2002-12-30

Avgiftsutjamningssystem for luftfartsskydd



A W ON P

Sammanfattning
Bakgrund och uppdragsbeskrivning
Syfte och uppdragets genomforande

Historik —luftfartsskyddet fore 11 september, 2001
4.1  Statligaflygplatser
4.2 Icke-statliga flygplatser

Utokade krav pa luftfartsskydd

Rikspolisstyrelsens, Kommunfér bundets och flygbolagens
uppfattning

6.1  Rikspolisstyrelsen
6.2  Kommunférbundet
6.3  Flygbolagen

System for avgiftsutjamning

7.2  Vem skall ansvara for utférande av luftfartsskyddsver ksamheten?
7.2.1 Polisen fortsatter att utfora sarskilda kontroller pa de privata och
kommunala flygplatserna och L uftfartsverket pa de statliga
7.2.2 Ansvar for utforande overlats pa flygplatshallaren
7.2.3 En separat organisation bildas

7.3  Olikafinansieringsmodeller och kopplingen mellan verksamhetsansvar och
finansiering av ver ksamheten
7.3.1 Nulagesalternativet
7.3.2  Avgiftsutjdmningssystem
7.3.3 Luftfartsskyddet i Norge, Finland och Danmark

7.4  Argumentation och slutsats

7.5  Déefinition av den produkt som kan finansieras av en utjamnad avgift —
sarskild kontroll, skalskyddsfunktioner och 6vriga skyddsatgéar der
7.5.1 Argumentation och sutsats
7.5.2 Hur storablir kostnaderna for kontroll av passager ar e och bagage?

10
10
13
14

15
16

16
16
16

16
16
17
17

18

20
22
23

7.5.3 Vilkaflygplatser och vilken trafik skall ingai ett avgiftsutjamningssystem?

—argumentation och sutsats
754 Samhallets skydd

| CAO- och EG-principer for avgifter och procedurer

Metoder for kosthadsber akningar och faststallande av avgiften
9.1 Vem bedutar om avgiften?
9.2  Hur beréknasavgiften?
9.3 Inha&mtning av avgiften och férdelning och forvaltning av medel

25
27

28

29
29
30
32



10 Konsekvenser for marknaden 33
11 L egala for utsattningar 34

12 Fordag 35

Bilaga 1 — Samhallets sdker hets- och ber edskapsar bete

Bilaga 2 — L uftfartsverketsférslag till metod fér kostnadsber ékningar och faststéllande
av avgiften



Sammanfattning

Den nya gemenskapsforordningen om dkade skyddsatgarder mot brottsliga
handlingar mot |uftfarten innehdler bl.a. krav pa skarpta kontroller av
flygpassagerare och deras bagage. Forordningen foreskriver att samtliga
passagerare skall sakerhetskontrolleras innan de stiger ombord pa ett flygplan
inom gemenskapen och att allt bagage skall kontrollerasinnan det lastas pa
flygplanet. Forordningen infor dessutom hardare krav pa skal skyddet pa
flygplatserna samt krav pa registerkontroll av anstdllda och utbildning av
personal. Den nya forordningen innebér att kostnaderna for luftfartsskyddet
okar. Polisen har darfor begart okat anslag fran statsbudgeten. Om polisen inte
far okat anslag innebar detta att polisen far gora ytterligare omprioriteringar for
att klara den fortsatta, uttkade hanteringen av luftfartsskyddet.
Rikspolisstyrelsen anser att dettai 1&angden inte & acceptabelt. Mot bakgrund
hérav har regeringen gett Luftfartsverket i uppdrag att utreda foérutséttningarna
for att de tillkommande luftfartsskyddsatgarderna finansieras genom en avgift
som belastar flygpassagerarna och som &r lika hog oavsett fran vilken flygplatsi
Sverige passageraren reser.

Luftfartsverket anser att det finns forutséttningar for att infora ett
avgiftsutjdmningssystem. Om staten inte kan bara de 6kade kostnader som ett
utokat luftfartsskydd medfér och om syftet ar att i stora drag bevara nuvarande
linjenét, forefaller ett utjdmningssystem vara att foredra for det svenska
luftfartssystemet jamfort med att varje icke-statlig flygplats far finansierasina
egna kostnader med brukaravgifter. Detta galler under forutsattningen att
utjamningssystemet kan utformas pa ett sétt som uppfyller rimligakrav och som
ger safa snedvridande effekter pa luftfartsmarknaden som mgjligt. Innan ett
sadant system kan inforas dterstar emellertid ett antal fragor av savél legal som
av organisatorisk och praktisk natur som behover studeras mer ingaende.

De &tgarder som utredningen identifierat som majliga att finansiera genom en
utjamnad avgift utgors av de kontroller som enligt forordningen skall utforas pa
avresande passagerare och deras bagage.

En grundférutséttning for att infora ett avgiftssystem som innebér att kostnaden
for sakerhetskontrollerna skall fordel as pa samtliga passagerare som avreser fran
de svenska flygplatser som ingar i systemet ar enligt Luftfartsverket att
verksamheten pa varje enskild flygplats bedrivs med stérsta méjliga
kostnadseffektivitet. Luftfartsverket anser att det & av stor vikt for
kostnadseffektiviteten att det foreligger en koppling mellan verksamhetsansvar
och kostnadsansvar. Luftfartsverket foreslar darfor att ansvaret for
sakerhetskontrollerna daggs flygplatshallarna, som déarigenom ocksa far ett
kostnadsansvar. Forslaget innebér att flygplatshdllaren dvertar kontrolluppgiften
fran polisen paicke-statliga flygplatser, men att flygplatskontrollanten dven
fortséttningsvis star under polismans ledning.

| avgiftsutjamningssystemet foreslds samtliga regionala flygplatser inga som &r
dlagda sarskild kontroll. Av effektivitets- och konkurrensskal foreslas att de



storsta flygplatserna Stockholm-Arlanda, Stockholm-Bromma, Goteborg-
Landvetter och Mamao-Sturup [dmnas utanfor avgiftsutjdmningssystemet.
Skillnadernai utjamningseffekt blir mycket smanér man beaktar avgiften for en
tur- och returresa mellan nagon av flygplatserna Arlanda, Bromma, Landvetter
eller Sturup och nagon av de regionala flygplatserna, jamfort med ett
utjamningssystem som grundar sig pa samtliga flygplatser.

Luftfartsverkets férslag ar vidare att, om systemet infors, Luftfartsverket utpekas
som ansvarigt for att faststélla den avgift som skall utdebiteras och for att
administrativt hantera avgiftsutjamningssystemet. Systemet forutsétter

regel bundet samrad med berdrda intressenter.

Svenska Kommunfdrbundet, som foretrétt de icke-statliga flygpl atserna med
representanter i utredningens styrgrupp och referensgrupp, bitréder intei ala
delar Luftfartsverkets forslag till finansieringssystem och ansvarsforandringar.
Ett eventuellt forandrat stallningstagande fran forbundets sida kréaver fordjupade
analyser och ytterligare belysningar av konsekvenser och legala forutséttningar.

Bakgrund och uppdragsbeskrivning

Med anledning av terrordaden i USA den 11 september 2001 lade Europeiska
kommissionen i oktober 2001 fram ett férdlag till forordning om dkade
skyddsatgarder mot brottsliga handlingar mot |uftfarten. Forslaget har tagits
frami ljuset av det arbete som den av transportministrarnactill satta ad hoc-
gruppen for luftfartsskydd bedrivit sedan mitten av september 2001. FOrslaget
grundar sig pa rekommendationer fran det europeiska
luftfartsmyndighetssamarbetet, ECAC.

Forslaget innebar bl.a. att full kontroll av sava utrikes som inrikes incheckat
bagage och handbagage skall genomfdras fran den 1 januari 2003. Forslaget
innebér bl.a. aven att kontroll av post- och fraktflyg skall genomfoéras. Detta
leder till krav pa 6kad bemanning pa flygplatserna och anskaffning av utrustning
for genomlysning av bagage, post och frakt. Paflera flygplatser krévs
ombyggnader for att leva upp till kraven i forordningen. Aven flygbolagen
drabbas av krav pa atgarder, exempelvis forstarkta rutiner for genomsokning av
parkerade flygplan.

| Sverige finns privata flygplatser, flygplatser som drivs av kommunal a bolag
eller pa annat sétt har kommunal a &garintressen samt statliga flygplatser som
drivs av Luftfartsverket. P4 de statliga flygplatserna finansieras
luftfartsskyddsverksamheten genom avgifter och pa de privata och kommunala
flygplatserna finansieras den delvis av huvudmannen och delvis av
polismyndigheterna. Polismyndigheterna ansvarar for den del av
luftfartsskyddet som omfattas av lagen om sarskild kontroll pa flygplats.

Regeringen anger i det uppdrag som givits Luftfartsverket att ” En utgangspunkt
ar att det bor vara de som reser som betalar for det forstarkta skydd som kommer
dem tillgodo nér de nya atgarderna borjar tillampas. Det & da av vasentligt
intresse att de resande betalar en avgift som &r lika hdg oavsett fran vilken
flygplatsi Sverige de reser. De avgifter som behdver tas ut av resande fran



mindre flygplatser med ett litet antal resande blir mycket hdga om
kostnadstéckning skall uppnas vid varje enskild flygplats. Forutséttningarna for
att ta ut en avgift som &r lika hdg av allaresande bor utredas”.

Syfte och uppdragets genomforande

Syftet med denna utredning &r att utreda forutséttningarna for att infora ett
avgiftsutjdmningssystem for att técka de svenska flygplatsernas kostnader for
luftfartsskydd samt &ven foresla och redovisa majliga principer for ett
gemensamt system for avgiftsséttning av luftfartsskyddsverksamhet pa svenska
flygplatser. Utredningen skall beakta juridiska, ekonomiska, organisatoriska och
praktiska fragor samt belysa effekterna for luftfartssektorn.

Under utredningen har Luftfartsverket haft kontakt med de parter som berdrs av
fragan om inférande av ett avgiftsutjamningssystem. Till utredningen har knutits
en referensgrupp i vilken Svenskt Flyg, Svenska Flygforetagens Riksférbund,
SAS, Rikspolisstyrelsen (RPS) och Svenska Kommunforbundet har ingétt.
Kontakter har &ven tagits med Mamao Aviation, Stockholm-Skavsta Airport och
Sveriges Regionala Flygplatsers Forbund. Intressenterna har del getts
utredningsunderlag och berettstillfale att |1amna synpunkter painnehal och
slutsatser. Rikspolisstyrelsens, flygforetagens och Kommunfdrbundets, som
foretradare for de icke-statliga flygplatserna, principuppfattning i fragan framgar
i rapportens avsnitt 6.

Historik —luftfartsskyddet fére 11 september, 2001

| luftréttsutredningens slutbeténkande, Ny luftfartslag, SOU 1999:42, ges en
ing&ende genomgang av grunderna for luftfartsskyddsverksamheten pa de
svenska flygplatserna och en beskrivning av hur denna verksamhet bedrivs idag.
Innehdllet i for detta uppdrag rel evanta delar av luftréttsutredningens beténkande
aterges hér.

Enligt 6 kap. 1 8§ luftfartdagen skall flygplatser och andra anlaggningar for
luftfarten uppfylla sékerhetens krav. | [uftfartssammanhang har begreppet
sékerhet dubbel betydelse. Dels syftar det till den tekniskt-operativa
flygsdkerheten, dvs. skyddet mot att flygolyckor intréffar, dels syftar det till
skyddet mot angrepp, sasom terroristhandlingar, riktade mot luftfarten. Den
senare formen av sékerhet benamns luftfartsskydd och betecknas internationel It
Som Ssecurity.

Med stod av bestammelsen i 14 kap. 3 8 |uftfartslagen tillsammans med bl.a.
bemyndigandet i 92 § luftfartsforordningen meddelar Luftfartsverket foreskrifter
om bade flygsakerhet och luftfartsskydd.

Foreskrifternariktar sig till flygplatser, flygforetag samt andra foretag som
betjanar luftfarten, t.ex. speditorer. De féreskrifter som riktar sig till
flygplatshdllare &r gdllande mot sava statliga som icke-statliga flygplatshallare.
Foreskrifterna géller, enligt 14 kap. 3 §, endast forhallanden som behandlasii
luftfartslagen.



Frégan om vem som har rétt att utféra de kontroller som sker paflygplatserna av
passagerare och deras bagage regleras inte genom luftfartslagstiftningen utan
genom lagen (1970:926) om sérskild kontroll paflygplats. Enligt dess 1 § far till
forekommande av brott som utgér allvarlig farafor sakerheten vid luftfart
sarskild kontroll pa flygplats aga rum. Det behtver inte finnas ndgon konkret
misstanke om brott for att kontroll skall fa ske. Enligt 3 § skall vid kontrollen
vapen eller annat férema som kan anvéndas vid sadana brott som namnsi forsta
paragrafen eftersokas. Vid kontroll far flygpassagerare eller annan som
uppehdller sig paflygplatsens omrade kroppsvisiteras. Vidare far vaskor och
andra slutna forvaringsstallen inom flygplatsens omrade undersokas. Den som
inte frivilligt gar med pa att kontroll sker far avvisas fran flygplatsen. Lagen
infordes framfor allt pa grund av den 6kande risken for flygplanskapningar.

M djligheten att forhindra sddana brott, eller forsok dartill, efter det att kaparen
kommit ombord pa flygplanet & mycket liten. Redan pa forberedel sestadiet
innebar flygplanskapning en stor risk for att brottet fullbordas, om inte atgarder
kan vidtas for att forhindra detta. For att effektivt kunna beméta risken for
flygplanskapning &r det darfor ndédvandigt att flygpassagerare och deras bagage
blir foremdl for den har typen av kontroll. Den sérskilda kontrollen minskar
ocksarisken for att flygplan utsétts for sabotage, t.ex. genom att sprangmedel
fors ombord.

Forordnande om sarskild kontroll meddelas enligt 2 8§ av Rikspolisstyrelsen efter
samrad med Luftfartsverket. Forordnandet géller for hogst tre manader at
gangen. Det kan begransastill att gdllafor en viss flygplats eller for viss
flygtrafik. Om det behdvs sérskilda foreskrifter for kontrollen, skall dessa anges
i forordnandet. | december 2002 riktar sig det av Rikspolisstyrelsen utfardade
forordnandet om sérskild kontroll till 38 flygplatser. Enligt forordnandet skall
flygpassagerare och deras handbagage i inrikes reguljar- och chartertrafik
kontrollerasi en omfattning som & minst 25 %. Dértill géller som en utokad
atgard sedan 12 september 2001 att kontrollen skall omfatta alla som reser med
flygplan, vars godkanda kabinfiguration (antalet sdten i flygplanet) ar inréttad
for befordran av 60 eller fler passagerare (Fran den 1 januari 2003 kommer nya
regler att gélla).

Lagen om sérskild kontroll pa flygplats angav ursprungligen att kontrollerna
skulle utforas av polisman. Belastningen pa polisen blev mérkbar eftersom
kontrollen méste utféras av polisutbildad personal. Ar 1974 dndrades lagen s&
att sarskild kontroll kan utforas av en annan person an polisman under
forutsattning att kontrollen sker under ledning av polis. Lagandringen
motiverades med att kontrollverksamheten typiskt sett &r av rutinbetonad och
enkel art och att det innebar en misshushdllning med polisens resurser att kréva
att polisutbildad personal skall utféra kontrollerna. Dock utférs kontrollen mot
bakgrund av risken for allvarliga valdsbrott varfor polis altid bor finnas
tillganglig for att ingripa vid eventuellaincidenter.

Den sérskilda kontrollen kom, savél pa statliga som icke-statliga flygplatser,
efter andringen av lagen om sarskild kontroll paflygplats, i stor utstréckning att
utforas av personer som var anstallda av berdrda polismyndigheter och hade
forordnande av polisstyrelsen; s.k. flygplatskontrollanter.



4.1

Statliga flygplatser

En beskrivning av principernafor hur den sarskilda kontrollen utfors pa de
statliga flygplatserna aterfinns i luftrattsutredningen (SOU 1999:42):

Ar 1990 ingick Rikspolisstyrelsen och Luftfartsverket ett avtal angdende
verksamhetsansvaret och det dartill kopplade kostnads- och
finansieringsansvaret for forebyggandet av brott mot den civila luftfartens
sakerhet. Den mellan Rikspolisstyrelsen och Luftfartsverket tréffade
Overenskommelsen innebdr i korthet foljande. En ansvarsfordelning gors mellan
inblandade parter, dvs. Luftfartsverkets myndighetsfunktion for luftfarten,
Rikspolisstyrelsen (och lokal polismyndighet) samt flygplatshdllarna. De senare
representerasi Gverenskommelsen av Luftfartsverket sasom flygplatshdllare for
de statliga flygpl atserna.

Luftfartsverket skall enligt 6verenskommel sen omsdtta de internationella och
nationella forpliktel serna pa omrédet i ett heltackande regelverk i verkets
forfattningssamling och i samrad med Rikspolisstyrelsen faststélla dels ett
nationellt sakerhetsprogram, dels ett |okalt sékerhetsprogram for varje enskild
flygplats. Luftfartsverket skall vidare i samrad med Rikspolisstyrelsen faststélla
vilken kontrollomfattning som skall liggatill grund for planering och
dimensionering vid varje flygplats av de rutinmassiga, kontinuerliga och
forebyggande sérskilda kontrollerna samt riktlinjer for metodik och utrustning.

Rikspolisstyrelsen skall bl.a. svarafér en kontinuerlig vardering av hotbilden
och vid behov tainitiativ till foréndringar i det faststallda sdkerhetsprogrammet.
Tillampningen av detta skall gentemot flygplatshallare foreskrivas av
Luftfartsverket i myndighetens forfattningssamling och gentemot polisvasendet
genom forordnande av Rikspolisstyrelsen enligt lagen om sarskild kontroll pa
flygplats.

Flygplatshdllaren skall svarafor alla de sékerhetsatgarder som enligt det lokala
sakerhetsprogrammet géller for flygplatsen, daribland for tillgangen till behorig
personal och utrustning m.m. for den rutinméassiga, kontinuerliga och
forebyggande sérskilda kontrollen.

Nér det galler finansieringen kom myndigheterna 6verens om att
flygplatshallaren skall svara for resurser for och finansiering av de atgéarder, som
flygplatshallaren ansvarar for enligt det |okal a sikerhetsprogrammet.
Polisvésendet har kvar kostnadsansvaret for de rent polisiérainsatserna, dvs.
ledningen av den séarskilda kontrollen och insatserna vid brottsliga angrepp mot
flygsdkerheten.

Pa Luftfartsverkets flygplatser bedrivs siledes den verksamhet som stoder sig pa
lagen om sérskild kontroll av Luftfartsverket, antingen med egen personal eller
med personal som hyrtsin for andamalet. Kontrollerna sker under ledning av
polisman. Luftfartsverkets kostnader for utforandet av de sérskilda kontrollerna
finansieras genom en securityavgift som tas ut av alla passagerare pa de statliga
flygplatserna. Securityavgiften skall téacka kostnaderna for tillhandahdllandet av
securitytjansten i vilken ingér kontroll av passagerare och deras bagage.



4.2

Kostnader i samband med bevakning av airside och landside tas ut genom
landnings- respektive passageraravgiften. Avgiften tas ut per avresande
passagerare och varierar mellan in- och utrikespassagerare och mellan olika
statligaflygplatser. Debiteringen av securityavgift per passagerare foljer i stort
sett samma principer som grunderna for passageraravgiften. Securityavgift utgar
inte for passagerare som transfererar fran utrikes ankomst till utrikes avgang.

Pa Luftfartsverkets stora flygplatser bedrivs kontrollverksamheten kontinuerligt
Over den storsta delen av dygnet, varfor det dar &r en heltidssyssla att arbeta som
flygplatskontrollant. Inom Arlanda, Bromma, och Sturup flygplatser nyttjas
kontrakterade sakerhetsbolag for sjdva kontrollarbetet. Verksamheterna pa

L uftfartsverkets medelstora och sma flygplatser bedrivs huvudsakligen med
egen personal. Pa dessa flygplatser har flygplatskontrollanter andra
verksamhetsuppgifter under, de ibland mycket langa, uppehallen inom
granskningsverksamheten. Dérigenom kan personalen nyttjas pa ett
kostnadseffektivt sétt.

Ett starkt vagande skdl till att Luftfartsverket verkade for att ta Gver ansvaret for
utforandet av de sarskilda kontrollerna var att Luftfartsverket énskade ha
handlingsutrymme att sjavt kunna réda ver tekniska och praktiska lGsningar,
framst pa de stora statliga flygplatserna, for att uppnd maximal rationalitet i de
totala passagerarfl6dena.

Icke-statliga flygplatser

Paicke-statliga flygplatser bedrivs den sérskilda kontrollverksamheten enligt
lagen om sérskild kontroll pa flygplats genom Rikspolisstyrelsens forsorg och
kostnaderna darfor belastar statsbudgeten. For skal skydd och annan
luftfartsskyddsverksamhet svarar flygplatshdllaren.

Utokade krav pa luftfartsskydd

Fran den 1 januari 2003 infors skarpta krav pa luftfartsskyddet pa svenska
flygplatser. De skarpta kraven pa luftfartsskydd galler for saval inrikes- som
utrikestrafik. Kraven galler for flygplatser som har flygtrafik i forvarvssyfte med
flygplan vars startmassa 6verstiger 10 ton eller med flygplan som har en
godkand kabinkonfiguration (antalet siten i kabinen) pa 20 eller fler siten (19
statliga och 19 icke-statliga flygpl atser).

Gallande fran 1 jan 2003

~ Alla passagerare och alt kabinbagage skall sakerhetskontrolleras.
~ Allt lokalt incheckat lastrumsbagage skall sdkerhetskontrolleras.

Gallande fran april 2003

» Skérpta krav pateknisk utrustning for sakerhetskontroller.

» Krav paseparering av de flygplan som omfattas av de nya reglerna och
flygplan som inte omfattas av reglerna.

» Skéarpta krav pa separering av sakerhetskontrollerade respektive icke



sakerhetskontrollerade passagerare.
» Skéarptakrav patilltrade till flygsidan avseende
- behorighetskontroller av personer och fordon
- stickprovskontroller av fordon och last.
» Skarpta krav patilltréde till behorighetsomraden avseende
- behorighetskontroller av personer och fordon
- stickprovskontroller av fordon och last
- sékerhetskontroller av personer.
» Krav padvervakning av terminalomraden och andra allménna omraden.
» Skérptakrav pa skydd av teknik- och underhallsomréaden och viktigare
anléaggningar.
» Skéarpta krav pa kompetenser och certifiering.
»- Skérpta krav pa dvervakning av behorighetsomraden.

Bade befintliga och nya krav som riktas mot flygplatser far olika konsekvenser i
omfattning, typ av dtgarder och kostnader nér de skall implementeras.
Skillnaderna mellan flygplatserna & mycket stora avseende storlek, utformning,
verksamhetens omfattning och trafik - trots att kraven begransastill att omfatta
en viss storlek patrafiken. | Luftfartsverkets kommande reviderade
bestammel ser differentieras kraven i viss utstrackning. Sammantaget innebar
detta att de fran kostnadsutjamningssynpunkt jamforbara verksamheterna
begransas till sékerhetskontrollerna av passagerare och bagage.

Av matrisen nedan framgar kontrollernas huvudsakliga omfattning fore 11
september, 2001, efter 11 september, 2001 samt efter 1 januari 2003.

| Fére 11 sept. 2001 Efter 11 sept. 2001 Efter 1 januari 2003
Inr. pass. kabinbagage |25 % 100 % flygplan > 60 pax 100 % flygplan > 10 ton/19 pax
Inr. lastrumsbagage 0% 0% 100 % "
Utr. pass. kabinbagage | 100 % 100 % 100 %
Utr. lastrumsbagage 5% 5% 100 %

6.1

Rikspolisstyrelsens, Kommunfor bundets och flygbolagens
uppfattning

Rikspolisstyrelsen

Rikspolisstyrelsen har anfort foljande:

”Omfattningen av Rikspolisstyrelsen, Rikskriminal polisens, férordnande
skall enligt lagen (1970:926) om sarskild kontroll pa flygplatsi forsta
hand vara avhangigt aktuell hotbild mot den civilaluftfarten. Detta har
dock successivt forandrats sedan lagens tillkomst. Den internationella
luftfartstrafiken, till vilken &ven |uftfartstrafik mellan Sverige, Danmark
och dvriga EU lander hanfors, styrs nédmligen alltmer av internationella
ataganden och rekommendationer, som samtliga medlemsl ander inom
ICAO och ECAC i princip har forbundit sig att folja. Den nu antagna
gemenskapsforordningen kommer dessutom att ytterligare begransa det
nationella handlingsutrymmet.
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Lagstiftningen om sarskild kontroll paflygplats & mycket langtgaende
och ingripande, i vissa hénseenden unik inom svensk rétt. Kontrollen
syftar till att forebygga brott av mycket allvarligt slag och medfor
anvandande av vissa tvangsmedel. Forordnande om sérskild kontroll riktar
sig till vederborande polismyndighet och bestdms enligt

lagbestéammel serna av Rikspolisstyrel sen, Rikskriminal polisen, som
grundar sitt stéllningstagande pa en bedémning av hot och risker for
luftfarten samt internationella krav. De foreskrifter och anvisningar som
angivits maste foljas av polismyndigheten. Som tidigare namnts styrsi
praktiken omfattningen av den grundlaggande kontrollnivan nu i stor
utstrackning av andra faktorer an den individuella hotbilden. Redan de
internationella dokument som reglerar flygverksamhet stéller ofta hdgre
krav 8n vad som & motiverat utifran en ren hotbildsbedémning. Behovet
av resurser for den sérskilda kontrollen &r dessutom beroende av
flygtrafikens omfattning.

Polismans ledning

Syftet med ett s8kerhetssystem &r att dettainte skall kunna kartlaggas,
genomskadas och/eller forceras. Lika betydelsefullt som kunskap, rutiner
och konsekvens ar for ett sakerhetssystem utgor fantasi, oregel bundenhet,
intuition och flexibilitet for att forhindra ett genombrott | systemet. Det
ytterst avgorande & hur systemet anvands. Enligt lagen om sarskild
kontroll ansvarar polismyndigheten for att kontrollen genomfors, vilket
innebar att polisen star som garant for att inpasserande personer vid
inpasseringstillfallet inte kan medfora foremd av farlig karaktéar. Polisen
har dessutom det yttersta ansvaret for bedomning om en avgang eller
annan trafik skall tilldtas om det finns risk for attentat eller annat
kriminellt sékerhetshot.

Rikspolisstyrelsen anser att polisens uppgift inom kontrollverksamheten
har stor operativ betydelse och att det skall finnas operativ styrning i
verksamheten. Det ligger i polisens ledningsroll att svarafor sddan
styrning till undvikande av slentrianmaéssiga kontroller och som garant for
att de réttsliga kraven uppfylls. Y tterligare en betydel sefull polisiar
uppgift ar att tafram profiler pa de personer som skall bli féremal for
sarskild uppmérksamhet och kontroll.

Polismyndigheten far férordna annan &n polis - flygplatskontrollant - att
under ledning av en polis utféra sarskild kontroll. Flygplatskontrollantens
befogenhet medger att mycket integritetskrankande dtgéarder i form av
kroppsvisitation och husrannsakan kan vidtagas utan misstanke om brott.
Det &r darfor rimligt att stalla htgre kompetenskrav pa den som skall
utfora sadan kontroll paflygplats &n den som utan att vara polis utfor
ordningshdllning av mer alldagligt slag t.ex. vid
idrottstillstalIningar/motsvarande.

Att flygplatskontrollantens verksamhet sker under ledning av polisinne-
bér bl.a. att polisen har en formansstalining i forhalande till kontrollanten
samtidigt som denne pa statliga flygplatser har en annan arbetsréttslig
arbetsgivare. Kontrollanten har i utférandet av kontrollen inte endast en
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avrapporteringsskyldighet utan dven ett lydnadsforhallande till polisen.
Polisen har dérmed ansvaret for de fortsatta réttsliga forfarandena som en
kontroll&tgard kan foranleda, vilket bl.a. kan innebéra tgarder som inte
ingér i flygplatskontrollantens befogenheter.

Polisen har vidare ett ansvar for att ge stod at och att rutinmassigt forse
flygplatskontrollanterna med aktuell information om t.ex. hotbilder,
personer som det finns sarskild anledning att uppméarksamma liksom
forema som bor eftersokas.

Polisen har sdledes ett sarskilt ansvar for upprétthallande av réttsakerheten
pa detta omréde. Denna princip framgar av proposition nr 105 & 1974,
avseende fordlag till lag om éndring i lagen (1970:924) om sarskild
kontroll paflygplats. | ledningsbegreppet ingar att polisen maste finnas
tillganglig for att skyndsamt gdra vissa bedémningar, och ge kontrollanten
anvisningar och stod i dennes arbete samt att Gverta dtgarder som
kontrollen foranlett. Beroende pa omstandigheterna, t.ex.
trafikforhallanden och hotbild, kréver detta ett |edningsstod som pakallas
vid behov eller som & omedelbart tillgangligt pa flygplatsen.

Kostnadsfragan

Polisen har genom lagen om sérskild kontroll pa flygplats fétt mycket
langtgaende befogenheter att utan sarskild brottsmisstanke genomfora
kontroller for att forhindra sékerhetshotande angrepp mot
flygverksamheten. Av dessa befogenheter foljer inte att polisen har ansvar
for alt sakerhetsarbete pa en flygplats. Den hittillsvarande ordningen
innebér att staten finansierar sakerhetskontrollen pa de statliga
flygplatserna genom avgiftsuttag och samtidigt subventionerar
kontrollverksamheten pa kommunala och enskilda flygplatser via polisens
andag i statsbudgeten. Det & darfor nédvandigt att anyo ta stéllning till
vad som kan krévas av och tillhandahallas av polisen och vad somi dvrigt
maste bekostas genom avgiftssystem.

Redan i samband med behandlingen av 1989 ars statsbudget fastslog
statsmakterna att det var nédvandigt att hitta en annan vag for att
finansiera kontrollen &n via skattemedel. Overenskommelsen fran
december 1990 innebér bl.a. att Polisen inte & ansvarig for kostnaderna
for den personal (utrustning, lokaler m.m.) som utfor den fortlGpande
rutinmassiga kontrollen pa de statliga flygplatserna. Rikspolisstyrelsen
maste papeka att &ven med en forandrad uppgiftsfordel ning som nyss
sagts kommer polismyndigheten att fa dkade sakerhetsskyddskostnader i
och med att de nya reglernainfors. Dessa kostnader maste beraknas sedan
beslut tagits rérande avgiftsutjdmningssystemet.

| en skrivelse till Regeringen i oktober 1992 anforde Rikspolisstyrel sen att
kommunala och enskilda flygplatser borde &l &ggas samma kostnadsansvar for av
polisen utford sarskild kontroll som avilar Luftfartsverket som flygplatshallare.
Skrivelsen resulterade inte i ndgon andring av bestammel serna, men fragan har
diskuterats vid fleratillfallen och senast i Luftfartsutredningens slutbeténkande
SOU 1999:42. Rikspolisstyrelsen anser att i princip samma verksamhets-,
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6.2

kostnads- och finansieringsansvar ska galla for saval statliga som kommunala
samt enskilda flygplatser”.

Kommunférbundet

Kommunférbundet har anfért foljande:

" Kommunférbundet kan inte férorda en [6sning som foéréndrar

ansvarsfordel ningen mellan polismyndigheten och flygplatshallaren. Detta
stallningstagande har Kommunforbundet under en foljd av ar sava formellt som
informellt framfort vid ett flertal tillfallen, bland annat i yttrande till
Né&ringsdepartementet dver Luftrattsutredningens slutbeténkande (SOU
1999:42), Ny luftfartsag. Av detta yttrande framgér att Kommunférbundet
motsétter sig forslag om 6verforing av ansvaret for sarskild kontroll pa flygplats
fran polismyndigheten till flygplatshallaren.

Kommunférbundets grundinstélining &r att uppgiften och ansvaret att skydda
medborgarna dligger staten och att polismyndigheten darfor aven
fortsattningsvis bor ansvara for och genomfora kontrollerna pa de kommunala
och privataflygplatserna. For att 6verhuvudtaget ompréva denna
grundinstalining krévs en mer genomgripande analys och
konsekvensbeskrivning an vad som tidsmassigt givits utrymme for i denna
utredning. En ny prévning av denna grundinstéllning maste, baserat paen
djupare analys och konsekvensutredning, genomfdras av Kommunforbundet i
samrad med berorda flygplatser och kommuner.

Kommunférbundet delar den allménna uppfattningen att polisman inte
normalfallet bor tasi ansprak for de direkta kontrolluppgifterna, vilkaval kan
utforas av sarskilt utbildade flygplatskontrollanter. Harigenom fristéls
polisresurser for andra samhallsuppgifter. | ndgon omfattning torde flygplatserna
kunna medverka med personella resurser som genom avtal kan stélastill
polismyndighetens forfogande i syfte att minimera kostnaderna. Om ett nytt
system for finansiering av luftfartsskyddsétgarder infors &ar det, enligt
Kommunfoérbundets mening, av avgorande betydelse att inga ytterligare
kostnader belastar kommunerna. Nér tilldelningen av medel ur
avgiftsutjamningssystemet bestams maste hansyn tas till respektive flygplats
forutsittningar. Tidtabell och fysiska forutséttningar pa flygplatsen kan fa
betydelse for hur mycket dtgarderna kostar att genomfora.

Kommunférbundet vill att ett systemtéankande genomsyrar sékerhetssystemet.
Flygforetag som beflyger exempelvis Arlanda & beroende av att |uftfartsskyddet
fungerar lika bra pa de kommunala och privata flygplatserna eftersom de matar
trafik till Arlanda. Systemténkandet motiverar enligt kommunforbundet att ett
avgiftsutjdmningssystem inforsi vilket ala svenska securityklassade flygpl atser
forutséttsinga

Skal skydd

Omfattning av det 6kade skalskyddet pa flygplatser som foljd av EU
forordningen om inférande av gemensamma regler for luftfartsskyddet av den
civilaluftfarten.

| kapitel tvai bilagan till namnda EU forordning beskrivs de krav pa tgéarder
som flygplatserna maste vidta for att uppfyllakraven i EU férordningen.
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6.3

| detta kapitel nédmns bland annat att:

- Granser skall uppréttas mellan flygplatsernas flyg- och landsida.
- Behorighetsomraden skall uppréttas pa varje flygplats.

Behorighetsomradena skall alltid kontrolleras sa att inga obehoriga kommer in
pa dessa omraden.

Dessa punkter uppfyller flygplatsernai stort sett redan idag genom
inpasseringskontroll via kortl&sare.

Forordningen beskriver vidare att alla terminalomraden som &r tillgangliga for
allmanheten skall 6vervakas och patrulleras. Aven andra allmanna omréden i
direkt narhet till flygplatsen, sa som parkeringsplatser etc. skall dvervakas.

All personal, inklusive flygbeséttningar, skall sékerhetskontrolleras innan de
sl&pps in pa behorighetsomradena.

Det & annu inte klarlagt om alaflygplatser maste sténgslain hela
flygplatsomradet, eller om sakerhetskraven kan uppfyllas med en kontinuerlig
bevakning sa att obehtriga f kommer in pa behorighetsomraden.

De nyadelar som flygplatsernamaste tatag i & framférallt Gvervakning och
patrullering av flygplatsen samt sékerhetskontroll av personal. Detta kommer
framforallt att innebérainvesteringar i dvervakningssystem, metalldetektorer
och diverse ombyggnationer med nya installationer av kortlasare eller
biometriska system pa vissa flygplatser. Om Luftfartsinspektionen kommer att
kravainstangsling av flygplatsomrédet kommer detta att medfora en mycket stor
kostnad (annu g specificerad) for flygplatserna.

Utover flygplatsernas investeringar kommer skal skyddet dven att fa
driftskostnader, framforallt gallande patrullerande personal, 6vervakning av
terminal och andra omraden samt sakerhetskontroll av personal.

Det &r i dagslaget svart att gora en total bedomning av kostnaderna for det ckade
skalskyddet, men man kan konstatera att dessa kostnader kommer att vara
betydande’.

Flygbolagen

Foretradare for flygforetagen i referensgruppen har framfoért foljande generella
synpunkter. De & mycket kritiskatill den ovilja statsmakterna visar mot att
stétta en bransch som befinner sig i kris och menar att ett utjdmningssystem
tillsammans med andra palagor pa flyget riskerar att alvarligt skada
inrikesflyget. Grundinstallningen &r att staten maste sta for den storsta delen av
samhaéllets insatser mot terrorism. Den nya terrorismen riktar sig mot hela
samhaéllet och inte enbart mot flyget. Lonsamheten i flygbranschen & nu allmant
mycket dalig och 6kade kostnader riskerar att la ut den trafikforsorjning som
finns. Det méste séttas klara granser for hur stor del av kostnaderna for
terroristbekampningen som skall béras av flygsektorn och for flygplatsernas
ansvar i forhallande till annan verksamhet som till exempel marktransporter till
och fran flygplatser. Konsekvenserna pa marknaden av hojda biljettpriser
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7.1

orsakade av tkade securityavgifter med eller utan ett utjamningssystem maste
belysas for olika resandekategorier. Det bor observeras att avgifternakan sla
hart mot privatresendrerna och medfora att antal et passagerare som kostnaderna
sl&s ut pa kommer att bli l&gre @n i nuvarande prognoser.

Brukarna é&r mycket bekymrade over risken att luftfartsskyddsverksamheten inte
kan komma att bedrivas rationellt och kostnadseffektivt. De betonar att det
maste finnas incitament till att bedriva verksamheten pa ett kostnadseffektivt
sétt och/eller att det skapas nagon regleringsfunktion i ett eventuel It utjamnat
system som annars riskerar att bli kostnadsdrivande. Samverkan mellan de
mindre flygplatserna & ocksa viktig for att effektivisera verksamheten.

De ifrégasétter om ett utjamningssystem som leder till for hoga avgiftsuttag pa
en navflygplats, &r forenligt med icke-diskrimineringskraven i den europeiska
inre marknaden och med en réttvis konkurrens gentemot flygforetag fran
grannlanderna, sarskilt om omgivande lander inte tar ut motsvarande avgifter.

Brukarna menar ocksa att hoga securityavgifter, sarskilt pa de idag kommersiellt
barkraftiga linjerna, riskerar att ytterligare forsvaga de svenska flygforetagen i
den internationella konkurrensen genom att man pa sin hemmamarknad tappar
ekonomisk barkraft.

Mojligheten fOr staten att faststélla privata flygplatsers avgiftssattning, till
exempel securityavgiften pa Skavsta och Linkoping ifragasétts. En fraga som
enligt brukarna behdver belysas & om en avgift som laggstill biljettpriset for
flyg fran exempelvis Skavsta kan och bor subventionera kostnader som uppstar
paandra flygplatser.

System for avgiftsutjamning
Krav pa system for avgiftsutjamning

Under utredningens gang har en kravbild formulerats med ledord som bor
beteckna ett mojligt gemensamt avgiftsutjamningssystem.

- Transparens

Saval produkten som dess kostnader skall varaval definierade.

- Kostnadseffektivitet

Systemet skall framja att atgarderna utfors sa rationellt och kostnadseffektivt
som mgjligt.

- Uppfdljningsbarhet

Allakostnader skall kunnafélja upp och utvarderas.

- Enkelhet

Systemet skall vara enkelt och lattforstaeligt. Administration och utférande skall
inte vara betungande.

- Rattvisa

Systemet skall upplevas vararéttvist och icke-diskriminerande.

- Langsiktighet

Systemet skall vara sa val fungerande att det & gangbart under lang tid.
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Vem skall ansvara for utforande av luftfartsskyddsver ksamheten?

Polisen fortsatter att utfora sarskilda kontroller pa de privata och
kommunala flygplatserna och L uftfartsverket pa de statliga

Detta férslag innebér ett of orandrat 18ge avseende verksamhetsansvaret. Liksom
idag skulle polisen ansvara for utférandet av kontrollerna pa de kommunala och
privata flygplatserna medan Luftfartsverket skulle utfora kontrollerna pa de
statliga flygplatserna. Polisen kan besluta att utféra kontrollerna med egen
personal, eller exempelvis med inhyrt bevakningsféretag eller med personal som
hyrsin fran flygplatshallaren. Pa samtliga flygplatser skulle polisen alltjamt
svara for polismans ledning.

Ansvar for utférande 6verlats pa flygplatshallaren

Alternativ tvainnebar att ansvaret for utforandet avilar respektive
flygplatshdllare. Eftersom det idag inte finns ndgon legal grund att &lagga de
kommunala och privata flygplatserna att utfora kontrollerna krévs en sadan
lagandring. Teoretiskt sett skulle annars flygplatserna kunna vagra att utfora
kontrollerna. Flygplatshallaren kan besluta att utfora kontrollerna med sin egen
persona inom ramen for den befintliga flygplatsverksamheten eller att hyrain
exempelvis ett bevakningsforetag for utforandet eller genom att tréffa avtal med
den lokala polismyndigheten. FOrslaget innebdr i princip att det system som
rader pa de statliga flygpl atserna appliceras pa de kommunala och privata
flygplatserna. Aven om kontrollerna utfors av flygplatshallaren kravs, enligt
lagen om sarskild kontroll pa flygplats, tillganglig polisman for ledning av
kontrollverksamheten.

Pa de statliga flygplatserna skulle Luftfartsverket alltjamt ha ansvar for
utforandet av den sérskilda kontrollen. Aven pa de statliga flygplatserna kréavs
att polisen utfor de uppgifter som innebér polismans ledning

En separat organisation bildas

En separat organisation kan utformas enligt olika aternativ. Ett alternativ
innebdr att en och samma juridiska person ansvarar for att de sarskilda
kontrollerna utfors pa samtliga svenska flygplatser. Ett annat alternativ &r att
organisationen & ansvarig for kontrollverksamheten pa samtliga flygplatser
oavsett om de &r privata, kommunaaéller statliga, men 6verléter pa
flygplatserna eller polisen att utféra kontrollerna.

Olika finansieringsmodeller och kopplingen mellan verksamhetsansvar och
finansiering av verksamheten

Nuléagesalter nativet

Ett alternativ vore att finansieringen sker sasom den sker idag, dvs. att
utforandet av de sérskilda kontrollerna pa de statliga flygpl atserna bekostas
genom ett system som till viss del utjdmnar avgiften mellan de statliga
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7.3.3

flygplatserna och att de sérskilda kontrollerna pa de kommunala och privata
flygplatserna aven fortséttningsvis belastar statsbudgeten.

Avgiftsutjdmningssystem

Oavsett den verkliga kostnaden fér utforandet av den securityverksamhet som
skulle bli foremdl for ett avgiftsutjamningssystem pa den enskilda flygplatsen
innebdr ett avgiftsutjdmningssystem att avgiften per passagerare &r lika hog.
Dettainnebar att avgifternafor trafik fran de flygplatser som har ett stort
passagerarantal till viss del bekostar utférandet pa de flygplatser som har ett 1agt
passagerarunderlag och dar avgiften per passagerare skulle bli hég utan ett
utjamningssystem.

L uftfartsskyddet i Norge, Finland och Danmark
Norge

Norge omfattas inte av EU:s nya securityférordning, men kommer att via EES-
avtalet andutastill regel verket nagon gang under forsta halvaret 2003.
Implementeringstidpunkt blir troligen 2004-01-01. Det norska L uftfartsverket
har fatt i uppdrag att infora en avgift som skall técka alla securitykostnader for
de norska flygplatser som &gs av Luftfartsverket. Man raknar med att inforandet
av EU-férordningen kommer att kosta ca 500 miljoner norska kronor i
investeringar samt ca 500 miljoner norska kronor per ar i driftkostnader
exklusive avskrivningar, vilket berdknas ge en avgift per passagerare pa 40-50
kronor nar allakostnader fétt fullt genomslag. Fram till dess att securityavgiften
infors kommer man att 6ka dvriga avgifter for att tdcka upp securitykostnaderna.
Grundprincipen &r att kostnaderna bade pa det sa kallade " stamrutenettet” och

" kortbanenettet” skall brukarfinansieras. Norska staten har bedutat att nér det
gdler drift av " kortbanenettet” skall underskott, baserat pa dagens
forutséttningar, téckas av staten genom en ordning med statligt kop av tjénster.
Om securitykostnaderna pa” kortbanenettet” endast blir marginella &r det
mojligt att staten tar &ven dessa, annars kommer huvudregeln om att de skall
brukarfinans eras genom en egen avgift att gélla.

Finland

| Finland tasidag inte ut nagon sarskild securityavgift, men securitykostnaderna
ar i vart fall delvis beaktade i passageraravgiften. Passageraravgiften ar
differentierad, storleken varierar beroende pa 1) om det géller inrikes eller
utrikes trafik, 2) luftfartygets massa och 3) forekomsten av passagerarbryggor
(anvands endast i Helsingfors och Rovaniemi).

Fran och med 2003-01-01 avser finska Luftfartsverket att tai bruk en uniform
securityavgift, som avkravs pa samtliga flygplatser som drivs av finska
luftfartsverket (ca 25 st). Den nya securityavgiften har planerats bli 2,71 euro
per avresande passagerare. Passageraravgiften (samtliga kategorier) kommer att
sankas, men inte med 2,71 euro. Savitt framgatt efter kontakt med finska
luftfartsmyndigheten kommer passageraravgiften for de vanligaste kategorierna
(luftfartyg 6ver 15.000 kg, med eller utan anvéndning av passagerarbryggor) att
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7.4

reduceras med 0,80 — 1,25 euro. Securityavgiften blir lika stor paalla
L uftfartsverkets flygplatser och lika stor for bade inrikes och utrikes trafik.

Danmark

| Danmark driver staten tva mindre flygplatser, en pa Faréarna och en pa
Bornholm, medan K gpenhavns Lufthavne A/S & en privat flygplats, med staten
som delégaretill 34 %. Flygplatsverksamheten i Kgpenhavns Lufthavne A/S
finansieras genom avgifter fran brukarna. Kgpenhavns Lufthavne A/Star inte ut
nagon sarskild avgift for security. Det har tréffats ett avtal mellan K gbenhavns
L ufthavne A/S och brukarna om avgifter for de kommande tre &ren (2003-
2005). Avtalet har godkants av danska Trafikministeriet. For den handelse

K gbenhavns Lufthavne A/S under avtal sperioden far vasentliga
kostnadsokningar till f6ljd av nya specifika myndighetskrav pa flygplatsen
rérande securityverksamhet, kan flygplatsen anstka hos Trafikministeriet om
avgiftshdjningar utdver de avtalade. K ostnadstkningarna skall varaminst 11
miljoner danska kronor per ar for att en avgiftshojning skall godtas. | underlaget
for en avgiftshdjning kommer enbart den del som dverstiger 11 miljoner att
inga.

For savitt angar de namnda tva mindre flygplatserna forvantas
implementeringen av de nya securitykraven att medfora extra kostnader. Det &
inte for narvarande majligt att faststalla exakt hur storadessablir. Det har intei
Danmark beslutats om hur kostnaderna skall téackas.

Argumentation och dutsats

Hur hdg kostnaden for kontroll av passagerare och bagage blir for den enskilde
flygplatshdllaren ar beroende av en mangd faktorer sasom huruvida befintlig
personal kan anvandas for kontrollverksamheten eller om personal méaste
anstéllas eller hyrasin, trafikintensitet och passagerarantal. Ett system utan
kostnadsutjamning i vilket den enskilde flygplatshdllaren har ansvar for att
utfora kontrollerna ger onekligen den basta garantin for att verksamheten
bedrivs pa ett for flygplatsen sa kostnadseffektivt och rationellt satt som mojligt.
Dock skulle kostnaden for kontrollerna, pade linjer som flygs fran icke-statliga
flygplatser pa kommersiellavillkor i ett sadant system sannolikt tas ut genom
hojda biljettpriser, vilket troligen skulle medfdra att farre personer anvander
flyget. Det i sin tur riskerar, sarskilt palinjer dar kostnaden for kontrollerna per
passagerare uppgar till flera hundra kronor, att ledatill en ond cirkel med allt
hogre biljettpriser, allt férre passagerare och slutligen nedléggningar eller krav
paatt allman trafikplikt infors aven for dessalinjer.

Bakgrunden till utredningsuppdraget &r att de fran arsskiftet kraftigt skarpta
kraven paluftfartsskydd medfor 6kade kostnader for polisen utan att anslagen
fran statsbudgeten forvantas ckai motsvarande grad. Redan tidigare har
sakerhetskontrollerna pa de icke-statliga fl ygplatserna medfort att annan polisiar
verksamhet fatt prioriteras ner. Rikspolisstyrelsen har gett uttryck for att det i
langden inte &r acceptabelt att ytterligare gbra omprioriteringar av sin
verksamhet for att klara av hanteringen av luftfartsskyddet. Polisen ser helst att
ansvaret for utforandet av sakerhetskontrollen 6verforstill flygplatshallaren,
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vilket ocksa luftréttsutredningen féreslog i sitt betdnkande. Polisen kan
emellertid tanka sig att fortsétta med kontrollerna om det inférs ett system som
gor att polisen ersétts for sina 6kade kostnader.

Om staten inte kan béara de 6kade kostnaderna som de uttkade

kontroll &garderna medfor och om syftet &r att i stora drag bevara nuvarande
linjenét &r saledes ett utjamningssystem att foredra for det svenska
luftfartssystemet jamfort med att varje icke-statlig flygplats far finansierasina
kostnader med egna brukaravgifter. Detta géller under forutséttning att
utjamningssystemet kan utformas pa ett sétt som motsvarar kravbilden och att
det ger sa fa snedvridande effekter pa luftfartsmarknaden som mojligt.

Luftfartsverket anser att ansvaret fOr utforandet av den sarskilda kontrollen bor
lyftas Gver fran polisen till den enskilde flygplatshallaren. Polisens
verksamhetsansvar ar att bedriva polisiar verksamhet och inte flygplatsdrift. Om
flygplatshdllaren ansvarar for utforandet har denne rédighet 6ver hur exempelvis
personal for kontrollerna disponeras och hur tekniska ldsningar kan utféras och
optimeras for att Gverensstdmma med passagerarflédena och 6vrig verksamhet
paflygplatsen. Om polisen fortsétter med kontrollerna kan polisens allmant
begransade resurser och kraven pa polisidrainsatser pa andra omraden i
samhaéllet tidvis medfdra att annan verksamhet behdver prioriteras framfor
utfoérandet av de sarskilda kontrollerna pa de icke-statliga flygplatserna.

Kommunforbundet argumenterar for att |&ta ansvaret for utforandet av
kontrollerna alltjamt dligga polisen. Man foresprakar ett system dér polisen
planlégger utférandet i ndra samarbete med flygplatsen och dar polisen hyr in
personal fran bland annat flygplatshallaren for att utféra kontrollerna. Skalet &r
att kostnadsansvaret da ligger kvar pa staten och att de berdrda flygplatserna
undviker risken att 5jalva fa bara kostnaderna for luftfartsskyddet. Om ett
utjamningssystem skulle slafel blir det i sdfall en fraga for staten att klargora
kostnadsansvaret.

Det & emellertid Luftfartsverkets mening att det & [ampligast att
flygplatshdllaren direkt tar 6ver ansvaret for utforandet av kontrolldtgarderna
och att avgiftsutjamningen i 6vrigt utformas sa att det blir ett 1angsiktigt hallbart
och effektivt system. Ett sddant system forutsétter bland annat att kostnaderna
for verksamheten &r tydligt avgransade fran annan verksamhet for att mojliggora
nodvandig kostnadsuppfoljning. Vidare &r det vasentligt att systemet uppnar
dverensstammel se med kraven pa transparens, kostnadseffektivitet och
principen om att den som har ansvar for kostnaden aven ansvarar for utférandet
av verksamheten.

En separat organisation for utférande av kontrollverksamheten pa samtliga
flygplatser skulle innebéra vissafordelar eftersom enhetligheten i kontrollerna
paflygplatserna skulle garanteras. En sddan organisation skulle dock krévaen
omfattande administration som skulle innebéra avsevarda kostnader. Kraven pa
kostnadseffektivitet och enkelhet skulle vara svara att upprétthdllai en sddan
organisation. Om organisationen skulle utformas sa att den ansvarar for
verksamheten men overlater pa flygplatshallaren eller polisen att utféra
kontrollerna skulle det innebara att flygplatshdllaren inte, i samma utstrackning
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som om denne sjalv ansvarar for verksamheten pa den egna flygplatsen, §alv
kunde réda 6ver hur verksamheten utfors.

L uftfartsverket anser siledes att kraven pa transparens, kostnadseffektivitet,
uppfoljningsbarhet, enkel het, réttvisa och langsiktighet talar for att det system
som idag tillampas pa de statliga flygplatserna enligt vilket Luftfartsverket
ansvarar for utférandet av kontrollerna med persona som férordnats av
polismyndigheten, tillampas dven pa de icke-statliga flygpl atserna.

75 Definition av den produkt som kan finansieras av en utjamnad avgift —
sarskild kontroll, skalskyddsfunktioner och 6vriga skyddsatgar der

Det finns ett antal grundelement som nyttjas for att bygga upp skyddsétgarderna
paen flygplats. De kan huvudsakligen indelas som fdljer.

A) Kontroller enligt Lagen om sarskild kontroll
1. Genomsokning av passagerare

2. Genomsokning av kabinbagage

3. Genomsokning av lastrumsbagage

4. Utbildning av poliser och flygplatskontrollanter

B) Skalskyddsfunktioner*

1. Etablering av separation mellan granskade och g granskade passagerare

2. Behorighetskontroller av personer och fordon vid tilltrade till flygplats- och
behorighetsomraden

3. Sakerhetskontroller/inspektioner av personer och fordon vid tilltrade till
flygplats- och behdrighetsomraden

4. Sérskildainhagnadsdtgarder pa stora flygplatser

5. Patrullering och 6vervakning

C) Ovriga skyddsatgar der
1. Registerkontroller av personal
2. Utbildning av sdkerhetspersonal och dvrigaanstéllda

Kommentarer
A) Kontrollverksamhet enligt lagen om sarskild kontroll

De atgéarder som anges under A) avser rutinmassiga atgarder som omfattas av
lagen om sarskild kontroll pa flygplats, dock inte vad som ar polisens uppgifter
inom ramarna for polismans ledning.

Huvuddelen av kostnaderna for luftfartsskyddet kan relaterastill granskning av
passagerare och bagage. Det &r detta verksamhetsomrade som kommer att dra
den absoluta merparten av kostnaderna framover. De bakomliggande skdlen &
aktiviteternas stora omfattning samt att de & mycket personalkréavande. Kraven

! Med skalskydd avses system och &tgérder som férhindrar att obehdriga personer (och fordon) kan kommain pé
de omréden som skyddas.
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ar val beskrivnai den kommande EG-forordningen, vilket underléttar den
oundvikligt mycket komplicerade kostnadsberdkningen.

Pa de statliga flygpl atserna bekostas verksamheterna av Luftfartsverket och pa
de icke-statliga flygplatserna av polisen.

A1-2) Metodernafor granskning av passagerare och kabinbagage kommer att
genomforas tamligen likartat pa samtliga svenska flygplatser. Kostnaden ar
darmed nagorlunda val berdkningsbar for varje flygplats och
kostnadsjamforel ser kan tillampas for att ge indikationer pa huruvida
kostnaderna ar rimligt rétt beraknade for respektive flygplats.

A3) Granskningen av lastrumsbagage skiljer sig & mellan stora och sma
flygplatser genom att stora flygplatser tillémpar en hdg grad av automatik i
granskningsarbetet, medan verksamheterna pa mindre flygplatser baseras paen
hogre grad av manuellt arbete. Pa 6vriga svenska flygplatser kommer likartade,
mer manuella, metoder att tillampas. For flygplatser under Sturup i storlek torde
darmed kostnadsjamforel ser mellan flygplatserna kunna ge en god indikation pa
huruvida kostnaderna &r rimligt rétt beraknade pa respektive flygplats. For de
storaflygplatserna, Arlanda, Landvetter och Sturup, krévs sarskilda berakningar
flygplats for flygplats.

A4) Kostnaderna for uthildning av flygplatskontrollanter ingar fér nérvarande
som en del av Rikspolisstyrelsens dtagande pa de icke-statliga flygplatserna.

Pa de statliga flygpl atserna uthildas flygplatskontrollanter enbart i den
omfattning som behdvs for denna verksamhet. Utbildningen bekostas av
Luftfartsverket.

Luftfartsverkets kostnader for utbildning av flygplatskontrollanter bedoms
kunnaingai ett fordelningssystem liksom de for de icke-statliga flygplatserna
om verksamhetsansvaret for kontrollerna dverforstill dessa

B) Skalskyddsfunktioner

De skalskyddsfunktioner som féreskrivsi den kommande EG-f6rordningen
tillampas delvis redan nu, men skyddet foreskrivs férstarkas i vissa avseenden.
Vilkainsatser som kommer att kravas &r beroende av de lokala foérutséttningarna
inom respektive flygplats. Atgarderna kommer foljaktligen att varierasaval i
omfattning som i tillampningsmetoder. Dessa funktioner ingar inte i nagot fall i
polisens dtagande, i sin verksamhet pa kommunala och enskilda flygplatser, utan
drivs och bekostas av respektive flygplatshdllare.

Kostnaderna for skalskydd belastar i nuléget respektive flygplats. EG-
forordningen foreskriver ett, i vissa avseenden, utdkat skalskydd

B1) Separationsdtgarder som kan hanforastill krav i den kommande EG-
forordningen erfordras sannolikt enbart pa de storsta flygplatserna, dar allatyper
av trafik bedrivs paralléellt.

Pa merparten av Sveriges flygplatser behovs foljaktligen inte sarskilda
ombyggnader for att astadkomma den foreskrivna separationen. Dessa
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75.1

flygplatser kan nyttja det faktum att flygtrafiken &r utspridd i tiden och
huvudsakligen bedrivs inom EU, dér ingen separation kommer att behdvas. Pa
de stora flygplatserna beddéms de samlade ombyggnadskostnaderna for att
astadkomma separationer att dverstiga 200 Mkr.

B2-3) Kraven p3, och darmed kostnaderna for, tilltrades- och personalkontroller
kommer att oka ndgot jamfort med idag. Har kommer manga olika metoder att
tillampas, vilket kraftigt skulle forsvara mojligheten for hantering inom ett
eventuellt kommande avgiftsutjamningssystem.

B4) Pade riktigt stora flygplatserna krévs séarskildainhagnader for vissavitala
anlaggningar sasom de for flygtrafikledning, kraftforsorjning etc. Bedomningen
ar att enbart Luftfartsverkets storre flygplatser kommer omfattas av dessa
atgarder.

B5) Patrullering och dvervakning. Inom detta omrade kan, till viss del,
kostnadskravande bemanning erséttas med mer kostnadseffektiv teknik.

C) Ovriga skyddsatgar der

Det som foreskrivs inom detta omrade tillampas delvis redan idag. De atgarder
som redovisas under pkt C bdr huvudsakligen klassas som normala
personal atgarder som kvalificerar personer till att arbeta pa en flygplats.

C1) Polisen tillhandahaller i dagslaget registerkontroller kostnadsfritt.
Luftfartsverket hanterar internt, genom viss samordning, administrationen for
den egnaregisterkontrollverksamheten. Administrationen for registerkontrollen
for de kommunala och enskilda flygplatserna utférs av Luftfartsinspektionen
utan kostnad for dessa flygplatser.

C2) De krav som kan hanforas till indelningsgruppen ” 6vriga skyddsatgarder”,
kan huvudsakligen hanfdrastill kategorin att sékerstélla normala kvalifikati oner
for personal som ska arbetai olikaroller pa sékerhetsanl &ggningen, en flygplats.

Argumentation och sutsats

Inom hela skal skyddsomradet, pkt 1-5, nyttjas redan |angtgaende flygplatsunika
anpassningar. Da varje flygplats aven maste bygga ut med relativt unika
|6sningar, kommer det att bli nast intill ogorligt att pa flygplats for flygplats
kunna berdkna och verifiera kostnaderna. Pa Luftfartsverkets stora flygplatser
bedoms de samlade ombyggnadskostnaderna for att astadkomma separationer
att dverstiga 200 mkr. Luftfartsverket beddmer att kostnaderna kommer att vara
forsumbara pa 6vriga statliga flygplatser. Nér det géller de icke-statliga
flygplatserna har Kommunforbundet inte kunnat uppskatta kostnaderna,
eftersom man inte anser sig ha full information om kommande kravniva pa
skalskyddet.

Losningarna for tilltrddeskontroll kommer att variera kraftigt mellan

flygplatserna och darmed uppvisa sadana kostnadsmassiga variationer att
kostnadsjdamforelser g & meningsfulla. Inget av kriteriernai kravbilden for ett
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eventuel It avgiftsutjamningssystem bedoms medge att skal skyddsatgéarderna
ingdr i den produkt som kan bli foremal for ett eventuellt kommande
avgiftsutjdmningssystem.

L uftfartsverket foreslér darfor att den produkt som kan blir foremal for ett
avgiftsutjamningssystem utgors av produkten A, rutinméssiga kontroller enligt
lagen om sérskild kontroll paflygplats. Det bor observeras att polisens uppgifter
inom ramarna for polismans ledning ligger utanfor den foreslagna produkten for
kostnadsutjamning.

Hur storablir kostnaderna foér kontroll av passager ar e och bagage?
Luftfartsverkets flygplatser
Luftfartsverkets berdkningar av kostnaderna for verkets egna flygplatser for

100 % kontroll av passagerare och bagage under 2003 framgar av nedanstaende
tabell.

Flygplatser Kostnader Avresande Kostnad per
(kkr) passager are pax (kr)

LFV:ssamtliga 19

flygplatser 454 905 13517 464 33,65

LFV:s15

regionalflygplatser 94 341 2 342 640 40,27

Icke-statliga flygpl atser

L uftfartsverkets har ocksa gjort schablonméssiga berdkningar av kostnaderna for
de icke-statliga flygplatserna for 2003 vilka framgar av nedanstaende tabell.

Flygplatser Kostnader Avresande Kostnad per
(kkr) passager are pax (kr)

Icke-statliga flygplatser,

19 st med sarskild kontroll 53 232 724 597 73,46

Det bor betonas att kostnadsberdkningarna & mycket schablonmassiga och
bygger pa forvantade kontrollinsatser och kostnaderna for dessa (inklusive
kapitalkostnader) med utgangspunkt fran det destinationsutbud som
Luftfartsverket redovisat for fjarde kvartalet 2002 (Luftfart och Samhélle
2002:9, 2002-11-25). Vidare bygger berdkningarna pa Luftfartsverkets
erfarenheter av personabehov och behov av utrustning for att utféra den
kontroll som behtvsi forhdllandetill trafikutbudet. Chartertrafik &r inte
medraknad och berékningarna forutsétter att man inte kontrollerar de mindre

flygplan som undantagits av Luftfartsinspektionen (under 10 ton/mindre &n 20
passagerare). Nagra resekostnader for kontrollanterna &r inte medtagna.

Kostnaderna for polismans ledning ligger utanfor alakalkyler eftersom dessa
kostnader enligt Rikspolisstyrelsen & en del av den polisidra verksamhet som
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skall finansieras genom polisens normala anslag. Saledes skall kostnaderna for
polismans ledning inte bel asta kostnaderna for flygplatsdrift varken pa statliga
eller icke-statliga flygplatser.

Det har inte kunnat goras en genomarbetad prognos for antalet passagerare per
flygplats for de icke-statliga flygplatserna pa den kortatid som stétt till buds
varfor passagerarsiffrorna for dessa flygplatser bygger pa en schablonmassig
omrakning av 2001 ars uppgifter. Luftfartsverkets berakningar har dock ansetts
som rimligaav Kommunférbundet. Beloppet for de totala kostnaderna for alla
19 icke-statliga flygplatser for kontroll av passagerare och bagage pa ca 55
miljoner kronor per & och genomsnittet pa ca 75 kronor per avresande
passagerare torde varaen tillrackligt bra uppskattning for utredningens syfte.

Aven om Luftfartsverkets berakningar sannolikt uppvisar ganska grova
felbedomningar for en del av de icke-statliga flygplatserna per individuell
flygplats kan man @nda se vissa tendenser i det underliggande materialet. Sju
flygplatser har en schablonmassigt beréknad kostnad per passagerare som ligger
under den genomsnittliga kostnaden 75 kr varav fem av dessa ligger pa
kostnader mellan 27 och 40 kr per passagerare. Fem flygplatser hamnar pa
kostnader som & beraknade till 200 kr eller mer varvid extremvérdet ligger néra
800 kr. Sju flygplatser haller sig kostnadsméssigt mellan genomsnittet och 200
kronor per passagerare. Det & i huvudsak antalet avresande passagerare och i
viss man hur avgangarna for flygplanen ligger tidsméssigt i forhallande till
varandra som & kostnadsdrivande for kontrollverksamheten pa de sma
flygplatserna. Pa varje mindre flygplats krévs det en viss niva pa bemanning och
utrustning for att mojliggéra kontrollerna 6ver huvud taget. Kostnaderna for
dessa flygplatser varierar intei sa stor utstrackning med antalet passagerare
varfor kostnaden per passagerare blir hog nér passagerarantalet &r litet.

Det har inte varit mgjligt for utredningen att ta del av ndgra detaljerade
kostnadskalkyler med utgangspunkt fran kostnadsuppgifter fran
Rikspolisstyrelsen for en verksamhet som avgransas till kontroll av passagerare
och bagage. Har maste man beakta tidsbristen och ocksa att det ar mycket svart
att kostnadsmassigt séarskilja polisens medverkan i att utfora kontrollen av
passagerare och bagage pa de icke-statliga flygplatserna fran andra uppgifter
som polisen har for sin verksamhet pa de svenska flygplatserna. Polisen har
uppgivit att man réknar med att polisens kostnader for sakerhetskontrollerna
kommer att okafran en arlig niva pa 50 miljoner kronor till 200 miljoner per ar.
| detta belopp ingar bland annat kostnaden for polismans ledning och polisens
resekostnader avseende bade de statliga och icke-statliga flygplatserna (38 st.).
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7.5.3

Vilka flygplatser och vilken trafik skall inga i ett avgiftsutjamningssystem?
—argumentation och slutsats

Foljande framkommer av den schablonmassi ga ekonomiska analysen for ar
2003, se ocksa avsnitt 7.5.2:

Flygplatser Kostnader Avresande| Kostnad per pax (kr)
(tkr) pax

LFV samtliga 454 905 13517 464 33,65 kr

Icke-statliga 53232 724 597 73,46 kr

Totalt 508 137 14 242 061 35,68 kr

Det finns en rad fordelar med att inte bel asta samtliga avresande passagerare
med en och samma avgift. Ett system som grundas pa samtliga regionala
flygplatsers kostnader oavsett vem som & huvudman for flygplatsen &r att
foredra. De flygplatser for vilka kostnaderna darigenom inte utjamnas ar
Stockholm-Arlanda, Stockholm-Bromma, Géteborg-Landvetter och Malmé-
Sturup. Effekten av ett sadant system blir dock anda utjamnande eftersom de
flesta som reser till eller fran en icke-statlig flygplats gor en tur och returresa
fran eller till Stockholm, alternativt Goteborg eller Malmo.

| det utjamningssystem som L uftfartsverket foresprakar finns det utrymme for
prisskillnader som speglar verkliga kostnader salangt som mgjligt. Detta & en
princip som har starkt stod fran brukarna. Skalet &r att man onskar ett system
med sa fa snedvridande effekter pa luftfartsmarknaden som majligt och for att
man vill kunna satta kostnadspress pa flygplatserna.

Att strava efter en avgiftsséttning for sékerhetskontroller som ar relaterad till
kostnaderna ar sérskilt viktig pa de stora svenska flygplatser som &r utsatta for
konkurrens fran andra flygplatser med internationell trafik eller som & centralai
det svenska flygtransportsystemet. Avgifterna pa de stora flygplatserna paverkar
bade flygplatsernas och brukarnas konkurrenskraft och har ocksa betydelse for
konkurrensen painrikesmarknaden pa de mest konkurrensutsatta linjerna. Det
av Luftfartsverket fores agna systemet for avgiftsutjamning minskar ocksa
eventuella argument om diskriminering fran IATA. Har & det viktigt att notera
att Bromma, den fjarde storsta flygplatsen réknat efter antal et passagerare, enligt
EG:sregelsystem bildar ett flygplatssystem tillsammans med Arlanda.

Merparten av de icke-statliga flygplatserna & avsevart mycket mindre &n
Luftfartsverkets flygplatser avseende antal et avresande passagerare.

K ostnadsstrukturen for de regionala flygplatserna & anda relativt homogen och
jamforelse mellan olika regionflygplatser kan ske genom sa kallad
benchmarking. Det & darfor motiverat att [aggain de icke-statliga flygplatsernas
kostnader i samma grupp som Luftfartsverkets regionflygplatser.

Om man tittar pa ett genomsnitt av Luftfartsverkets regionflygplatser respektive

icke-statliga flygplatser sa & skillnadernatrots allt stora, dock € sa storasom
mellan icke-statliga flygplatser och de storsta svenska flygplatserna.
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Kostnad per flygplats Antal pax| Genomsnittskostnad

Genomsnitt LFV:sregionflygplatser

15st 6,3 mkr 156 176 40,27 kr
Genomsnitt icke-statliga flygplatser
19 st 2,8 mkr 38 137 73,46 kr

Den utjamnade avgift for regionflygplatserna (saval Luftfartsverkets som de
icke-statliga), som skulle behtdva debiteras alla avresande passagerare enligt de
schablonméssiga berdkningarna, skulle uppgatill ca48 kronor per passagerare
for att denna grupp skall klaraav att tdcka sina kostnader. Effekten for
avresande passagerare fran Luftfartsverkets flygplatser &r att de icke-statliga
flygplatsernas passagerare subventioneras med ca 18 Mkr per ar.

Kostnad totalt| Antal pax Kostnad per

(tkr) pax

L FV regionflygplatser 94 341| 2342640 40,27 kr
Icke-statliga flygplatser 53232 724 597 73,46 kr
Totalt 147573 3067 237 48,11 kr

I ntakt Kostnad Resultat
L FV regionflygplatser 112 710 94 341 18 369
Icke-statliga flygplatser 34 862 53232 -18 369

En néarmare analys mellan Luftfartsverkets forslag och en utjdmning mellan
samtliga flygplatser visar foljande.

Exempel 1: LFV:sregionaafpl (15 st) + icke-statliga fpl (19 st)
- Varje avresande passagerare fran dessa flygplatser debiteras 48 kr

Exempel 2: LFV:ssamtligafpl (19 st) + Icke-statligafpl (19 st)
- Varje avresande passagerare frén dessa flygplatser debiteras 36 kr

En resatur och retur, till exempel Vaxj6 — Arlanda’, fér en passagerare kostar
foljande med ovan illustrerade aternativ;

Exempel 1 ger 48 kr + 25 kr = 73 kr/pax
Exempel 2 ger 36 kr + 36 kr = 72 kr/pax
Landvetter och Sturup har ndgot hogre inrikesavgift fér security idag

(Landvetter 35 kr och Sturup 37 kr) men merparten av flygresendrerna fran eller
till icke-statliga flygplatser kan antas akatill Arlandaeller Bromma.

2 For Arlandas inrikespassagerare galler fér narvarande en securityavgift p& 25 kr per avresande passagerare.
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Det kan sdledes konstateras att det torde vara sma skillnader oavsett vilket av
exemplen man véljer for de allraflesta flygresenarer fran eller till icke-statliga
flygplatser tack vare tur och retureffekten. Bada alternativen ger en utjamnande
effekt men Luftfartsverkets forsag minskar de negativa féljderna av ett
utjamningssystem.

For att fa ett hallbart och fungerande utjamningssystem maste en flygplats kunna
fasas ut ur utjamningssystemet om den helt upphér med trafik som kréver
kontroll&tgarder eller om den 1&ggs ner. Omvant maste en flygplats kunna fasas
ini systemet om trafikmonstret andras sa att det medfor kontrollatgarder pa
flygplatsen. Det & ocksa vasentligt for stabiliteten i systemet att de
grundlaggande principernafor vilkaflygplatser som skall ingai systemet inte
andras efterhand. Utredningen har visat att ingen icke-statlig flygplats, som har
krav pa sarskild kontroll av passagerare och bagage (19 st.), har motsatt sig
medverkan i utjamningssystemet.

Samhallets skydd

Nér det galler terroristattackerna den 11 september 2001 torde fa ha uppfattat
dessa som ett angrepp pa den civila luftfarten, utan den allménnatolkningen, i
vart fall i Europa, &r att de var ett angrepp pa det amerikanska samhéllet. De
luftfartyg som utnyttjades i detta syfte bidrog pa ett effektfullt satt till att dadet
uppmarksammades da handelsen gick ut i direktsandning i véarldens TV-kanaler.
Luftfartygen var i detta sammanhang ett medel, inte ett mal i sig.

Efterhand har det emellertid framstdtt som allt mer klart att mojligaforemal for
framtida terroristattacker ar alla sammanhang dér det samlas mycket manniskor
och dar en terroristaktion far stor uppméarksamhet i media. Samhallets trygghet
ar hotad pa fleraomraden. Ett nytt hot &r att terrorister med en stor organisation
bakom sig anvander sig av infrastrukturella system for att lamsla samhéllet och
den friarorlighet som etablerats inom EU. Aven sjéfarten har varit hotad, vilket
medfort att man nu skall se 6ver sjofartsskyddet och infora liknande atgarder
som de inom flyget.

Mot denna bakgrund ser Luftfartsverket det som rimligt att savél staten som
brukarnabidrar till finansieringen av det extra luftfartsskydd som kommer att
inforas per 2003-01-01, eftersom skyddet dels &r till for att skydda samhéllet,
dels ar till for att skydda luftfartens brukare. Staten har en allméan skyldighet att
skydda sina medborgare. De som anvander transportséttet luftfart bor siledes
inte ensamma svara for de 6kande kostnaderna for luftfartsskydd.
Luftfartsverket ser det inte som orimligt att &ven staten bidrar till att finansiera
det utdkade luftfartsskyddet.

Statens bidrag till finansiering av skal skyddet, det vill siga skyddet av vara
svenska anlaggningar, som &r en del av infrastrukturen, kan byggas upp paolika
Ssétt.

Sedan den 1 juli 2002 har Sverige ett nytt krishanteringssystem och ny

planeringsstruktur, se Bilaga 1. En forstérkning av skalskyddet borde kunna
medges inom ramen for Utgiftsomréde 6 Forsvar samt beredskap mot sarbarhet.
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Redan idag finansieras en del av skalskyddet pa de icke-statliga flygplatserna
genom investeringsbidrag till infrastrukturanl ggningar pa flygplatser med
annan huvudman an Luftfartsverket. Vidare far icke-statliga flygplatser stod
genom driftbidrag. Dessa bidrag skulle kunna 6kas.

Aven nar det galler kontroll av passagerare och bagage kan staten |amna ett
bidrag.

Fran Justitiedepartementets sida har givits uttryck for att det inte & mojligt att
Oka polisens anslag med de pengar som kravs for att genomfora de forstérkta
skyddsatgarderna 2003-01-01. Om polisen drar sig tillbaka skulle staten anda
kunnabidratill finansieringen av det utokade |uftfartsskyddet genom att inte
overfora kostnaderna for de investeringar som gjorts pa de icke-statliga
flygplatserna. En jamforelse kan hér gorastill hur detta hanterades nar

L uftfartsverket tog 6ver ansvaret for [uftfartsskyddet pa de statliga flygplatserna.
Omvant, om polisen fortsatt skall ha ansvar for denna kontroll, kan de kostnader
som skall finansieras genom ett avgiftsutjamningssystem begransastill att gélla
det ytterligare skydd som infors genom EU:s forordning.

|CAO- och EG-principer for avgifter och procedurer

Inget i ICAO:spolicy (ICAO’s Poalicies on Charges for Airportsand Air
Navigation Services’, Doc 9082/6) hindrar att ett avgiftssystem for
luftfartsskydd &r baserat pa en myndighetsavgift som tas ut av brukarna for att
técka kostnaderna for verksamheten. Det finns heller inga specifika forbud mot
ett systemtankande i Doc 9082/6. Det kan konstateras att L uftfartsverket och
aven andra léanders luftfartsmyndigheter idag anvander system med
schablonmaéssiga avgifter for varje avresande passagerare som tillampas pa
grupper av flygplatser eller pasamtliga flygplatser i ett flygplatssystem dér olika
flygplatser foérvisso har olika kostnadssituation. Detta torde innebéra att en
enhetlig avgift for luftfartsskydd avseende kostnadstackning for samtliga
relevanta svenska flygplatser inte kommer i konflikt med ICAQ:s policy om
avgiftssattning.

De principer inom EU som har béring pa ett avgiftsutjamningssystem &r
Romfordragets regler om icke-diskriminering mellan flygforetag pa EGsinre
marknad som licensierats enligt EGs regler. Fran flygforetagens sida, havdas att
det kan innebara en konkurrensnackdel om paslaget pa biljetten for
securitykostnad & hogre via det egna navet an det som andra medlemslénders
flygforetag blir pdlagda via sinanav. Som exempel har namnts en flygning fran
Tammerforstill Bryssel via Stockholm alternativt via Helsingfors. Om paslaget
ar hogre via Stockholm kan resenédren vélja att flyga via Helsingfors. Mot detta
kan invandas att 6vriga avgifter pa navflygplatsernainte heller & desamma.
Aven dessa avgifter méste flygbol agen técka via sitt biljettpris &ven om deinte
aterspeglasi en sarskild sk. "tax box”. Vidare ligger det i forutséttningarna pa en
konkurrensutsatt marknad att olika flygforetag tar ut olika biljettpriser paen
linje, beroende &ven pa det egna kostnadsl &get.
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9.1

EU-kommissionen har vént sig mot att medlemsstater behandlar inrikes- och
utrikestrafik olika nér det galler skatter vilket ocksa resulterat i en fallande dom i
EG-domstolen. Man vander sig specifikt mot att en stat genom sadan
diskriminering gynnar féretag verksammai det egnalandet genom att ta ut lagre
skatt for de egna foretagen pa bekostnad av konkurrerande foretag fran andra
lander i den inre marknaden. Kommissionen &r i dettafall beskyddare av att
andra medlemsstaters foretag inte missgynnas av en snedvriden beskattning nar
det gdller att ta upp konkurrens med de inhemska foretagen pa den inre
marknaden. | ett svenskt eventuellt utjamningssystem bor det beaktas att
avgiftssystemet inte far diskrimineramellan in- och utrikestrafik.

EU-kommissionen har i mitten av 90-talet i ett direktivforslag foreslagit att det
generella systemténkande for avgiftsséttningen som LFV och vissa andra lander
tillampar skall upphora och att avgifternamer skall aterspegla den verkliga
kostnaden for infrastrukturen pa varje flygplats. Sverige och ett antal lander var
starkt emot kommissionens forslag som har dragits tillbaka. Frégan om huruvida
ett utjamnat avgiftssystem skulle kunna betraktas som diskriminerande, har inte
provats av EG-domstolen. Kommissionen aviserar att den under nasta halvar
kommer att lagga fram ett forslag till ramdirektiv for avgiftsséttning av
infrastruktur. Det &r inte kant om foérslaget kommer att berdra ett utjamnat
avgiftssystem for luftfartsskydd.

Nér det i 6vrigt gdler kostnaderna for det utdkade securityskyddet har
Europaparlamentet havdat att medlemsstaterna borde taen del av kostnaderna
for detta mot bakgrund av att det utokade skyddet inte bara &r till for att skydda
flygpassagerarna utan aven samhéllet i stort. Den kompromisslésning som
uppnaddes for att EU-forordningen om utokat luftfartsskydd skulle tradaikraft,
var att kommissionen fick i uppdrag att se 6ver hur finansieringen av det
utbkade luftfartsskyddet tas omhand i medlemsstaterna. Om denna Gversyn ger
vid handen att finansieringen i olika medlemsstater sker pa ett sétt som medfor
en snedvridning av konkurrensen for flygforetag i olika medlemslander eller om
oversynen resulterar i initiativ fran kommissionen, kan detta hainverkan pa hur
man ser pa ett svenskt avgiftsutjamningssystem.

Metoder for kostnadsber 8kningar och faststallande av avgiften

Luftfartsverkets forslag till metod for kostnadsberékningar och faststéllande av
avgiften i ett utjdmningssystem ger en oversikt av sambandet mellan olika delar
i ett system for beréknande och faststallande av en utjdmnad securityavgift. Se
bilaga 2.

Vem bedutar om avgiften?

L uftfartsverket beslutar bland annat om nivan pa securityavgifterna pa de
statliga flygplatserna. Beslut om avgifternaforegas av samrad med brukarna
enligt ICAO:s rekommendationer. Luftfartsverkets foreskriftsratt pa
avgiftsomradet foljer av 6 kap. 13 § 1 st Iuftfartslagen som anger att regeringen
eller den myndighet regeringen bestammer far meddela foreskrifter om avgifter
for anvandning av allmannaflygplatser eller andra allmanna anléggningar eller
tjanster for luftfarten. Rétten att meddela foreskrifter om avgifter har delegerats
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9.2

fran regeringen till Luftfartsverket genom 75 § luftfartsférordningen. |
forordning (1988:78) med instruktion for Luftfartsverket, 29a § anges att
Luftfartsverket i sin afférsverksamhet far ta ut avgifter, besluta om avgifternas
storlek och disponerainkomsterna.

Fragan om det foreligger behov av andring av uftfartslagen nar det galler beslut
om avgiften behandlas mer utforligt i avsnitt 11. Idag faststéller Luftfartsverket
avgifter endast for den civila verksamheten pa de statliga flygplatserna. Inget
hindrar dock att Luftfartsverket meddelar foreskrifter om avgifter som ar
bindande &ven for andraflygplatser éan de statliga. Det bor emellertid noteras att
befintlig reglering inte uttryckligen ger utrymme for Luftfartsverket att
foreskriva hur medel fran en utjamnad avgift for samtliga svenska flygplatser
skall fordelas.

Luftfartsverket foreslar att beslutet om att faststalla en utjamnad securityavgift
delegerastill Luftfartsverket. Om ett utjdamningssystem infors dar avgiften
baseras pa verkliga och uppskattade kostnader for luftfartsskyddet och pa
passagerarprognoser ar det naturligt att den sakkunniga luftfartsmyndigheten
beslutar om avgiftens storlek. Alternativt kan beslutet fattas av regeringen pa
forslag fran Luftfartsverket. Oavsett vem som fattar det slutliga beslutet om
nivan pa en utjamnad securityavgift kravs klargorande av vilka principer som
skall géllafor ett avgiftssystem. Enligt de internationella ataganden som Sverige
gjort, kravs att samréd med brukarna foregar beslut om den utjamnade avgiftens
storlek.

Hur beréknas avgiften?

Underlaget for berékning av avgiften bor vara den uppskattade totala kostnaden
for sakerhetskontrollen av passagerare och bagage (alternativ A i avsnitt 7.5) pa
samtliga berdrda flygplatser for nastkommande ar efter justeringar mot verkligt
utfall foregdende &r. Avgiften bor tas ut fran flygforetagen per avresande
passagerare i likhet med vad som géller for nuvarande securityavgifter.

Nér val systemet ar igang sker en grundlig prévning av kostnadsredovisningarna
fran verksamheten pa respektive flygplats innan den totala kostnaden faststélls.
Om man véljer ett system med att técka de uppkomna kostnaderna fran ett
utjamningssystem ar det viktigt att det finns en val genomford kostnadskontroll
inbyggd i systemet. Annars riskerar man att fa en alltfor dyr, ineffektiv och
vidlyftig verksamhet som standigt kraver mer resurser. Det & darfor onskvért att
kostnadsredovisningarna kan ifragasattas och att moderna metoder for
kostnadsuppfoljning sdsom benchmarking anvands. Detta forutsétter att
produkten & vél definierad och avgransad. Eftersom de redovisade totala
kostnaderna for ett visst & & avgorande for hur mycket varje flygplats skall fai
ersattning bor dessa kostnader faststéllas genom en val definierad process som
inbegriper deltagande av representanter fran de olika intressentgrupperna.

Om det visar sig att kostnaderna for sékerhetskontrollen for en viss flygplats &
orimligt hog, aven nar man tagit hansyn till de lokala omsténdigheterna, bor
systemet kunna sétta granser for vilken kostnadsniva som maximalt kan
accepteras. Detta géller bade kostnadsunderlaget for det kollektiva avgiftsuttaget
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och for storleken paerséttning till den flygplats som har orimligt hoga
kostnader.

Aterfoéringen tva & bakét i figuren i bilaga 2 syftar till att en utjamnad
securityavgift skall técka de kostnader pa en flygplats som kontrollverksamheten
ger upphov till pa drsbasis. | handelse av Gvertackning, det vill sigaom
kostnadstéckningsgraden for verksamheten varit mer an 100% for ett ar,
minskas securityavgiften aret efter pafoljande ar, sa att jamvikt uppnas. Omvant
gédller i handelse av undertackning. Anledningen till att justeringen & forskjuten
till tvaar efter verkligt utfall & att redovisningen av kostnader for verksamheten
och utfallet fran inbetalningarna fran avgiftsuttaget for exempelvis ar X1 inte
kan faststallas forran & X2 som ocksa ar aret nér avgiften for ar X3 faststélls.
Man skall dock vara medveten om att metoder for aterforing av under- eller
overskott i allaavgiftssystem som skall gajamnt upp, riskerar att skapa
svangningar av avgiften 6ver aren. Det kommer altid att vara svart att forutse
trafikutveckling eller kostnader for sakerhetskontrollen, i synnerhet vid framtida
kriser.

Trots att 100 % kontroll av passagerare och bagage infors kan det uppsta
markant 6kade kostnader i systemet pa grund av att hotbilden skarps under en
langre tid. Utrustningen som anvands vid kontrollen kan namligen stéllasin sa
att de blir kansligare och reagerar pafler forema vilket medfor fler manuella
kontroller och 6kat personalbehov. En dkad hotbild kan ocksa ledatill lagre
inbetal ningar fran flygforetagen om antalet resenarer blir farre. Det bor
Overvagas huruvida samhdlet skall técka kostnadshdjningar och intaktsbortfall
for en noggrannare kontroll av passagerare och bagage vid en langvarig férhojd
sakerhetsnivd. Om utjamningssystemet ocksa far ta pa sig dessa kostnader maste
systemet ha beredskap att besluta om en avgiftshojning mellan de &rliga
revisionerna. Annars riskerar systemet att haftai stor skuld till flygplatserna, en
skuld som maste tas igen vid justeringen under kommande perioder.

Teoretiskt sett skulle det varatilltalande att ha ett system déar den erséttning
flygplatsernafar for verksamheten sétts enligt eni forvag faststalld schablon
som tar héansyn till vilken kostnadsniva som flygplatsen bor ha och som enbart
efterjusteras mot det verkliga passagerarutfallet. Ett sddant system skulle framja
effektiviteten genom att det blir mgjligt for enskilda flygplatser att fa
resultatmassiga fordelar av att reducera kostnader och hushdlla med resurser.
Men for att systemet skall fungera och inte strida mot grundldggande ICAO-
principer som inte tillater systematisk 6vertackning, krévs det att systemet som
helhet antingen inte ger full kostnadstackning eller att det gar precis jamnt upp
pa sikt. Bada alternativen medfor att ett storre eller mindre antal flygplatser inte
far sina kostnader tackta genom avgiftssystemet. For dessa flygplatser, som kan
varastatliga eller icke-statliga, krévs det sdledes att systemet kompletteras med
andra atgarder for att tacka finansieringen av kontrollverksamheten. Det finns en
risk for att systemet med en sadan utformning inte langre kan betraktas om ett
avgiftssystem eftersom sambandet mellan avgiftsuttag och kostnadstéckning blir
mindre tydligt.
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9.3

Inhamtning av avgiften och fordelning och férvaltning av medel

Idag inhd@mtas L uftfartsverkets securityavgifter genom att verket regelbundet
fakturerar flygféretagen. Nodvandiga uppgifter om antal et avresande
passagerare tas fran verkets egna trafikdata.

Det mest praktiska for flygforetagen torde vara att respektive flygforetag far en
enda faktura som innehdller specificerade securityavgifter for samtliga avgangar
under en viss period tillsammans med andra trafikavgifter som skall betalas till
L uftfartsverket. Detta kan uppnas genom att L uftfartsverket utvidgar sin
fakturering av flygforetagen ocksatill att omfatta securityavgifter for avresande
passagerare fran de icke-statliga flygplatserna. En sadan |6sning torde ocksa bli
kostnadseffektiv for systemet eftersom effektiva fakturerings- och
betalningsrutiner redan existerar. For att Luftfartsverket skall kunna fungera
som " uppbdrdsmyndighet” for avgifter som avser icke-statliga flygplatser krévs
dock att faktureringssystemet far underlag om avresande passagerare per
flygning fran de berorda flygplatserna. Att det finnstillgang till tillforlitliga
passageraruppgifter fran samtliga berorda flygplatser galler emellertid generellt
som en forutsattning for ett fungerande utjamningssystem. Sadan information &r
ocksa 6nskvard att fa fram for att utveckla den nationella statistik- och
prognosverksamheten.

Ett annat alternativ ar att Luftfartsverket hdmtar in avgifternafor de statliga
flygplatserna som tidigare och exempelvis Kommunfoérbundet eller en annan
paraplyfunktion fakturerar flygforetagen avseende de passagerare som avreser
fran de icke-statliga flygplatserna. En tredje mojlighet &r att varje icke-statlig
flygplats fakturerar "sina” flygbolag. Valjer man ndgot av dessatva alternativ
maste ett system inforas for avrakning for fordelning av medel.

Kommunférbundet férordar det forsta alternativet, det vill séga att
Luftfartsverket gbr samordnade faktureringar av alla berdrda flygforetag.

Nér det gdller fordelning och forvaltning av medel finns det exempel pa néra
hall att myndigheter forvaltar och delar ut medel for att técka kostnader for
infrastruktur pa de icke-statliga flygplatserna. Luftfartsverket far anslag fran
staten som verket forst forvaltar och sedan férdelar ut till kommunala och
privatagda flygplatser i form av driftbidrag, totalt ca 110 miljoner kronor per &r.
Ett annat exempel & investeringsbidrag till infrastrukturanlaggningar pa
flygplatser med annan huvudman an Luftfartsverket, totalt ca 10 miljoner kronor
2002. Dessa investeringsmedel anslas av staten till Vagverket som fordelar
bidragen till sbkande efter beslut av Luftfartsverket. Luftfartsverket svarar ocksa
for uppfdljningen av bidragen.

Det torde darfor varamgjligt att en myndighet, till exempel Luftfartsverket, ges

uppgiften att vara forvaltare och utdelare av medel fran en gemensam " fond for
luftfartsskydd” for samtliga svenska berdrda flygplatser.
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Inbetalda medel kan periodvis delas ut enligt en mall som bygger pavarje
flygplats kostnadsandel i systemet. Olika alternativa ldsningar kan véljas for hur
pengarnafordelastill flygplatserna.

Skulle man védja att tillampa en metod for att hamtain avgiften som innebér att
Luftfartsverket inte fakturerar alla berdrda flygbolag behtvs det ett
avrékningssystem som innebér att den verksamhet som behover bidrag for att fa
sina kostnader tackta far medel 6verfordafran bidragsgivarnai systemet.
Luftfartsverket kan i safall svarafor avrakningen och foérvalta den buffert som
eventuellt kan behdvasi systemet.

Vilken metod man &n véljer for ett utjamningssystem maste systemet
organiseras och administreras. En 6vergang till ett utjamningssystem kommer
darfor att medfora inte obetydliga terkommande administrativa kostnader
samtidigt som forvaltningen av medlen sannolikt kommer att generera
ranteintékter. Dessa kostnader och intékter behdver identifieras och tas med i
avgiftsunderlaget vid avgiftens bestémmande.

Konsekvenser for marknaden

Det har inte minst fran brukarhdll havdats att foljden av en inriktning fran
samhdllets sida, som innebér att passagerarna skall betala alla kostnader for
luftfartsskydd kommer att ge effekter pa den svenska flygmarknaden i form av
minskad trafik, minskade intakter och minskad konkurrenskraft. Fragan, som
utredningen skall belysa, & dock vilka effekter ett utjamningssystem som sadant
ger for luftfartssektorn med utgangspunkt i att resenérerna betalar for
|uftfartsskyddet.

Skulle inte ett utjamningssystem inforas och de icke-statliga flygplatserna maste
svarafor kostnaderna for kontrollen av passagerare och bagage utan bidrag fran
det offentliga skulle flygplatserna tvingas att ta ut kostnaden for kontrollen
genom avgifter fran flygforetagen alternativt passagerarna direkt. Kostnaden for
passagerarkontrollen skulle for 12 av de 19 berdrda icke-statliga flygplatserna
uppga till mer an 75 kronor per avresande passagerare enligt Luftfartsverket
schablonméssiga berakningar. Sarskilt palinjer dar kostnaden for kontrollerna
per passagerare uppgar till flera hundra kronor riskerar dettai sin tur att ledatill
en ond cirkel med allt hogre biljettpriser, allt farre passagerare och slutligen
nedlaggningar eller krav paatt allméan trafikplikt infors pa allt fler linjer.

Om staten inte avser att bidratill flygplatsernas kontrollétgéarder och syftet &r att
I stora drag bevara nuvarande linjenét, forefaller ett utjdmningssystem vara att
foredrafor det svenska luftfartssystemet jamfort med att varje icke-statlig
flygplats fa béra sina egna kostnader.

Luftfartsverkets férslag innebar en avgiftsutjamning mellan samtliga
regionflygplatser. Forslaget medfor att avgiftsséttningen pa de storsta
flygplatserna skall faststédllas separat, altsai linje med nuvarande system for
faststéllande av securityavgifter for dessa flygplatser. Utjamningseffekten finns
dock i hela systemet. Jamfort med ett utjamningssystem som grundar sig pa
samtliga flygplatser leder det foreslagna systemet till mycket sma skillnader i
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utjdmningseffekt nar man beaktar avgiften for en tur- och returresa mellan en
regionflygplats och nagon av flygplatserna Stockholm-Arlanda, Stockholm-
Bromma, Goteborg-Landvetter eller Malmo-Sturup. Sa gott som samtliga
resendrer i inrikestrafiken belastas dérigenom med en i stort sett likartad
securityavgift.

Det avgiftsutjamningssystem som Luftfartsverkets foreslar syftar till att ge sa
sma snedvridande effekter pa marknaden som mgjligt. Effekternaav
utjamningssystemet som sadant blir ringa pa de linjer och de flygplatser som
idag belastas med securityavgifter. Utjamningssystemet ger en avgiftsokning per
avresande passagerare fran Luftfartsverkets regionflygplatser pa c:a 8 kronor per
enkel resa om avgiften baseras pa 2003 ars schablonméssiga kostnader (48,11 kr
- 40,27 kr, se avsnitt 7.5.2 och 7.5.3). Avgiftsdkningen blir c:a 4 kronor (8 kr +
0 kr delat med tvd) per passagerare for tur och returresor till/fran nagon av
flygplatserna Stockholm-Arlanda, Stockholm-Bromma, Goteborg-Landvetter
eller Mamo-Sturup jamfort med att inte utjamna. En stor férdel med det
foreslagna systemet &r att det inte ger ndgon direkt paverkan pa de storsta
flygplatserna och darmed inte heller ndgon paverkan pa dessa flygplatsers
konkurrenssituation. Vidare undviker man ocksa negativa effekter for den
inrikestrafik som har mest forutsdttningar for konkurrens. Samtidigt bevarasii
storsta mojliga utstrackning pressen pa kostnadseffektivitet for de flygplatser
som har de 6verlagset storsta totala kostnaderna for kontroll av passagerare och
bagage genom att sambandet mellan avgifter och kostnader bevaras.

For linjer som &r upphandlade av staten med allméan trafikplikt far staten genom
Rikstrafiken svara for under kontraktsperioden tillkommande passageraravgifter.
Alternativt maste det medges att biljettprisernafar hjas for den upphandlade
trafiken, nagot som kan vara mycket komplicerat. Ett utjamnat system torde i
allahandelser ledatill betydligt |&gre avgifter for den upphandlade trafiken én
ett system utan utjamning.

Den trafik som kommer att bedrivas paflyglinjer mellan tva regionflygplatser
med flygplan i regelbunden trafik som tar fler &n 19 passagerare, kommer enligt
schablonberakningarna att belastas med en utjamnad avgift pa 48 kr i bada
riktningarna. Huruvida denna avgift kommer att paverka biljettpriset beror pa
om linjen & upphandlad av Rikstrafiken eller inte och hur avtalet med
Rikstrafiken kommer att vara utformat. For de alraflestalinjer som gar mellan
tva regionflygplatser, och for samtliga sédanalinjer i Norrland, kommer det
foreslagna utjdmningssystemet att ge betydligt |&gre avgifter &n vad en
avgiftssattning utan utjamning skulle medféra.

L egala forutsattningar

EU-forordningen innehdller regler om vilka atgarder for okat luftfartsskydd som
efter forordningens ikrafttradande skall vidtas pa flygplatserna. Dock anger
forordningen inte vem som skall svara for att atgéarderna vidtas. Utredningen har
visat att det & lampligt att placera ansvaret for de sarskilda kontrollerna pa
respektive flygplatshdlare. |dag regleras ansvaret for kontrollerna av
passagerare och deras bagage genom lagen om sérskild kontroll som anger att
polisen svarar for att kontrollerna utfors. Genom Luftfartsverkets forslag skall

34



12

ansvaret flyttas fran polisen till flygplatshdllaren. Eftersom ett sadant &l &ggande
innebéar att en betungande uppgift daggs de huvudméan som bedriver
flygplatsverksamheten kravs att alaggandet angesi lag. Luftréttsutredningen
foredogi sitt betankande att ett sddant stadgande forsin i luftfartslagen.

For bestémmandet av avgifter angesi luftfartslagen att regeringen eller den
myndighet regeringen bestammer far meddela foreskrifter om avgifter for
anvandande av en flygplats. Luftfartsverket har genom bemyndigande i
luftfartsforordningen rétt att meddela foreskrifter enligt stadgandet. Det &
emellertid oklart hur langt detta bemyndigande kan anses strécka sig. Det &r
klart att Luftfartsverket far bestémma avgifterna pa bade statliga och icke-
statliga flygplatser och verkets instruktion ger ocksarétt att disponera medlien
fran avgifter pa de statliga flygplatsernai den egna affarsverksamheten.
Luftfartsverket faststéller dock endast avgifter som ror de statliga flygplatserna.
De icke-statliga flygplatserna bestdmmer sinaegna avgifter. | ett
utjamningssystem maste nagon besluta om avgiftens storlek samt om vilken
kostnad som genom fordelning av medlen mellan flygplatserna skall tackas for
respektive flygplats. Bestammelsen i luftfartslagen synes dock haen vid
innebord, och det & majligt att ratten att disponera och fordela medlen till
flygplatsernai avgiftsutjamningssystemet skulle kunnafélja av en utvidgning av
Luftfartsverkets bemyndigande i luftfartsfrordningen. Det skulle aven kunna
tankas att avgifter for luftfartsskydd reglerasi sarskild ordning i luftfartslagen.

Bestammel ser for att etablera och infora ett avgiftsutjamningssystem bor
troligen angesi lag beroende av huruvida deltagande i systemet &r tvingande for
flygplatserna eller inte. Principerna for systemet kan faststéllas av regeringen.

Fordag

Mot bakgrund av vad som anforts &r Luftfartsverkets fordag att savél
verksamhets- som kostnadsansvaret for |uftfartsskyddet Gverfors pa
flygplatshdllaren aven pa de icke-statliga flygplatserna. Kostnaden for
kontrollen av passagerare och bagage, med undantag for uppgifter som ligger i
polismans ledning enligt lagen om sarskild kontroll pa flygplats, kan bli foremal
for ett avgiftsutjamningssystem som omfattar passagerare vid samtliga svenska
flygplatser med sérskild kontroll for civil [uftfart med undantag for Stockholm-
Arlanda, Stockholm-Bromma, Géteborg-Landvetter och Malmao-Sturup. Detta
fordag stéttas av brukarna. Rikspolisstyrelsen delar Luftfartsverkets férdag
avseende Overférandet av verksamhets- och kostnadsansvaret till
flygplatshdllare paicke-statliga flygplatser.

Kommunférbundet ser sig forhindrat att stotta L uftfartsverkets forslag om en
overforing av verksamhets- och kostnadsansvar pa flygplatshallaren p.g.a.
tidigare principbeslut i Kommunfdrbundets styrelse. Kommunforbundet férordar
istallet ett forslag som innebér att ansvaret dven fortséttningsvis avilar staten,
genom polisen, men att finansieringen av polisens verksamhet sker genom ett
avgiftsutjamningssystem enligt utredningens férslag.

Luftfartsverkets fordag ar vidare att Luftfartsverket utpekas som ansvarigt for
att faststélla den avgift som skall utdebiteras och for att administrativt hantera

35



avgiftsutjamningssystemet. Regelbundet samrad med berérda intressenter &r en
forutsattning for ett fungerande system.

Av utredningen framgér att det finns ett antal legala, organisatoriska och

praktiska fragor som ytterligare behover belysas oavsett vilken vag man véljer
att ga. Principerna for ett utjamningssystem bor faststéllas av regeringen.
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