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Sammanfattning

Kravet pa kostnadseffektivisering i systemet med prestationsplaner inom flygtrafiktjansten har
resulterat i kostnadsbesparingar. Men hur de berdrda organisationerna inom den svenska
kostnadsbasen hanterat eller kunnat hantera effektiviseringskravet skiljer sig. Flertalet, men
inte alla, har genomfort besparingar. Underskott inom flygtrafiktjansten har finansierats
genom intdkter fran andra kallor. Organisationer inom den svenska kostnadsbasen anser att
ytterligare krav pa kostnadseffektiviseringar ar svara att genomfora medan luftrummets
anvandare menar att endast mindre besparingar gjorts.

Totalt sett har organisationerna inom den svenska kostnadsbasen haft storre intakter &n
kostnader under referensperiod 1 och hittills under referensperiod 2. Overskottet uppgar till
ca 53 miljoner kr efter inflationsjustering for perioden 2012-2016. Variationerna ar stora i det
ekonomiska utfallet mellan de svenska organisationerna. Det ar endast Luftfartsverket som
haft ett positivt resultat efter inflationsjustering, ca 165 miljoner kr for perioden 2012-2016.

Mot bakgrund av organisationernas mycket olika forutsattningar vad géller hanteringen av
effektiviseringskravet, de stora skillnaderna i det ekonomiska utfallet av systemet och det
stora investeringsbehovet som organisationerna uppger ar det rimligt att besparingskraven pa
organisationerna framover baseras pa organisationernas unika férutsattningar. Detta skiljer
sig fran gallande ordning

Till grund for ett stallningstagande fran Transportstyrelsens sida om organisationernas
forutsattningar for ytterligare besparingar kravs en djuplodande individuell ekonomisk analys
av samtliga berdrda organisationer och dess forutsattningar. | syfte att fa en oberoende
bedémning bor Transportstyrelsen uppdra at en extern aktor att genomfora analysen.

o Infor individuell bedémning och analys av samtliga organisationers forutsattningar for
ytterligare kostnadseffektiviseringar.

e Uppdra at ett externt revisionsorgan att genomfora analysen av samtliga organisationer i
den svenska kostnadsbasen.

| den modell fér inflationsprognos och inflationsjustering som tilldmpas inom systemet saknas
mojlighet till justeringar trots att prognosen gors langt i forvag for en lang period. Prognosen
har slagit fel och indexet speglar inte kostnaderna eftersom en stor andel utgors av
personalkostnader.

e Verka for ny en modell av indexjustering av kostnadsbasen.

Systemet med prestationsplaner for flygtrafiktjanster har resulterat i minskade kostnader for
luftrummets anvandare. Vid en internationell jamforelse kan det emellertid konstateras att
Sverige 2016 hade den elfte dyraste enhetsavgiften av drygt 30 jamforda lander och vid en
jamforelse av den procentuella utvecklingen av enhetsavgiften tillhor Sverige den grupp av
lander dar avgiften 6kat mellan 2009 och 2016.

Sveriges mal for kapacitet och miljé 4r mycket ambitiésa och ytterligare skarpning av malen ar
svart att genomféra. Potentialen for skdrpta mal dr sannolikt stérre i andra delar av Europa.

Ytterligare mal inom kapacitet, miljé och sdkerhet kan bidra positivt. Men det finns olika
uppfattning avseende ytterligare matvarden och mal.

e Utred ytterligare matvarden och mal inom kapacitet, miljé och sakerhet.
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Flera av organisationerna inom den svenska kostnadsbasen efterfragar en annan typ av dialog
an den som Transportstyrelsen genomfor idag.

e Utveckla konsultationerna genom att 6ppna for mer diskussion och dialog mellan brukare
och leverantorer. Transportstyrelsen bor tydligare redogéra for analyser, argument och
grund for beslut.

Kostnaderna for den lokala flygtrafiktjansten har sankts genom konkurrensutsattningen av
flygtrafiktjansten vid de regionala flygplatserna. Den konkurrensutsatta marknaden for
flygtrafiktjanst fungerar emellertid inte optimalt. Konkurrensen kan férbattras ytterligare.

e Utred i vilken utstrackning det finns behov av en offentlig sdrredovisning av
Luftfartsverkets kostnader for den konkurrensutsatta verksamheten och
monopolverksamheten.

o Sakerstall att forutsattningarna infér en upphandling ar fullt ut kdnda for berérda
leverantorer och att informationen inte ar snedvriden mellan olika leverantérer som ingar
i samma upphandling.

Modellen med upphandling av flygtrafiktjanster omfattar endast delar av intakten for en
leverantor av flygtrafiktjanst. Om upphandlingen omfattade 100 % av flygplatsens kostnad
skulle det ge en tydligare kinnedom om forutsattningarna. En saddan férdandring skulle
samtidigt innebéra att risken forflyttas fran leverantoren av flygtrafiktjanst till flygplatsen.

o Utred forutsattningar och konsekvenser av en upphandling av flygtrafiktjansten som
omfattar 100 % av flygplatsens kostnad.
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1. Bakgrund

Sedan ar 2012 géller ett system med prestationsplaner inom flygtrafiktjanstomradet. Tidigare
géllde ett ersattningssystem dar utforare av flygtrafiktjanster fick full tackning for sina
kostnader. Systemet med prestationsplaner ar prestationsbaserat som med stéd av
incitament ska strava mot 6kad effektivitet och forbattringar. Inom ramen for
prestationsplanen finns fyra forbattringsomraden; kostnadseffektivitet, miljo, flygsdkerhet och
kapacitet.

Systemet befinner sig i andra referensperioden (RP2) som omfattar aren 2015-2019. Den
forsta referensperioden (RP2) omfattade aren 2012 — 2014.

Respektive forbattringsomrade har bestdmda mal som for svensk del faststallts av Europeiska
Kommissionen.

Mot bakgrund av att ett antal fragor har uppdagats under forsta referensperioden och andra
referensperiodens inledning, har Transportstyrelsen bedomt det angelaget att utvardera
systemet i samband med arbetet infor RP3. Syftet ar att utreda om det finns ytterligare
fragestallningar som behdover belysas, samt foresla atgarder till forbattring.

1.1. Syfte

Utvarderingen syftar till att utvardera effekterna pa den svenska marknaden och omfattar
foljande omraden:

° Forvantad samt uppnadd kostnadseffektivitet hos utférare av flygtrafiktjanster och
minskade avgifter for luftrummets anvandare.

. Finansiell status och mojlighet till ytterligare kostnadseffektiviseringar bland svenska
organisationer inom den svenska kostnadsbasen.

) Uppnadd svensk kostnadseffektvisering under forsta och andra referensperioden i
jamforelse med Ovriga stater.

° Bedémning av marginalnyttan med férbattringar inom olika omraden, vilket kan
anvandas som stod for prioritering mellan olika omraden och mal.

. Utforare av flygtrafiktjansters behov av och majligheter till att finansiera och genomféra
investeringar.

° Bedémning av effekter inom 6vriga omraden avseende miljo, kapacitet och sakerhet
Eventuellt i jamforelse med Gvriga stater inom systemet.

) Forutsattningar for konkurrens pa de delar av marknaden for flygtrafiktjanster som ar
oppna for annan leverantor an Luftfartsverket.

Oversynen ska ocksd analysera om och i s& fall i vilken utstrickning systemet med
prestationsplaner har resulterat i att utforare av flygtrafiktjanster kan antas ha anvant
systemet till att férbattra sina resultat.

Oversynen ska resultera i forslag pa atgarder som kan riktas till Transportstyrelsen, regering
och riksdag, Konkurrensverket, Europeiska kommissionen och Trafikverket m fl.

1.2. Uppdraget

Malet ar att utvardera, belysa effekter och foresla atgarder till forbattring, for svenskt
vidkommande, av systemet med prestationsplaner.

7(77)



Malet &r att belysa erfarenheter fran RP1 och RP2 infor planeringen av RP3. Utgangspunkten
ar att forslag ska ha legitimitet inom branschen/berérda organisationer innan de fors fram till
bl. a regeringen och Europeiska kommissionen.

1.3. Malgrupp

Malgrupp for studien har varit de organisationer som &r berorda av systemet med
prestationsplaner. Intervjuer har genomférts med

° Luftfartsverket

° ACR - Aviation Capacity Resources AB
o SMHI

. Sjofartsverket

. Swedavia

. SRF — Svenska Regionala Flygplatser
e  Trollhattans/Vanersborgs Flygplats
. Lycksele Flygplats

. Stockholm Skavsta Flygplats

e SAS

e  Svenska Flygbranschen

e Transportstyrelsen

1.4. Metod och genomférande

Studien har genomfdrts genom intervjuer och insamling och analys av information och data
fran Transportstyrelsen och de berorda organisationerna. Den statistik som legat till grund for
den internationella jamforelsen har erhallits fran PRU (Performance Review Unit) som ar en
del av Eurocontrol, Single Sky Directorate.

Oversynen har genomférts under perioden januari till maj 2017.
Till utredningsarbetet har féljande tva grupper knutits:

. Styrgrupp inom Transportstyrelsen: Ingrid Cherfils, Anders Hermansson, Ann-Sofi
Lorefalt, Tomas Olsson, Simon Posluk och Elin Roos.

° Nationellt RP3-rad: LFV, ACR, Swedavia, SMHI, Sjofartsverket, Svenska Regionala
Flygplatser och Svenska flygbranschen.

1.5. Avgransning

Uppdraget har avgransats till att studera effekter av systemet med att inférliva, uppratthalla
och anpassa ett svenskt system med prestationsplan. Internationella jamforelser gors enbart i
syfte att identifiera alternativa I6sningar som kan inforlivas i Sverige och som ar kompatibla
med géllande regelverk pa europeisk eller svensk niva. Uppdraget har dven begrénsats till att
studera effekter som uppkommit hittills under den forsta eller den andra referensperioden,
dvs. 2012-2016.
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2. Inledning

| detta avsnitt ges en inledande beskrivning till systemet med prestationsplaner,
flygtrafiktjansten och finansiering av den samt den svenska kostnadsbasen.

2.1. Beskrivning av systemet med prestationsplaner

Samtliga EU-lander ska ta fram prestationsplaner for flygtrafiktjanster for att fa till stand
forbattringar och effektiviseringar inom flygtrafiktjanster i Europa. Den forsta
referensperioden (RP1) var 3 ar fran 1 januari 2012 till 31 december 2014, den andra
referensperioden (RP2) ar 5 ar fran 1 januari 2015 till 31 december 2019.

Europeiska kommissionen satter mal pa EU-niva och medlemsstaterna satter nationella mal
eller mal pa funktionella luftrumsblock som bidrar till att uppfylla EU-malen.

Transportstyrelsen och den danska luftfartsmyndigheten samarbetar med att ta fram
prestationsplaner for det dansk-svenska funktionella luftrumsblocket. Den gemensamma
planen skickas in till kommissionen, som gor en beddmning av prestationsplanen, i synnerhet
overensstammelse med och adekvata bidrag till de unionsomfattande prestationsmalen.

Planen omfattar

e utnamnda leverantorer av flygtrafikledningstjanst och flygvadertjanst samt
natverksforvaltaren
e Transportstyrelsen och Sjofartsverket for kostnader som ersatts av flygtrafiktjanstavgifter.

Forordningen staller ocksa krav pa att nationella myndigheter, leverantorer av
flygtrafiktjanster, flygplatsoperatorer, flygplatssamordnare och lufttrafikféretag ska
tillhandahalla data.

Prestationsplanen faststaller indikatorer och mal for féljande fyra omraden

o kapacitet

o kostnadseffektivitet

o miljo

o sdkerhet.

Den 30 juni 2014 skickades prestationsplanen fér referensperiod 2 till kommissionen for
granskning. Den 2 mars 2015 godkande kommissionen att malen i den dansk-svenska

prestationsplanen for referensperiod 2 6verensstimmer med de unionstdckande
prestationsmalen.
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2.2. Flygtrafiktjansten

Flygtrafiktjansten omfattar flygledningstjanst, flygvadertjanst, flygbriefingtjanst, flygteletjanst
och flygraddningstjanst. Flygledningstjansten bestar bl.a. av flygtrafikledning som i sin tur bl.a.
bestar av flygkontrolltjanst. Flygkontrolltjdnsten kan delas upp i omradeskontrolltjanst,
inflygningskontrolltjanst och flygplatskontrolltjanst.

Flygtrafik- Flyglednings- Flygtrafik- Flygkontroll- Omrades-
tjanst (ANS) tjinst (ATM) ledning (ATS) tjanst (ATC) kontrolltjanst
Flygvéader- Inflygnings-
tjanst (MET) kontrolltjdnst
Flygbriefing- Flygplats-
tjénst (AIS) kontrolltjdnst
Flygtele-

tjdnst (CNS)

Flygraddnings-
tjénst (SAR)

Figur 1. Flygtrafiktjénstens struktur och indelning.

Flygkontrolltjansten utgors av omradeskontroll (ACC), inflygningskontroll (TMC) och
flygplatskontroll (TWR). Varje flygkontrollorgan utfér dock inte bara en typ av
flygkontrolltjanst. Tjansterna utfors av olika organ beroende pa hur behovet ser ut i det
aktuella luftrummet.

Ca 14000 m

Omradeskontroll (ACC)
for flygningar undervig (En-route) ACC - Flygtrafikledning skots fran
ATCC Malmé och ATCC Stockholm

Flygtrafiktjanstfinansieras via
undervagsavgiften som tas ut for

flygning undervdg (En-route) 3500 Ca 2900 m
a m . .
Inflygningskontroll (TMC) Terminalomréde TMA=
iR ST e S E e enskilt TMA = luftrummet &ver en
stiger och ankommande som sjunker flygplats eller
forlandning samfallt TMA = luftrummet Sver flera
Ca 450-600m fiygplatser
Flygtrafiktjanstfinansieras till del via Flygplats- Ca 450-600 m
- Undervagsavgiften som tas ut for Fortrafik pa och Kontrollzon CTR — Flygtrafikledning
flygning undervag (En-route) nira flygplatsen kontroll skéts fran kontrolltornet (TWR)

- Terminalavgift/flygplatsavgift (TWR) Marken

Figur 2. Flygtrafikledning i olika delar av luftrummet.
2.3. Finansiering av flygtrafiktjansten

Flygtrafiktjanster finansieras framfor allt av luftrummets anvdndare via undervagsavgift
(undervag, en-route, - del av flygning langs luftleder (ATS-flygvag) eller bestamda fardlinjer
exklusive start- och landningsfas) och terminalavgift eller flygplatsavgift (for inflygning till och
start fran en flygplats).

Undervéagsavgiften (en-route) beslutas arligen och tas ut for flygplan éver 2000 kg som flyger i
luftrum dar Sverige bedriver flygtrafiktjanst.
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Undervagsavgiften bestar av tre delar

o flygplanets viktfaktor
e flugen distans
e enhetsavgift.

Undervagsavgiften berdknas enligt féljande formel

_ ( [ Vikt ’* ‘ Distansfaktor
50 100

Figur 3. Formel for berdikning av undervégsavgiften.

Undervagsavgiften * (enhetsavgift’

Viktfaktorn — Flygplanets vikt i ton divideras med 50. Darefter tas roten ur resultatet.

Distansfaktorn — Flygstrackan minskas med 20 km vid start i Sverige och 20 km vid landning i
Sverige. Resultatet divideras med 100.

Enhetsavgiften — Faststalls for ett ar i taget, genom att den totala svenska kostnadsbasen
divideras med en prognostiserad trafikvolym matt i service units (SU). Prognosen gors av
STATFOR som &r en del av Eurocontrol.

2.4. Den svenska kostnadsbasen

| kostnadsbasen ingar kostnader for flygtrafikledning hos Luftfartsverket, ACR och berorda
flygplatser. Vidare omfattas kostnader for vadertjanster (MET) vilka levereras av SMHI och till
viss del av Luftfartsverket, och flygraddning (SAR) som Sjofartsverket utfor. | kostnadsbasen
ingar dven Transportstyrelsens kostnader for tillsynsarbete av flygtrafiktjanst och kostnader
for administration av avgiftssystemet samt kostnader for den svenska medlemsavgiften till
Eurocontrol.

Kostnaden faststélls for varje part for en hel referensperiod. Vissa justeringar gors dock nar
den arliga enhetsavgiften berdknas, framfér allt for att justera for differenser mellan
prognostiserade varden och faktiskt utfall nar det galler trafikvolymer och inflation.

Kostnadsbasen justeras ocksa med hansyn till upparbetade balanser fran tiden innan forsta
referensperioden, da ett system med full kostnadstackning gallde.

Den trafikvolym som anvands for att berdkna den svenska undervagsavgiften ar den totala
prognostiserade mingden service units (SU)! i svenskt luftrum under det aktuella dret.

1 Service units = trafikvolym i antalet flygrérelser.
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3. Effekter av systemet med prestationsplaner

3.1. Kostnadseffektivitet

Kostnadseffektiviteten — den faststdllda enhetskostnaden (DUC) ska minska med 3,3 %
per ar under den andra referensperioden, matt i reella termer (DC=-2,1 % per ar).

Inledningsvis beskrivs effekterna av systemet med prestationsplaner hos de berérda
organisationerna, sett ur organisationernas perspektiv. Darefter foljer en analys av
organisationernas intdkter och kostnader i systemet, en internationell jamforelse samt
sammanfattande slutsatser och analys.

3.1.1. Effekter hos berdrda organisationer
3.1.1.1. Kostnadspressen i prestationsplanen har resulterat i kostnadseffektviseringar

Systemet med prestationsplaner for flygtrafiktjansten har resulterat i kostnadseffektivisering
hos de flesta organisationer som ingar i den svenska kostnadsbasen. Luftfartsverket, ACR,
Swedavia, SMHI och Transportstyrelsen har genomfort kostnadseffektiviseringar som
resulterat i besparingar. Sjofartsverket har daremot inte genomfort nagon kostnads-
effektivisering. Swedavias, SMHIs och Transportstyrelsens effektiviseringsatgarder har
resulterat i besparingar pa totalt ca 1 miljon kr per ar de senaste tre aren. SMHI genomférde
besparingsatgarder pa ca 2,5 miljoner kr t.o.m. 2012, dvs. inkluderande dven den besparing
som utfordes infor referensperiod 1. ACR genomférde besparingsatgarder pa 1,5 miljoner kr
2012. Luftfartsverkets besparingar uppgar till ca 235 miljoner kr. Transportstyrelsen har
genomfort generella besparingar fér hela myndigheten som daven omfattat flygtrafiktjansten.
Transportstyrelsen uppskattar den totala kostnadsminskningen for flygtrafiktjansten fran 2010
till 2016 till ca 2,3 miljoner kr. Inom sjo- och luftfartsavdelningen har flera sma
effektiviseringar lett till en minskad kostnad, exempelvis har de interna overheadkostnaderna
pa avdelningen sjunkit med 30 %.

Tabell 1. Kostnadseffektiviseringar som organisationerna inom den svenska kostnadsbasen
enligt egen uppgift har genomfért under referensperiod 1 och 2, uttryckt i tusen kronor.

Kostnadsbesparingar genom effektiviseringsatgarder (tkr)

RP1 RP2 Totalt Andel av
kostn. 2012

2012 2013 2014 2015 2016  2012-2016 = (SMHI 2014)
Luftfartsverket -36900 -86900 -23700 -87 300 -234 800 15,1 %
ACR -1 500 0 0 0 0 -1 500 5,4 %
Swedavia 0 0 0 0 -370 -370 1,0%
SMHI -2 500 0 -900 -900 0 -4 300 8,8%
Sjofartsverket 0 0 0 0 0 0 0,0 %
Transportstyrelsen * -460 -460 -460 -460 -460 -2 300 8,8%
Besparingar totalt -4460 -37360 -88260 -25060 -88 130 -243 270

* Den av transportstyrelsen uppskattade totala kostnadsminskningen for flygtrafiktjansten
fran 2010 till 2016 pa ca 2,3 miljoner kr har férdelats jamnt 6ver aren 2012-2016.
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Besparingens andel av organisationernas kostnad varierar. Luftfartsverkets andel ar hogst.

Organisationerna som genomfort kostnadseffektiviseringar har bl.a. genomfért foljande
atgarder

e organisatoriska atgarder — t.ex. inom ledning, administrativa enheter, stodfunktioner, IT,
utbildning och bemanning

o effektivisering av drift och underhall

e omférhandling av olika avtal

e  Okat utnyttjande av befintlig personal — bl.a. minskad dubbelbemanning, erbjudande om
deltidsanstéallning, erbjudande om kompensation vid semester under lagsdsong

e internationellt samarbete mellan leverantorer av flygtrafiktjanst — i syfte att infor intradet
i RP1, men dven sedan prestationssystemet infordes, férbereda organisationen for
minskade kostnader. Samarbetet resulterade i minskade kostnader genom att ett kontor
kunde laggas ner. Att dessa kostnadsbesparingar inte beaktats i systemet med
prestationsplaner uppfattas som en besvikelse.

3.1.1.2.  Bilden &r tudelad nar det galler uppskjutna investeringar — vissa har skjutit pa
investeringarna, andra inte

Nar det galler investeringar finns det en tudelad bild av effekterna av systemet med
prestationsplaner under RP1 (2012-2014) och hittills under RP2 (2015-2016). Vissa
organisationer uppger att de har skjutit pa investeringar, medan andra inte har gjort det.

For dem som sett en forskjutning i investeringarna handlar det exempelvis om
systemutveckling, uppdateringar av produktionssystem, utbytesprogram avseende utrustning,
investering i simulator och kompetensutveckling. Det avser ocksa forskjutningar i
genomforandefasen p.g.a. underbemanning.

Ingen menar dock att de uppskjutna investeringarna ar sa omfattande att det gar att tala om
en investeringspuckel. Daremot handlar det om att det saknas resurser for utveckling.

| viss utstrackning har omfattningen av de uppskjutna/férsenade investeringarna varit svara
att precisera i pengar. ACR har preciserat sina uppskjutna investeringar till 5 miljoner kr. Det
avser en investering i en simulator som skulle gjorts 2015. Investeringen planeras att goras
2017. SMHI har uppskattat sina uppskjutna investeringar till 0,5 miljoner kr.

Tabell 2. Investeringar som organisationer inom den svenska kostnadsbasen skjutit upp
under referensperiod 1 och 2, uttryckt i tusen kronor.

Uppskjutna investeringar totalt

under 2012-2016 (tkr)

Luftfartsverket *
ACR 5000
Swedavia 0
SMHI 500
Sjofartsverket 0
Transportstyrelsen N/A
Uppskjutna investeringar totalt 5500

* Luftfartsverket har inte preciserat eventuella uppskjutna investeringar i nagot belopp.
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Luftfartsverket har inte preciserat eventuella uppskjutna investeringar i nagot belopp. Enligt
prestationsplanen skulle Luftfartsverkets investeringskostnader (CAPEX) uppga till 136-145
miljoner kr per ar under RP1 (2012-2014) och 120 miljoner kr per ar under RP2 (2015-2019).
Under RP1 understeg de faktiska investeringarna de planerade med 117 miljoner kr. Hittills
under RP2, totalt fér 2015 och 2016, ligger de faktiska investeringarna i niva med de
planerade.

Tabell 3. Luftfartsverkets planerade och faktiska investeringar enligt monitoring report
2014 respektive 2016 samt skillnad mellan plan och faktiska investeringar.

Luftfartsverkets planerade och faktiska investeringar 2012-2016 (tkr)

RP1 RP2
2012 2013 2014 2015 2016
Planerade investeringar 136 000,0 145000,0 143000,0 120000,0 120000,0
Faktiska investeringar 100 000,0 88000,0 119000,0 104277,6 136179,0
Skillnad mot plan -36 000,0 -57000,0 -24000,0 -15722,4 +16179,0

3.1.1.3.  Andra aktorer har finansierat kostnaderna

En konsekvens av systemet med prestationsplaner for flygtrafiktjansten ar att nagra
organisationer, enligt egen uppgift, har finansierat underskott inom flygtrafiktjansten med
andra intakter. Totalt omfattar det enligt dessa uppgifter ca 25 miljoner kr per ar de senaste
tva aren och narmare 11 miljoner kr 2014.

Tabell 4. Kostnader for flygtrafiktjéinsten som organisationer inom den svenska
kostnadsbasen finansierat pd annat sdtt dn via systemet med prestationsplaner fér
flygtrafiktjénst, uttryckt i tusen kronor.

Kostnad som finansierats fran annan del av verksamheten (tkr)

RP1 RP2
2012 2013 2014 2015 2016
Swedavia -781 1954 4 365 6132 12912
SMHI 0 0 0 0 0
Sjofartsverket -3401 -1417 6484 20158 11564
Annan finansiering totalt -4 182 537 10849 26290 24476

Underskottet tacks genom att andra aktorer, utanfor luftfarten, har fatt/far ta kostnader som
inte tacks inom ramen for prestationsplanerna for flygtrafiktjansten. Det galler exempelvis for
Sjofartsverket, dar handelssjéfarten, enligt Sjofartsverkets uppgift, har tickt/tacker de
kostnader som inte tacks inom systemet med prestationsplaner for flygtrafiktjansten.

SMHI uppger att andra delar av verksamheten inom organisationen har fatt/far ta 6kad andel
av investeringar i infrastruktur som behovs for att klara produktionen/verksamheten. De har
dock inte preciserat detta i pengar.

Enligt Swedavia ar det vinster fran andra delar av deras verksamhet, exempelvis lokaler och
parkering, som har tackt/tacker kostnader som inte tacks via systemet med prestationsplaner
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for flygtrafiktjansten. Konsekvensen ar, enligt Swedavia, att andra aktorer inte har fatt
minskade kostnader som de annars skulle kunna ha fatt, t.ex. genom sankta start- och
passageraravgifter for flygtrafiken.

3.1.1.4. Andra atgarder har gjorts for att mota kravet pa kostnadseffektiviseringar

Nagra organisationer uppger att de forsoker mota kravet pa kostnadseffektivisering genom att
Oka intdkterna fran andra kallor. Det innebar exempelvis att de forsoker 6ka sina intakter
genom

. konsulttjanster, exempelvis instruktorer till utbildningar
° kommersiella produkter inom flygtrafikledningstjanster.

3.1.1.5. Det stora investeringsbehovet ar ett hinder for kostnadseffektiviseringarna

Organisationerna inom den svenska kostnadsbasen menar att det stora investeringsbehovet
de kommande aren ar ett hinder for kostnadseffektiviseringarna inom flygtrafiktjansten. Totalt
uppgar de idag planerade investeringarna till drygt 1 miljard kr aren 2017-2021 varav
Luftfartsverket star for merparten. Investeringarna utgor saval investeringar inom som utover
vad som finns i systemet med prestationsplaner for flygtrafiktjansten.

Tabell 5. Planerade investeringar 2017-2021 f6r organisationer inom den svenska
kostnadsbasen, uttryckt i tusen kronor. Avser investeringsbelopp.

Planerade investeringar (tkr)

RP2 RP3

2017 2018 2019 2020 2021
Luftfartsverket * 176 000 283000 215000 105000 115000
ACR 5000 6 000 6 000
Swedavia 563 26 501 19567 10151 17 400
SMHI 16 000 16 095 15 563
Sjofartsverket 4 206 3108 3108 3108
Transportstyrelsen N/A N/A N/A N/A N/A
Planerade investeringar totalt 201769 334704 259238 118259 132400

* Luftfartsverkets investeringsplan var vid rapportens forfattande under diskussion och eventuell bearbetning.
Investeringarna omfattar bl.a.

° radaranlaggningar

° radarstation

. radiomandversystem

. investeringar i syfte att gora kontrollcentralerna redundanta fér varandra — drivs av
flygsakerhetsincidenter och stérningar

. utveckling av flygtrafikledningssystem och teknisk plattform

. nya skdrmar och ny hardvara till flygledningssystemet

. fjarrstyrd flygtrafikledning (RTS)

. krav pa investeringar inom Pilot Common Projekt (PCP)

. utbyte av aldre utrustning, systemskiften

. observationsstationer
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° navigationsanlaggning.

Organisationerna menar att kostnaderna for investeringarna kommer att 6ka patagligt de
kommande aren samtidigt som intakterna minskar, till foljd av kravet pa
kostnadseffektivisering i prestationssystemet. Om utrymmet for investeringar minskar
kommer det, enligt organisationerna, att ga ut dver driften/produktionen.

Ett resultat av de planerade investeringarna ar visserligen kostnadseffektiviseringar, men vissa
av investeringarna genererar dock inte kostnadseffektiviseringar forran langt fram i tiden,
efter 2020.

3.1.1.6.  VYtterligare faktorer hindrar kostnadseffektiviseringarna

Vid sidan om investeringsbehovet finns det, enligt organisationerna inom den svenska
kostnadsbasen, ytterligare en rad hinder for kostnadseffektiviseringarna:

e Det uppfattas som svart att genomfora kostnadseffektiviseringar inom operativ
verksamhet p.g.a. géllande avtal och om det samtidigt ska vara majligt att uppratthalla
produktionsnivan.

o Den hogre trafikvolymen under hogsasong driver bemanningen, vilket ger en
overbemanning under delar av aret.

e Det finns ett kommande utbildningsbehov av flygledare.

e Verksamheten styrs av langre perspektiv och av foranderlig verksamhet, vilket gor
rationalisering och besparing svar fran det ena aret till det andra.

e Det uppfattas inte som majligt att tillampa kostnadseffektivisering pa verksamheten
eftersom att den ar samhallsviktig.

o Den civila luftfarten staller hoga krav. Dessa krav Overstiger vad som finansieras via
undervagsavgiften (en-routen), dvs. intdkterna fran systemet tacker inte kostnaderna som
foljer av kraven. Det undergraver trovardigheten i den finansieringsmodell som tillampas.

e Agarens krav pa avkastning hindrar kostnadseffektivisering.

e Eftersom flygsdkerheten aldrig far prioriteras bort finns det en grans for vad som kan
uppnas utan att sakerheten paverkas.

e Det forsamrade militara sakerhetslaget forsvarar samarbete mellan lander och darmed
effektivisering.

3.1.1.7.  VYtterligare kostnadseffektivisering — begransade majligheter eller stor
potential

Nar det géller fragan om ytterligare kostnadseffektivisering framtrader tva perspektiv. Det ena
foretrads av organisationerna inom den svenska kostnadsbasen, det andra av luftrummets
anvandare.

Enligt organisationerna inom den svenska kostnadsbasen finns begransade majligheter till
ytterligare kostnadseffektivisering. De menar att de balanserar pa gransen for att klara
verksamheten och redan idag ar sarbar, t.ex. for sjukskrivningar. Sett ur deras perspektiv
uppstar svarigheter att uppratthalla den infrastruktur och kapacitet som behdvs. Ett resultat
kan komma bli att investeringar skjuts pa framtiden eller till och med stryks. Om inte
nddvandiga investeringar kan genomforas kommer det, enligt dem, fa effekt pa kapaciteten.
De kommer inte kunna klara produktionen och kan tvingas dvervaga hela verksamheten. |
forlangningen finns det risk for att de inte klarar sitt uppdrag och kan da tvingas ga till dgaren i
syfte att klargdra detta.
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Luftrummets anvdandare, a andra sidan, menar att det finns en stor potential for ytterligare
kostnadseffektivisering. De uppger att de haft hogre forvantningar och anser att det som
genomforts hittills mest &r mindre atgarder. De efterfragar strukturella forandringar som kan
ge betydligt lagre kostnader. Det faktum att det fortfarande finns tre kontrollcentraler inom
det dansk-svenska luftrumsblocket (en kontrollcentral vardera i Stockholm, Malmd och
Kopenhamn) och dubbleringar pa olika funktioner ar, enligt dem, exempel pa att det finns en
potential. Vidare har ett utdkat samarbete mellan olika lander ocksa potential att ge
kostnadseffektivisering. Luftrummets anvdandare menar att organisationerna inom den
svenska kostnadsbasen borde ta egna initiativ som resulterar i mer omfattande besparingar an
kraven pa kostnadseffektivisering i prestationsplanen.

3.1.1.8. Okontrollerbara kostnader

Inom systemet med prestationsplaner for flygtrafiktjansten finns okontrollerbara kostnader
som de berdrda organisationerna har maojlighet att fa full kostnadstackning for.

Okontrollerbara kostnader ar kostnader som inte kan paverkas. Kostnadsutvecklingen ska vara
utom kontroll p.g.a.

. ofdérutsedda andringar i pensionslagstiftning, lagstiftning om pensionsredovisning
eller pensionskostnader pa nationell nivd som beror pa oférutsedda forhallanden pa
de finansiella marknaderna

° betydande férandringar av rantesatser for [an som finansierar kostnader som uppstar
till foljd av tillhandahallandet av flygtrafiktjanster

. ofdrutsedda nya kostnadsposter, som inte omfattas av prestationsplanen, men som
kravs enligt lag

° ofdrutsedda andringar av nationell skattelagstiftning

° ofdrutsedda forandringar av kostnader eller intakter till foljd av internationella

overenskommelser.

Okontrollerbara kostnadsforandringar inom den svenska kostnadsbasen ska godkdnnas av
Transportstyrelsen. Kommissionen fattar slutgiltigt beslut om dem.

En ekonomisk reglering gors av de okontrollerbara kostnaderna efter RP2.
Under RP1 och hittills under RP2 har foéljande okontrollerbara kostnader uppstatt.

Tabell 6. Okontrollerbara kostnader 2012-2016 fér organisationer inom den svenska
kostnadsbasen, uttryckt i tusen kronor.

Okontrollerbara kostnader (tkr)

RP1 RP2
2012 2013 2014 2015 2016
Luftfartsverket (pension) 287 307 24366 -256440 443421 220237
Swedavia (ny kostnad 1165 986 917
p.g.a. lagkrav)
Eurocontrol (internationella 13048 17672 60 3178 11767

overenskommelser)
Totalt okontrollerbara
kostnader

275424 7679 @ -255463 446599 208470
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Luftrummets anvdandare menar att undantaget for okontrollerbara kostnader bor tas bort.
Luftfartsverket a sin sida menar att pensionskostnaderna skulle vara svara att hantera om de
inte var okontrollerbara.

3.1.1.9. Okad transparens efterfrdgas nar det giller investeringar

Luftrummets anvandare efterfragar en 6kad transparens och cost benefit-analyser nar det
galler investeringarna. De menar att utveckling och investeringar maste ske pa mer
affarsmassiga grunder dan vad som sker idag och att mojliga kostnadsbesparingar bor stallas
mot investeringskostnaden. Investeringar bor, enligt deras uppfattning, géras i samrad och
samforstand med luftrummets anvandare.

3.1.1.10. Ny modell fér indexjustering ar nédvandig

| systemet med prestationsplaner for flygtrafiktjansten finns en inflationsprognos for
upprakning av den faststallda kostnaden och darmed ersattningen till organisationerna inom
den svenska kostnadsbasen. | efterhand gors en justering i forhallande till den faktiska
inflationen. D3 inflationen under de senaste aren varit Iag har detta resulterat i reducerade
intdkter for organisationerna inom den svenska kostnadsbasen i forhallande till den faststallda
kostnaden.

Tabell 7. Utdrag ur den svenska prestationsplanen avseende Kostnadseffektivitet KPI #1
ddr bl.a. faststdlld kostnad (determined costs) och inflation framgdr.

in SEK

Historical data (actual 2009-2013, latest 2014 forecast) RP2 Performance Plan RP1PP | Average pct variation p.a.
2009A-§ 2014F- | 2011A-J2014D |
Sweden 20098 20104 20114 20124 20134 2014 F 20150 2016D 207D 20180 20190 2010 | Pl e fooren
rote! Q”I ?’”ls a[Ct“'{“’rslca“/dste;m‘"sd €Ot N, 735 916 57]2.033.358 334 1.988.440.902(2.250.263.627] 1.932.040.0012.064.665.706§1.951 544 485 1.974.263.091| 1.970.314.688|1 364628 386 1.958.887 595 |2.100.425.075) | 1,23 1.0 -0.29¢] -1
nominal terms (in national currency,
o
g |riation 56 1,20% 1,40%| 0,90% 0,40% 0,38% 1,63% 2,409 2,10% 2,00% 2,004
2
3 |Infation index (sase = 1001n 2012) 56,58 57,74 59,11 100,00 100,4] 100,7 102,42 104,85 107,08 109,23 111,41 108,41 | 1,494 2,09 1,59 o5
E -
£ [otalenroute actual/forecast/determined costs ineall, ;o; 4 11515 080.422.765|2.006.336.870(2.250.263.627) 1.924.342.630)2.048.656.049] 1.905.353.779) 1.882.358.069) 1.839.954.427) 1.798.671.478| 1.758.250.073) 1537501226 |-0.29 3,00 L] 1,9
: terms (in national currency at 2012 prices)
£ [rotal en route service Units (Ts) 2906484 2950000 3184522 3.126197| 3208684 3208000 3.257.000 3303000 3341000 3.383.000] 3425000 | 2303000 | 175 135 059 0.2
H
3
3 [Real en route UCs/DUCs (in national currency at 2012 A 1.
E] i 618,40 705,23 630,03 715,81 599,73 538,61 585,00 565,39 550,72 531,68 513,34 s571,02] |-189-,3% -2,5%] -2,

Kritik riktas fran ett flertal organisationer mot den modell fér inflationsprognos och
inflationsjustering som tillampas. Kritiken fokuserar framfor allt pa tva fragestallningar. Den
ena handlar om det faktum att inflationsprognosen gors langt i forvag och sedan ligger fast
under referensperioden. Prognosen for referensperiod 2 som omfattar aren 2015-2019
gjordes infor referensperioden, vilket innebar att prognosen da den gjordes, i praktiken
strackte sig 6-7 ar fram i tiden. Flera organisationer menar att det &r orimligt med en prognos
som stracker sig sa langt fram i tiden utan att det finns mojlighet till justeringar under
referensperioden. Den andra fragestallningen handlar om att den inflationsupprakning som
gors inte speglar kostnadsutvecklingen for de berdrda organisationerna eftersom en stor
andel utgors av personalkostnader. De menar att detta har haft stor negativ paverkan. Mot
bakgrund av denna kritik efterfragar organisationerna en annan modell for justering av
kostnadsbasen. Det kan exempelvis vara

e ettindex som speglar den faktiska kostnadsstrukturen, t.ex. ett personalkostnadsindex
e ett belopp som anges i reala termer istéllet for i nominella, och som justeras i efterhand
e en prognos som revideras ett par eller flera ganger under referensperioden

e ett belopp for hela referensperioden, dar avstimning sker halvvags.
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3.1.1.11. Trafikprognosen

Till grund for berakningen av den faststallda kostnaden i prestationsplanen ligger en
trafikprognos over antalet flygrorelser. Under RP1 anvdndes en prognos som togs fram av
Transportstyrelsen medan STATFORs prognos har anvants fér RP2. Den generella
uppfattningen hos organisationerna inom den svenska kostnadsbasen ar att Sverige ska
anvanda en prognos fran STATFOR och inte en egen framtagen prognos.

Prognosen och utfallet under RP1 och hittills under RP2 framgar av tabellen nedan.

Tabell 8. Prognosticerat och faktiskt antal Service Units (SU) samt faktiskt antal i
férhdllande till prognos, uttryckt i tusental.

Prognos och faktiskt antal Service Units (SU) (tusen)

RP12 RP2
2012 2013 2014 2015 2016
Trafikprognos Service Units (SU) 3209,0 3302,0 3393,0 3257,0 3303,0
Faktiskt antal Service Units (SU) 3126,2 3208,7 3284,8 3354,9 3401,9

Faktiskt antal/prognos

. . ° 97,4% 97,2 % 96,8 % 103,0 % 103,0 %
Service Units (SU) i %

| efterhand sker en justering av organisationernas intdkt utifran det faktiska antalet Service
Units. Systemet kan ge stora effekter vid stérre avvikelser, exempelvis vid en vasentligt lagre
trafikvolym i en lagkonjunktur dar organisationernas kostnader inte annu anpassats till den
nya situationen.

3.1.1.12. Systemet med prestationsplaner ar oflexibelt

Systemet med prestationsplaner uppfattas av flera organisationer som oflexibelt ur flera olika
perspektiv:

° Systemet moter inte fluktuationer som uppstar da nyinvesteringar ska goras efter att
utrustning ar avskriven, vid stora digitaliseringssteg och vid 6vergangen mellan
referensperioder da férandringar ar nédvandiga.

. Vid upphandling av flygtrafiktjanster pa en flygplats kan en ny leverantér av
flygtrafikledningstjanst inte fa hogre ersattning an den tidigare. Det uppfattas som ett
hinder for forandrad verksamhet i form av utokad verksambhet, t.ex. fler flygrorelser, fler
flygledare eller utokat 6ppethallande. Exempel: En flygskola 6nskade etablera sig pa en
flygplats. Det skulle ha kravt utékat dppethallande: Samtidigt skulle det inte vara mojligt
fa hogre intdkter via undervagsavgiften (en-routen) eftersom den faststallda kostnaden
ar last. Det alternativ som stod till buds var full fakturering till flygplatsen for utokad
flygtrafiktjanst, vilket flygplatsen inte hade majlighet till.

2 Under RP1 anvindes en trafikprognos som togs fram av Transportstyrelsen.
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3.1.2. Utveckling av systemets intdkter och kostnader samt internationell
jamforelse

3.1.2.1.  Analys av systemets intdakter och kostnader

En vasentlig del i utvarderingen har varit att analysera intdkter och kostnader i systemet med
prestationsplaner. Inledningsvis beskrivs for vilka organisationer som analysen har gjorts,
vilken metod som har anvants for berakningen av intdkter och kostnader, darefter resultatet
for varje enskild organisation.

Organisationer och verksamhetsdelar som analyserats

Analysen har gjorts for féljande organisationer eller delar av verksamheter:

Tabell 9. Organisationer fér vilka analysen av intdkter och kostnader inom systemet med
prestationsplaner inom flygtrafiktjdnst gjorts. Flygplatser redovisas i tabellen enligt den
indelning som gdillde 2016. Under perioden har en férflyttning skett av ett antal flygplatser
fran CNS LFV icke statliga till CNS ACR. Ett par flygplatser har lagts ned.

Luftfartsverket ATC

Luftfartsverket MET

ACR

CNS Swedavia Landvetter, Malmo, Ronneby, Ume3,
Kiruna, Visby, Ostersund, Luled

CNS LFV icke statliga Goteborg-Save, Halmstad,

Kristianstad, Midlanda, Linkoping
SAAB, Ornskdldsvik

CNS LFV AFIS Hagfors, Hemavan Tarnaby,
Héarjedalen Sveg, Hoga Kusten,
Lycksele, Mora, Pajala, Storuman,
Torsby, Vilhelmina

CNS ACR Borlange, Géllivare, Jonkoping,
Kalmar, Karlstad, Ljungbyhed,
Norrkoping, Skelleftea, Stockholm-
Skavsta, Trollhattan, Vasteras, Vaxjo,
Angelholm, Orebro

Arvidsjaur

SMHI

Sjofartsverket

Transportstyrelsen — Egna kostnader

Samtliga organisationer totalt

Modell for berdkning av kostnader

Intdkten 2012-2016

Intakten har berdknats utifran den faststallda enhetskostnaden (Determined Unit Cost, DUC)
for respektive organisation och faktisk trafik (Service Units, SU). Determined Unit Cost tas fram
utifran den faststallda kostnaden (Determined Cost) for respektive organisation och
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prognosticerad trafik (Service Units). Den framrédknade intakten justeras sedan med den
modell for trafik- och inflationsjustering som galler.

Kostnaden 2012-2016

Den kostnad som varit utgangspunkt for berdkningen av den faktiska kostnaden for aren 2012-
2016 ar den kostnad som rapporterats in till Transportstyrelsen for respektive organisation.
Den inrapporterade kostnaden har sedan justerats med okontrollerbar kostnad, valutaeffekt
och eventuell reservation.

Resultat
Resultatet redovisas bade utan och med inflationsjustering.

Tabell 10. Modell fér berdkning av intdkter och kostnader 2012-2016 i systemet med
prestationsplaner inom flygtrafiktjdnst.

Intakt 2012-2016

Determined Unit Cost (DUC) for respektive organisation (Determined cost (DC)/Prognos trafik (SU)
Faktisk trafik (SU)

Intakt for respektive organisation

Trafikjustering

Inflationsjustering

Intdkt respektive organisation justerad med trafik och inflation

Kostnad 2012-2016

Faktisk kostnad - inrapporterad

Okontrollerbar kostnad

Faktisk kostnad - justerad med ev. okontrollerbar kostnad

Valutaeffekt, ev. ytterligare effekt

Faktisk kostnad - justerad med okontrollerbar kostnad, valutaeffekt och ev. ytterligare effekt

Resultat respektive organisation - fore inflationsjustering
Resultat respektive organisation - efter inflationsjustering
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Organisationerna totalt gor ett 6verskott

For samtliga organisationer totalt 6verstiger intakterna kostnaderna. Totalt innebér det ett
plus pa cirka 53 miljoner kr efter inflationsjustering? fér &ren 2012-2016. Under 2012 var de
totala kostnaderna efter justering av okontrollerbara kostnader, valutaeffekt och reservation
hogre an intdkterna. Alla 6vriga ar under perioden har intdkterna 6verstigit kostnaderna.
Under 2012 uppgick underskottet efter inflationsjustering till drygt 71 miljoner kr. Det arliga
overskottet efter inflationsjustering under 2013-2016 har varierat mellan ca 19-56 miljoner.

SAMTLIGA TOTALT - Intakt respektive kostnad

1950000

1,900 000 /‘————\—””‘.
[ g

1 850000

1800000 ‘—_'—'-—‘\/‘—‘

1750000

tkr

1700000
2012 2013 2014 2015 2016

== ntakt efter trafikjustering
e [Ntakt efterinflationsjustering

Faktisk kostn. just. okontr. valuta & reservation

Figur 4. Utvecklingen av intékt efter trafikjustering, intdkt efter inflationsjustering och
faktisk kostnad efter justering av okontrollerbar kostnad, valutajustering och reservation
2012-2016 fér Samtliga organisationer, uttryckt i tusen kronor.

SAMTLIGA TOTALT - Resultat fore respektive efter
inflationsjustering
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B SAMTLIGA Resultat fore inflationsjustering

B SAMTLIGA Resultat efter inflationsjustering

Figur 5. Arligt resultat 2012-2016 fore respektive efter inflationsjustering fér Samtliga
organisationer, uttryckt i tusen kronor.

3 Intakten justeras i efterhand med en inflationsjustering. Da den faktiska inflationen understigit inflationsprognosen fér alla aktuella &r
reduceras intakten efter justeringen.
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Tabell 11. Berdkning av intdkter och kostnader fér samtliga svenska organisationer inom
systemet med prestationsplaner fér flygtrafiktjéinst, uttryckt i tusen kronor samt andel av
total intdkt.

|
Determined Cost SAMTLIGA 1902601 1938724 1948512 1816902 1835030
Prognos trafik 3209 3302 3393 3257 3303
Determined Unit Cost SAMTLIGA 593 587 574 558 556
Faktisk trafik 3126 3209 3285 3355 3402
Intakt SAMTLIGA 1853507 1883935 1886399 1871536 1889976
Trafikjustering 12909 17717 22256 -17339 -14897
Intdkt efter trafikjustering 1866416 1901652 1908655 1854197 1875 079| 9405 998
Inflationsjustering -56998 -98499 -138223 -19883 -43230
Intédkt efter inflationsjustering 1809419 1803153 1770431 1834314 1831848|9049 165
Faktisk kostnad SAMTLIGA 2122112 1809265 1512565 2238455 1978521
Okontrollerbar kostnad 288 472 25352 -255523 443421 220237
Faktisk kostnad justerad med okontrollerbar 1833640 1783913 1768088 1795034 1758284
Valutaeffekt och reservation 47009 -10192 -17312 20171 17386
Faktisk kostn. just. okontr. valuta & reservation 1880649 1773721 1750775 1815204 1775670
0,6%

Merparten av organisationerna har totalt sett 6ver perioden 2012-2016 haft ett underskott
efter inflationsjustering. Endast Luftfartsverket har haft ett 6verskott. Deras 6verskott uppgar
till ca 158,7 miljoner kr for Luftfartsverket ATC och 6,6 miljoner kr for Luftfartsverket MET. ATC
avser flygtrafikledning och MET avser flygvadertjanst. (I berdkningen av Luftfartsverkets
resultat har utgangspunkten varit att de far full ersattning for sina okontrollerbara kostnader.
Ersattningsnivan for Luftfartsverkets okontrollerbara kostnader for framfor allt ar 2015 var vid
rapportens forfattande under diskussion. Luftfartsverkets resultat och darmed resultatet for
samtliga organisationer totalt kan darmed komma att paverkas.)

Underskottet for 6vriga organisationer varierar kraftigt, fran ca 0,3 miljoner kr for
Transportstyrelsens kostnader till 43,5 miljoner kr for Sjofartsverket.

Tabell 12. Arligt resultat efter inflationsjustering for samtliga svenska organisationer inom
systemet med prestationsplaner for flygtrafiktjdnst, uttryckt i tusen kronor samt andel av
total intdkt.

2012 2013 2014 2015 2016 | Totalt | Andel
Luftfartsverket ATC -69 137| 42781| 56984 40752 87308| 158 688 2,1%
Luftfartsverket MET 78 1926 1179 577 2 811 6571 4,5%
ACR 5604 -6623| -12647 4120 9 105 -440 -0,1%
CNS Swedavia * -262 -1 405 -4 319 -5771| -12856| -24614 -152%
CNS LFV icke statliga ** 846 -150 -4 610 -741 127 -4 528 -5,3%
CNS LFV AFIS ** -1280| -2166 -1674 -1334 -2 869 -9323| -18,5%
CNS ACR *** -266 -953 -3909 -5511 -9212| -19851| -32,7%
Arvidsjaur -646 -728 -2 041 -1 874 -2129 -7 418| -41,2%
SMHI 0| -2580 -1179 587 1040 -2133 -1,2%
Sjofartsverket -6 908 -641| -10921| -12738| -12326| -43534| -16,5%
TS egna kostnader 742 -30 2 795 1043 -4 823 -273 -0,2%
SAMTLIGA TOTALT -71230] 29432 19656 19109 56178/ 53146 0,6%

For att fa en mer komplett bild av storleken pa 6ver- respektive underskott dr det relevant att
titta pa relationen till den totala intdkten. F6r samtliga organisationer uppgar 6verskottet efter

23 (77)



inflationsjustering under perioden 2012-2016 till 0,6% av intdkterna efter inflationsjustering.
Variationen mellan organisationerna ar dock mycket stor. Luftfartsverket har ett 6verskott pa
2,1% fér Luftfartsverket ATC och 4,5% for Luftfartsverket MET. Ovriga organisationer gor ett
underskott som varierar fran -0,1% for ACR till -41,2% for Arvidsjaur.

Resultatet fore inflationsjustering uppgar till ca 410 miljoner kr.

Tabell 13. Arligt resultat fore inflationsjustering fér samtliga svenska organisationer inom
systemet med prestationsplaner for flygtrafiktjdnst, uttryckt i tusen kronor samt andel av
total intdkt.

2012 2013 2014 2015 2016 | Totalt | Andel
Luftfartsverket ATC -20134| 127502 175799 57 231| 122 775| 463174 5,8%
Luftfartsverket MET 2 066 3662 2478 761 3197 12165 8,0%
ACR 6 651 -5 036 -9 852 5137 11507 8 407 2,5%
CNS Swedavia * 862 488| -1935 -5434| -12128| -18147| -10,8%
CNS LFV icke statliga ** 1 601 1237 -3372 -623 365 -792 -0,9%
CNS LFV AFIS ** -942 -1584 -877 -1227 -2 653 -7 283| -13,9%
CNS ACR *** -81 -630] -2931 -5 319 -8767| -17729| -28,2%
Arvidsjaur -547 -492 -1768 -1 836 -2 046 -6 688| -35,7%
SMHI 0 -861 2 520 1109 2 169 4937 2,7%
Sjofartsverket -5 312 2 105 -6 955 -12166| -10950| -33278| -12,2%
TS egna kostnader 1 604 1541 4772 1360 -4 062 5214 3,8%
SAMTLIGA TOTALT -14232| 127931| 157879 38992 99408| 409 979 4,4%

Av tabell 12 nedan framgar resultatet fére respektive efter inflationsjustering for
Luftfartsverket totalt, ACR, SMHI, SMHI, Sjéfartsverket, Swedavia, Lokala flygplatser totalt
(CNS LFV icke statliga, LFV AFIS, CNS ACR och Arvidsjaur), Transportstyrelsen och Samtliga
totalt. De lokala flygplatserna ar de som gjort storst underskott sett éver hela perioden.

Tabell 14. Resultat fore respektive efter inflationsjustering fér samtliga svenska
organisationer inom systemet med prestationsplaner fér flygtrafiktjéinst, uttryckt i tusen
kronor och andel av respektive organisations intdkt.

Lokala Transport-

AR Siofarts- Swedavia flyg- styrelsen  SAMTLIGA
(tkr 2012-2016)  Vverket Verket platser Egna
Ekonomiskt 475339 @ 8407 4937 -33278 | -18147 -32492 5214 409979
utfall fore
inflations-

justering (tkr)

Ekonomiskt 165 259 -440 -2133 -43 534  -24614  -41120 -273 53 146
utfall efter

inflations-

justering (tkr)

Ekonomiskt 5,9% 2,5% 2,7% -12,2% -10,8% -14,5% 3,8% 4,4%
utfall fore

inflations-

justering %

Ekonomiskt 2,1% -0,1% -1,2% -16,5% -15,2% -19,1% -0,2% 0,6%
utfall efter

inflations-

justering %
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3.1.2.2. Internationell jamforelse

Den svenska avgiften for luftrummets anviandare (Unit rate)

Systemet med prestationsplaner har resulterat i minskade kostnader for luftrummets
anvandare. En analys av den svenska enhetsavgift som luftrummets anvandare betalar visar
att avgiften hade en fallande trend fran 2002 da den lag pa 564,90 kr fram till 2006 da den lag
pa 394,73 kr. Fran 2007 steg sedan enhetsavgiften arligen med ca 7-13 % under aren 2007-
2011. Enhetsavgiften 6kade med 4,3 % ar 2012, men det kan konstateras att systemet med
prestationsplaner for flygtrafiktjansten darefter har resulterat i att trenden med kraftigt 6kad
enhetsavgift har brutits. Sedan 2014 har trenden varit en sjunkande enhetsavgift.
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Figur 6. Utvecklingen av enhetsavgiften (Unit rate) Gr 2002-2019, uttryckt i kronor.

Tabell 15. Den svenska enhetsavgiften (Unit rate) i kronor 2002-2019 i nominella termer.

2004 2005 2006

Unitrate 56100 52672 56849 46150 39473 427,45 482,49 537,00 590,48

SEK
Arlig
forandring

-6,8 % 7,9% | -188% | -14,5% 83% 129% 11,3% 10,0%

;;:t rate 633,28 660,53 662,51 63885 609,06 579,36 580,71 584,53 575,69
Arlig 72%  43% 03% -36% -47% -49% 02% 07% -15%
férandring
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Samma trendbrott, dar en utveckling med kraftigt 6kade kostnader bryts i samband med att
prestationssystemet infors, framtrader vid en analys av den svenska kostnadsbasen.

Kostnadsbas (SEK) Prognos cost base
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Figur 7. Utvecklingen av den svenska kostnadsbasen dr 2002-2019, uttryckt i tusen kronor.

Unit rate — internationell jamférelse

Vid en jamforelse av Sveriges och andra landers enhetsavgift kan det konstateras att Sverige
ar 2009 hade den fjortonde dyraste avgiften, i Euro (nominella varden). Darefter blev den
svenska avgiften jamforelsevis dyrare ar for ar. 2013 hade Sverige den fjarde dyraste avgiften.
Efter 2013 har den svenska avgiften sjunkit och var 2016 den elfte dyraste.
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Figur 8. Enhetsavgift (Unit rate) i Euro 2016 fér Iinder inom systemet med
prestationsplaner fér flygtrafiktjinsten. Nominella termer.
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| Bulgarien, Norge, Portugal, Rumanien och Grekland har enhetsavgiften (Unit rate) i Euro
minskat med ca 18-48 % mellan 2009 och 2016, da en jamférelse gors av avgiften i nominella
varden. | Schweiz, Armenien, Finland, Storbritannien och Tyskland har enhetsavgiften 6kat
med 23-46 %. Den svenska enhetsavgiften (Unit rate) var ca 10 % hogre 2016 an den var 2009.

Forandring av Unit rate i procent
2016 jamfért med 2009 i nominella varden - Euro
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Figur 9. Férindring av enhetsavgift (Unit rate) i Euro mellan dren 2009 och 2016 fér ldnder
inom systemet med prestationsplaner fér flygtrafiktjinsten. Nominella termer. Uttryckt i
procent.

Grafen nedan visar utvecklingen i lokala valutor, dvs. annan valuta a@n Euro for icke Eurolander.

Forandring av Unit rate i procent
2016 jamfdrt med 2009 i nominella varden - lokala valutor

50,0%
40,0% i
30,0% W b
S ]
20,0% E
o | ]
g 100% « 1 & B
= i H i i HH
g 00% mow w ow B ¥ OB o§ o3 om o=
= -2 | & B g EE B 3
o -100% a0 u i
@ om o om o3 om oW oW
200% 5
boan o
-300% - H
-40,0%
-50,0%
T > & @ @ F L ®© W ©® @© X T L T T P c ow L. @ = = =
s s 8 5Ef2c 55855528828 :z35¢885°¢;5
mgﬁwameOEmE—:——mme: T 5 w I
=S 5 S =3 ¢ € g 2 E € g o & 2 = 2 £ & S E m =
S 2 5 O Z = &8 =2 ¢ g @ N @ = & g = & O < = £ = =
o = o T = 9 w9 g e A 2 = = o F I
c W o c * = = T [
& 2 9 3 E| n g = 51
= [1F) -
= 5 £ 2 = b =
o = B E =
£ @ &
£ &

Figur 10. Féréndring av enhetsavgift (Unit rate) i lokala valutor mellan dren 2009 och 2016
for lénder inom systemet med prestationsplaner fér flygtrafiktjéinsten. Nominella termer.
Uttryckt i procent.

27 (77)



Determined Unit Cost (DUC) — internationell jimférelse

Vid en jamforelse av landerna inom systemet med prestationsplaner for flygtrafiktjansten kan
det konstateras att Schweiz, Tyskland, Italien, Spanien (fastlandet) och Storbritannien ar de
fem lander som hade den hogsta faststéllda enhetskostnaden (Determined Unit Costs, DUC) ar
2012. Deras enhetskostnad var ca 70 euro, rdknat i 2009 ars penningvarde. Estland, Malta,
Lettland, Irland och Grekland hade lagst faststalld enhetskostnad, ca 20-33 euro. Sveriges
enhetskostnad Iag pa ca 56 euro. Den faststdllda enhetskostnaden berdknas utifrén landets

totala faststdllda kostnad fér flygtrafiktjdnsten och den totala prognosticerade trafikvolymen
(Total Service Units).
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Figur 11. Faststdlld enhetskostnad (Determined Unit Costs, DUC) i Euro Gr 2012 fér linder

inom systemet med prestationsplaner for flygtrafiktjinsten. Uttryckt i reala termer - Gr
2009.
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Ar 2017 4r det Schweiz, Italien, Tyskland, Frankrike och Spanien (fastlandet) som har den
hogsta faststallda enhetskostnaden. Den varierar fran ca 61-70 euro, réknat i 2009 ars
penningvarde. Malta, Estland, Lettland, Irland och Rumanien har lagst faststalld kostnad, ca
20-30 euro. Sveriges faststdllda enhetskostnad ligger pa ca 50 euro.
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Under perioden 2012-2017 ar det Norge, Malta, Bulgarien, Slovakien och Litauen som minskat
sin faststallda enhetskostnad mest procentuellt sett, med ca 17-22 % vid en jamforelse av
enhetskostnaderna uttryckt i 2009 ars penningvarde. Estland och Polen har 6kat sin faststallda
enhetskostnad, med ca 16-18 %. Sverige har minskat sin faststéllda enhetskostnad med ca

10 % under perioden.

Forandring av Determined Unit Costs (DUC) i procent
2017 jamfért med 2012
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Figur 13. Féréndring av faststdlld enhetskostnad (Determined Unit Costs, DUC) i Euro
mellan Gren 2012 och 2017 fér ldnder inom systemet med prestationsplaner for
flygtrafiktjéinsten. Reala termer 2009. Uttryckt i procent.
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Determined Cost (DC) — internationell jimférelse

Spanien, Tyskland, Danmark, Storbritannien och Grekland ar de lander som har minskat sin
faststéllda kostnad mest mellan 2012 och 2017. Deras faststallda kostnad har minskat med ca
8-16% vid en jamforelse av kostnaderna uttryckt i 2009 ars penningvarde. Den faststéllda
kostnaden har 6kat mest i Bulgarien, Estland, Polen och Malta, ca 26-44 %. Sveriges faststallda
kostnad har minskat med ca 7 % under perioden.

Forandring av Determined Costs (DU) i procent
2017 jamfért med 2012
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Figur 14. Féréndring av faststdlld kostnad (Determined Costs, DC) i Euro mellan dren 2012
och 2017 fér ldnder inom systemet med prestationsplaner fér flygtrafiktjdnsten. Reala
termer 2009. Uttryckt i procent.
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3.1.3. Sammanfattande slutsatser och analys

Sammanfattningsvis kan féljande konstateras.

Kravet pa kostnadseffektivisering har resulterat i kostnadsbesparingar. Men hur
organisationerna har hanterat eller kunnat hantera effektiviseringskravet skiljer sig.
Baserat pa vad som framkommit i intervjuerna har flertalet genomfort
kostnadsbesparingar, dock i olika utstrackning. Sjéfartsverket har som enda organisation
inte genomfort nagra besparingar alls. Nagra organisationer har hanterat
effektiviseringskravet genom intakter fran andra kallor. Underskottet inom
flygtrafiktjansten tacks genom att aktorer utanfor luftfarten tar kostnaden, att andra delar
av den egna verksamheten tar kostnaden och med vinster fran annan verksamhet.

Effektiviseringskravet har inte resulterat i uppskjutna investeringar i ndgon stérre
utstrackning. Nagon investeringspuckel finns inte. Investeringsbehovet de ndrmaste aren
ar enligt organisationerna anda stort, drygt 1 miljard under aren 2017-2021.
Investeringsbehovet uppges vara ett stort hinder for kostnadsbesparingar. Men det finns,
enligt organisationerna, ytterligare en rad hinder for kostnadseffektivisering, exempelvis
gallande avtal, att verksamheten styrs av langre tidsperspektiv dn fran det ena aret till det
andra, att verksamheten ar samhallsviktig och krav pa avkastning.

Ytterligare krav pa kostnadseffektiviseringar anses av organisationerna inom den svenska
kostnadsbasen som svara att genomfdra utan konsekvenser i den levererade tjansten. De
anser att de genomfort besparingar. Luftrummets anvandare a andra sidan menar att
endast mindre besparingar gjorts, de efterfragar strukturella férandringar.

Vidare visar analysen av organisationernas intdkter och kostnader i systemet att det ar
mycket stora variationer i resultatet for organisationerna. Totalt sett har organisationerna
inom den svenska kostnadsbasen haft storre intakter 4n kostnader under referensperiod 1
och hittills under referensperiod 2. Overskottet uppgar till ca 53 miljoner kr efter
inflationsjustering for perioden 2012-2016. Men det dr endast Luftfartsverket som haft ett
positivt resultat efter inflationsjustering. Samtliga 6vriga har haft lagre intdkter an
kostnader efter inflationsjustering. Luftfartsverkets dverskott efter inflationsjustering
uppgar till ca 165 miljoner kr for perioden 2012-2016.

Nar det galler okontrollerbara kostnader menar luftrummets anvandare att undantaget
for dessa kostnader bor tas bort. Luftfartsverket a sin sida menar att pensionskostnaderna
skulle vara svara att hantera om de inte var okontrollerbara.

Luftrummets anvandare efterfragar en 6kad transparens och cost-benefitanalyser nar det
galler investeringarna. Investeringar bor, enligt deras uppfattning, goras i samrad och
samforstand med luftrummets anvandare.

I modellen for inflationsprognos och inflationsjustering saknas mojlighet till justeringar

trots att prognosen gors langt i forvag for en lang period. Prognosen har slagit fel och
indexet speglar inte kostnaderna eftersom en stor andel utgors av personalkostnader.
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Den generella uppfattningen hos organisationerna inom den svenska kostnadsbasen &r att
Sverige ska anvanda en trafikprognos for antalet flygrorelser fran STATFOR och inte en
egen framtagen prognos.

Systemet med prestationsplaner uppfattas som oflexibelt. Det méter t.ex. inte
fluktuationer som uppstar da nyinvesteringar ska goras eller vid behov av utékad
verksamhet.

Systemet med prestationsplaner for flygtrafiktjanster har resulterat i minskade kostnader
for luftrummets anvandare — 6kningen av den svenska kostnadsbasen och den svenska
enhetsavgiften avstannade 2012 och har darefter minskat. Vid en internationell
jamforelse kan det emellertid konstateras att Sverige 2016 hade den elfte dyraste
enhetsavgiften av drygt 30 jamforda lander och vid en jamforelse av den procentuella
utvecklingen av enhetsavgiften tillh6r Sverige den grupp av lander dar avgiften okat
mellan 2009 och 2016.
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3.2. Kapacitet

Kapacitetsmalet handlar om att inom det svensk-danska luftrummet ska det
genomsnittliga antalet foérseningsminuter hanforliga till flygtrafiktjanst, ANS, inte
overstiga 0,10 for aren 2015-2017, och inte overstiga 0,09 for aren 2018-2019.

Inledningsvis beskrivs effekterna av systemet med prestationsplaner hos de berérda
organisationerna, sett ur organisationernas perspektiv. Darefter foljer en internationell
jamforelse samt sammanfattande slutsatser och analys.

3.2.1. Effekter hos berdrda organisationer

Det finns en enighet bland organisationerna nar det galler det aktuella kapacitetsmalet. Det
uppfattas som svart att skarpa det malet ytterligare. Sverige har sma férseningar. Att skdrpa
kapacitetsmalet kan komma att bli mycket kostsamt. Det ar, enligt flera organisationer, inte
Sverige och norra Europa som har kapacitetsproblem.

Vad giller ytterligare méatvarden och mal finns daremot en splittrad uppfattning. Vissa ser
inget behov av fler matvarden. Andra vill utveckla fler matvarden och mal, exempelvis
nyckeltal med mal for alla faser i flygningen, en-route, terminal och flygplats och som maéter
produktivitet for att minimera kapacitetsbegransningar.

3.2.1.1.  Minskade krav inom kapacitet for att uppna mer kostnadseffektiviseringar

En mojlighet att skapa utrymme for ytterligare kostnadseffektiviseringar ar att minska pa
kraven inom kapacitetsomradet. Det uppfattas inte som en sjalvklart bra [6sning av
organisationer som har en uppfattning i fragan.

De menar exempelvis att det finns risker med att sldppa pa kapacitetskraven. En sadan risk ar
att det uppstar en process dar det blir svart att kontrollera kapacitetsférsamringen. Vidare
innebar kapacitetsforsamringen 6kade forseningar for flygbolagen. Ett nodvandigt
Overvagande ar vad detta innebar i 6kade forseningskostnader for flygbolagen kontra den
besparing som kan uppnas genom kostnadseffektivisering. Det uppfattas inte som sjalvklart
att besparingen motsvarar de 6kade kostnaderna.

3.2.2. Internationell jamforelse

Sverige har ett mycket ambitiost mal for kapacitet, vilket framgar av tabell 16 nedan. For 2017
far det genomsnittliga antalet forseningsminuter hanforliga till flygtrafiktjanst, ANS, inte
Overstiga 0,10. Motsvarande unionsomfattande mal &r 0,50.

Tabell 16. Mdl for kapacitet — unionsomfattande respektive for Sverige, uttryckt i
genomsnittligt antal férseningsminuter.

Mal for kapacitet — unionsomfattande respektive for Sverige

RP2
2015 2016 2017 2018 2019
Unionsomfattande mal 0,50 0,50 0,50 0,50 0,50
Mal for Sverige enl. prestationsplan 0,10 0,10 0,10 0,09 0,09
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3.2.3. Sammanfattande slutsatser och analys

Sammanfattningsvis kan féljande konstateras.

e  Sveriges mal for kapacitet &r mycket ambitiost och ytterligare skarpning av malet ar svart
och kan bli mycket kostsamt. Potentialen for forbattrad kapacitet, bedoms mot bakgrund
av Sveriges ambitidsa mal och det lagre satta unionsmalet, sannolikt som stérre inom
andra delar av unionen.

e Det drinte en sjdlvklart bra I6sning att slappa pa kapacitetskraven for att skapa utrymme
for kostnadseffektivisering.

o Befintligt mal for kapacitet omfattar inte hela strackan gate-to-gate. Men det finns olika
uppfattning avseende ytterligare matvarden och mal inom kapacitetsomradet.
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3.3.  Miljo

Miljomalet handlar om avvikelsen fran storcirkelavstandet, dvs. den absolut kortaste
vagen man kan flyga fran en punkt till en annan pa jordklotet. Avvikelsen far inom det
svensk-danska luftrumsblocket (DK/SE FAB) inte vara stérre dn 1,20 % f6r aren 2015-2018
och 1,19 % ar 2019.

Inledningsvis beskrivs effekterna av systemet med prestationsplaner hos de berérda
organisationerna, sett ur organisationernas perspektiv. Darefter foljer en internationell
jamforelse samt sammanfattande slutsatser och analys.

3.3.1. Effekter hos berdrda organisationer

Det finns ocksa en enighet bland organisationerna nar det géller det aktuella miljomalet. Det
uppfattas som svart att skarpa det malet ytterligare for Sverige. Militarévningar och vader
begransar dessa mojligheter. | ovrigt finns olika uppfattningar om ytterligare matvarden och
mal samt andra atgarder inom miljoomradet.

Luftrummets anvandare foreslar att fler matvarden och mal utvecklas, exempelvis nar det
galler bransleférbrukning for hela flygningen, skillnad mellan planerad och tillganglig rutt,
matningar/matt som identifierar och kvantifierar begransningar som ger negativa
miljoeffekter, matt for effektiviteten i terminalomradet (TMA) samt “taxi-in”- och ”taxi-ut”-
tider.

Andra menar att miljoperspektivet vid flygplatserna ar reglerat i de miljotillstand som finns
och att den regleringen racker.

En synpunkt som framfors fran flygtrafiktjanstleverantorer ar att dessa endast bor méatas pa
sadant som de har kontroll 6ver och att de har begransad majlighet att paverka hur
flygbolag/piloter viljer att flyga.

En annan atgéard, som inte har direkt koppling till nuvarande miljémal, men som har positiv
miljoeffekt som foreslas ar utokad anvandning av biobrénsle. Ett krav pa anvandning av
biobrénsle skulle dels fa en positiv miljoeffekt dels driva pa efterfragan och darmed
produktionen.

Kurvade inflygningar ar ytterligare en atgard som skulle ha en positiv miljopaverkan eftersom
de innebar minskat bransleutslapp.

3.3.1.1. Minskade krav inom miljo for att uppna mer kostnadseffektiviseringar

En mojlighet att skapa utrymme for ytterligare kostnadseffektiviseringar ar att sldppa pa
kraven inom miljoomradet. Det uppfattas inte som en sjalvklart bra I6sning av organisationer
som har en uppfattning i fragan.
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3.3.2. Internationell jamforelse

Aven Sveriges mal for miljé ar mycket ambitiost, vilket framgar av tabell 17 nedan. Fér 2017
far avvikelsen fran storcirkelavstandet inom det svensk-danska luftrumsblocket inte vara
storre dn 1,20 %. Motsvarande unionsomfattande mal ar 2,78 %.

Tabell 17. Mdl fér miljé - unionsomfattande respektive for Sverige, uttryckt i procent

Mal fér miljo — unionsomfattande respektive for Sverige

RP2
2015 2016 2017 2018 2019
Unionsomfattande mal 2,96 % 2,87 % 2,78 % 2,69 % 2,60 %

Mal for Sverige enl. prestationsplan 1,20% 1,20% 1,20% 1,20% 1,19%

3.3.3. Sammanfattande slutsatser och analys

Sammanfattningsvis kan foljande konstateras.

e Sveriges mal for miljo ar mycket ambitiost och ytterligare skarpning av malet ar svart.
Potentialen for skarpta miljomal, bedoms mot bakgrund av Sveriges ambitidsa mal och
det lagre satta unionsmalet, sannolikt som stérre inom andra delar av unionen.

e Det drinte en sjalvklart bra I6sning att slappa pa kraven inom miljdomradet for att skapa
utrymme for kostnadseffektivisering.

o Befintligt mal for miljo omfattar inte hela strackan gate-to-gate. Men det finns olika
uppfattning avseende ytterligare matvarden och mal inom miljdomradet.
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3.4. Sdakerhet

Sikerhetsmalet handlar om grad av effektivitet nar det galler sdkerhetsledning
(Effectiveness of Safety Management, EoSM), klassificering av handelser (Risk Analysis
Tool, RAT) samt tillampning av just culture (Just Culture, JC) hos de organisationer som
ingar i prestationsplanen.

Inledningsvis beskrivs effekterna av systemet med prestationsplaner hos de berérda
organisationerna, sett ur organisationernas perspektiv. Darefter foljer sammanfattande
slutsatser och analys.

3.4.1. Effekter hos berdrda organisationer

Klassificeringen nar det géller sdkerhetsledning baseras pa en sjalvskattning fran landerna och
fran berdrda organisationers sida. Kritik riktas mot denna sjalvskattning. Kritiken handlar om
den inkonsekvens som finns i hanteringen. For det forsta dppnar sjalvskattning som metod for
olika tolkningsmajligheter och olika satt att svara pa fragorna i den enkaten som ska besvaras.
For det andra hanterar olika lander den besvarade enkaten pa olika satt. | vissa lander kan en
flygtrafiktjanstleverantér (ANSP) skicka den besvarade enkaten direkt till ansvarig
organisation. | andra lander ska den passera en granskande myndighet, motsvarande
Transportstyrelsen. En synpunkt som f6rs fram ar att detta behéver atgardas och att European
Aviation Safety Agency (EASA) maste ta 6ver for att sdkerstalla att alla méats pa samma satt.
Enkaten togs ursprungligen fram av branschen som ett verktyg for forbattring i syfte att
identifiera omraden som fungerar mindre bra for att kunna arbeta aktivt med dessa.

Generellt finns olika uppfattning bland de berérda organisationerna nar det galler
sakerhetsomradet. Vissa vill se ytterligare matvarden och mal medan andra inte vill det. Nagra
menar att varden for uppfoéljning kan vara bra, men att malvarden pa antal handelser bor
undvikas eftersom det kan paverka sdkerhetskulturen pa sa satt att handelser inte
rapporteras. Luftrummets anvandare foreslar en utveckling av riskbaserade Sakerhets-KPl:s.

3.4.2. Sammanfattande slutsatser och analys

Sammanfattningsvis kan féljande konstateras.

e Det finns olika uppfattning avseende ytterligare méatvarden och mal inom
sdakerhetsomradet.
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3.5. Ovriga fragor

Inledningsvis beskrivs organisationernas perspektiv. Darefter foljer sammanfattande slutsatser
och analys.

3.5.1. Organisationernas perspektiv
3.5.1.1.  5-arsplan ellerinte

En fragestdlining som manga organisationer tar upp ar referensperiodens langd. Fem ar
uppfattas av flera som en lang tidshorisont, speciellt med tanke pa att uppgifter maste lamnas
ca tva ar fore referensperiodens borjan. Det betyder att budget, planering och prognoser
behover stracka sig sju ar framat i tiden. Nagra menar att en tredrsperiod darfor vore battre.
Samtidigt uppfattas en kortare tidsperiod, t.ex. en trearsperiod, som mindre bra av andra
eftersom det kréaver ett arbete som ar lite val tatt aterkommande. En I16sning, som flera pekar
pa, ar att ha en femarsplan dar det finns mojlighet till revidering. Det ger langsiktighet i
grunden, men mojlighet att justera om férutsattningarna forandras.

3.5.1.2.  Transportstyrelsens dialog med organisationerna behéver utvecklas

Flera organisationer efterfragar annan typ av dialog med Transportstyrelsen dn den som
forekommer idag. De 6nskar mer diskussion och dialog kring olika forslag, krav, mal,
investeringar etc.

Processen infor tidigare referensperiod har exempelvis uppfattats som sluten av en
organisation eftersom Transportstyrelsen inte aterkommit med kommenterar pa siffror och
underlag som lamnats in. Diskussionen blev darmed i hogre utstrackning ekonomisk &n
innehallslig, vilket skapade osiakerhet om grunden for beslut om besparingar. Organisationen
efterfragar en dialog om de underlag som lamnas in.

En annan synpunkt ror de traffar som genomfors tva ganger per ar (var och host). Det
uppfattas som ineffektivt i och med att samma sak avhandlas pa de tva traffarna. Mycket
fokus ligger pa de kostnader som varit, vad som rapporterades i forvag, vad som avviker och
varfor. Fokus borde ligga mer pa vad som gjorts for att sdnka kostnaderna eller vad som ska
goras framat for att sanka kostnaderna.

En storre 6ppenhet och transparens innebar att insynen i olika organisationers verksamhet
Okar. En av de berdrda organisationerna menar att detta bara ar maojligt om den grupp som far
ta del av materialet begransas. Den krets som far ta del av material i samband nuvarande
dialoger och moéten uppfattas som alltfor stor. Enligt Transportstyrelsen ar det emellertid
reglerat att konsultation ska hallas och att den ska vara bred.

Flera organisationer efterfragar en individuell bedémning och analys utifran varje
organisations unika forutsattningar, inte minst beroende pa att organisationerna har sa olika
verksamhet. Besparingskraven i referensperiod 2 borde, enligt dem, mot den bakgrunden inte
ha varit lika for alla organisationer och bér inte heller vara sa framover. Den individuella
bedémningen kan utféras av Transportstyrelsen eller av ndgon annan part. En organisation
efterfragar ett oberoende revisionsorgan som granskar och bedémer hur kostnadseffektiv
varje organisation ar, vilka ytterligare mojligheter till besparingar som finns och vilka krav som
ar rimliga att stalla.
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Flera organisationer har uttryckt en oro for vad som kommer att gélla i referensperiod 3, ifall
det finns ett uttryckt besparingskrav. Har efterfragas mer information.

Transportstyrelsen menar att myndigheten har utvecklat dialogen med berdrda organisationer
kontinuerligt i syfte att 6ka delaktigheten och dialogen. Under varen 2017 inrattades
exempelvis ett sarskilt RP3-rad i detta syfte. Nya dialogméten har genomforts och formen for
motena har dandrats.

3.5.2. Sammanfattande slutsatser och analys

Sammanfattningsvis kan féljande konstateras.

e Generellt sett finns olika uppfattning om langden pa referensperioden. En femarsplan dar
det finns maojlighet till revidering skulle ge langsiktighet i grunden, men majlighet att
justera om forutsattningarna forandras.

e Flera av organisationerna inom den svenska kostnadsbasen efterfragar en annan typ av
dialog an den som Transportstyrelsen genomfor idag. De 6nskar mer diskussion och dialog
kring olika forslag, krav, mal, investeringar etc. Mot den bakgrunden &r det vasentligt att
Transportstyrelsen 6ppnar for detta. Transportstyrelsen behover tydliggéra i vilken
utstrackning detta ar maojligt sa att spelreglerna ar klara.
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4. Konkurrensen pa marknaden for
flygtrafikledningstjanster

Inledningsvis beskrivs effekterna hos de berérda organisationerna, sett ur organisationernas
perspektiv. Darefter foljer ssmmanfattande slutsatser och analys.

4.1. Effekter hos berorda organisationer

4.1.1. Kostnadspressen i upphandlingen

Konkurrensen pa marknaden for flygtrafikledningstjanster har resulterat i kostnadspress. Vid
en analys av de anbud som inkommit i ett antal upphandlingar pa den marknad som ar 6ppen
for konkurrens kan det konstateras att skillnaden ar pataglig mellan anbuden fran de tva
anbudsgivarna.

Tabell 18. Den genomsnittliga skillnaden mellan anbuden fran de tva anbudsgivarna i flera
upphandlingar av lokal flygtrafikledningstjénst. De angivna beloppen i kronor dr fiktiva
och visar sdledes inte ndgon enskild upphandling utan anvdnds endast fér att illustrera
skillnaden.

Anbudsgivare 1 Anbudsgivare 2 Differens Minskning

10 000 000 kr 7 349 603 kr 2 650 397 kr 27 %

Analysen visar att anbuden fran anbudsgivaren med de ldgre anbuden i genomsnitt ar 27 %
lagre. En jamforelse av de vinnande anbuden och flygplatsernas kostnader aret fore
upphandlingen skulle visa pa dnnu storre skillnader. Det kan saledes konstateras att
konkurrensutsattningen varit positiv for flygplatserna da den lett till minskade kostnader.

Mot den bakgrunden ifrdgasatter vissa organisationer om de konkurrensutsatta flygplatserna
vid sidan om konkurrensutsattningen dessutom ska omfattas av kostnadseffektiviserings-
kravet, atminstone inte i samma utstrackning. De menar att kravet pa kostnadseffektivisering
innebér en dubbel kostnadspress genom att kravet ldggs ovanpa de kostnader som redan
pressats till foljd av upphandlingen. Systemet med prestationsplaner for flygtrafiktjansten
erkdnner, enligt deras uppfattning, inte upphandlingen som det prissattande for kostnader.

Det bor emellertid noteras att upphandlingen inom den konkurrensutsatta marknaden endast
omfattar en del av de totala intdkterna for en leverantor av flygtrafiktjdnst. Resterande del av
intdkterna kommer fran systemet med undervagsavgifter och det dr endast den del som
kommer fran undervagsavgifterna som berérs av kostnadseffektiviseringskravet. Nagot
kostnadseffektiviseringskrav finns inte avseende den del som upphandlas i konkurrens.

En analys av fler upphandlingar skulle sannolikt visa pa andra nivaer, da det bland de
studerade upphandlingarna finns minskningar som ar saval hogre som lagre an det
genomsnittliga vardet.
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4.1.2. Marknadens funktion

Att marknaden for konkurrensutsatt upphandling av flygtrafikledningstjanst utvecklats pa ett
positivt satt betyder emellertid inte att den fungerar perfekt. Det finns brister i marknadens
funktion som behover atgardas for att marknaden ska fungera battre. En battre fungerande
marknad skulle kunna 6ppna for att fler aktorer intresserar sig fér att erbjuda
flygtrafikledningstjanster pa den svenska konkurrensutsatta marknaden.

4.1.2.1.  Okad transparens avseende Luftfartsverkets konkurrensutsatta verksamhet

De tva aktorerna pa marknaden for flygtrafikledningstjanst, Luftfartsverket och ACR, har olika
forutsattningar for sitt agerande pa marknaden. Luftfartsverket &r aktiv bade pa en marknad
som inte dr 6ppen for konkurrens (flygtrafikledning i en-route-luftrummet och pa de tio
statliga flygplatserna) och en marknad som &r 6ppen for konkurrens (flygtrafikledning pa
regionala och privata flygplatser). ACR ar endast aktiv pa den konkurrensutsatta marknaden.

| sin rapportering till Transportstyrelsen redovisar Luftfartsverket kostnaderna for
flygtrafikledning uppdelat per flygplats, i enlighet med Transportstyrelsens 6nskemal.
Kostnaderna redovisas dar de uppstar. Overheadkostnader férdelas enligt en modell som ar
kand for Transportstyrelsen. Gentemot Transportstyrelsen har Luftfartsverket saledes en
transparent redovisning dar den konkurrensutsatta verksamheten ar atskild fran den som inte
ar oppen for konkurrens. Daremot finns inte nagon offentlig sarredovisning, exempelvis i
arsredovisningen.

En offentlig sérredovisning av verksamheterna pa de tva marknaderna skulle ytterligare 6ka
transparensen gentemot externa parter.

4.1.2.2. Ny redovisning av kostnadsunderlaget for flygtrafiktjansten 6kar transparensen
infor upphandlingen

Nya regler galler for redovisningen av kostnadsunderlaget for flygtrafikledningstjansten.
“Leverantoérer av flygtrafikledningstjéinst som dr verksamma vid flera flygtrafikledningsenheter
ska redovisa kostnadsunderlaget enligt 4 §, sa att kostnaderna for ATC eller AFIS specificeras
for varje enskild flygtrafikledningsenhet vid varje flygplats. (TSFS 2017:7)

Inneborden av detta &r att den maximala faststallda kostnaden fran systemet med
undervagsavgifter kommer att vara kand. Det betyder, enligt Transportstyrelsen, att varje
leverantor av flygtrafiktjanster kan ldgga sitt anbud baserat pa sina resterande kostnader.

Forandringen har tillkommit for att den maximala ersattningen ska vara kand for samtliga
anbudsgivare infor upphandlingen, inte endast for den aktér som innehar kontraktet,

ACR menar emellertid att leverantorer av flygtrafikledningstjanst med de nya reglerna far en
detaljerad insyn i konkurrenters totalkostnader per ar och flygplats. Det skapar, enligt ACR, en
prisstelhet och minskad konkurrens eftersom utmanaren genom kostnadsinsynen kanner till
den befintliga leverantorens férvantade anbud och darmed har mindre anledning att pressa
sitt eget anbud.

Transportstyrelsen menar dock ”... att myndigheten i sina beslut endast kommer att redogéra
fér den maximala faststdllda kostnaden. Denna har inte nédvéndigtvis ndgon direkt koppling
till organisationens kostnad. Transportstyrelsen anser ddirfér att tillréicklig kommersiell hédnsyn
visas.”
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Genom de nya reglerna ar ett hinder undanrojt nar det galler kinnedomen om
férutsattningarna infér en upphandling. Annu kvarstar dock en skillnad mellan olika
leverantérer som ingar i samma upphandling. Det galler forutsattningarna avseende den
personal som arbetar pa en flygplats dar en upphandling sker. Vid ett eventuellt byte av
flygtrafikledningsleverantor tar den nya leverantéren dver personalen och de villkor de har.
Befintlig leverantor har kunskapen om personalen medan den saknas hos den eller de
konkurrerande leverantorerna.

4.1.3. Omfattningen av upphandlingen av flygtrafiktjanst

Den del som upphandlingen av flygtrafiktjanst omfattar varierar fran 25 % till 55 %.
Resterande del av intakterna for en leverantor av flygtrafiktjanst kommer fran systemet med
undervagsavgifter (en-route).

Modellen innebér att tva system anvands. Det skapar oklarheter for saval de upphandlande
flygplatserna som de leverantorer av flygtrafiktjanst som deltar i upphandlingen. Om
upphandlingen omfattade 100 % av flygplatsens kostnad sa skulle flygplatserna ha béttre
kdnnedom om férutsattningarna for upphandlingen. En sadan férandring innebar dock att
risken forflyttas fran leverantéren av flygtrafiktjanst till flygplatsen eftersom ersattningen fran
systemet med undervagsavgifter ar en faststalld maximal kostnad.

4.2. Sammanfattande slutsatser och analys

Sammanfattningsvis kan féljande konstateras.

° Kostnaderna for den lokala flygtrafiktjansten har sankts genom konkurrensutsattningen
av flygtrafiktjansten vid de regionala flygplatserna. Det visar en analys av anbuden fran
de tva anbudsgivarna i ett urval upphandlingar.

° Den konkurrensutsatta marknaden for flygtrafiktjanst fungerar emellertid inte optimalt.
Konkurrensen kan forbattras ytterligare. Villkoren for de tva aktérerna pa den
konkurrensutsatta marknaden &r olika.

o Luftfartsverket verkar bade pa monopolmarknaden och den konkurrensutsatta
marknaden medan ACR endast verkar pa den konkurrensutsatta marknaden.
Gentemot Transportstyrelsen har Luftfartsverket en transparent redovisning dar den
konkurrensutsatta verksamheten ar atskild fran den som inte ar 6ppen for
konkurrens. Daremot finns inte nagon offentlig sarredovisning, exempelvis i
arsredovisningen. En offentlig sdrredovisning av verksamheterna pa de tva
marknaderna skulle ytterligare dka transparensen gentemot externa parter.

o Forutsattningarna infor en upphandling ar inte fullt ut kdnda for berérda
leverantorer och informationen kan vara snedvriden mellan olika leverantorer som
ingar i samma upphandling. Ett hinder fér detta ar undanrojt genom de nya reglerna
for redovisningen av kostnadsunderlaget for flygtrafikledningstjansten och som
innebar att kostnaderna ska redovisas per flygplats. En skillnad som kvarstar nar det
galler férutsattningarna ar avseende den personal som arbetar pa en flygplats dar en
upphandling sker. Vid ett eventuellt byte av flygtrafikledningsleverantor tar den nya
leverantdren 6ver personalen och de villkor de har. Befintlig leverantér har denna
kunskap medan den saknas hos den eller de konkurrerande leverantérerna.
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. En upphandling av flygtrafiktjanst som omfattade 100 % av flygplatsens kostnad skulle ge
en tydligare kinnedom om forutsattningarna. En sadan forandring innebar samtidigt att
risken forflyttas fran leverantoren av flygtrafiktjanst till flygplatsen.
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5.

Slutsatser, analys och rekommendationer

Kostnadseffektivitet

Mot bakgrund av organisationernas mycket olika forutsattningar vad géller hanteringen av
effektiviseringskravet, de stora skillnaderna i det ekonomiska utfallet av systemet och det
stora investeringsbehovet som organisationerna uppger ar det rimligt att
besparingskraven pa organisationerna i RP3 baseras pa organisationernas unika
forutsattningar. Detta skiljer sig fran RP2 dar samma krav géller for alla organisationer.

Till grund for ett stéllningstagande fran Transportstyrelsens sida om organisationernas
forutsattningar for ytterligare besparingar kravs en djuplodande individuell ekonomisk
analys av samtliga berérda organisationer och dess forutsattningar. | syfte att fa en
oberoende bedémning bor Transportstyrelsen uppdra at en extern aktor att genomféra
analysen.

o Intaktssidan ar generellt sett svar att paverka for dessa organisationer, daremot
finns det ett flertal omraden pa kostnadssidan som i stor utstrackning ar under
oganisationernas kontroll. En analys av organisationerna kan exempelvis
innefatta:

= QOversyn av inkdp omfattande omférhandling av befintliga avtal samt en
effektivare avtalsforvaltning. Vid en sddan Gversyn bor de 5-10 storsta
inképskategorierna (t.ex. IT och bemanning) omfattas, normalt brukar de
motsvara ca 80 % av inkdpsvolymen. Aven anvindandet och
tillampningen av avtalen bor ses 6ver, det kan bland annat handla om att
sakerstdlla att de avtal som forhandlats faktiskt anvands och att de
tillampas pa ett korrekt satt.

= Qversyn av behov av lokaler och (lokal)kontor. Eventuell konsolidering av
enheter som genomfor likartade uppgifter men sitter pa olika platser.

=  Ytterligare mojligheter till outsourcing samt en 6versyn av tidigare
outsourcinginitiativ. | det senare fallet bor en jamforelse géras mellan
beraknade effektivitetsvinster och faktiska effektivitetsvinster. | manga
fall realiseras inte de potentiella effektivitetsvinsterna. Det kan
exempelvis handla om personalneddragningar och farre manuella
processer.

= Genomgang av arbetsbeskrivningar och roller for att hitta synergier och
effektiviseringsmajligheter.

»  Qversyn av anlaggningstillgdngar utifran vilken finansieringsform som &r
mest fordelaktig, exempelvis om utrustningen ska hyras/leasas eller dgas.

o Vissa av organisationerna har redan tidigare genomfort hela eller delar av denna

oversyn. Syftet med den har 6versynen ar att fa en jamforbar helhetsbild av
samtliga berérda organisationers forutsattningar for ytterligare effektivisering.
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Né&r det géller okontrollerbara kostnader menar luftrummets anvandare att undantaget
for dessa kostnader bor tas bort. Luftfartsverket a sin sida menar att pensionskostnaderna
skulle vara svara att hantera om de inte var okontrollerbara.

Luftrummets anvandare efterfragar en 6kad transparens och cost-benefitanalyser nar det
galler investeringarna. Investeringar bor, enligt deras uppfattning, goras i samrad och
samforstand med luftrummets anvandare.

I modellen for inflationsprognos och inflationsjustering saknas majlighet till justeringar
trots att prognosen gors langt i forvag for en lang period. Prognosen har slagit fel och
indexet speglar inte kostnaderna eftersom en stor andel utgors av personalkostnader.

Den generella uppfattningen hos organisationerna inom den svenska kostnadsbasen ar att
Sverige ska anvanda en trafikprognos for antalet flygrorelser fran STATFOR och inte en
egen framtagen prognos.

Systemet med prestationsplaner uppfattas som oflexibelt. Det méter t.ex. inte
fluktuationer som uppstar da nyinvesteringar ska goras eller vid behov av utékad
verksamhet.

Systemet med prestationsplaner for flygtrafiktjanster har resulterat i minskade kostnader
for luftrummets anvandare — 6kningen av den svenska kostnadsbasen och den svenska
enhetsavgiften avstannade 2012 och har darefter minskat. Vid en internationell
jamforelse kan det emellertid konstateras att Sverige 2016 hade den elfte dyraste
enhetsavgiften av drygt 30 jamforda lander och vid en jamforelse av den procentuella
utvecklingen av enhetsavgiften tillhor Sverige den grupp av lander dar avgiften okat
mellan 2009 och 2016.

Rekommendation: Infor individuell bedomning och analys av samtliga organisationers
férutsattningar for ytterligare kostnadseffektiviseringar.

Rekommendation: Uppdra at ett externt revisionsorgan att genomféra analysen av
samtliga organisationer i den svenska kostnadsbasen.

Rekommendation: Verka for ny en modell av indexjustering av kostnadsbasen.

Kapacitet

Sveriges mal for kapacitet ar mycket ambitiost och ytterligare skarpning av malet ar svart
och kan bli mycket kostsamt. Potentialen for forbattrad kapacitet, bedéms mot bakgrund
av Sveriges ambitiosa mal och det lagre satta unionsmalet, sannolikt som stérre inom
andra delar av unionen.

Det ar inte en sjalvklart bra I16sning att slappa pa kapacitetskraven for att skapa utrymme
for kostnadseffektivisering.

Befintligt mal fér kapacitet omfattar inte hela striackan gate-to-gate. Men det finns olika
uppfattning avseende ytterligare matvarden och mal inom kapacitetsomradet.
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Rekommendation: Utred ytterligare matviarden och mal inom kapacitet.

Miljo

Sveriges mal for miljo ar mycket ambitiost och ytterligare skarpning av malet &r svart.
Potentialen for skarpta miljomal, bedéms mot bakgrunden av Sveriges ambitidosa mal och
det lagre satta unionsmalet, sannolikt som stérre inom andra delar av unionen.

Det &r inte en sjalvklart bra |6sning att slappa pa kraven inom miljéomradet for att skapa
utrymme for kostnadseffektivisering.

Befintligt mal for miljo omfattar inte hela strackan gate-to-gate. Men det finns olika
uppfattning avseende ytterligare matvarden och mal inom miljdomradet.

Rekommendation: Utred ytterligare matvirden och mal inom miljé.

Sdkerhet

Det finns olika uppfattning avseende ytterligare matvarden och mal.

Rekommendation: Utred ytterligare matvarden och mal inom séakerhet.

Ovrigt

Generellt sett finns olika uppfattning om langden pa referensperioden. En femarsplan dar
det finns maojlighet till revidering skulle ge langsiktighet i grunden, men majlighet att
justera om forutsattningarna férandras.

Flera av organisationerna inom den svenska kostnadsbasen efterfragar en annan typ av
dialog dn den som Transportstyrelsen genomfor idag. De 6nskar mer diskussion och dialog
kring olika forslag, krav, mal, investeringar etc. Mot den bakgrunden &r det vasentligt att
Transportstyrelsen éppnar for detta. Transportstyrelsen behover tydliggéra i vilken
utstrackning detta ar mojligt sa att spelreglerna &r klara.

Rekommendation: Utveckla konsultationerna genom att 6ppna fér mer diskussion och
dialog mellan brukare och leverantérer. Transportstyrelsen bor tydligare redogora fér
analyser, argument och grund fér beslut.

47 (77)



Konkurrens

. Kostnaderna for den lokala flygtrafiktjansten har sankts genom konkurrensutsattningen
av flygtrafiktjansten vid de regionala flygplatserna. Det visar en analys av anbuden fran
de tva anbudsgivarna i ett urval upphandlingar.

. Den konkurrensutsatta marknaden for flygtrafiktjanst fungerar emellertid inte optimalt.
Konkurrensen kan forbattras ytterligare. Villkoren for de tva aktérerna pa den
konkurrensutsatta marknaden ar olika.

. Luftfartsverket verkar bade pa monopolmarknaden och den konkurrensutsatta
marknaden medan ACR endast verkar pa den konkurrensutsatta marknaden.
Gentemot Transportstyrelsen har Luftfartsverket en transparent redovisning déar
den konkurrensutsatta verksamheten ar atskild fran den som inte ar 6ppen for
konkurrens. Daremot finns inte nagon offentlig sarredovisning, exempelvis i
arsredovisningen. En offentlig sdrredovisning av verksamheterna pa de tva
marknaderna skulle ytterligare 6ka transparensen gentemot externa parter.

. Forutsattningarna infor en upphandling ar inte fullt ut kanda for berérda
leverantoérer och informationen kan vara snedvriden mellan olika leverantérer som
ingar i samma upphandling. Ett hinder fér detta dr undanréjt genom de nya
reglerna for redovisningen av kostnadsunderlaget for flygtrafikledningstjansten och
som innebar att kostnaderna ska redovisas per flygplats. En skillnad som kvarstar
nar det galler forutsattningarna ar avseende den personal som arbetar pa en
flygplats dar en upphandling sker. Vid ett eventuellt byte av
flygtrafikledningsleverantor tar den nya leverantoren éver personalen och de villkor
de har. Befintlig leverantor har denna kunskap medan den saknas hos den eller de
konkurrerande leverantorerna.

e En upphandling av flygtrafiktjanst som omfattade 100 % av flygplatsens kostnad skulle ge
en tydligare kinnedom om forutsattningarna. En sadan forandring innebar samtidigt att
risken forflyttas fran leverantoren av flygtrafiktjanst till flygplatsen.

Rekommendation: Utred i vilken utstrackning det finns behov av en offentlig
sarredovisning av Luftfartsverkets kostnader fér den konkurrensutsatta verksamheten
och monopolverksamheten.

Rekommendation: Sakerstall att forutsattningarna infor en upphandling ar fullt ut
kdnda for berorda leverantérer och att informationen inte dr snedvriden mellan olika
leverantérer som ingar i samma upphandling.

Rekommendation: Utred férutsattningar och konsekvenser av en upphandling av
flygtrafiktjansten som omfattar 100 % av flygplatsens kostnad.
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Bilaga 1. Ekonomiskt utfall for respektive organisation

Luftfartsverket ATC

Vid en analys av intdkten och kostnaden i systemet med prestationsplaner kan det konstateras
att intakterna Overstiger kostnaderna for Luftfartsverket ATC. Totalt innebar det ett plus pa
drygt 158 miljoner kr* efter inflationsjustering under dren 2012-2016.

LFV ATC - Intakt respektive kostnad
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Figur 15. Utvecklingen av intdkt efter trafikjustering, intdkt efter inflationsjustering och
faktisk kostnad efter justering av okontrollerbar kostnad, valutajustering och reservation
2012-2016 for Luftfartsverket ATC, uttryckt i tusen kronor.
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Figur 16. Arligt resultat 2012-2016 fére respektive efter inflationsjustering for
Luftfartsverket ATC, uttryckt i tusen kronor.

4| berdkningen av Luftfartsverkets resultat har utgangspunkten varit att de far full ersattning for sina okontrollerbara kostnader.
Ersattningsnivan for Luftfartsverkets okontrollerbara kostnader for framfér allt ar 2015 var vid rapportens forfattande under diskussion.
Luftfartsverkets resultat och ddrmed resultatet for samtliga organisationer totalt kan darmed komma att paverkas.
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Overskottet efter inflationsjustering uppgér till 2,1 % av den totala intdkten efter

inflationsjustering for aren 2012-2016.

Den faktiska kostnaden efter justering av okontrollerbar kostnad, valuta och reservation har
minskat med ca 12 % mellan 2012 och 2016. Delar av minskningen beror pa att Luftfartsverket

har lamnat 6ver ett antal torn till ACR.

Tabell 19. Berdkning av intdkter och kostnader fér LFV ATC inom systemet med
prestationsplaner for flygtrafiktjdnst, uttryckt i tusen kronor samt andel av total intdkt.

Determined Cost LFV ATC 1636718
Prognos trafik 3209
Determined Unit Cost LFV ATC 510
Faktisk trafik 3126
Intakt LFV ATC 1594 485
Trafikjustering 8409
Intédkt efter trafikjustering 1602 894
Inflationsjustering -49 004
Intédkt efter inflationsjustering 1553 890
Faktisk kostnad LFV ATC 1863 095
Okontrollerbar kostnad (pension) 284 067
Faktisk kostnad justerad med okontrollerbar 1579028
Valutaeffekt och reservation INEA 44 000

Faktisk kostn. just. okontr. valuta & reservation 1623028

1669 674
3302
506
3209
1622488
12 658
1635146
-84720
1550426
1540136
24091
1516045
-8400
1507 645

1649274
3393
486
3285
1596 699
16 096
1612795
-118 816
1493 980
1194948
-253 548
1448 496
-11500
1436 996

1508 035
3257
463
3355
1553381
-11810
1541571
-16 479
1525092
1900761
438421
1462 340
22000
1484 340

1510251
3303
457
3402
1555472
-9 368
1546 104
-35467
1510637
1624 365
217754
1406 612
16717
1423 329

7938511

7634025

5,8%
2,1%
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Luftfartsverket MET

Aven for Luftfartsverket MET &verstiger intdkterna kostnaderna, totalt innebér det ett plus pa
ca 6,6 miljoner kr® efter inflationsjustering fér aren 2012-2016.

LFV MET - Intakt respektive kostnad
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Figur 17. Utvecklingen av intdkt efter trafikjustering, intdkt efter inflationsjustering och
faktisk kostnad efter justering av okontrollerbar kostnad, valutajustering och reservation
2012-2016 fér Luftfartsverket MET, uttryckt i tusen kronor.
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Figur 18. Arligt resultat 2012-2016 fére respektive efter inflationsjustering for
Luftfartsverket MET, uttryckt i tusen kronor.

5| berdkningen av Luftfartsverkets resultat har utgdngspunkten varit att de far full ersattning for sina okontrollerbara kostnader.
Ersattningsnivan for Luftfartsverkets okontrollerbara kostnader for framfér allt ar 2015 var vid rapportens forfattande under diskussion.
Luftfartsverkets resultat och ddrmed resultatet for samtliga organisationer totalt kan ddrmed komma att paverkas.
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Overskottet efter inflationsjustering uppgar till 4,5 % av den totala intikten efter

inflationsjustering for aren 2012-2016.

Den faktiska kostnaden ar avsevart lagre 2016 jamfért med 2012. Det beror pa att SMHIs
kostnad for flygvadertjansten numera ligger separat. 2012 lag den kostnaden inom

Luftfartsverket.

Tabell 20. Berdkning av intdkter och kostnader fér LFV MET inom systemet med
prestationsplaner for flygtrafiktjéinst, uttryckt i tusen kronor samt andel av total intdkt.

Determined Cost LFV MET

Prognos trafik

Determined Unit Cost LFV MET

Faktisk trafik

Intakt LFV MET

Trafikjustering

Intdkt efter trafikjustering
Inflationsjustering

Intdkt efter inflationsjustering

Faktisk kostnad LFV MET

Okontrollerbar kostnad (pension)

Faktisk kostnad justerad med okontrollerbar
Valutaeffekt och reservation INEA

Faktisk kostn. just. okontr. valuta & reservation

66412
3209
21
3126
64 698
1714
66 412
-1988
64 423
67 585
3240
64 345

64 345

34207
3302
10
3209
33240
967
34207
-1736
32471
30820
275
30545

30545

18042
3393

3285
17 467
567
18033
-1300
16733
12 663
-2892
15 555

15555

16 863
3257

3355
17370
-484
16 886
-184
16 702
21126
5000
16 126

16 126

16 445
3303
5
3402
16937
-470
16 467
-386
16 081
15753
2483
13 269
0
13 269

152 005

146411

8,0%
4,5%
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ACR

For ACR oOverstiger kostnaderna intdkterna. ACRs underskott efter inflationsjustering uppgar
till ca 0,5 miljoner kr for aren 2012-2016.
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Figur 19. Utvecklingen av intdkt efter trafikjustering, intdkt efter inflationsjustering och
faktisk kostnad efter justering av okontrollerbar kostnad, valutajustering och reservation
2012-2016 fér ACR, uttryckt i tusen kronor.
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Figur 20. Arligt resultat 2012-2016 fére respektive efter inflationsjustering for ACR,
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Underskottet efter inflationsjustering uppgar till -0,1 % av den totala intdkten efter

inflationsjustering for aren 2012-2016.

Den faktiska kostnaden har 6kat med ca 238 % mellan 2012 och 2016. Okningen férklaras i

huvudsak av att ACR ansvarade for flygtrafiktjansten vid fler torn 2016 an 2012.

Tabell 21. Berdkning av intdkter och kostnader fér ACR inom systemet med
prestationsplaner for flygtrafiktjdnst, uttryckt i tusen kronor samt andel av total intdkt.

Determined Cost ACR

Prognos trafik

Determined Unit Cost ACR

Faktisk trafik

Intdkt ACR

Trafikjustering

Intdkt efter trafikjustering
Inflationsjustering

Intdkt efter inflationsjustering

Faktisk kostnad ACR

Okontrollerbar kostnad

Faktisk kostnad justerad med okontrollerbar
Valutaeffekt och reservation

Faktisk kostn. just. okontr. valuta & reservation

34974
3209
11
3126
34071
138
34209
-1047
33162
27558

27558

27 558

31260
3302

3209
30377
389
30766
-1586
29179
35802

35802

35 802

66 812
3393
20
3285
64 683
513

65 196
-2795
62 401
75 048

75 048

75 048

93 069
3257
29
3355
95 868
-620
95 248
-1017
94 231
90110
0
90110
0
90110

102 280
3303
31
3402
105 342
-583
104759
-2402
102 357
93252
0
93252
0

93 252

330177

321330

2,5%
-0,1%
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CNS Swedavia
CNS Swedavias har hogre kostnader an intakter. Underskottet efter inflationsjustering uppgar

till ca 24,6 miljoner kr.

CNS Swedavia - Intdkt respektive kostnad
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Figur 21. Utvecklingen av intdkt efter trafikjustering, intdkt efter inflationsjustering och
faktisk kostnad efter justering av okontrollerbar kostnad, valutajustering och reservation
2012-2016 fér CNS Swedavia, uttryckt i tusen kronor.
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Figur 22. Arligt resultat 2012-2016 fére respektive efter inflationsjustering fér CNS
Swedavia, uttryckt i tusen kronor.
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Underskottet efter inflationsjustering uppgar till -15,2 % av den totala intdkten efter

inflationsjustering for aren 2012-2016.

Den faktiska kostnaden efter justering av okontrollerbar kostnad har 6kat med ca 22 % mellan

2012 och 2016.

Tabell 22. Berdkning av intdkter och kostnader fér CNS Swedavia inom systemet med
prestationsplaner for flygtrafiktjéinst, uttryckt i tusen kronor samt andel av total intdkt.

Determined Cost CNS Swedavia

Prognos trafik

Determined Unit Cost CNS Swedavia

Faktisk trafik

Intdkt CNS Swedavia

Trafikjustering

Intdkt efter trafikjustering
Inflationsjustering

Intdkt efter inflationsjustering

Faktisk kostnad CNS Swedavia
Okontrollerbar kostnad

Faktisk kostnad justerad med okontrollerbar
Valutaeffekt och reservation

Faktisk kostn. just. okontr. valuta & reservation

37 556
3209
12
3126
36 586
210
36797
-1124
35672
37100
1165
35935

35935

37316
3302
11
3209
36 261
24

36 285
-1893
34392
36783
986
35797
0
35797

33097
3393
10
3285
32042
318
32360
-2384
29 976
35213
917
34295
0
34295

30 806
3257
9
3355
31732
-228
31504
-337
31167
36938
0
36938
0
36938

30988
3303
9
3402
31916
-144
31772
-728
31044
43 900
0
43 900
0
43 900

168718

162 251

-10,8%
-15,2%
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CNS Luftfartsverket icke statliga

For CNS Luftfartsverket icke statliga overstiger kostnaderna intakterna. Totalt innebér det ett
underskott efter inflationsjustering pa ca 4,5 miljoner kr.

CNS LFV icke statliga - Intakt respektive kostnad
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Figur 23. Utvecklingen av intdkt efter trafikjustering, intdkt efter inflationsjustering och
faktisk kostnad efter justering av okontrollerbar kostnad, valutajustering och reservation
2012-2016 fér CNS Luftfartsverket icke statliga, uttryckt i tusen kronor.
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Figur 24. Arligt resultat 2012-2016 fére respektive efter inflationsjustering for CNS
Luftfartsverket icke statliga, uttryckt i tusen kronor.

57 (77)



Underskottet efter inflationsjustering uppgar till -5,3 % av den totala intdkten efter

inflationsjustering for aren 2012-2016.

Den faktiska kostnaden har minskat med ca 72 % mellan 2012 och 2016.

Tabell 23. Berdkning av intdkter och kostnader fér CNS LFV icke statliga inom systemet
med prestationsplaner fér flygtrafiktjéinst, uttryckt i tusen kronor samt andel av total

intdkt.

Determined Cost CNS LFV icke statliga
Prognos trafik

Determined Unit Cost CNS LFV icke statliga
Faktisk trafik

Intakt CNS LFV icke statliga

Trafikjustering

Intdkt efter trafikjustering
Inflationsjustering

Intékt efter inflationsjustering

Faktisk kostnad CNS LFV icke statliga
Okontrollerbar kostnad

Faktisk kostnad justerad med okontrollerbar
Valutaeffekt och reservation

Faktisk kostn. just. okontr. valuta & reservation

25212
3209

3126
24561
102

24 664
-755
23909
23063

23063

23 063

27344
3302

3209
26571
158
26729
-1387
25342
25492

25492

25 492

17177
3393

3285
16 629
122
16751
-1237
15514
20123

20123

20123

10756
3257

3355
11079

11 040

-118
10922
11663
11663

11663

10137
3303

3402
10 440
-38
10403
-238
10165
10037

10037

10037

89 586

85851

-0,9%
-5,3%
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CNS Luftfartsverket AFIS

CNS Luftfartsverket AFIS har hogre kostnader an intakter. Deras underskott efter
inflationsjustering uppgar till ca 9,3 miljoner kr.

CNS LFV AFIS - Intakt respektive kostnad
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Figur 25. Utvecklingen av intdkt efter trafikjustering, intdkt efter inflationsjustering och
faktisk kostnad efter justering av okontrollerbar kostnad, valutajustering och reservation
2012-2016 féor CNS Luftfartsverket AFIS, uttryckt i tusen kronor.

CNS LFV AFIS - Resultat foére respektive efter
inflationsjustering
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Figur 26. Arligt resultat 2012-2016 fore respektive efter inflationsjustering fér CNS
Luftfartsverket AFIS, uttryckt i tusen kronor.
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Underskottet efter inflationsjustering uppgar till -18,5 % av den totala intdkten efter

inflationsjustering for aren 2012-2016.

Den faktiska kostnaden har minskat med ca 1 % mellan 2012 och 2016.

Tabell 24. Berdkning av intdkter och kostnader fér CNS AFIS inom systemet med
prestationsplaner for flygtrafiktjdnst, uttryckt i tusen kronor samt andel av total intdkt.

Determined Cost CNS AFIS

Prognos trafik

Determined Unit Cost CNS AFIS

Faktisk trafik

Intdkt CNS AFIS

Trafikjustering

Intédkt efter trafikjustering
Inflationsjustering

Intdkt efter inflationsjustering

Faktisk kostnad CNS AFIS

Okontrollerbar kostnad

Faktisk kostnad justerad med okontrollerbar
Valutaeffekt och reservation

Faktisk kostn. just. okontr. valuta & reservation

11286
3209

3126
10995
46
11041
-338
10703
11983

11983

11983

11473
3302
3
3209
11149
66
11215
-582
10633
12799
0
12799
0
12799

11059
3393
3
3285
10707
83
10789
-797
9993
11667
0
11667
0
11667

9789
3257

3355
10083
-53
10030
-107
9923
11256

11256

11256

9210
3303

3402
9486

9443
-216
9227
12096
12096

12 096

52519

50479

-13,9%
-18,5%
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CNS ACR

For CNS ACR overstiger kostnaderna intdkterna. Totalt innebér det ett underskott efter
inflationsjustering pa ca 19,8 miljoner kr.

CNS ACR - Int&kt respektive kostnad
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Figur 27. Utvecklingen av intdkt efter trafikjustering, intdkt efter inflationsjustering och
faktisk kostnad efter justering av okontrollerbar kostnad, valutajustering och reservation

2012-2016 fér CNS ACR, uttryckt i tusen kronor.

CNS ACR - Resultat fore respektive efter
inflationsjustering
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Figur 28. Arligt resultat 2012-2016 fore respektive efter inflationsjustering fér CNS ACR,

uttryckt i tusen kronor.
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Underskottet efter inflationsjustering uppgar till -32,7 % av den totala intdkten efter

inflationsjustering for aren 2012-2016.

Den faktiska kostnaden har 6kat med ca 360 % mellan 2012 och 2016.

Tabell 25. Berdkning av intdkter och kostnader fér CNS ACR inom systemet med
prestationsplaner for flygtrafiktjdnst, uttryckt i tusen kronor samt andel av total intdkt.

Determined Cost CNS ACR

Prognos trafik

Determined Unit Cost CNS ACR

Faktisk trafik

Intdkt CNS ACR

Trafikjustering

Intédkt efter trafikjustering
Inflationsjustering

Intdkt efter inflationsjustering

Faktisk kostnad CNS ACR

Okontrollerbar kostnad

Faktisk kostnad justerad med okontrollerbar
Valutaeffekt och reservation

Faktisk kostn. just. okontr. valuta & reservation

6173
3209

3126
6014
25
6039
-185
5854
6120

6120

6120

6364
3302

3209
6184
37
6221
-323
5898
6851

6851

6851

13578
3393
4
3285
13145
108

13 253
-978
12 275
16 185
0

16 185
0

16 185

17 509
3257
5
3355
18035
-123
17912
-191
17721
23231
0
23231
0
23231

18943
3303
6
3402
19511
-115
19396
-445
18951
28163
0
28163
0
28163

62 820

60 698

-28,2%
-32,7%
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Arvidsjaur

Arvidsjaurs kostnader 6verstiger intdkterna. Deras underskott efter inflationsjustering uppgar
till 7,4 miljoner kr.

Arvidsjaur - Intakt respektive kostnad
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Figur 29. Utvecklingen av intdkt efter trafikjustering, intdkt efter inflationsjustering och
faktisk kostnad efter justering av okontrollerbar kostnad, valutajustering och reservation
2012-2016 fér Arvidsjaur, uttryckt i tusen kronor.

Arvidsjaur - Resultat fore respektive efter
inflationsjustering
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Figur 30. Arligt resultat 2012-2016 fore respektive efter inflationsjustering fér Arvidsjaur,
uttryckt i tusen kronor.
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Underskottet efter inflationsjustering uppgar till -41,2 % av den totala intdkten efter

inflationsjustering for aren 2012-2016.

Den faktiska kostnaden har 6kat med ca 50 % mellan 2012 och 2016.

Tabell 26. Berdkning av intdkter och kostnader fér LFV Arvidsjaur inom systemet med
prestationsplaner for flygtrafiktjdnst, uttryckt i tusen kronor samt andel av total intdkt.

Determined Cost ARV

Prognos trafik

Determined Unit Cost ARV

Faktisk trafik

Intdkt ARV

Trafikjustering

Intédkt efter trafikjustering
Inflationsjustering

Intdkt efter inflationsjustering

Faktisk kostnad ARV

Okontrollerbar kostnad

Faktisk kostnad justerad med okontrollerbar
Valutaeffekt och reservation

Faktisk kostn. just. okontr. valuta & reservation

3323
3209

3126
3237
14
3251
-99
3152
3798

3798

3798

4642
3302

3209
4511
27
4537
-236
4302
5030

5030

5030

3791
3393

3285
3670
29
3698
-273
3425
5466

5466

5466

3527
3257

3355
3633

3547
3303

3402
3654

-18
3635

-83
3552
5681

5681

5681

18733

18003

-35,7%
-41,2%
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SMHI

SMHI har lagre intakter an kostnader. Underskottet efter inflationsjustering uppgar till ca 2,1
miljoner kr.

SMHI - Intdkt respektive kostnad
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Figur 31. Utvecklingen av intdkt efter trafikjustering, intdkt efter inflationsjustering och
faktisk kostnad efter justering av okontrollerbar kostnad, valutajustering och reservation
2012-2016 fér SMHI, uttryckt i tusen kronor.
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Figur 32. Arligt resultat 2012-2016 fére respektive efter inflationsjustering for SMHI,
uttryckt i tusen kronor.
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Underskottet efter inflationsjustering uppgar till -1,2 % av den totala intdkten efter

inflationsjustering for aren 2012-2016.

Den faktiska kostnaden har minskat med ca 6 % mellan 2014 och 2016. Det jamforelsevis lagre

beloppet for 2013 beror pa att kostnaderna inte avser hela aret.

Tabell 27. Berdkning av intdkter och kostnader fér SMHI inom systemet med

prestationsplaner for flygtrafiktjéinst, uttryckt i tusen kronor samt andel av total intdkt.

Determined Cost SMHI

Prognos trafik

Determined Unit Cost SMHI

Faktisk trafik

Intakt SMHI

Trafikjustering

Intdkt efter trafikjustering
Inflationsjustering

Intdkt efter inflationsjustering

Faktisk kostnad SMHI

Okontrollerbar kostnad

Faktisk kostnad justerad med okontrollerbar
Valutaeffekt och reservation

Faktisk kostn. just. okontr. valuta & reservation

3209

3126

O OO OO0 oo oo

33886
3302
10
3209
32928
958
33 886
-1719
32167
34747

34747

34747

51357
3393
15
3285
49720
1638
51357
-3700
47 658
48 837
0

48 837
0

48 837

47 780
3257
15
3355
49217
-1414
47 803
-522
47 281
46 994
0

46 994
-300
46 694

48 062
3303
15
3402
49 501
-1377
48124
-1129
46 995
46 273
0

46 273
-318
45 955

181170

174 100

2,7%
-1,2%
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Sjofartsverket

Sjofartsverkets kostnader 6verstiger deras intakter. Totalt innebar det ett underskott efter
inflationsjustering pa ca 43,5 miljoner kr.

Sjofartsverket - Intékt respektive kostnad
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Figur 33. Utvecklingen av intdkt efter trafikjustering, intdkt efter inflationsjustering och
faktisk kostnad efter justering av okontrollerbar kostnad, valutajustering och reservation
2012-2016 foér Sjofartsverket, uttryckt i tusen kronor.

Sjofartsverket - Resultat fore respektive efter
inflationsjustering
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Figur 34. Arligt resultat 2012-2016 fore respektive efter inflationsjustering for
Sjéfartsverket, uttryckt i tusen kronor.
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Underskottet efter inflationsjustering uppgar till -16,5 % av den totala intdkten efter

inflationsjustering for aren 2012-2016.

Den faktiska kostnaden efter valutajustering har 6kat med ca 18 % mellan 2012 och 2016.

Tabell 28. Berdkning av intdkter och kostnader fér Sj6fartsverket inom systemet med
prestationsplaner for flygtrafiktjdnst, uttryckt i tusen kronor samt andel av total intdkt.

Determined Cost Sjofartsverket

Prognos trafik

Determined Unit Cost Sjofartsverket

Faktisk trafik

Intdkt Sjofartsverket

Trafikjustering

Intédkt efter trafikjustering
Inflationsjustering

Intdkt efter inflationsjustering

Faktisk kostnad Sjofartsverket
Okontrollerbar kostnad

Faktisk kostnad justerad med okontrollerbar
Valutaeffekt och reservation

Faktisk kostn. just. okontr. valuta & reservation

53290
3209
17
3126
51915
1475
53390
-1596
51795
55 306

55 306
3397
58 703

54 106
3302
16
3209
52577
1543
54119
-2745
51374
53 206
0

53 206
-1191
52 015

55 055
3393
16
3285
53300
1876
55176
-3966
51210
65212
0
65212
-3081
62 131

52378
3257
16
3355
53953
-1656
52298
-572
51725
64 930
0

64 930
-466
64 464

58 585
3303
18
3402
60339
-1808
58 531
-1376
57 155
72079

72079
-2598
69 481

273514

263 259

-12,2%
-16,5%
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Transportstyrelsens egna kostnader

Transportstyrelsen har lagre intakter an kostnader. Myndighetens underskott efter
inflationsjustering for aren 2012-2016 uppgar till ca 0,3 miljoner kr.

TS egna kostnader - Intakt respektive kostnad
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Figur 35. Utvecklingen av intdkt efter trafikjustering, intdkt efter inflationsjustering och
faktisk kostnad efter justering av okontrollerbar kostnad, valutajustering och reservation
2012-2016 fér Transportstyrelsens egna kostnader, uttryckt i tusen kronor.

TS egna kostnader - Resultat fére respektive efter
inflationsjustering
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Figur 36. Arligt resultat 2012-2016 fore respektive efter inflationsjustering fér
Transportstyrelsens egna kostnader, uttryckt i tusen kronor.
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Underskottet efter inflationsjustering uppgar till -0,2 % av den totala intdkten efter

inflationsjustering for aren 2012-2016.

Den faktiska kostnaden efter valutajustering har 6kat med ca 17 % mellan 2012 och 2016.

Tabell 29. Berdkning av intdkter och kostnader fér Transportstyrelsens egna kostnader
inom systemet med prestationsplaner fér flygtrafiktjéinst, uttryckt i tusen kronor samt

andel av total intdkt.

Determined Cost TS

Prognos trafik

Determined Unit Cost TS

Faktisk trafik

Intakt TS

Trafikjustering

Intédkt efter trafikjustering
Inflationsjustering

Intédkt efter inflationsjustering

Faktisk kostnad TS

Okontrollerbar kostnad

Faktisk kostnad justerad med okontrollerbar
Valutaeffekt och reservation

Faktisk kostn. just. okontr. valuta & reservation

27658
3209

3126
26944
775
27720
-862
26 858
26 504

26 504
-388
26116

28453
3302

3209
27 649
891
28 540
-1571
26 969
27 600

27 600
-601
26 999

29270
3393

3285
28337
907
29244
-1977
27 267
27204

27 204
-2731
24473

26391
3257

3355
27184
-889
26 295
-317
25978
25997

25997
-1063
24 934

26 582
3303
8
3402
27378
-933
26 446
-760
25 685
26923
0
26923
3585
30508

138244

132757

3,8%
-0,2%
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Bilaga 2. Tabeller internationell jamforelse

Tabell 30. Den drliga faststdllda enhetskostnaden 2012-2017 i euro och utvecklingen 2012-
2017 i procent for Idnder inom systemet med prestationsplaner. Reala termer 2009.

2015 Real ER 2016 Real ER 2017 Real ER  Forandring

2012 ERDUR 2013 ERDUR 2014 ER DUR unit costs (D) unitcosts (D) unitcosts (D) 2017 jmf med
Entity [NPP, €2009] [NPP, €2009] [NPP, €2009] [€2009] [€2009] [€2009] 2012
Austria 64,48 63,45 60,10 61,23 60,46 60,83 -5,7%
Belgium/Luxembourg 67,86 65,47 63,21 61,79 60,95 60,04 -11,5%
Bulgaria 37,15 36,56 34,57 29,49 29,57 30,52 -17,8%
Croatia * 47,42 47,62 46,53 -1,9%
Cyprus 33,41 32,88 32,70 33,46 32,74 32,86 -1,7%
Czech Republic 41,72 41,31 40,80 40,28 38,98 37,55 -10,0%
Denmark 63,15 63,28 61,30 56,34 54,32 53,38 -15,5%
Estonia 20,31 19,78 19,84 24,19 24,30 24,00 18,2%
Finland 47,56 46,54 44,43 49,67 48,25 46,97 -1,2%
France 62,78 61,54 59,99 63,91 61,96 62,41 -0,6%
Germany 71,42 69,81 67,81 75,97 71,28 62,62 -12,3%
Greece 32,55 31,36 30,02 32,36 32,10 31,93 -1,9%
Hungary 38,74 39,44 38,40 34,32 35,84 34,69 -10,5%
Ireland 30,77 30,00 29,31 28,45 28,56 28,69 -6,8%
Italy 71,38 69,13 66,78 71,16 69,84 68,15 -4,5%
Latvia 28,43 27,34 26,64 25,79 25,00 24,67 -13,2%
Lithuania 47,00 45,37 44,23 42,07 39,76 38,93 -17,2%
Malta 25,86 23,88 22,92 26,02 26,97 20,29 -21,5%
Netherlands 58,86 57,47 56,84 59,57 58,18 57,88 -1,7%
Norway 55,34 53,58 51,18 46,03 44,85 43,41 -21,5%
Poland 33,68 33,56 31,75 30,14 29,46 39,03 15,9%
Portugal Continental 34,49 34,49 34,14 32,55 33,64 34,08 -1,2%
Romania 35,78 34,51 33,26 32,02 30,92 29,94 -16,3%
Slovakia 56,51 55,45 53,12 49,86 49,16 46,70 -17,4%
Slovenia 67,26 65,37 60,30 59,56 58,08 56,55 -15,9%
Spain Canarias 61,48 59,54 56,84 58,21 57,93 57,37 -6,7%
Spain Continental 70,08 69,44 66,92 63,20 62,40 61,21 -12,7%
Sweden 56,20 54,26 51,98 53,25 51,88 50,13 -10,8%
Switzerland 71,68 71,10 71,04 72,82 71,07 70,49 -1,7%
United Kingdom 68,99 69,13 66,36 63,63 61,37 59,58 -13,6%
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Tabell 31. Den drliga faststdllda kostnaden 2012-2017 i euro och utvecklingen 2012-2017 i
procent fér Iéinder inom systemet med prestationsplaner. Reala termer 2009.

2012 ERcosts 2013 ER costs 2014 ER costs

Real ER costs (D) Real ER costs (D) Real ER costs (D) Foérandring2017

) st el P eeed 2015[€2009] 2016 [€2009] 2017 [€2009]  jmfmed 2012

Entity terms, [€2009] terms, [€2009] terms, [€2009]

Austria 175389738 178548762 177105559 164901573 167908470 173369786 1,15%
Belgium/Luxembourg 154976604 153849821 153143830 150757603 152984440 154897 964 -0,05%
Bulgaria 73044674 74730825 73228686 77479163 78872387 104973269 43,71%
Croatia 83593737 84898846 84121546 0,63%
Cyprus 43606147 43403173 43 824 563 46681639 46676772 47881610 9,80%
Czech Republic 98119353 99960020 101993988 102623754 102795165 102024823 3,08%
Denmark 98069381 99491048 98405212 87495 806 85332397 84819509 13,51%
Estonia 15453845 15648936 16372402 18739585 19481586 19852 645 28,46%
Finland 41754278 42258623 41761230 39368663 39179750 38843 860 6,97%
France 1129169700 1134547984 1142421216 1192625922 1188249284 1204538004 6,67%
Germany 950552096 956959866 957495395 972517385 930742228 821735846 -13,55%
Greece 152928670 152420985 151322256 136958572 138630543 140635901 -8,04%
Hungary 82224708 84977223 83 968 263 84331899 84733214 83728768 1,83%
Ireland 117709295 117165564 117340321 113811728 115644664 118001964 0,25%
Italy 608529861 607048027 605746111 609005804 619176790 627477336 3,11%
Latvia 19932146 19983200 20381445 20683 885 20603 685 20823477 4,47%
Lithuania 20295405 20355654 20 660 083 20652919 20223855 20434 886 0,69%
Malta 14088564 14049457 13916358 15844908 16745957 17857 802 26,75%
Netherlands 157808687 157057143 158821835 167178324 164400112 164697 149 437%
Norway 97049097 96323147 94297838 105311350 106198070 105880918 9,10%
Poland 131309066 134954689 132113991 131474817 133873919 167832225 27,81%
Portugal Continental 101759123 102943223 103039195 100758704 104424905 106399 345 4,56%
Romania 129222183 131190101 133321389 128504603 127317114 126311665 2,25%
Slovakia 53164947 54205547 54057 812 53754368 55355 807 55381628 4,17%
Slovenia 28705125 28877550 28581573 28675840 29018678 29079819 1,31%
Spain Canarias 104849562 103977695 102035656 89115786 88522066 87832072 -16,23%
Spain Continental 658817012 668421934 659664833 561172369 557638172 552025959 -16,21%
sweden 180354005 179172360 176362168 173437267 171344053 167484207 7.14%
Switzerland 106966279 108632846 111144537 105788954 104474234 105071794 1,77%
United Kingdom 712310160 737492740 732271714 651866349 640430909 630509 232 11,48%
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Tabell 32. Den drliga enhetsavgiften (Unit rate) i Euro och utvecklingen 2009-2016 i

procent fér Iéinder inom systemet med prestationsplaner. Nominella termer.

2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016 2016 jmf med

Forandring

Entity nom .Euro nom .Euro nom .Euro nom .Euro nom .Euro nom .Euro nom .Euro nom .Euro 2009

Albania 45,56 44,25 43,65 43,29 44,84 45,00 45,49 49,77 9,24%
Armenia 26,71 27,77 27,09 27,15 29,15 31,05 39,01 38,95 45,83%
Austria 60,27 68,91 69,00 69,86 70,06 73,39 73,34 73,63 22,17%
Belgium-Luxembourg 75,90 76,46 76,44 73,77 67,84 72,04 70,68 65,41 -13,82%
Bosnia and Herzegovina 35,59 39,14 36,23 39,91 48,40 46,88 38,33 41,97 17,93%
Bulgaria 43,57 42,80 39,62 36,42 36,34 37,38 30,88 22,59 -48,15%
Croatia 47,47 41,85 40,34 38,65 41,99 43,16 46,05 47,33 -0,29%
Cyprus 29,93 30,10 35,22 37,51 37,57 38,41 36,91 33,57 12,16%
Czech Republic 47,40 47,41 46,06 46,01 47,00 46,54 42,97 42,87 -9,56%
Denmark 61,78 64,25 67,79 71,52 73,47 71,26 63,29 61,67 -0,18%
Finland 40,23 40,23 40,23 50,00 49,64 52,06 56,23 56,23 39,77%
France 61,33 64,97 66,93 64,49 64,61 65,77 70,00 67,54 10,13%
Germany 67,02 68,86 71,84 74,19 76,50 77,32 90,15 82,59 23,23%
Greece 44,12 38,93 35,57 35,36 33,74 34,53 38,38 36,02 -18,36%
Hungary 35,38 36,56 39,71 43,45 43,12 41,94 35,79 34,75 -1,78%
Ireland 29,53 30,68 33,01 30,08 28,20 30,62 29,60 29,67 0,47%
Italy 65,85 68,51 70,36 78,55 78,83 78,83 78,80 80,08 21,61%
Latvia * 29,44 29,44 29,13 28,48 27,58 27,31 [ -7,24%
Lithuania 48,65 49,63 49,58 47,50 46,32 45,77 46,84 44,90 -7,71%
Malta 26,91 25,73 20,75 27,72 31,50 27,61 22,33 25,79 -4,16%
Moldova 47,81 39,84 37,03 40,95 43,11 37,86 49,72 56,32 17,80%
Netherlands 64,05 65,67 65,66 65,58 65,38 66,47 66,57 67,00 4,61%
Norway 66,93 63,62 67,04 64,12 58,19 53,89 52,19 41,00 -38,74%
Poland 41,79 39,93 39,31 35,86 36,41 34,85 34,36 34,50 -17,44%
Portugal Lisboa 47,51 49,05 47,43 32,92 34,50 38,74 37,13 39,90 -16,02%
Portugal Santa Maria 15,11 12,23 12,06 9,65 8,81 10,45 10,32 10,80 -28,52%
Romania 46,46 46,44 44,33 41,84 38,43 37,86 37,35 36,80 -20,79%
Serbia-Montenegro 39,21 39,21 40,07 44,54 44,45 48,58 42,29 37,79 -3,62%
Slovak Republic 53,79 53,78 53,89 60,82 60,77 60,93 54,99 52,54 -2,32%
Slovenia 76,24 76,23 73,48 70,93 66,59 67,46 68,36 65,38 -14,24%
Spain Canarias 68,14 68,14 63,03 58,38 58,36 58,36 58,36 58,36 -14,35%
Spain Continental 83,98 83,98 77,68 71,70 71,69 71,69 71,69 71,69 -14,63%
Sweden 56,12 57,99 68,71 72,34 78,08 73,68 66,29 61,68 9,91%
Switzerland 71,23 74,92 90,84 99,13 98,42 98,49 98,53 104,15 46,22%
Turkey 26,19 29,63 30,67 30,03 30,99 31,97 31,21 24,25 -7,41%
United Kingdom 73,38 68,85 78,63 79,54 90,50 83,73 92,45 99,50 35,60%
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Tabell 33. Den drliga enhetsavgiften (Unit rate) i lokala valutor och utvecklingen 2009-

2016 i procent fér Iénder inom systemet med prestationsplaner. Nominella termer.

2009 nom. 2010 nom. 2011 nom. 2012 nom. 2013 nom. 2014 nom. 2015nom. 2016 nom. Foérdndring
lokal lokal lokal lokal lokal lokal lokal lokal 2016 jmf med

Entity valuta valuta valuta valuta valuta valuta valuta valuta 2009

Austria 60,27 6891 69,00 698 70,06 7339 7334 73,63 22,2%
Belgium-Luxembourg 75,90 76,46 76,44 73,77 67,84 72,04 70,68 65,41 -13,8%
Bulgaria " 6937 8369 7747 71217 71,060 73,000 60,39 44,17 -36,3%
Cyprus 2993 30,10 3522 3751 3757 3841 3691 33,57 12,2%
Czech Republic 1157,077 1200,127 1134,00 1128,253 1161,135 1198,289 1184,60 1160,675 0,3%
Denmark 460,57 477,99 504,72 532,37 547,49 531,30 471,09 460,02 -0,1%
Finland 40,23 40,23 40,23 50,00 49,64 52,06 5623 56,23 39,8%
France 61,33 6497 6693 6449 6461 6577 70,00 67,54 10,1%
Germany 67,02 688 71,84 7419 7650 77,32 90,15 82,59 23,2%
Greece 4412 3893 3557 3536 3374 3453 3838 36,02 -18,4%
Hungary " 8502,026” 9910,794” 11168,79” 12362,39” 12214,34” 12539,51” 11197,83” 10871,05 27,9%
Ireland 29,53 30,68 3301 3008 2820 30,62 29,60 29,67 0,5%
Italy 6585 6851 70,36 7855 7883 78,83 788 80,08 21,6%
Malta 2691 2573 20,75 27,72 31,50 27,61 22,33 2579 -4,2%
Netherlands 64,05 6567 6566 6558 6538 6647 6657 67,00 4,6%
Norway 546,01 546,59 530,03 49545 43027 429,63 426,9403 381,46 -30,1%
Poland 140,69 16587 15516 15541 150,19 147,4301 143,89 14548 3,4%
Portugal Lisboa 47,51 49,05 47,43 32,92 3450 3874 3713 39,90 -16,0%
Portugal Santa Maria 1511 12,23 12,06 9,65 881 1045 10,32 10,80 -28,5%
Romania 168,10° 196,837 188,86 179,13 172,84 168,84 164,60 162,62 -3,3%
Slovenia 76,24 7623 73,48 70,93 6659 67,46 68,36 65,38 -14,2%
Spain Canarias 68,14 6814 6303 5838 5836 5836 5836 5836 -14,4%
Spain Continental 83,98 8398 77,68 7,70 71,69 71,69  7L,69 71,69 -14,6%
Sweden 536,98 590,52 633,26 660,50 662,47 63887 609,11 579,40 7,9%
Switzerland 113,41 113,40 1189695 118,96 118,97 121,44 11897 113,69 0,2%
United Kingdom 58,56 61,47 6607 69,33 72,28 70,46 73,11 72,89 24,5%
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Bilaga 3. Definitioner

Begrepp

Betydelse

ANS - Flygtrafiktjanst (Air Navigation
Service)3

Sammanfattande bendmning pa
flygtrafikledningstjanst (ATS), flygbriefingtjanst
(AIS), flygvadertjanst (MET), flygteletjanst och
flygraddningstjanst (SAR).

ATS - Flygtrafikledningstjanst (Air Traffic

Services)

Olika flyginformations-, alarmerings-,
flygradgivnings- och flygkontrolltjanster
(omradeskontrolltjanst, inflygningskontrolltjanst
och flygplatskontrolltjanst).

AlS - Flygbriefingtjanst (Aeronautical
Information Service)

En tjanst som inrattats inom ett avgransat
tackningsomrade och som ansvarar for
tillhandahallandet av sadan information till
luftfarten och sadan data som ar nédvandiga for
en saker, regelbunden och effektiv flygtrafik

MET - Flygvadertjanst (Meteorological
service for air navigation)

Flygvader ar en tjanst som utgoér en del av
flygtrafiktjansten och innefattar observationer,
prognoser, évervakning, delgivning och
rapportering av flygvaderforhallanden. SMHI ar
sedan 2013 utpekad till nationell leverantor av
flygvadertjanster.

CNS - Flygteletjanst (Communication,
Navigation, Surveillance)

Kommunikations-, navigations- och
overvakningstjanst.

SAR - Flygraddningstjanst (Search and
Rescue)

Flygraddningen har till uppgift att soka efter och
lokalisera saknade flygplan och radda nodstéllda
vid olyckor med flygplan.

Vid flyghaverier inom den svenska
flygraddningsregionen (till havs, i kustvatten eller
i ndgon av de storsta insjoarna Vanern, Vattern
och Malaren) ansvarar Sjofartsverket enligt
svensk lag for flygraddningstjansten. Om den
saknade luftfarkosten daremot hittas pa marken
eller i 6vriga insjoar, vattendrag, kanaler och
hamnar sa tar den kommunala raddningsledaren
Over ansvaret.

ANSP - Flygtrafiktjansteleverantér (Air
Navigation Service Providers)

Leverantor av flygtrafiktjanst.

AFIS - Flyginformationstjanst for

flygplats (Aerodrome Flight Information

Service)

Verksamhet med uppgift att bedriva
flyginformationstjanst vid okontrollerad
flygplats.
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ATC - Flygkontrolltjanst (Air Traffic
Control Service)

Sammanfattande bendmning pa
omradeskontrolltjdnst, inflygningskontrolltjanst
och flygplatskontrolltjanst och ar en tjanst som
tillhandahalls i syfte att

a) forebygga kollisioner

— mellan luftfartyg, och

— mellan luftfartyg och ett hinder inom man-
overomradet, samt

b) paskynda och bibehalla ett vilordnat
flygtrafikflode.

ACC - Omradeskontroll (Area Control
Centre)

Organ som utévar omradeskontrolltjanst inom
sitt ansvarsomrade.

Omradeskontrolltjanst (Area Control
Service)

Flygkontrolltjanst for kontrollerade flygningar i
ett luftrumsblock.

ATCC - (Air Traffic Control Center)

Flygkontrollcentral.

TMA - Terminalomrade (Terminal
Control Area)

Kontrollerat luftrum som stracker sig uppat fran
en angiven, ovanfor jordytan beldgen grans i
hojdled (kontrollomrade) som &r upprattat for en
eller flera flygplatser.

TMC - Terminalkontroll (Terminal
Control Centre)

Enhet som utévar omradeskontrolltjanst och
inflygningskontrolltjanst inom terminalomrade
och kontrollzon.

CTR - (Control zone) kontrollzon

Kontrollerat luftrum som stracker sig fran
jordytan upp till en angiven 6vre grans.

En-route (undervag)

Del av flygning langs luftleder (ATS-flygvag) eller
bestamda fardlinjer exklusive start- och
landningsfas.

Faststalld kostnad

Kostnader som forutfaststallts av
medlemsstaterna enligt artikel 15.2 a i
forordning (EG) nr 550/2004 om
tillhandahallande av flygtrafiktjanster inom det
gemensamma europeiska luftrummet2 (TSFS
2012:34).

DUC (Determined Unit Cost)

Den faststdllda enhetskostnaden for
undervagsflygningstjanster.

DK-SE FAB

Dansk-svenska luftrummet.

EASA

European Aviation Safety Agency.
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