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FORORD

Luftfartsstyrelsen har av regeringen fatt i uppdrag att utreda konsekvenserna av att
mojliggora for andra operatorer an Luftfartsverket (LFV) att tillhandahalla
flygtrafiktjanster vid icke-statliga flygplatser pa annan grund dn genom uppdrag fran
LFV.

| uppdraget har ingatt att narmare belysa:

* Vilka juridiska fOrutsattningar som krdvs for att skapa en réttvis
konkurrenssituation, inklusive ndédvéndiga forandringar av gallande regelverk.

« Nodvéandiga atgarder med anledning av att myndighetsutovande verksamhet
alaggs en privat aktor.

* Vilket ansvar en annan aktér an LFV bor ha foér alarmeringstjanst och
flyginformationstjanst vid flygplats.

* Hur LFV:s ansvar for flygtrafiktjansten i luftrummet bor avgrénsas geografiskt
och hur granserna for luftrumsblocken bor regleras.

e Hur ansvarsforhallandena ser ut om en olycka intraffar som helt eller delvis beror
pa tillkortakommanden hos en icke-statlig flygtrafiktjanstleverantor.

e Mojligheter och villkor for nya flygtrafiktjanstleverantorer att fa tillgang till
infrastruktur (ex. signaler fran radaranlaggningar) som ags och drivs av LFV.

e Hur Forsvarsmaktens krav pa flygtrafiktjanst skall kunna tillgodoses.

* Nya flygtrafiktjanstleverantdrers mojligheter att utdver flygplatskontrolltjanst och
inflygningskontrolltjanst &dven fa tillhandahalla omradeskontrolltjanst och
darigenom fa ta del av en route intikter. | detta sammanhang bor ur ett
konkurrensperspektiv granskas betydelsen av att LFV driver de statliga
flygplatserna i form av ett flygplatssystem och darmed har mojlighet att lata de
regionala flygplatserna ta del av intdkterna fran en route tjansterna
(omradeskontrolltjansten).

| uppdraget har é&ven ingatt att genomfora en nuldgesbeskrivning av
marknadsforhallanden i Sverige samt redovisa hur konkurrensutsittning av
flygtrafiktjanst har reglerats i jamforbara lander.

Luftfartsstyrelsen har under utredningsarbetet samratt med Konkurrensverket och
Forsvarsmakten.

Uppdraget redovisas i denna rapport.

Norrkoping den 27 april 2006

Nils Gunnar Billinger



SAMMANFATTNING

I denna rapport utreds konsekvenserna av att mojliggora for andra operatérer &n LFV
att tillhandahalla flygtrafiktjanster vid icke-statliga flygplatser. Det gar inte att tydligt
avgransa vilka flygtrafiktjanster som omfattas eftersom det kan variera beroende pa
den aktuella trafiken och behovet av tjanster pa respektive flygplats. Den samlade
marknaden for flygtrafiktjanst vid icke-statliga flygplatser uppskattas till 50 — 60
miljoner kronor vilket i jamforelse med andra branscher som under senare ar varit
foremal for konkurrensutsattning ar en liten marknad men dock inte mindre
betydelsefull for de flygplatser som berors.

LFV har idag, som ensam leverantor, en monopolstéllning pa den svenska marknaden
for flygkontrolltjanster i svenskt luftrum. Pa senare tid har andra aktorer visat intresse
for denna marknad. Mot bakgrund av EU:s malsattning att skapa ett gemensamt
luftrum i Europa finns &ven ett 6kat intresse mot gransdverskridande produktion.

Pa en marknad som helt domineras av en aktor finns flera forhallanden som paverkar
ett konkurrensutsattande. Erfarenheten fran tidigare konkurrensutsattningar som
genomforts under 1990-talet visar bl.a. att det ofta kan ta lang tid for nya foretag att
etablera sig pa marknaden. Den aktor som historiskt varit stark, monopolist eller ej,
kvarhaller en dominerande stéllning 6ver en tidsperiod. Nar val marknaden 6ppnats for
konkurrens kan det darfor vara nodvandigt att infora sarreglering inom vissa omraden
som ett komplement till de generella konkurrensréttsliga reglerna for att motverka
missbruk av dominerande stéllning och skapa forutsattningar for en fungerande
konkurrens.

For att mojliggora for andra operatorer an LFV att tillhandahalla flygtrafiktjanster vid
icke-statliga flygplatser pa annan grund &n genom uppdrag fran LFV kravs att
luftfartslagen andras sa att inte uteslutande myndigheter kan svara for fullgérandet av
de flygtrafiktjanster som Sverige atagit sig att tillhandahalla for att trygga och
underlatta luftfarten. | konsekvens darmed maste uppdraget till LFV éandras sa att
ansvaret for drift och utveckling av flygtrafiktjénster begransas till de tjanster for vilka
LFV fortsattningsvis har att ansvara for.

Nar fler féretag kommer in pa en marknad som domineras av en statligt dgd aktor stalls
nya krav pa saval aktorerna pa marknaden som pa reglerande myndigheter. En
fungerande konkurrens pa marknaden for flygtrafiktjanster vid icke- statliga flygplatser
kraver tydliga och langsiktigt utformade spelregler for marknadens aktorer samt
regleringsinstrument som kan anpassas till marknadens utveckling.

Tillgang till infrastruktur

LFV é&ger och driver en stor del av all fast kommunikationsutrustning och alla
radarsystem i Sverige som andra leverantdrer av flygkontrolltjanster vid flygplatser ar
beroende av att fa tilltrade till. Detta skapar transparensproblem och kan paverka en
langsiktig tillgang till infrastrukturen. For producenter av flygtrafiktjanst ar det viktigt
att ha tillgang till radarsignaler, information ur hinderdatabasen och till luftfartens fasta
telendt. En forutsattning for konkurrens &r att infrastrukturen gors tillganglig for
samtliga operatorer.



Luftfartsstyrelsen foreslar att regeringen ger Luftfartsstyrelsen i uppdrag att narmare
utreda behovet och utformningen av tilltradesreglering for att sékra tillgangen till
nddvandig infrastruktur for andra aktérer an LFV.

For det fall en vertikal separation dvervags kravs dven tilltradesreglering men tillsynen
torde underlattas betydligt om dgaren av infrastrukturen inte har incitament att gynna
en sarskild aktor.

Tillgang till utbildning

Genom sin stallning utévar LFV ett betydande inflytande éver utbudet av utbildning av
flygledare i Sverige. Ur ett konkurrensperspektiv ar det viktigt att alla eventuella
aktorers behov av utbildade flygledare kan tillgodoses pa ett transparent och
konkurrensneutralt satt. Genom den nuvarande utbildningsorganisationen finns dock
en potentiell intressekonflikt.

Regeringens nuvarande instruktion till LFV begransar inte ansvaret for att utbilda
flygledare till att enbart avse eget behov, inte heller beslutet att bilda bolaget for
skandinavisk flygledarutbildning begrénsar detta.

Luftfartsstyrelsen foreslar att regeringen i LFV:s instruktion klargoér LFV:s ansvar for
utbildning av flygledare for att tillgodose d&ven andra aktorers behov till
konkurrensneutrala priser.

Avgifter for flygtrafiktjanst

De avgifter som tas ut av anvandarna av flygtrafiktjansterna skall grundas pa de
berdknade kostnaderna for att tillhandahalla dessa tjanster. Vilka kostnader som kan
fordelas pa flygtrafiktjanster vid flygplats ar en viktig faktor att ta stallning till vid en
konkurrensutsattning. Idag finansierar undervagsavgiften tjanster som utférs inom
omradeskontrolltjanst men ocksd tjanster som utfors inom terminalomrade som
angrénsar till berérda flygplatser.

LFV kan genom flygplatssystemet vinna konkurrensfordelar for sina flygplatser dar
statliga och privata flygplatser ligger geografiskt ndra varandra och har samma
upptagningsomrade. Luftfartsstyrelsen foreslar ingen sarskild reglering utdver den
generella konkurrenslagstiftningen.

Luftfartsstyrelsen anser att andra aktérer skall ges samma forutsattningar som LFV att
erbjuda flygtrafiktjanst i terminalomrade och trafikinformationsomrade for att pa sa
satt kunna fordela kostnader pd omradeskontrolltjanst och flygtrafiktjanst vid flygplats.
En forutsattning &r att fordelningen &r transparent och identifierbar. Luftfartsstyrelsen
Overvager att i sarskild ordning faststalla berédkningsunderlaget for en
schablonférdelning. Intakter fran Eurocontrol for undervagsavgifter bor fordelas av
Luftfartsstyrelsen och inte som for narvarande av LFV.

Luftrummet och flygtrafiktjanster

Luftrummet och dess utformning vid flygplatser paverkas inte av huruvida annan aktor
an LFV utfor flygtrafiktjanster. Det krévs stéllningstagande for att avgdra inom vilka
delar av luftrummet som det kan bli en konkurrensutsatt situation. Dels galler fragan



om terminalomrade skall anses vara ett komplement till kontrollzon eller en
forlangning av omradeskontroll. Eftersom utformningen av ett terminalomrade &r styrd
av trafiken till eller fran flygplatsen och att flygplatskontroll- och
inflygningskontrolltjanst relativt ofta ar samlokaliserade, och ibland tillhandahalls av
samma person, kan det vara mest andamalsenligt att koppla terminalomradet till
flygplatsen.

Nar det géller ansvaret for luftrummet talar den pagaende utvecklingen i Europa for att
Luftfartsstyrelsen har det samlade ansvaret for luftrummets planering och utformning
oavsett vem som ager flygplatsen eller bedriver flygtrafiktjanst.

I Luftfartsstyrelsens myndighetsuppgifter ingar att besluta i fragor om planering och
utformning av luftrummet. For att fortydliga Luftfartsstyrelsens regleringsroll foreslar
Luftfartsstyrelsen att regeringen i luftfartsférordningen for in ett uttryckligt
foreskriftsbemyndigande avseende flygvagar i kontrollerat luftrum.

Ansvaret for flygtrafiktjanst i ovrigt

Ansvar for att tillhandahalla flyginformationstjanst och alarmeringstjanst paverkas inte
av om flygtrafiktjanstenhet drivs av en statlig eller icke-statlig aktor. Luftfartsstyrelsen
bedOmer darfor att ytterligare reglering inte behovs.

Myndighetsutévning

Luftfartsstyrelsen foreslar att luftfartslagen vid en konkurrensutsattning kompletteras
med nédvandigt stod for overlamning av myndighetsutdvning till en privat aktor.

Ansvaret vid olyckor

Det bolag som far uppdraget att tillhandahalla flygtrafiktjansten ar ansvarigt for skador
som det ar vallande till, oavsett om skadan vallats i myndighetsutvning eller inte.

Mot bakgrund av de hoga ersattningsansprak en leverantor av flygtrafiktjanster kan
drabbas av i de fall en olycka orsakas av tillkortakommanden hos leverantdren ar det
rimligt att denne alaggs att ha tillracklig forsakring. Luftfartsstyrelsen bedomer att
detta krav framgar av forordningarna om det gemensamma europeiska luftrummet.
Nagon ytterligare reglering i nationell rétt behdvs darfor inte.

LFV:s skyldigheter

Vissa flygtrafiktjanster, till exempel flygtrafikledningstjanster, ar jamférbara med
verksamhet som préglar en offentlig myndighet. Flygtrafiktjanst skall finnas for att
trygga luftfarten. Luftfartsstyrelsen skall vidta lampliga atgarder for det fall
innehavaren av ett certifikat inte langre uppfyller kraven eller villkor for certifikatet
samtidigt som myndigheten ser till att tjansten uppratthalls.

Det ar rimligt att LFV far till uppgift att tillhandahalla flygtrafiktjanster vid flygplats i
de fall en annan operator inte utfor dessa tjanster.



Luftfartsstyrelsen foreslar att regeringen i LFV:s instruktion alagger LFV att
tillhandahalla flygtrafiktjanster i den man inte ndgon annan utfor tjansten pa uppdrag
av innehavaren av flygplatsen.
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1 INLEDNING
Bakgrund

Det dvergripande syftet med flygtrafiktjanst ar att sékerstalla att luftfart kan bedrivas
med sakerhet, regularitet och effektivitet. LFV & ensam leverantér av
flygkontrolltjanst i svenskt luftrum och vid svenska flygplatser. Under senare ar har
statliga utredningar och regeringen uttalat sig i frdgan om produktion av
flygtrafiktjanster. 1 regeringens proposition 1999/2000:140 Konkurrenspolitik for
fornyelse och mangfald meddelade regeringen att den avsag att utveckla konkurrensen
inom flygtrafiktjansten. | propositionen 2005/2006:160 Moderna transporter anger
regeringen att forutsattningarna for icke-statliga flygplatser att sjalva fa valja vilken
leverantor av lokal flygtrafiktjanst de vill anlita bor utvecklas.

Framfor allt kommunerna har velat skapa forutsattningar for en mer kostnadseffektiv
flygtrafiktjdnst genom att konkurrensutsdtta verksamheten vid flygplatserna. Ett
nybildat svenskt bolag inom flygtrafikledning och flygplatstjanst, har som affarsidé att
driva flygtrafikledningstjanst och flygplatstjanster i Sverige och internationellt.

I rapporten Flygtrafiktjanst i Sverige — En utredande och jamférande studie om
férutsattningar for konkurrensutsattning® har Luftfartsstyrelsen beskrivit marknaden
for flygtrafiktjanst samt identifierat ett antal fragestallningar som behdver utredas
vidare vid en konkurrensutsattning.

Avgransning

Flygtrafiktjanster ar ett samlingsbegrepp for de tjanster som skall finnas for att trygga
och underlatta luftfarten. Flygtrafiktjanster omfattar  flygtrafiklednings-,
kommunikations-, navigations- och 0Overvakningstjanster, flygvadertjdnst samt
flygbriefingtjanst. Hoga kompetenskrav och krav pa utrustning stélls pa de leverantorer
som tillhandahaller dessa tjanster.

Uppdraget avser flygtrafiktjanster vid flygplats, vilket inte ar definierat vare sig i
ICAO, gemenskapslagstiftningen eller i nationella bestdmmelser. Flygtrafiktjanster
behovs for att kontrollera flygtrafiken inom avgransade luftrum déar det bedrivs
flygning pa stracka, in- och utflygning samt for trafiken runt en flygplats.
Flygtrafiktjanster skall tillhandahallas for att skydda trafiken oavsett inom vilket
luftrum det sker. Luftfartsstyrelsen anger inom vilket luftrum som tjansterna far
tillhandahallas.

En flygplats disponerar normalt ett luftrum vars utformning ar knuten till flygplatsens
trafiksituation. Vissa flygplatser utan tilldelat luftrum ansvarar endast for trafik i
flygplatsens omedelbara narhet. Omfattningen av tjansterna vid flygplats kan saledes
variera beroende pa den aktuella trafiken. Det finns inte enbart en I6sning pa vilka
tjanster som kan tillhandahallas inom respektive luftrum. Det ar darfor svart att tydligt
avgréansa vilka tjanster som skall beaktas inom ramen for detta uppdrag.

! Luftfartsstyrelsen Rapport 2005:5



Flygtrafiktjanster som tillhandahalls for flygningarna pa stracka som sker i den Gvre
delen av det kontrollerade luftrummet berérs ej av konkurrensutséttning inom ramen
for detta uppdrag.

Genomférande och disposition

Med utgangspunkt i den aktuella marknaden for flygtrafiktjanst vid flygplats (kap 2)
och erfarenheter fran konkurrensutsattning av nagra andra marknader gors en
genomlysning av grundlaggande principer for en fungerande konkurrens (kap 3).

For att 6verhuvudtaget 6ppna upp marknaden for flygtrafiktjanst vid flygplats och
skapa nddvéandiga forutsattningar for konkurrens gors en Oversyn av gallande
forfattningar som utgor ett legalt hinder och forfattningsférslag lamnas (kap 4). Vidare
utreds ett antal andra hinder som forsvarar en varaktig etablering pa marknaden och
atgarder foreslas for att skapa forutsattningar for en fungerande konkurrens (kap 5).
Ansvaret for flygtrafiktjanst i oOvrigt beskrivs i (kap 6) och LFV:s ansvar att
tillhandahalla flygtrafiktjanster utreds narmare i (kap 7). Forsvarsmaktens sarskilda
krav pa flygtrafiktjanst redovisas i (kap 8).

| uppdraget har ingatt att géra en nulagesbeskrivning av marknadsforhallanden i
Sverige och redovisa hur konkurrensutsdttning av flygtrafiktjanst har reglerats i
jamférbara lander. | kap 9 redovisas situationen i ett antal lander som antingen ar
geografiskt nara, har liknande organisation som den svenska eller har kommit en bit pa
vdg nar det galler att konkurrensutsatta marknaden for flygtrafiktjanst.

Rapporten har tagits fram av avdelningen for utredning och omvarldsanalys med stdd
av rattsavdelningen, tillstdndsavdelningen och tillsynsavdelningen. Arbetet har
bedrivits i projektform med Ingrid Cherfils som projektledare samt Elisabeth Sallfeldt
och Henrik Lundberg som delprojektledare.

Under arbetets gang har Sveriges Kommuner och Landsting, LFV, Svenska
Flygforetagens Riksforbund, KSAK, SPAF, SAS, och ACR (Aviation Capacity
Resources) haft mojlighet att Iamna synpunkter pa uppdraget.

2 MARKNADEN FOR FLYGTRAFIKTJANSTER VID
FLYGPLATS

2.1 Trafikutvecklingen

Den samlade trafikvolymen i svenskt luftrum har i stort sett varit oférandrad mellan
1999 — 2005 men perioden praglas av bitvis stora variationer. Inrikestrafiken minskade
med 16 procent mellan 2000 och 2003. Nedgéangen skedde framfor allt pd de stora
linjerna. Daremot okade utrikestrafiken kraftigt. Efter den kraftiga nedgangen mellan
2000 och 2003 vande trafiken uppat under 2004 och fortsatte under 2005. Svensk
luftfart nadde nytt passagerarekord med nastan 25 miljoner passagerare under 2005, en
okning med 2 procent jamfort med tidigare rekordaret 2000.

Figuren nedan visar utvecklingen av antalet 6verflygningar i det svenska luftrummet,
antalet passagerare och antalet starter/landningar pa svenska flygplatser 1999 - 2005.
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Av figuren framgar att antalet éverflygningar 6kar medan rorelserna vid svenska
flygplatser minskar. Detta innebdr bland annat att Overflygningarna blir allt mer
betydelsefulla for I6nsamheten inom flygtrafiktjansten. Om utvecklingen vid
flygplatserna haller i sig blir mdjligheten att tillhandah&lla omradeskontrolltjanst? for
att darigenom fa ta del av en-route intakter an mer betydelsefull.

Utvecklingen de kommande aren pekar pa fortsatt tillvaxt och ¢kad konkurrens pa
flygmarknaden framfor allt pa utrikestrafiken. Enligt Luftfartsstyrelsens prognos for
perioden 2005 — 2010 forvantas antalet avresande passagerare 6ka med 3,7 procent per
ar. IFR3-rorelser dkar med i genomsnitt 2,1 procent per ar. Overflygningar som &r en
del av IFR-rorelserna, forvantas 6ka mest med 4,7 procent per ar.

For narvarande bedrivs reguljar linjetrafik pa 42 trafikflygplatser i Sverige. LFV
ansvarar for drift och utveckling av statens flygplatser for civil luftfart, idag 18
stycken. Darutover bedrivs linjetrafik pd 22 kommunalt dgda och 2 privatagda
flygplatser. Figuren nedan visar antalet passagerare och landningar pa statliga
respektive icke-statliga flygplatser under perioden 1999 — 2005.

2 Overflygande trafik och viss del av ut- och inflygningar till flygplatser

® Flygning som utfors enligt instrumentflygregler
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Den kraftiga passagerarokningen pa de icke-statliga flygplatserna beror pa
lagprisflygets tillvéaxt framfor allt pa Stockholm-Skavsta, men &ven pa Goteborg-Save
och Stockholm-Vaésteras. Antalet landningar har daremot minskat och &r idag lagre &n
1999-ars niva vilket tyder pa att belaggningsgraden per flygning har okat.

2.2

Marknadens aktorer

LFV ar ett affarsdrivande statligt verk med cirka 4 000 anstidllda och en arlig
omséttning p& omkring 5,8 miljarder kronor®. Inom divisionen flygtrafiktjanst (ANS)
utfors flygledningstjanster, flygvadertjanster, flygteletjanster samt flygbriefingtjénster.

* www.Ifv.se
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Divisionen flygtrafiktjanst (ANS) ar organiserad i fyra affarsomraden: En Route,
Tower & Approach, Support & Development samt Systems & Infrastructure.

LFV ansvarar for att bedriva flygtrafiktjanst i fred for civil och militar luftfart samt for
utbildning av flygledare. LFV &r ensam leverantdr av flygkontrolltjanst i Sverige dels
vid kontrollcentralerna i Stockholm och Malmé, dels i sammanlagt 37 torn och
terminalkontroller for flygplatser runt om i landet. Darutéver bedriver LFV
flyginformationstjanst for flygplats vid tre flygplatser, (Arvidsjaur, Goteborg-Séve och
Ornskoéldsvik). Enligt arsredovisningen for 2004 sysselsatte divisionen flygtrafiktjanst
(ANS) 1 065 personer, matt som genomsnittligt antal arsarbetare. Av dessa var cirka
450 personer anstéllda for flygplats — och inflygningskontrolltjanster for flygplatser,
ungefar lika manga for flygkontrolltjanst en route och resterande personer som 6vrig
personal.’ Division flygtrafiktjanst (ANS) kostnader uppgick 2004 till 1 200 miljoner
kronor, varav 200 miljoner kronor for flygtrafiktjanst vid flygplats®.

Enligt Svenska Flygféretagens Riksforbund (SFR) har kostnadsokningarna for
flygtrafikledning varit mycket stora, upp till 25 procent under aren 2000 — 2004.

De flygplatser som inte har LFV som leverantor tillhandahaller flyginformationstjanst
for flygplats (AFIS) for den luftfart som trafikerar respektive flygplats. Denna tjanst
drivs i egen regi med personal som ar anstalld av respektive kommun eller i
forekommande fall av det bolag som driver flygplatsen. Verksamheten bedrivs i
kontrolltorn/byggnader och med utrustningar for flygtrafikledningstjanster som
tillhandahalls av flygplatshallarna.

Vid flygplatser dar LFV tillhandahaller flygkontrolltjanst utfors dven delar av
omradeskontrolltjansten inom det kontrollerade luftrummet. Verksamheten vid
kontrolltorn och inflygningskontroller (terminalkontroller) beldgna vid flygplatser
stracker sig ofta langre an till gransen vid 20 km fran flygplatsen — vilken ar den
avgiftsadministrativa gransen - utanfor vilken en flygning finansieras med
undervégsavgifter enligt gallande Eurocontrols principer’.

LFV far, enligt sin instruktion, 6verlata at annan att ombesorja flygtrafiktjanst i fred
for civil och militar luftfart vilket i praktiken redan har skett vid flertalet av de privata
och kommunala flygplatserna dar trafiken ar av mindre omfattning utan krav pa
flygkontrolltjanst. Vid dessa flygplatser tillhandahalls flyginformationstjanst for
flygplats, alarmeringstjénst och flygvadertjanst.

Flygets infrastruktur finansieras i huvudsak genom avgifter. Enligt LFV:s taxa for
LFV:s flygplatser® tar LFV ut startavgift, avgasavgift, bulleravgift, passageraravgift,
terminalavgift och undervagsavgift. | passageraravgiften ingar avgiften for

® www.Ifv.se
® Omfattar enbart kostnader for LFV Division ANS

" Eurocontrols principer fér uppréttande av kostnadsbas fér undervagsavgifter och berakning av
avgiftsenhet

& AIC Sverige 3/2005
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flygplatsskydd. Terminalavgiften &r lika vid samtliga statliga flygplatser och tas ut for
flygplan med en maximal startvikt over 9,0 ton. Avgiften tdcker kostnader for
flygtrafiktjanst vid flygplats.

Regeringen har i regleringsbrev for LFV infort en restriktion for prishdjningar som
innebdr att trafikavgifterna, exklusive undervégsavgifter, luftfartsskyddsavgifter och
bulleravgifter i genomsnitt far 6ka med nettoprisindex, matt fran och med 1993.

De icke-statliga flygplatserna faststaller sina egna avgifter for anvandning av
flygplatser och for flygtrafiktjanster. Nagon enhetlig taxa finns inte och avgifterna &r
inte offentliggjorda. Vissa flygplatser, till exempel Hultsfred och Borlénge®, tar inte ut
nagon sarskild avgift for flygtrafiktjanster.

De ekonomiska forutsattningarna skiljer sig mellan statliga och icke-statliga
flygplatser. Det totala ekonomiska underskottet vid de olénsamma flygplatserna i
Sverige uppgar till knappt 500 miljoner kronor. De av LFV administrerade statliga
flygplatserna ingdr i ett sa kallat flygplatssystem vilket innebar att LFV ekonomiskt
garanterar investeringar och drift pa dessa flygplatser. Det sker alltsa en intern
korssubventionering genom att de I6nsamma flygplatserna subventionerar 6vriga
flygplatser inom flygplatssystemet. Flera lander i Europa har flygplatssystem,
namligen Finland, Frankrike, Portugal, Spanien och Grekland.

De icke-statliga flygplatserna drevs med ett underskott pa totalt 263 miljoner kronor
(2003) och 249 miljoner kronor (2004). Sedan 1999 erhaller de icke-statliga
flygplatserna ett statligt driftstod for att kunna tillhandahalla trafik i forsta hand till och
fran Stockholm. Driftstodet tacker for narvarande cirka 45 procent av flygplatsernas
underskott.

2.3 Avgransning av marknaden

Med flygtrafiktjanster avses, enligt artikel 2 punkt 4 forordning (EG) nr 549/2004 av
den 10 mars 2004 om ramen for inrattandet av det gemensamma europeiska
luftrummet, flygtrafiklednings-, kommunikations-, navigations- och
overvakningstjanster, flygvéadertjanst och flygbriefingtjanster.

»  Flygtrafikledningstjanst: olika flyginformations-, alarmerings-, flygradgivnings-
och flygkontrolltjanster (omradeskontrolltjanst, inflygningskontrolltjanst och
flygplatskontrolltjanst)

o Omradeskontrolltjanst: flygkontrolltjanst for kontrollerade flygningar i
ett luftrumsblock

o Inflygningskontrolltjanst: flygkontrolltjanst for ankommande eller
avgaende kontrollerade flygningar

o Flygplatskontrolltjanst: en flygkontrolltjanst for flygplatstrafik.

»  Kommunikationstjanster: fasta och rorliga luftfartstjanster som mojliggor
kommunikation mark/mark, luft/mark och luft/luft i syfte att tillhandahalla
flygkontrolltjanst

° Flygets utveckling 2004
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* Navigationstjanst: de hjalpmedel och tjanster som forser luftfartyg med
positionsbestamning och tidsanpassad information

«  Overvakningstjanst: de hjalpmedel och tjanster som anvands for att faststilla
luftfartygs position i syfte att mojliggéra saker separering

»  Flygvédertjanst: de hjalpmedel och tjanster som forser luftfartyg med
meteorologiska prognoser, briefing och observationer liksom all annan
meteorologisk information och data som staterna tillhandahaller for anvandande
inom luftfarten

»  Flygbriefingtjanst: en tjanst som inréttats inom ett avgransat tackningsomrade och
som ansvarar for tillhandahallandet av sadan information till luftfarten och sadana
data som ar ngdvéndiga for en sdker, regelbunden och effektiv flygtrafik.

Storleken pa marknaden for flygtrafiktjanst vid flygplats varierar beroende pa vilka
avgransningar som gors geografiskt och produktmassigt.

Antalet icke-statliga flygplatser med reguljar trafik som i dagslaget berors uppgar till
23 (inklusive Halmstad och Norrkdping).

Inom ramen for detta uppdrag avses med flygtrafiktjanster vid flygplats i tillampliga
delar omradeskontrolltjanst, inflygningskontrolltjanst, flygplatskontrolltjanst samt
flyginformations- och alarmeringstjanster som tillhandahalls inom ett luftrum av
definierad omfattning samt flygvéadertjanst i form av observationstjanst och i
varierande omfattning kommunikations, navigations och dvervakningstjanster.

Hur olika tjanster samverkar inom luftrummet kan illustreras med féljande figur. Vem
- vilket organ tillhandahaller tjansten, Vad - vilken typ av tjanst tillhandahalls samt Var
- i vilken typ av luftrum tillhandahalls tjansten.

Kontrollerat
OMrédeskontroll ey Omradeskontrolltjanst )

ACC ACC leftrum
A

. . — . 2
Terminalkontroll  Cmdy INflygningSKONtroll ey~ T€rminalomréde
T™MC tjanst APP TMA

Flygplatskontroll Flygplatskontrolltjanst Kontrollzon

TWR TWR CTR

AFIS ; Flyginformationstjanst - Trafilginformationszon/
for flygplats AFIS -omrade TIZ/TIA

Annan okontrollerad
luft
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Ur regelsynpunkt finns flera alternativ. for vem som kan tillhandahalla
flygtrafikledningstjanst i olika typer av luftrum beroende av faktorer sdsom
bemanning, utbildning, teknisk utrustning mm.

Den avgransade marknaden for flygtrafiktjanster vid flygplats askadliggors i en tabell i
avsnitt 5.1.2 Agarforhallanden.

Den samlade marknadens storlek for flygtrafiktjanst vid icke-statliga flygplatser
uppskattas till mellan 50 — 60 miljoner kronor. I konkurrenssammanhang ar detta att
betrakta som en liten marknad med ett begrénsat véarde dock inte mindre betydelsefull
for de flygplatser som berdrs vid en konkurrensutsattning av flygtrafiktjanster. Som
jamférelse kan ndmnas att den samlade marknaden for flygtrafiktjanst vid samtliga
svenska flygplatser uppskattas till 400 miljoner kronor.

LFV har idag, som ensam leverantor, en monopolstéllning pa den svenska marknaden
for flygkontrolltjanster i svenskt luftrum. Genom EG-forordningarna om det
gemensamma europeiska luftrummet skapas forutsattningar for minskade
utvecklingskostnader, béattre teknisk samverkan och standardiserade produkter.
Internationellt och i Sverige finns foretag som visar ett Okat intresse for denna
marknad. Det kan antas att antalet flygtrafiktjanstleverantrer kommer att 6ka och att
alltmer intresse riktas mot gransdverskridande produktion.

Under senare ar har bade statliga utredningar och regeringen ett flertal ganger uttalat
sig i frdgan om produktion av flygtrafiktjanster. | regeringens proposition 2005/06:160
Moderna transporter anges att LFV bor, i samarbete med Luftfartsstyrelsen, delta i
internationaliseringsprocessen genom att fortsdtta utreda forutsattningarna foér de
nordiska projekt som bedrivs inom flygtrafiktjanstomradet och som syftar till att pa ett
effektivt satt utnyttja resurser och kompetenser i de nordiska landerna. | denna process
bor LFV soka losningar som bidrar till att reducera kostnaderna genom 6kat samarbete
och pa sikt integrering av de nordiska flygtrafiktjansterna. LFV och Naviair i Danmark
undersoker sedan flera ar tillbaka mgjligheten att samordna och effektivisera
flygtrafikledningstjansten. Fran och med andra halvaret 2005 bedrivs med EU-stod ett
projekt som syftar till att etablera ett gemensamt funktionellt luftrumsblock i
luftrummen &ver Sverige och Danmark och eventuellt ytterligare luftrum i norra
Europa.

Ett nybildat svenskt bolag inom flygtrafikledning och flygplatstjanst har som affarsidé
att bedriva flygtrafikledningstjanst och flygplatstjanster i Sverige och internationelit. |
Tyskland har DFS™ bildat ett dotterbolag “The Tower Company” som skall
tillhandahalla flygtrafiktjanster vid flygplatser.

3 TANKBARA EFFEKTER AV KONKURRENSUTSATTNING AV
FLYGTRAFIKTJANSTER VID FLYGPLATS

Detta avsnitt bygger till stor del pa underlag fran rapporterna i Konkurrensen i Sverige
2005, Avreglering av sex marknader'?, Liberalisering, regler och marknader

19 Deutsche Flugsicherung Gmbh

1 Konkurrensverket 2005:1
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(regelutredningen)*3, Monopolmarknader i forandring** och Avreglerade marknader i
Sverige — en uppféljning™.

| Luftfartsstyrelsens rapport Flygtrafiktjanst i Sverige — en utredande jamférande
studie om forutsattningar for konkurrensutsattning gors en genomgang av
konkurrensforutsattningarna ur ett mer generellt perspektiv samt av de erfarenheter
som finns fran konkurrensutsattning av nagra andra marknader.

3.1 Principer for en rattvis konkurrens

Malet for den svenska konkurrenspolitiken ar val fungerande marknader och en
effektiv konkurrens till nytta for konsumenten. Né&r konkurrensen fungerar blir
foretagen mer effektiva, priserna pressas och konsumenterna ges mer valfrihet och
battre kvalitet samt en starkare position. Konkurrens gynnar dven entreprendrskapet
och skapar goda forutsattningar for foretag att vaxa. Varje foretag som verkar pa en
konkurrensutsatt marknad maste hushalla med sina resurser for att sanka kostnaderna
och darigenom kunna erbjuda bra produkter till laga priser. Det tryck som uppstar
genom konsumenternas val och konkurrerande foretag har &ven mer langsiktiga
effekter som oOkar tillvaxten. Konkurrensbetingelserna pa olika transportmarknader
paverkar ocksd hur trafikutovarnas prissattning kan komma att andras da
infrastrukturavgifterna forandras.

Statskontoret framhaller i sin rapport att om staten ager bolag som verkar pa en fullt
konkurrensutsatt marknad och som i &vrigt saknar inslag av myndighetsuppgifter,
stalls stora krav pa att dessa bolag agerar pa samma villkor som Ovriga foretag pa
marknaden.

Flygmarknaden &r till stor del en natverksindustri som ké&nnetecknas av naturliga eller
néstan naturliga monopol till exempel nér det galler flygplatser och flygtrafiktjanster.

Fran konkurrenssynpunkt anses LFV ha betydande marknadsmakt i Sverige eftersom
de i princip kan agera oberoende av konkurrenter. Enligt Luftrattsutredningen®® ar det
viktigt vid en eventuell konkurrensutsattning av flygtrafiktjanstverksamhet att LFV
arbetar under forhallanden som ar likvardiga dem som galler for privata entreprenorer.
Den konkurrensutsatta produktionen och den icke-konkurrensutsatta produktionen
maste kunna hallas isar sa att neutrala konkurrensforhallanden skapas.

Foretag som bedriver saval monopolverksamhet som konkurrensutsatt verksamhet kan
oka sin vinst genom korssubventionering. Detta kan ske genom att fora kostnader fran

12 Statskontoret 2004:28

" SOU 2005:4
 Konkurrensverket 2004:3
1> Konkurrensverket 1998:3

16 SOU 1999:42, Ny Luftfartslag s 233
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den konkurrensutsatta verksamheten till monopolverksamheten i syfte att kunna
motivera hogre priser och intakter. Nar de bada verksamheterna bedrivs samtidigt
inom samma organisatoriska enhet ar det som regel svart och resurskravande for till
exempel en myndighet att kontrollera vilka kostnader som genererats av olika
verksamheter. Ett foretag har dven majligheter att anvanda ekonomiska 6verskott fran
monopolverksamheten i syfte att motverka intrdde av konkurrenter.

Av EG-forordningen 550/2004 om tillhandahallande av flygtrafiktjanster inom det
gemensamma  europeiska luftrummet  framgar att tillhandahallandet av
flygtrafiktjanster inom det gemensamma luftrummet &r kopplat till utdvandet hos en
offentlig myndighet av befogenheter som inte &r av en sadan ekonomisk art att de
motiverar att fordragets konkurrensregler tillampas. | mal C-364/92 SAT
Fluggesellschaft mbH mot Eurocontrol menade domstolen att Eurocontrols verksamhet
har till foljd av sin natur, sitt syfte och de regler som géller for den, anknytning till
utdvandet av befogenheter som rér kontrollen och 6vervakningen av luftrummet, som
ar typiska offentligrattsliga maktbefogenheter och som inte dr av sdan natur att det &r
berattigat att tillampa konkurrensreglerna i fordraget.

En liberalisering minskar inte nddvandigtvis regleringsbehovet. Som regel &r det inte
mojligt for konkurrens att uppstd utan nagon reglering av marknaden. Detta galler
sarskilt om nagon del av marknaden é&r ett naturligt monopol men ocksa om foretag
kontrollerar delar av produktionen som andra foretag ar beroende av att ha tilltrade till
for att kunna konkurrera.

Nodvandiga funktioner maste goras tillgangliga till konkurrensneutrala och icke-
diskriminerande villkor. Det géller att organisera och Overvaka konkurrensen och
forhindra monopolmissbruk. Sarskild myndighetstillsyn och aktiv
marknadsovervakning ar darfor viktiga instrument pa en annu inte fullt fungerande
marknad.

3.2 Behovet av sarreglering

Enligt kommissionens férordning (EG) nr 2096/2005 av den 20 december 2005 om
gemensamma krav i frdga om tillhandahadllande av flygtrafiktjanster far en
medlemsstat som  har beslutat att  konkurrensutsdtta  marknaden  for
flygtrafikledningstjanst vidta alla lampliga atgarder for att hindra leverantdren av
sadana tjanster fran att med eller utan avsikt hindra, begransa eller snedvrida
konkurrensen, eller att agera pa ett satt som enligt nationell ratt eller gemenskapsratt ar
missbruk av dominerande stéllning.

En grundlaggande fraga pa marknader som éppnas for konkurrens & om och i sa fall
hur sarregleringar skall inforas eller om de generella konkurrensrattsliga reglerna ar
tillrackliga for att uppna en fungerande konkurrens.

Konkurrenslagen (KL) bygger pa den konkurrensrattsliga forbudsprincipen som
innebdr att vissa konkurrensbegransningar i sig ar skadliga och darfér skall vara
forbjudna. KL:s andamal &r att undanréja och motverka hinder for en effektiv
konkurrens i fraga om produktion av och handel med varor, tjanster och andra
nyttigheter. KL har utformats med EG-ratten som forebild. KL innehaller forbud mot
konkurrensbegransande samarbete mellan féretag (6 8) och mot missbruk av
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dominerande stallning (19 8). KL:s materiella regler tolkas ocksa mot bakgrund av den
rattspraxis som utvecklats i EG:s domstolar. Sedan 2001 &r Konkurrensverket behorigt
att tillampa artiklarna 81 och 82 i EG-fordraget.

En sarreglering kan ses som ett komplement till KL. Bade generell
konkurrenslagstiftning och sérregler ar viktiga verktyg for att motverka missbruk av
marknadsdominans och for att framja konkurrens pa marknader dar forutsattningar
annu saknas for en val fungerande konkurrens.

Sarreglering fungerar som ett verktyg for att skapa forutsattningar for konkurrens
genom att I6sa strukturella problem i forvag. Sarreglering kan till exempel vara
nddvandigt for att sakra tilltrade till infrastruktur eller for att 16sa tvister mellan dgare
och operator av infrastruktur. En risk med en kraftfull reglering for tilltrade till
infrastrukturen ar minskad konkurrens pa lang sikt pa grund av att incitamenten for
foretagen att investera i infrastruktur och utveckla nya produkter hdmmas. En
sarreglering bor sa langt som mojligt praglas av forutsagbarhet och stabilitet.

Luftfartsstyrelsen har bl.a. till uppgift att framja en kostnadseffektiv civil luftfart samt
att overvaka konkurrensen. Luftfartsstyrelsen har dock inte till uppgift att reglera
marknaden. Pa andra omraden finns mer eller mindre langtgaende sarreglering.
Telesektorn &ar det enda omrdde som har en sektorsmyndighet med uttalat
konkurrensframjande uppgifter. Lagen (2003:389) om elektronisk kommunikation ger
Post och Telestyrelsen befogenhet att ingripa nar konkurrensen inte fungerar
tillfredsstallande. Pa marknaderna for el, post och jarnvdg har myndigheterna
marknadsdvervakande uppgifter men saknar mojlighet att stélla upp sérskilda villkor
for eller ingripa mot en aktdr med dominerande stallning pa den konkurrensutsatta
delen av marknaden. Jarnvagsstyrelsen skall enligt forordning (2004:527) med
instruktion for Jarnvagsstyrelsen bl.a. verka for en effektiv jarnvagsmarknad med en
sund konkurrens®”.

Tilltradesreglering har visat sig vara en av de viktigaste atgarderna nar marknader
Oppnas for konkurrens. Telemarknaden, postmarknaden och marknaden for
jarnvégstransporter ar exempel pa marknader déar den dominerande aktoren sokt hindra
konkurrens genom att tillampa marknadsutestangande prissattning®.

Bristen pa tillforlitliga uppgifter gor det svart att avgora vilka villkor som skall gélla
for den dominerande aktoren att upplata infrastrukturen bl.a. nar det géller
tilltradespriset. Det ar viktigt att regleringsmyndigheten erhaller méjligheten att vidta
nodvandiga tvangsmedel for att skaffa sig nddvandig och tillracklig information.

Statskontoret har i sin utredning 2004:28 anfort att starka skal talar for att vertikal
separation av infrastruktur, dvs. skilja ut infrastrukturen frdn den tidigare

1738 Jarnvégsstyrelsen skall i sin tillsyn enligt jarnvagslagen (2004:519) bland annat 6vervaka att
1. avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur och sadana tjanster som avses i 6 kap. 23 §
jarnvagslagen  faststalls pad  ett  konkurrensneutralt  och  icke-diskriminerande  sétt,
2. kapacitetstilldelning av jarnvégsinfrastruktur och tillhandahéallande av sadana tjanster som avses i 6
kap. 23 § jarnvégslagen sker pa ett konkurrensneutralt och icke- diskriminerande sétt

18 Avreglerade marknader i Sverige — en uppféljning (Konkurrensverket)
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monopolistens verksamhet, kan vara den organisationsform som skapar de bésta
forutsdttningarna for konkurrens mellan operatérerna. Ett renodlat infrastrukturbolag
har mindre incitament att begransa konkurrensen &n ett bolag som ocksa bedriver
verksamhet pa tjanstemarknaden nedstréms i konkurrens med nya foretag. OECD har
rekommenderat vertikal separation som en lamplig atgard i syfte att astadkomma
konkurrens. Den svagaste formen av separation ar kravet pa en sarskild ekonomisk
redovisning och den mest langtgaende ar kravet pa skilda &gare.

LFV har en stark stillning pa den aktuella marknaden och &dger en stor del av den
infrastruktur som &r nédvandig for en vél fungerande flygtrafiktjanst. Bl.a. &ger och
driver LFV en stor del av all fast kommunikationsutrustning och alla radarsystem i
Sverige som flygkontrolltjanst vid flygplatser kan vara beroende av.

I regeringens proposition 1999/2000:140 Konkurrenspolitik for fornyelse och
mangfald ansag regeringen att det var avgdérande for en fungerande konkurrens inom
flygtrafiktjanstomradet att flygtrafiktjansten separerades fran flygplatshallningen inom
LFV. Det noterades vidare att privata och kommunala flygplatser som konkurrerar
med de flygplatser som Luftfartsverket driver vid en separation av flygtrafiktjanster
inte skulle behova kopa flygtrafiktjanster fran sin storste konkurrent. En uppdelning
skulle aven gora kostnader och intakter mellan flygtrafiktjanst och flygplatsverksamhet
transparenta och forhindra eventuella korssubventioneringar och underprissattningar av
verksamheterna.

Ett annat alternativ &r att staten genom upphandling later enskilda operatcrer
tillhandahalla flygtrafiktjanst. Konkurrens om en marknad™ uppstdr d& vid sjalva
upphandlingsforfarandet.

Konkurrens inom omradet for flygkontrolltjanster innebar en konkurrens om
marknaden nar kontrakt erbjuds, ndr kontrakt har slutits utfors tjansten med monopol i
det avgransade luftrumsblocket. Konkurrens i detta sammanhang ar alltsa konkurrens
om marknaden och inte pa marknaden.

4 LEGALA HINDER FOR KONKURRENS

4.1  Allmanna utgangspunkter

Luftfarten ar starkt internationellt praglad och harmoniseringen av luftfartens villkor
har pagatt kontinuerligt inom olika internationella organisationer sedan borjan av
1900-talet. Den svenska luftfartslagstiftningen, med luftfartslagen och
luftfartsforordningen i spetsen, &r i stort sett beroende av internationella ataganden som
Sverige har gjort.

Genom medlemskapet i FN-organet ICAO (International Civil Aviation Organization)
har Sverige som nation forbundit sig att tillhandahalla vissa flygtrafiktjanster for
luftfarten i enlighet med artikel 28 Chicagokonventionen® (Markorganisation och

9 Avreglerade marknader i Sverige — en uppféljning (Konkurrensverket)
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standardsystem for luftfarten). Sverige maste se till att flygtrafiktjanst tillhandahallas i
Sverige i den omfattning som kravs for att trygga och underlatta luftfarten. 1 sarskilda
bilagor till Chicagokonventionen faststélls vidare normer och rekommendationer som
blir gallande for alla medlemsstater som inte anmalt avvikelser.

Genom medlemskapet i EU har den europeiska samordningen och standardiseringen
Okat. De rattsakter som antas inom gemenskapen galler som svensk ratt och ar direkt
tillampliga. Genom EG-férordningarna®* om det gemensamma europeiska luftrummet
som tradde i kraft den 20 april 2004 har gemensamma foreskrifter inforts for reglering
av det gemensamma europeiska luftrummet och de flygtrafiktjanster som
tillhandahalls. Syftet med initiativet till det gemensamma europeiska luftrummet &r att
forbattra de nuvarande flygsakerhetsstandarderna och den totala effektiviteten for den
allmanna flygtrafiken i Europa, optimera den kapacitetsniva som tillgodoser samtliga
anvéndares behov samt minimera forseningarna. Inom det gemensamma luftrummet
skall flygtrafiktjanster kunna tillhandahallas inom gransoverskridande funktionella
luftrumsblock. En grundforutsattning for detta &r att alla tjansteleverantorer ar
certifierade. En kontinuerlig stravan bor vara, enligt regeringen, att langsiktigt fa
samtliga nordiska och/eller andra l&nder att delta i ett eller flera gemensamma
funktionella luftrumsblock.

I kommissionens forordning (EG) nr 2096/2005 av den 20 december 2005 faststalls
gemensamma krav i fraga om tillhandahallande av flygtrafiktjanster. Medlemsstaten
utfardar certifikat till leverantorer av flygtrafiktjanster som uppfyller dessa krav. En
leverantdr av flygtrafikledningstjanster med giltigt certifikat skall utndmnas av
Luftfartsstyrelsen att tillhandahalla tjanster med ensamréatt inom ett luftrumsblock.
Medlemsstaterna skall erk&nna certifikat som utfardas i en annan medlemsstat. | vissa
fall, vid begradnsad verksamhet i enlighet med artikel 4 i forordningen, kan dock
certifikat utfardas som galler enbart for luftrumsblock inom det luftrum som tillhor
medlemsstaten som utfardar certifikatet.

Vidare har gemensamma regler for en flexibel anvéndning av luftrummet antagits i
kommissionen i férordning (EG) nr 2150/2005 av den 23 december 2005.

Under varen 2006 forvantas ett EG-direktiv antas som kommer att reglera bl.a.
utbildning och kompetens for flygledare (inklusive sprakkrav) samt krav pa skolor som
utbildar flygledare.

Inom ramen for arbetet med att skapa forutsdttningar for ett gemensamt europeiskt
luftrum péagar bl.a. utvecklingen av genomférandebestammelser for ett avgiftssystem
for flygtrafiktjanster inom gemenskapen. Bestdmmelsen ska nar den &r klar tillampas
for undervagsavgifter och eventuellt dven for samordnade terminalavgifter vid de

21 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 549/2004 av den 10 mars 2004 om ramen for
inrattande av det gemensamma europeiska luftrummet; Europaparlamentets och radets férordning (EG)
nr 550/2004 av den 10 mars 2004 om tillhandahallande av flygtrafiktjanster inom det gemensamma
europeiska luftrummet; Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 551/2004 av den 10 mars
2004 om organisation och anvéndning av det gemensamma europeiska luftrummet och planering och
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 552/2004 av den 10 mars 2004 om
driftskompabiliteten hos det europeiska natet for flygledningstjénst.
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svenska flygplatserna. Syftet &r dven att skapa storre insyn for anvandarna hur de olika
flygtrafiktjansternas verksamheter belastar terminal- och undervégsavgifterna.

I Ovrigt regleras flygtrafiktjanst i luftfartslagen (1957:297) och i luftfartsférordningen
(1986:171). Enligt 74 § luftfartsforordningen meddelar Luftfartsstyrelsen foreskrifter
om  flygledningstjanst, informationstjanst  for  luftfarten,  flygvédertjanst,
flygraddningstjanst och flygteletjanst samt meddelar de flygsakerhetsforeskrifter som
behovs for flygtrafiktjansten.

Foreskrifter skall i forekommande fall meddelas efter samrad med Forsvarsmakten
och, nar det galler flygvadertjansten, efter samrad med Sveriges meteorologiska och
hydrologiska institut. Med stod av denna paragraf har Bestammelser for flygtrafiktjanst
(BCL-FT) och Bestammelser for luftfart — flygtrafiktjanst (BFL-ANS). Genom dessa
bestammelser har regeringen uppfyllt de ataganden som Sverige gjort med anledning
av medlemskapet i ICAO. Vidare regleras i BCL-C certifikatkrav for flygledare och
krav for kompetensbevis for AFIS-personal?.

4.2 Nodvandiga forutsattningar for konkurrens

| uppdraget ingar att narmare belysa vilka juridiska forutsattningar som kravs for att
skapa en réattvis konkurrenssituation, inklusive nédvandiga forandringar av gallande
regelverk. Med rattvis konkurrens avser Luftfartsstyrelsen atgarder for att skapa
forutsattningar for en operator med erforderliga tillstand att etablera sig pa marknaden.

LFV har monopol pa att tillhandahalla flygtrafikledningstjanster i Sverige. | 6 kap. 3 §
luftfartlagen faststalls att den myndighet som svarar for flygtrafiktjanst far uppdra at
annan att ombesorja sadan tjanst om regeringen bestammer det. | LFV:s instruktion
anges att LFV ansvarar for drift och utveckling av flygtrafiktjanst och att verket far
overlata at annan att ombesorja verksamheten. Mdjligheten for annan &n LFV att
tillhandahalla flygtrafiktjanster ar begransad till att ske pa uppdrag av LFV.

For att mojliggora for andra operatorer dn LFV att tillhandahalla flygtrafiktjanster vid
icke statliga flygplatser pa annan grund &n genom uppdrag fran LFV maste en 6versyn
goras av géllande forfattningar. Nedan foljer en redogorelse for de forfattningar som
utgoér legala hinder for konkurrens inom ramen for regeringsuppdraget, dvs.
mojligheten  att  konkurrensutsdtta  tillhandahallandet av  flygkontrolltjanst
(omradeskontrolltjanst,  inflygningskontrolltjanst ~ och  flygplatskontrolltjanst),
alarmeringstjanst, flygvadertjanst och flyginformationstjanst for flygplats vid icke-
statliga flygplatser.

6 kap 3 § luftfartslagen har foljande lydelse:
3 § Flygtrafiktjanst skall finnas for att trygga och underlatta luftfarten.

Regeringen eller den myndighet regeringen bestdimmer meddelar foreskrifter om
flygtrafiktjansten.

22 Flyginformationstjanst for flygplats

20



Om regeringen bestammer det, far den myndighet som svarar for flygtrafiktjansten
uppdra at annan att ombesorja sadan tjanst.

Stadgandet omhéandertar kravet i artikel 28 i Chicagokonventionen pa att
medlemsstaterna skall se till att flygtrafiktjanst tillnandahallas i den omfattning som
kravs for att trygga och underlatta luftfarten. Vidare innehdller stagandet ett
normgivningsbemyndigande for regeringen, eller den myndighet regeringen
bestammer, att meddela foreskrifter om flygtrafiktjanst. Foreskriftsratten har av
regeringen delegerats till Luftfartsstyrelsen genom framst 74 § luftfartsforordningen.
Delegeringen av normgivning pa omradet flygtrafiktjanst till Luftfartstyrelsen innebéar
att regleringsrollen och utférarrollen ar separerad i Sverige.

Enligt paragrafens tredje stycke far, om regeringen bestammer det, den myndighet som
svarar for flygtrafiktjansten uppdra at nagon annan att ombesorja sadan tjanst. Detta
innebdr att riksdagen har bemyndigat regeringen att kunna bestdmma att endast en
organisation, som skall vara en myndighet, skall svara for flygtrafiktjansten i Sverige,
och att den myndighet som svarar for tillnandahallandet av flygtrafiktjanst skall kunna
valja att uppdra at ndgon annan att tillhandahalla denna tjanst. Forarbetena till denna
bestammelse (proposition 1984/85:212) ger ingen ndarmare vagledning om vilka
forutsattningar som i sa fall galler. Enligt Ny luftfartslag, Slutbetankande av
Luftrattsutredningen®® innebar det inte ndgot krav pd att LFV maste producera
flygtrafiktjanster.

Det tredje styckets innehall utgor ett hinder for konkurrens eftersom en myndighet
pekas ut som ansvarig for tjanstens tillnandahallande i Sverige och att endast denna
kan vélja att uppdra at nagon annan att tillhandahalla tjansten.

1 § andra och tredje stycket férordning (2004:1120) med instruktion for
Luftfartsverket foreskrivit foljande:

Verkets huvuduppgifter ar att ansvara for drift och utveckling av
1. statens flygplatser for civil luftfart,
2. flygtrafiktjanst i fred for civil och militar luftfart och utbildning av flygledare.

Luftfartsverket far Overlata at annan att ombesdrja verksamhet som avses i andra
stycket. Verksamhet som ror militara forhallanden far dverlatas endast i samrad med
Forsvarsmakten.

Med stod av 6 kap. 3 8 tredje stycket luftfartslagen har regeringen i paragrafens tredje
stycke givit LFV mojlighet att dverlata at annan att ombesdrja bl.a. drift och utveckling
av flygtrafiktjanst i fred for civil och militar luftfart och utbildning av flygledare.
Foreskriften torde innebara en réatt att uppdra at annan att ombesorja alla former av
flygtrafiktjanst, aven sddan som omfattar myndighetsutévning. Med termen “6verlata”
avses ratten for Luftfartsverket att uppdra drift och utveckling av flygtrafiktjanst at
annan. | 6 kap. 3 § tredje stycket luftfartslagen anvands begreppet ”svara for” (se ovan

250U 1999:42 s. 233
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angaende begreppets innebord). | instruktionen ovan anges dock att LFV skall
“ansvara for” drift och utveckling av flygtrafiktjanst.

Med stod av 6 kap. 13 § luftfartslagen har regeringen i 75 § luftfartsférordningen
foreskrivit att Luftfartsstyrelsen meddelar foreskrifter om avgiftssattning for
anvéandning av allménna flygplatser och andra allménna anlaggningar eller tjanster for
luftfarten. Lydelsen innebar att Luftfartsstyrelsen har ett bemyndigande att reglera
avgiftssattningen pa omradet flygtrafiktjanst. Stadgandet anger ocksa att LFV
meddelar foreskrifter om avgifter for anvandning av flygplatser och flygtrafiktjanster
inom sitt verksamhetsomrade. Foreskriftsratten nar det géller undervéagsavgifter har
dock overlamnats till Eurocontrol.

4.3 Forfattningsforslag

For att mojliggora for annan an LFV att tillhandahalla flygtrafiktjanst vid flygplats
krdvs andringar i gallande regelverk. Enligt nuvarande reglering kan endast en
myndighet svara for flygtrafiktjanst i Sverige och for att andra pa det forhallandet
kravs andring av luftfartslagen. Tillhandahallandet av flygtrafiktjanst innefattar
moment av myndighetsutévning vilket innebar att lagen maste kompletteras med
stadganden som ger en privat aktor ratt att tillhandahalla myndighetsutévning. BI. a.
utgor klarering, dvs. lamnande av fardtillstand for luftfartyg, myndighetsutévning.
Mojligheten att lamna klarering ar en nédvandig forutsattning for tillhandahallandet av
tjansten. Dessutom ger lagen vissa specifika myndighetsutdvande befogenheter till
flygtrafiktjanstorgan.

LFV far enligt sin instruktion uppdra at annan att tillnandahalla flygtrafiktjanster vilket
anses innebdra att LFV idag har monopol pa att tillhandahalla flygtrafiktjanster i
Sverige. Saledes kan LFV redan idag anlita andra aktorer att tillhandahalla
flygtrafiktjanster dven pa de statliga flygplatserna.

For att astadkomma mojlighet for andra leverantorer an LFV att tillhandahalla
flygtrafiktjanst vid flygplats pa annan grund &n pa uppdrag fran LFV kravs andringar
av gallande regelverk. Tillnandahallandet av flygtrafiktjanst innehaller vissa inslag av
myndighetsutévning. For att sadan skall kunna 6verlatas till ett bolag kravs enligt 11
kap. 6 § tredje stycket regeringsformen att stod darfor finns i lag. Sadant lagstod
saknas idag.

Luftfartsstyrelsen beddmer det vara rimligt att mojligheten for andra an LFV att
tillhandahalla flygtrafiktjanst vid flygplats, atminstone i ett inledningsskede, bor vara
forenat med ett krav pa att LFV trader in och erbjuder tjansterna for det fall en privat
aktor av nagon anledning inte langre kan leverera tjansterna. Ett sadant krav riktat mot
LFV innebar naturligt ett asidoséttande av kravet pa en rattvis konkurrenssituation
eftersom det innebédr att LFV maste uppratthalla viss beredskap for att ta Over
verksamhet for det fall en aktor inte langre kan leverera tjansterna, exempelvis pa
grund av konkurs. | en avvagning mellan intresset av att uppratthalla fungerande
flygverksamhet pa de flygplatser som eventuellt berors med samhéllets och
medborgarnas behov av fungerande transporter for handen stéllt mot den statliga
myndighetens kostnadseffektivitetskrav far dock det forra intresset anses véaga tyngre.
Den beredskap LFV kan behova uppréatthalla bedéms inte vara orimligt betungande
med tanke pa att den personal som vid tillfallet ar verksam vid flygplatsen normalt kan
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anlitas for att ombesdrja tjansterna da LFV trader in. En jamforelse med andra
marknader i vilka statligt monopol forelegat visar att konkurrensutsattning normalt
kombineras med nagon form av samhallsansvar fér den som tidigare haft monopol.
Den tidigare monopolisten har normalt en dominerande stéallning pa marknaden.

| dagslaget foreligger oklarhet rérande vem som beslutar om in- och utflygningsvégar
till och fran en flygplats. Otydligheten innebar risk for intressekonflikter vid
narliggande flygplatser med olika huvudman. Det bor klarlaggas att Luftfartsstyrelsen
fattar beslut om dessa flygvégar. Luftfartsstyrelsens uppfattning ar att regelverket bor
kompletteras med ett uttryckligt stod for Luftfartsstyrelsen att foreskriva om flygvégar
i luftrummet vid en flygplats.

Forutom reglering for att bereda andra aktorer intrade pa marknaden for
flygtrafiktjanster bor enligt Luftfartsstyrelsens uppfattning regelverket kompletteras
med regler som ger privata aktorer tilltrade till vissa infrastrukturanléggningar som
idag tillhandahalls av LFV. Eftersom en privat aktor naturligt aven har behov av att
utbilda sin personal bor det klargoras vilka forutsattningar som galler for LFV:s ansvar
att utbilda flygledare. | detta sammanhang vill Luftfartsstyrelsen ocksa fésta
uppmarksamheten vid det eventuella behov av nagon form av prisreglering avseende
tilltradet for privata aktorer till infrastruktur och utbildning som kan bli nédvandig i det
fall en dominerande aktor alaggs att tillhandahalla en konkurrent dessa tjanster.

Luftfartsstyrelsen lamnar i denna utredning forslag till kompletteringar av regler i
luftfartslagen och luftfartsforordningen som bedéms som nddvéandiga for att 6ppna
marknaden for flygtrafiktjanst vid flygplats for konkurrens. Nar det géaller regler om
alaggande for den nuvarande infrastrukturhallaren om att tillhandahalla viss nddvandig
infrastruktur och regler om reglering av priser for dessa tjanster vill Luftfartsstyrelsen
peka pa att behov av sadan reglering kan foreligga for det fall den aktuella
verksamheten konkurrensutsatts.  Luftfartsstyrelsen foreslar att regeringen ger
Luftfartsstyrelsen i uppdrag att vidare utreda dessa fragor.

Luftfartsstyrelsen vill dven péapeka det eventuella behovet av att komplettera
luftfartslagen med ett stadgande om sekretess for uppgift som angar enskilds
forbindelse med samfardselverksamhet som Overensstimmer med regeln om s.k.
samférdselsekretess i 9 kap. 8 8 tredje stycket sekretesslagen.

Mot bakgrund av vad som angivits ovan lamnar Luftfartsstyrelsen féljande forslag till
andringar i luftfartslagen och luftfartsférordningen.

6 kap. 3 8 luftfartslagen

Flygtrafiktjanst skall finnas for att trygga och underlétta luftfarten.

Regeringen eller den myndighet regeringen bestammer meddelar féreskrifter om
flygtrafiktjansten.

Om regeringen bestammer det, far den myndighet som svarar for flygtrafiktjansten,
om inte annat féljer av fjarde stycket, uppdra at annan att ombesorja sadan tjanst.

Vid flygplats som innehas av annan an staten far flygtrafiktjanst for lufttrafik i luftrum
i anslutning till flygplatsen ombesorjas av den som erhéllit sddant uppdrag av
innehavaren av flygplatsen. Regeringen eller den myndighet regeringen bestammer far
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foreskriva om omfattningen av detta luftrum. Den som erhallit uppdraget far lamna
tillstdnd i form av klarering och anvisningar om fardvag till luftfartyq.

Regelns forsta stycke utgor ett inforande av artikel 28 i Chicagokonventionen i
luftfartslagen. Andra stycket bemyndigar regeringen att foreskriva om flygtrafiktjanst
eller att bemyndiga en myndighet att foreskriva om flygtrafiktjanst. Tredje stycket ger
den myndighet som svarar for tillhandahallandet av flygtrafiktjansterna mojlighet att
uppdra at annan att ombesorija tjansten. | férordningen med instruktion till LFV, i dess
nuvarande lydelse, har regeringen foreskrivit att LFV skall tillhandahélla
flygtrafiktjanster i Sverige. | utredningsuppdraget ligger att 6éppna mojligheten for
annan an Luftfartsverket att tillhandahalla de flygtrafiktjanster som tillhandahallas vid
flygplatser pa uppdrag av innehavaren av flygplatsen.

Den tjanst som skall tillhandahallas i konkurrens ar begransad till de flygtrafiktjanster
som utfors i luftrummet vid icke-statliga flygplatser. For att skydda luftfarten vid start
fran och landning pa flygplats inrattas kontrollerat luftrum vid flygplatserna. |
kontrollerat luftrum skall flygtrafiktjanster for luftfart som skall landa pa eller starta
fran flygplatsen finnas tillgangliga. Det luftrum som omfattas av
konkurrensutsattningen skall vara begrénsat till det luftrum som uppréttats for att
skydda trafiken vid den aktuella flygplatsen. For tillhandahéllandet av flygtrafiktjanst
inom detta luftrum bestdmmer innehavaren av flygplatsen vem innehavaren vill anlita
for att tillhandahalla tjansten. Eftersom forslaget innebar att saval flygtrafiktjanster i
kontrollzon/trafikinformationszon som i terminalomrade/trafikinformationsomrade,
flyginformationszon och flyginformationsomrade konkurrensutsatts ar det viktigt att
den begrénsning som inférs omfattar alla dessa kategorier av luftrum. Ndarmare
bestdimmelser om vilka luftrum som avses bor ges i luftfartsforordningen. Narmare
bestammelser om luftrummets omfattning bor foras in i luftfartsforordningen varfor i
det fallet luftfartslagen foreslas innehdlla ett bemyndigande for regeringen att
bestdmma inom vilka luftrum flygtrafiktjansterna kan bedrivas av annan &n LFV.
Luftfartsstyrelsen foreslar att regeringen overlater till Luftfartsstyrelsen att ange inom
vilka luftrumskategorier i anslutning till flygplats konkurrens skall vara tillaten.

Enligt arbetsdomstolens dom (129/83) innehdller flygtrafikledningstjanst inslag av
myndighetsutévning i det att klarering (fardtillstand) lamnas till luftfartyg som skall
landa eller starta. Enligt 11 kap. 6 § tredje stycket regeringsformen kravs for
overlamning av forvaltningsuppgift som innefattar myndighetsutévning att stod darfor
finns i lag. Regeln maste darfor kompletteras med ett uttryckligt stadgande om att dven
en privat utforare av flygtrafiktjanst far lamna klarering och anvisningar om fardvag
till luftfartyg.

66 8§ luftfartsforordningen

Det skall finnas kontrollerat luftrum for flygning pa stracka i den omfattning
Luftfartsstyrelsen bestammer.

Om det behdvs for uppsikten over lufttrafiken far Luftfartsstyrelsen foreskriva att den
som flyger utanfor kontrollerat luftrum skall Iamna uppgifter om detta i férvag och
folja styrelsens foreskrifter for flygningen.
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66 a 8 luftfartsforordningen
Luftfartsstyrelsen far meddela foreskrifter om flygvagar i kontrollerat luftrum.

66 § luftfartsforordningen innehaller ett stadgande om att Luftfartsstyrelsen foreskriver
om flygvagar. Paragrafen behandlar i 6vriga delar endast flygning pa stracka varfor det
kan uppfattas som otydligt vilket luftrum som é&r féremal for Luftfartsstyrelsens
foreskriftsratt. For det fall flygtrafiktjanst vid icke-statlig flygplats skall tillhandahallas
av annan &n LFV krdvs ett tydliggorande av att Luftfartsstyrelsen beslutar om
flygvagar i kontrollerat luftrum vid flygplatser. Luftfartsstyrelsen foreslar att en ny
paragraf 66 a § infors i luftfartsférordningen och att stadgandet om foreskriftsratt om
flygvagar i kontrollerat luftrum flyttas fran 66 § till den nya paragrafen.

1 § forordning med instruktion for Luftfartsverket

Luftfartsverket ar en central forvaltningsmyndighet som pa ett foretagsekonomiskt satt
och inom ramen for en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning skall bidra till att de transportpolitiska malen uppnas.
Verkets huvuduppgifter ar att ansvara for drift och utveckling av
1. statens flygplatser for civil luftfart,
2. flygtrafiktjanst i fred for civil och militar luftfart och utbildning av flygledare.
Luftfartsverket far 6verlata at annan att ombesorja verksamhet som avses i andra
stycket. Verksamhet som rér militara forhallanden far dverlatas endast i samrad med
Forsvarsmakten.

I luftrum i anslutning till en flygplats som innehas av ndgon annan &n staten ansvarar
Luftfartsverket for flygtrafiktjanst i den man inte ndgon annan utfor tjansten pa
uppdrag av innehavaren av flygplatsen.

Instruktionen till LFV anger vilket uppdrag regeringen gett verket. | dagslaget har LFV
i uppdrag att ensamt tillhandahalla flygtrafiktjanster i det svenska luftrummet.
Eftersom ingen annan andring i detta férhallande avses genomforas forutom att tjanster
vid icke-statliga flygplatser skall kunna tillhandahéllas av nagon annan an LFV &r det
lampligt att undanta dessa frdn LFV:s uppdrag i instruktionen. Luftfartsstyrelsen
foreslar dock att LFV aven fortsattningsvis skall ha ansvar for att tillhandahalla tjanster
pa dessa flygplatser i de fall innehavaren av flygplatsen inte vill anlita ndgon annan
eller da den innehavaren av flygplatsen slutit avtal med av nagon anledning inte kan
leverera, exempelvis vid dennes konkurs. Bestdammelserna hindrar dock inte att LFV
anlitar en annan operator att svara for flygtrafiktjanst vid statliga flygplatser.

4 kap. 16 § luftfartslagen

Ett luftfartscertifikat skall omh&andertas, om innehavaren i sin tjanstgéring
1. har visat tydliga tecken pa paverkan av alkoholhaltiga drycker eller andra medel,
eller
2. har gjort sig skyldig till grov oaktsamhet eller har visat uppenbar likgiltighet for
andra manniskors liv eller egendom.

Ett certifikat far ocksa omhéandertas, om innehavaren pa grund av sjukdom eller
skada eller av ndgon annan sadan orsak inte kan fullgéra tjansten pa ett trafiksékert
satt.
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Certifikatet galler inte nar det &r omhandertaget.
41 § luftfartsférordningen

Beslut enligt 4 kap. 16 § luftfartslagen (1957:297) om omhéndertagande av
luftfartscertifikat far meddelas av polismyndigheter eller aklagare—cheferfér
flygtrafikledningsorgan och av Luftfartsstyrelsen. Ett sddant beslut far inte 6verklagas.

Beslutet skall delges innehavaren, som omedelbart skall 6verlamna certifikatet till
den som har meddelat beslutet. Om nagon annan an Luftfartsstyrelsen har meddelat
beslutet, skall det genast anmalas till styrelsen. Beslutet skall darefter snarast mojligt
och senast inom 48 timmar séndas till styrelsen tillsammans med certifikatet och en
rapport om det intréffade. Styrelsen provar skyndsamt om certifikatet skall aterlamnas
till innehavaren. Anser styrelsen att certifikatet inte skall aterlamnas pa grund av
sadana omstandigheter som anges i 4 kap. 16 § forsta stycket luftfartslagen, skall
omhéandertagandet omedelbart anmélas till Lansratten i Ostergétlands lan.

Luftfartsstyrelsen skall ocksa anmala till lansratten nar styrelsen har beslutat att
omhanderta ett certifikat enligt 4 kap. 16 § forsta stycket luftfartslagen.

Om certifikatet inte skall aterlamnas pa grund av sadana omstandigheter som anges
i 4 kap. 16 § andra stycket luftfartslagen, skall Luftfartsstyrelsen forsétta certifikatet ur
kraft.

Beslut om omhéndertagande av ett luftfartscertifikat ar en tydlig form av
myndighetsutovning. For att denna ratt skall fa tillhandahallas aven av en privat
flygtrafiktjanstorgan kravs saledes att detta framgar av lag. | 41 § luftfartsforordningen
ges narmare bestammelser om vem som far omhénderta ett luftfartscertifikat. Det ror
sig i detta fall om en langtgaende form av myndighetsutévning — att besluta om att
franta en enskild hans eller hennes luftfartscertifikat. Enligt Luftfartsstyrelsens mening
ar det inte nodvandigt att ge sa langtgaende befogenheter till ett flygledningsorgan, i
synnerhet om detta inte ar en myndighet. Nuvarande stadgande har, savitt kant, inte
anvants och det far anses rimligt att flygledningsorganet vander sig till polismyndighet
eller till Luftfartsstyrelsen for det fall ett omhandertagande blir nddvéndigt.
Luftfartsstyrelsen foreslar darfor att ratten for flygtrafikledningsorgan att meddela
beslut om att omhanderta luftfartscertifikat tas bort.

8 kap. 3 § luftfartslagen

Nar det kravs av hansyn till allman ordning och sakerhet, far ett luftfartyg anmanas att
landa. Fartyget skall da landa pa den plats som anvisas. Om ingen anvisning lamnas,
skall landningen ske pa narmaste allmanna eller godkanda enskilda flygplats inom
riket som ar lamplig.

Ett luftfartyg, som utan tillstand kommer in i ett sadant omrade som avses i 1 kap. 3
8, skall omedelbart lamna omradet. Det intréffade skall snarast anmalas. Om ingen
annan anvisning lamnas, skall fartyget snarast mojligt landa enligt vad som sags i
forsta stycket.

Om fartyget bryter mot bestammelserna i férsta och andra styckena, far den fortsatta
farden hindras.

Regeringen eller den myndighet regeringen bestammer foreskriver vem som far
besluta om atgarder enligt denna paragraf och far meddela ytterligare foreskrifter i de
avseenden som avses i paragrafen. Regeringen eller den myndighet regeringen
bestammer far foreskriva att enskild far besluta om atgérder enligt denna paragraf.
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Att anmana ett luftfartyg att landa ar myndighetsutdvning. For att en privat
tillhandahallare av flygtrafiktjanst skall kunna lamna sadan anmaning kravs stod i lag.

97 § luftfartsforordningen

En sadan anmaning att landa som avses i 8 kap. 3 § luftfartslagen (1957:297) far
lamnas av Luftfartsstyrelsen. Om en landning ar nédvandig av sakerhetsskal eller om
styrelsen har sarskilt foreskrivit det, far anmaningen ocksa lamnas av ett
flygtrafikledningsorgan.

97 § anger att flygtrafikledningsorgan kan anmana luftfartyg att landa under vissa
angivna forhallanden. Ett flygtrafikledningsorgan kan efter en konkurrensutséttning
vara statligt eller privat. Eftersom 97 8§ meddelats med stdd av 8 kap. 3 § luftfartslagen
och denna efter komplettering anger att denna réatt far tillhandahallas &ven av enskild
torde inte nagon andring i 97 § vara nodvandig.

98 § luftfartsforordningen

Luftfartsstyrelsen eller ett flygtrafikledningsorgan skall, om inte skerhetsskal eller
andra sarskilda skéal talar emot det, hindra ett luftfartyg att avga eller anmana det att
landa
1. pa begéaran av férundersokningsledaren i ett brottmal, om det behdvs for
efterspanandet av en person som ar haktad eller anhallen eller pa sannolika skal
misstankt for ett brott for vilket det ar foreskrivet fangelse i ett ar eller mer, eller
annars for utredningen av ett sddant brott,
2. pa begaran av en polismyndighet, om det ar absolut nodvandigt for efterspanandet
av en person som ar haktad eller anhallen eller som har awvikit fran en
kriminalvardsanstalt eller en annan anstalt dar han har varit intagen pa grund av en
myndighets beslut, eller
3. pa begaran av en tulltjansteman, om det ar absolut nodvandigt for att en riktig
tullkontroll skall kunna goras.

Forsta stycket tillampas inte om brottet har begatts pa ett utlandskt luftfartyg och ett
ingripande inte far ske pa grund av foreskrifter i en internationell Gverenskommelse
som Sverige har bitratt.

Paragrafen innebar att bl. a. ett flygtrafikledningsorgan skall anmana ett luftfartyg att
landa eller hindra dess avgang for att verkstdlla annan myndighets beslut. Denna
skyldighet har inte ndgon motsvarighet i luftfartslagen.

Reglering av berdkning av avgift
6 kap. 13 § luftfartslagen

Regeringen eller den myndighet regeringen bestammer far meddela foreskrifter om
avgifter for anvandning av allméanna flygplatser eller andra allméanna anlaggningar
eller tjanster for luftfarten.

| den omfattning som foljer av 1981 ars multilaterala 6verenskommelse om
undervagsavgifter skall Europeiska organisationen for sékrare flygtrafiktjanst
(Eurocontrol) meddela foreskrifter om, paféra och driva in undervéagsavgifter.

Beslut enligt forsta stycket angaende avgift som ar forfallen till betalning far
verkstallas enligt utsokningsbalken.

27



75 § luftfartsforordningen

Luftfartsstyrelsen meddelar féreskrifter om avgiftssattning for anvandning av
allmanna flygplatser eller andra allménna anléaggningar eller tjanster for luftfarten.

Luftfartsverket meddelar, med iakttagande av sddana bestammelser som meddelats
enligt forsta stycket, foreskrifter inom sitt verksamhetsomrade om avgifter for
anvandningen av flygplatser och for flygtrafiktjanster.

Sverige har overlatit till Eurocontrol att foreskriva om undervagsavgifter. Att reglera
fordelningen av kostnaden mellan tjanster som hanfor sig till tjanster for flygning pa
stracka och tjdnster som inte gor det faller dock utanfor Eurocontrols
foreskriftsomrade. Luftfartsstyrelsen meddelar foreskrifter om avgiftsséttning for
anvandning av bl.a. tjanster for |luftfarten. Inget torde darmed hindra att
Luftfartsstyrelsen meddelar foreskrifter om fordelningen. LFV foreskriftsratt avseende
avgifter ar begréansat till LFV:s verksamhetsomrade.

Tilltrade till infrastruktur

I luftfartslagen bor en regel som ger en privat flygtrafiktjanstleverantor tilltrade till
infrastruktur som innehas av Luftfartsverket inforas. Likasa bor regler som garanterar
privata aktorer tilltrade till den hinderdatabas som halls av Luftfartsverket inféras.

Huruvida kravet bor forenas med prisreglering kréver sérskilt 6vervégande. | lagen om
elektroniska kommunikationer ges mojlighet att forpliktiga en operatér med en
betydande stéllning att iaktta viss metod for prissattning om en marknadsanalys visar
att det foreligger en brist pa effektiv konkurrens som innebér att den operatoren kan ta
ut éverpriser som missgynnar slutanvandarna.

Luftfartsstyrelsen foreslar att regeringen ger Luftfartsstyrelsen i uppdrag att sarskilt
utreda behovet och utformningen av regler for tilltrdde och prisreglering inom dessa
omraden.

Sekretess

| 9 kap. 8 § tredje stycket sekretesslagen stadgas sekretess hos myndighet som handhar
allmén samfardsel till skydd for enskilds forbindelse med samféardselverksamheten. |
tillhandahallandet av flygtrafiktjanster kan tillimpning av stadgandet bli aktuellt. Det
bor darfor dvervagas om luftfartslagen skall kompletteras med ett stadgande av samma
innebdrd att tillampas for enskilda flygtrafiktjanstaktorer.

5 ANDRA HINDER FOR KONKURRENS
En fungerande konkurrens pa marknaden for flygtrafiktjanster vid icke-statliga

flygplatser kraver tydliga och langsiktigt utformade spelregler for marknadens aktorer
samt regleringsinstrument som kan anpassas till marknadens utveckling.

5.1  Tillgang till infrastruktur

Den nuvarande organisatoriska strukturen dar den pa marknaden idag dominerande
aktoren bade ager och forvaltar den infrastruktur (kommunikation, navigation och
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overvakning) som behdovs for att andra operatdrer skall tillhandahalla dessa tjanster kan
skapa transparensproblem och paverka en langsiktig tillgang till infrastrukturen.

51.1 Vilken infrastruktur omfattas?

Med infrastruktur avses byggnader och teknisk utrustning for flygtrafiktjanst samt
sérskild teknisk utrustning vid ATS-enheter. Vilken utrustning som krévs for att
bedriva  flygtrafiktjanst av  typerna flyginformationstjanst  for  flygplats,
flygplatskontrolltjanst och inflygningskontrolltjanst framgar av Luftfartsstyrelsens
foreskrifter (Bestammelser for civil luftfart — Flygplatser (BCL-F) som reglerar
flygplatsers utrustning och dels av Bestammelser for flygtrafiktjanst (BCL-FT) som
reglerar krav pa organisation som ska bedriva flygtrafiktjanst, krav pa utrustning for
flygtrafiktjanst samt hur tjansten skall bedrivas).

For kommunikation krévs utrustning som mojliggér kommunikation med bl.a.
luftfartyg, markfordon och angransande flygtrafikledningsenheter. | de flesta fall &ger
flygplatsen utrustningen.

For att kunna sdnda och ta emot luftfartsrelaterad information, till exempel fardplan
eller NOTAM kravs normalt tillgang till luftfartens fasta telenat, AFS?.

FOr navigation kravs viss utrustning vid instrumentflygplatser for flygplanens
inflygning och landning.

Utrustning enbart for inflygning eller landning &gs och finansieras normalt av
flygplatsen medan det forekommer att viss utrustning som star pa eller i narheten av en
flygplats dven anvands for andra andamal an for inflygning och landning. | dessa fall
ags utrustningen av LFV medan flygplatsen i vissa fall tar en del av driftkostnaden
enligt avtal mellan LFV och flygplatsen.

For dvervakning av trafik disponerar flertalet flygkontrollenheter utrustning for
radarpresentation som ett hjalpmedel for information om trafiksituationen i omradet.
Vid icke-statliga flygplatser ags utrustningen i forekommande fall av flygplatshallaren.

Om radartjanst tillhandahalls i luftrummet 6ver 5000 fot finns krav pa system for
konfliktvarning och tillhérande kommunikation via markbaserade system. All
utrustning for radarévervakning (radarstationer) ags idag av LFV.

Luftfartsstyrelsen staller inga krav pa att det skall finnas radar utan en ny
tjansteleverantor kan rent teoretiskt vélja att bedriva flygkontrolltjanst utan radar pa ett
tjanstestalle dar man idag anvander radar.

Det kravs utrustning for mandvrering och 6vervakning av anldggningar, exempelvis
flygplatsljus, samt for registrering av data, exempelvis radiokommunikation. Denna
utrustning ags normalt av flygplatserna.

2 AFS — Aeronautical Fixed Service, innefattar teletrafik mellan bestimda och fasta stationer.

29



Det krdvs vidare utrustning for matning och presentation av meteorologiska uppgifter.
Utrustningen &gs normalt av flygplatserna.

I 6vrigt skall forutom nodvandiga byggnader och tillgang till reservkraft viss annan
utrustning exempelvis anordning for haverilarm och varningslarm finnas. Utrustningen
ags normalt av flygplatserna.

5.1.2 Agarforhallanden

P& kommunala och privata flygplatser &gs utrustning for kommunikation,
radarpresentation och navigation av respektive flygplatshallare. Utrustning for
overvakning (radarstationer) &gs av LFV, som tillhandahaller radarsignaler for
kontrolltornen vid en del flygplatser. Normalt debiteras flygplatsen enbart for
dverforingen av radardata (teleabonnemang/lankar) inte for sjalva informationen.

Kostnaden for infrastrukturtjénster betalas delvis genom undervégsavgiften och delvis
genom terminalavgiften. Forsvarsmakten finansierar delar av investeringar, drift och
underhall av infrastrukturen genom avtal med LFV.

Hinderdatabasen ar en samling av data Over hinder i terrdngen som exempelvis
paverkar minimihojden for inflygning eller minimihojden for flygning i kontrollerat
luftrum. Informationen i databasen &r nddvandig for att kunna hantera
luftrumskonstruktion runt flygplatsen. Det bor darfor sakerstallas att flygplatserna far
tillgang till informationen ur databasen.

En sammanstéllning av typ av luftrum, tjanster och utrustning for flygtrafiktjanster pa
respektive flygplatser framgar av figuren nedan.

T = Eget terminalomrade S = Egen sektor i terminalomrade for flera flygplatser
Uppgifter betraffande icke statliga flygplatser per den 30 april 2006.

KF = Kommunfdérvaltning L = Har linjefart R = Har annan reguljér trafik | = Har icke reguljar trafik

E = Egen regi
FLYGPLATSER FLYGTRAFIKTIANSTER INFRASTRUKTUR
Kommun (K) Privat (P)
Driftbidrag(D) LFV
Typ av luftrum Tjénster
Upphandling (U) § tillhandahaller
=
. . [=3
Linjefart (L) >
E
= o
g E | E g |8 SIS
Namn < g % N oK OE O[S § g £ % S L2 p Utrustning
g S s TTPEI|E RFERBEPP
< a £ = g = K
5 =
Arvidsjaur Kommun KF DUL | X [ X | X | T |LFV | X | X | X | X | X | X
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FLYGPLATSER FLYGTRAFIKTJANSTER INFRASTRUKTUR
Kommun (K) Privat (P)
Driftbidrag(D) LFV
Typ av luftrum Tjanster
Upphandling (U) 3 tillhandahaller
=
. . [=3
Linjefart (L) 2
I
e =
g £ IS 2 |$ SIS
Namn é g % N oK OEO(S g g E < < o £ £ Utrustning
g £ S rFpPIE |8 KRR EEREEPOP
< 5 | = s |3 = &
5 [
Arvika Kommun AB E X X
Borlange Kommun AB DL X | T | LFV X | X X Radarsignal i TWR.
Eskilstuna Kommun AB E X X
Falkoping Kommun KF E X X
Gllivare Kommun KF DUL X E X X
Gévle/Sandv Kommun KF E X X
LFV . .
Radarsignal i TWR.
Goteborg /City AB DL X | T | LFV X | X X Drift av. TMC pa
Gbg stad Landvetter.
Volvo AB
Hagfors Kommun KF DUL E X X
LFV Uthyrning av
Halmstad Kommun L X | TIS| LFV X | X X utrustning i TWR till
IKF kommun.
Hemavan K/Privat AB DUL E X X
Hultsfred Kommun AB D X E X X
Karlskoga Kommun KF E X X
Kramfors Kommun AB DL X E X X
Kristianstad Kommun AB DL X | T | LRV X | X X Radarsignal i TWR.
Lidkdping Kommun KF E X X
Linkoping Privat AB DL X | S LFV X | X X Radarsignal i TWR.
Ljungbyhed AB X | TIS| LFV X | X X Radarsignal i TWR.
Lycksele Kommun KF DUL E X X
Mora Kommun AB DL X E X X
- Radarsignal i TWR.
Norrkoping Kommun KF X | TIS| LFV X | X X Drift av TMC.
Oskarshamn Kommun AB DL X E X X
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FLYGPLATSER FLYGTRAFIKTJANSTER INFRASTRUKTUR
Kommun (K) Privat (P)
Driftbidrag(D) LFV
Typ av luftrum Tjanster
Upphandling (U) 3 tillhandahaller
=
. . [=3
Linjefart (L) 2
[
= =
g E | E g |2 ° 3
Namn < S h= N ok EOIS S B rp kR T2 Utrustning
g £ |8 FFPIR |8 RREEEDD
=] = - > < K E
< a E = |5 c K
5 [
Pajala Kommun KF DUL E X | X
Skovde Kommun KF E X | X
Sthim/Skavsta Privat AB L LFV X | X | X | Radarsignal i TWR.
Stockholm Kommun Radarsignal i TWR
AB DL LFV X | X | X |Drift av. TMC vid
I\Vasterds ILEV Stockholm ATCC.
Storuman Kommun AB DUL E X | X X | X
Sveg Kommun KF DUL E X | X X | X
Soderhamn Kommun AB LFV | X | X X | X
Torshy Kommun AB DUL E X | X X | X
Trollhattan Kommun AB DL X | S | LFV | X X | X | X | X | X | Radarsignal i TWR.
Vilhelmina Kommun KF DUL LFV | X | X X | X
Vaxjo Kommun AB DL X | T |LFV |X X | X | X | X | X |Radarsignal i TWR.
Orebro Kommun AB DL X | T |LFV |X X | X | X | X | X |Radarsignal i TWR.
Kélla: Luftfartsstyrelsen
513 Slutsatser/Férslag

LFV é&ger och driver en stor del av all fast kommunikationsutrustning och alla
radarsystem i Sverige som flygkontrolltjanster vid flygplatser kan vara beroende av.
For producenter av flygtrafiktjanst ar det viktigt att ha tillgang till radarsignaler,
information ur hinderdatabasen och till luftfartens fasta telendt. En forutsattning for
konkurrens ar att infrastrukturen gors tillganglig for samtliga operatorer.

Den internationella utvecklingen gar mot en sammanslagning av produktion av
gransoverskridande flygtrafiktjanster vilket i det korta till medellanga perspektivet
paverkar fragan om infrastrukturhallning. En I6sning av fragan maste darfor vara
langsiktig och vid behov genomforas stegvis.

For att andra leverantérer av flygtrafiktjanster an LFV skall garanteras tillgang till
infrastruktur som ags och drivs av LFV kravs nagon form av tilltradesreglering.
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Tilltradespriset kan vara kostnadsbaserat och utga fran de historiska kostnader som
LFV redovisar for tillgang till infrastrukturen. Om en sadan redovisning inte ar
tillracklig bor det Overvdgas om principer for redovisning och information skall
regleras i en foreskrift eller allmanna rad.

Infrastrukturdagaren maste ocksa ha incitament att genomféra nddvandiga och
onskvarda investeringar.

Som komplement till tilltradesreglering bor Overvdgas om inte vertikal separation,
skilja ut infrastrukturen fran den tidigare monopolistens verksamhet, pa sikt &r den
I6sning som skapar de basta forutsattningarna for en fungerande konkurrens sérskilt
om flygtrafiktjanster vid de statliga flygplatserna blir foremal for konkurrens. For det
fall en vertikal separation 6vervégs kravs &ven tilltradesreglering men tillsynen torde
underlattas betydligt om dgaren av infrastrukturen inte har incitament att gynna en
sérskild aktor.

Om de vertikala synergieffekterna ar starka kan bibehallen vertikal integration
tillsammans med strikta tilltradesregler vara ett bra alternativ.

Inom flygtrafiktjanstomradet har EG-kommissionen genomfort en studie” dar fragan
om separation av infrastrukturen for flygtrafiktjansten fran produktionen av tjansten
behandlas. Studien lamnar inga forslag till 16sningar utan listar argument for och emot
en separation. En vertikal separation i kombination med horisontell integrering,
sammanslagning av flera producenter av flygtrafiktjanst, stammer vél dverens med
inrattandet av gransoverskridande funktionella luftrumsblock.

Tilltradesreglering forekommer pa andra marknader som Oppnats for konkurrens.
Enligt lagen om elektronisk kommunikation far en operatér som har ett betydande
inflytande pa en viss marknad aléaggas en skyldighet om tilltrade for att sakerstalla att
slutanvandare kan nd varandra. Regeringen har ocksd féreslagit en lagandring® som
skall gora det mojligt att tvinga en teleoperattr att ge en annan operator tilltrade till
och ratt att utnyttja master eller annan egendom. Forslaget ar motiverat mot bakgrund
av de stora samhéllsekonomiska kostnader som det innebar att bygga parallell
infrastruktur.

| sammanhanget ar viktigt att bevaka utvecklingen i SESAR?’ projektet som bedrivs
inom EU och har till syfte att ta omhand de tekniska Idsningar som krévs for att
genomfora det gemensamma europeiska luftrummet.

Luftfartsstyrelsen foreslar att regeringen ger Luftfartsstyrelsen i uppdrag att narmare
utreda behovet och utformningen av tilltradesreglering for att sékra tillgangen till
nddvandig infrastruktur.

% Steer davies gleave Study on the financing of air traffic management (ATM) to achieve the Single
European Sky, October 2004

2 Andringen trader i kraft den 1 juli 2006.

%" Single European Sky ATM and Research
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5.2  Tillgang till utbildning

Genom sin stallning utévar LFV ett betydande inflytande éver utbudet av utbildning av
flygledare i Sverige. Ur ett konkurrensperspektiv ar det viktigt att alla eventuella
aktorers behov av utbildad flygledare kan tillgodoses pa ett transparent och
konkurrensneutralt satt.

Luftfartsstyrelsen stéller krav pa utbildningsorganisationer som skall utbilda personal
for flygtrafiktjanstuppgifter. Luftfartsstyrelsen utfardar tillstand till berorda
organisationer.

LFV har sedan 1974 drivit den enda utbildningsenheten i Sverige som utbildar
flygledare och flygledarassistenter, Swedish ATS Academy (SATSA). Utbildningen
har tillgodosett dven den kompetens som Forsvarsmakten staller krav pa for personal
som tjanstgor vid flygtrafikledningsenheter som tillhandahaller flygtrafiktjanster for
militéra flygningar och verksamheter vid flygplatser och i svenskt luftrum. Viss del av
den integrerade grundldaggande flygledarutbildningen har  bedrivits vid
Flygtrafiktjanstskolan vid Férsvarsmaktens Halmstadsskolor (FFL). Vissa flygledare
har aven erhallit fortsatt militar utbildning till reservofficer i flygtrafiktjanst efter en
sarskild urvalsprocess som tillgodoser Forsvarsmaktens krav. SATSA, grundutbildar
aven flygledarassistenter for LFV behov. Vidare ges bl.a. kurser for AFIS-personal
som skall tjanstgéra vid kommunala och privata flygplatser. 1 den grundldggande
flygledarutbildningen ingar aven utbildning for att tillhandahalla alarmeringstjanst och
efterforskningsuppgifter inom flygraddningstjansten. Flygledarutbildningen ar
studiemedelsberattigad.

LFV har tillsammans med de norska och danska flygtrafiktjanstleverantérerna Avinor
AS och Naviair bildat en gemensam nordisk skola, Entry Point North. Den nya skolan
skall utbilda personal inom flygtrafiktjdnsten samt genomfora rekrytering och urval av
elever®®. Skolan 6ppnades officiellt den 28 mars 2006. Skolan, som &r lokaliserad vid
Sturups flygplats, ar ett svenskt aktiebolag och &gs med 1/3 var av de tre &garna.
Skolans huvuduppgift ar att tillgodose dgarorganisationernas behov av utbildning av
flygledare och instruktorer. Pa sikt planerar skolan ocksa att erbjuda utbildning for
andra lander. Skolan kommer successivt att 6verta utbildningen fran SATSA.

I Arvidsjaur planerar Lulea Tekniska Universitet for nya utbildningar till flygledare
och for trafikflygare i1 flygingenjorsprogrammet for att mota samhallets Okade
kompetensbehov efter de stora pensionsavgangar som vantas i hela Europa. Nagon
ansOkan om att fa bedriva flygledarutbildning har inte inkommit till Luftfartsstyrelsen.

Utbildningskostnader for flygtrafiktjanst vid flygplats har belastat LFV affarsomrade
TWR/APP med 37,5 % LFV affarsomrade en-route med 50,5 % och Forsvarsmakten
med 12 %.

I tabellen nedan visas utbildningskostnader fordelade efter olika typer av tjanstestéllen
for 2003.

%8 Regeringens beslut 2005-12-08 (N 2005/5041/TP, N 2005/9907/BS)
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Finansiering och fordelning pa produkter via|Procent
undervagsavgifter

Elever till kontrollcentraler, civil kostnadsandel 67,8
Elever till kontrollcentraler, militar kostnadsandel 9,2
Elever till flygplatser, civil andel 11,6
Elever till flygplatser, militar andel 1,4

Finansiering och fordelning pa produkter via
terminalavgift (avgifter vid flygplatser)

Elever till flygplatser, civil andel 8,6
Elever till flygplatser, militar andel 1,4
Totalt 100

Kélla: Luftfartsstyrelsen

LFV:s instruktion anger att en av LFV:s huvuduppgifter ar att ansvara for utbildning
av flygledare. LFV far dverlata at annan att ombesorja utbildning. Stadgandet har
uppfattats innebara ett monopol pa ansvaret for utbildning av flygledare for LFV.

Det &r for ndrvarande inte helt klart hur Entry Point North kommer att hantera
specifika civila nationella krav och Férsvarsmaktens krav. Genom att &garna till Entry
Point North utnyttjar den s.k. “koncernundantagsregeln”, omfattas de inte av kraven pa
offentlig upphandling i konkurrens med andra utbildningsleverantérer inom EU.
Undantaget galler under en Overgangsperiod pa maximalt tre ar och innebar att
utbildningen vid Entry Point North &r att betrakta som internutbildning. Hogst 20
procent av utbildningsplatserna far erbjudas utanfér den egna organisationen. Mot
bakgrund av detta kommer tillgangen till utbildningen i princip att vara begransad for
andra an agarna.

Svenska flygforetagens riksforbund (SFR) har i skrivelse till regeringen under 2005
begart att utbildningen av flygledare skall inlemmas i det ordinarie hdgskolesystemet
och att uthildningen finansieras pa sedvanligt satt via statsbudgeten. Regeringen har i
proposition 2005/06: 160 Moderna transporter bedomt att det inte nu finns skal att
foresla en sadan ordning.

521 Slutsatser/Férslag

Nar marknaden oppnas for konkurrens &r det viktigt att tillgangen till utbildning sker
pa lika villkor for samtliga aktorer pa marknaden. Regeringens nuvarande instruktion
till LFV begrénsar inte ansvaret att utbilda flygledare till enbart eget behov, inte heller
beslutet att bilda bolaget for skandinavisk flygledarutbildning begrénsar detta. Genom
den nuvarande utbildningsorganisationen finns dock en potentiell intressekonflikt.
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Det kan darfor finnas behov av att sakerstélla erforderlig tillgang till utbildning till
konkurrensneutrala priser. | dag far LFV ersattning for en del av kostnaden for
utbildning av flygledare vid flygplats genom undervagsavgiften da dessa utfor
uppgifter inom omradeskontrolltjanst. Pa sikt ar det en forutsattning att utbildningen
aven oOppnas for behov som finns hos andra leverantorer av flygtrafiktjanst &n de tre
dgarna.

For att skapa forutsattningar for konkurrensneutralitet ndr marknaden Oppnas for
konkurrens bor ocksa utbildningsverksamheten pa sikt separeras fran LFV:s Gvriga
verksamhet.

Luftfartsstyrelsen foreslar att regeringen i LFV:s instruktion klargor LFV:s ansvar for
utbildning av flygledare for att tillgodose andra organisationers behov till
konkurrensneutrala priser.

5.3 Avgifter for flygtrafiktjanst

De avgifter som tas ut av anvandarna av flygtrafiktjansterna skall grundas pa de
berdknade kostnaderna for att tillhandahalla dessa tjanster. Vilka kostnader som kan
fordelas pa flygtrafiktjanster vid flygplats ar en viktig faktor att ta stallning till vid en
konkurrensutsattning.  Undervédgsavgiften finansierar flygtrafiktjanster som utfors
inom omradeskontrolltjanst men ocksa delar av inflygningskontrolltjanst.

53.1 Principer for uttag av avgifter

I artikel 15 i Chicagokonventionen “Flygplats- och liknande avgifter” fastslas bl.a.
principen om icke-diskriminering dvs. ingen atskillnad skall goras med héansyn till
anvandarens nationalitet eller kategori av luftfart. Baserat pa artikel 15 har en policy
och en manual avseende flygtrafiktjanstens avgifter utvecklats, ICAO’s Policies on
charges for airports and air navigation services (Doc 9082) samt ICAO Manual on air
navigation service economics (Doc 9161).

Kostnader for flygtrafiktjanst vid flygplats kan antingen tas ut som en separat avgift
eller inga i start/landningsavgiften. Nar det galler de statliga flygplatserna i Sverige tas
kostnaden ut genom en separat terminalavgift. LFV:s intdkt av terminalavgifter var
151,4 miljoner kronor 2000, 187,2 miljoner kronor 2001, 175,6 miljoner kronor 2002,
164,7 miljoner kronor 2003, 182,4 miljoner kronor 2004 och 177,4 miljoner kronor
2005.

De icke-statliga flygplatserna tillampar varierande avgiftskonstruktioner som faststalls
av flygplatsen lokalt.

Sverige har i 6 kap 13 § luftfartslagen overldtit & Eurocontrol®® att meddela
foreskrifter om, pafora och driva in undervégsavgifter.

Luftfartsstyrelsen meddelar enligt 75 § luftfartsforordningen foreskrifter om
avgiftssattning for anvandning av allmanna flygplatser eller andra allmédnna

% Den europeiska organisationen for sakrare flygtrafiktjanst
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anlaggningar eller tjanster for luftfarten. Luftfartsstyrelsen har inte meddelat nagra
foreskrifter for flygtrafiktjanster vid flygplats (terminalavgifter). Avseende avgifter for
flygtrafiktjanster vid flygplats géller Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr
550/2004 som dvergripande anger principer.

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 550/2004 om tillhandahallande av
flygtrafiktjanster inom det gemensamma europeiska luftrummet anger i artikel 15
principer for avgiftssystemet, dar anges att:

« Kostnadshasen skall vara hela kostnaden for tillhandahallande av
flygtrafiktjanster, inklusive ranta, avskrivningar, underhall, drift, forvaltning och
administration. Dessa kostnader skall fordelas mellan olika anvéndarkategorier.

*  De kostnader som skall beaktas skall vara kostnader i relation till de hjalpmedel
och tjanster ar foreskrivna och inforlivade enligt ICAO europaplan.

» Kostnaden for olika flygtrafiktjanster skall identifieras separat.

«  Korssubventionering mellan olika flygtrafiktjanster skall vara tillaten endast nar
detta & motiverat av objektiva skdl och under forutsattning att den ar tydligt
identifierbar.

* Insyn i berakningen av avgifter skall garanteras.

*  Medlemsstaten faststéller avgiften.

e Avgifterna skall framja ett sdkert och effektivt tillhandahdllande av
flygtrafiktjanster. Stimulansatgarder kan anvandas for att framja hog
flygsakerhetsniva, kostnadseffektivitet och integrerat tillhandahallande av tjanster.

Forordningen omfattar alla flygtrafiktjanster i enlighet med forordningens definition.
Genomforandebestammelser haller pa att tas fram av europeiska kommissionen, dessa
skall overensstamma med artikel 15 Chicagokonvention och Eurocontrols
avgiftssystem for undervagsavgifter. Forslaget till genomforandebestammelser for
upprattande av kostnadsbas for avgifter forutsatter att underlaget till kostnader lamnas
av utndmnda leverantérer av flygtrafikledningstjanster samt leverantérer av
flygvadertjanster om de har utndmnts med ensamratt, samt av medlemsstaten. Ovriga
leverantdrer av flygtrafiktjanster forutsatts vara underleverantorer till utndmnda
leverantorer av flygtrafiktjanst och upprattar ingen egen kostnadsbas. Ersattningen till
underleverantdren hanteras genom avtal med den som ar utndmnd.

Det forslag till genomforandebestammelser som nu foreligger innebér att
flygtrafiktjanster vid flygplats foreslas omfattas av regleringen, men att medlemsstaten
kan valja att inte tillampa foreskriften pa flygplatser med farre an 50 000 kommersiella
rorelser per ar. | Sverige ar det Stockholm-Arlanda och Goteborg-Landvetter som har
fler an 50 000 kommersiella rorelser per ar. Det ar enligt forslaget majligt att gruppera
flygplatser i ett avgiftsomrade som har gemensam kostnadsbas och gemensam avgift.
Det ar medlemsstaten som ansvarar for att uppratta avgiftsomraden och faststélla
avgifter.

Flygtrafiktjansten bedrivs idag med full kostnadstédckning. Anvandarna har accepterat
att betala for de faktiska kostnaderna. Genom att dver- eller undertackning justeras i
efterhand, innebdar det att anvéndarna tar den finansiella risken.
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| Eurocontrols principer®® anges hur fordelning av kostnader skall goras for
undervagsavgifter. Det ger ett indirekt svar pd vilka kostnader som kan férdelas pa
flygtrafiktjanster vid flygplats. Princip 2 anger olika metoder for fordelning av
kostnader mellan omradeskontrolltjanst och inflygning/flygplatskontroll. Sverige har
valt att anvanda metod (h) ”in portion to the average distance flown or time spent in
en-route and approach/aerodrome zones”. Distansen som tillampas ar 20 km, d.v.s.
tjanster och hjalpmedel innanfor 20 km radie fran flygplatsen fordelas pa
flygtrafiktjanster vid flygplats och utanfor 20 km radie pd omradeskontrolltjanst.

Infor Sveriges anslutning till Eurocontrols avgiftssystem for undervagsavgifter 1997,
gjordes berakningar for att fa en schablonmetod for fordelning av kostnader. Till grund
for schablonberékning gjordes en trafikundersékning som omfattade 29 flygplatser.
Under en vecka noterades alla landningar, starter, skoltrafik, trafik som flugit in genom
kontrollzon/trafikinformationszon, terminalomrade/trafikinformationsomrade  samt
flygningar i terminalomrade/trafikinformationsomrade. Tillsammans med underlag for
genomsnittlig flugen stracka i terminalomrade/trafikinformationsomrade, gjordes
sedan berakningar enligt féljande metod:

e Totalt antal rorelser (X)
e Antal rorelser som inte startar eller landar i terminalomrade ()
e Den genomsnittliga distansen for starter och landningar i terminalomrade (Z)

e 20 km flugen distans fran start eller fore landning, kostnadsfordelas pa
terminalavgift

Foljande berdkning gjordes Y/X+((X-Y)*(Z-20)/Z)/X for att berdkna andelen som
skulle fordelas pa undervagsavgiften. For terminalavgiften gjordes berakning (X-
Y)*(20/2)IX. For de civila  flygplatser  déar  flygtrafiktjanster i
terminalomrade/trafikinformationsomrade tillhandahalls fran tornet varierar andelen
en-route mellan 40-78 %, dar genomsnittliga andelen ar 54 %, medianvardet &r 50 %.

Ovanstaende fordelning bygger pa att flygtrafiktjanster vid flygplats bedriver
inflygningstjanster och/eller omradeskontrolltjanst utanfor 20 km radie fran
flygplatsen.  Detta  sker  foretradesvis inom  det upprattade luftrum
terminalomrade/trafikinformationsomrade som omger den berorda flygplatsen. Vid
samfallda terminalomraden for fler an en flygplats dar det finns en separat
inflygningskontrolltjanst ar fordelningen av kostnader pa en-route betydligt lagre for
flygtrafiktjanster vid flygplats och utgbrs i princip endast av kostnader for
flodesplanering. Om inget luftrum ar uppréttat kring flygplatsen sker ingen férdelning,
eftersom ingen inflygnings- eller omradeskontrolltjanst bedrivs av flygtrafiktjanst vid
flygplats. Fordelningen sker efter samma principer vid alla flygplatser dar LFV
bedriver flygtrafiktjanster oavsett agarforhallande vid flygplats. Flyginformationstjanst
for flygplats vid kommunala och privata flygplatser omfattas inte av
kostnadsfordelningen. Idag finns fem flygplatser som har upprattat luftrum, Gallivare,
Kramfors, Mora, Hultsfred samt Oskarshamn.

% Eurocontrols principer for upprattande av kostnadsbas for undervégsavgifter och berékning av
avgiftsenhet.
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Vid flygplatser utan gemensamt terminalomrade eller militar verksamhet &r
fordelningen 45 procent pa flygtrafiktjanst vid flygplats och 55 procent pa
omradeskontrolltjanst, denna fordelning omfattar drygt 60 procent av de civila
flygplatserna. For flygtrafiktjanst vid flygplatser som har samfallda terminalomraden
ar fordelningen 90 procent pa flygtrafiktjanst vid flygplats och 10 procent pa
omradeskontrolltjanst. Detta galler for Stockholm-Arlanda, Stockholm-Bromma,
Linkoping, Norrkoping och Stockholm-Skavsta. Vid flygplatser med militar trafik
paverkas ovanstaende fordelning i forhallande till omfattningen av den militara
trafiken.

5.3.2 Betydelsen av det statliga flygplatssystemet
Korssubventionering mellan flygplatser

Terminalavgifter for statliga flygplatser ar utjamnade genom att den &r lika vid
samtliga statliga flygplatser. Det innebédr en korssubventionering inom det statliga
flygplatssystemet. | forslaget till genomférandebestammelser inom EU erkanns
behovet av flygplatssystem och mdjligheten att ha samma avgift for alla flygplatser i
ett flygplatssystem i beaktandesats 4 och i artikel 3 dar det anges att &ven andra
intakter kan bidra till att tdcka kostnader i enlighet med EG-rétt.

Anvéandning av schablonmetod for att berdakna foérdelning av kostnader for
omradeskontrolltjanst och flygtrafiktjanst vid flygplats innebar att vid vissa flygplatser
fordelas for hog andel och vid vissa fordelas for lag andel pa terminalavgiften. Det
finns i underlaget inget som pekar pa att LFV-flygplatser har fordel av
schablonfordelning i forhallande till kommunala/privata flygplatser. Det avgorande ar
istallet mangden trafik som inte landar pa flygplatsen utan genomflyger
kontrollzon/trafikinformationszon och terminalomrade/trafikinformationsomrade i
forhallande till antalet starter/landningar pa flygplatsen.

Korssubventionering mellan flygtrafiktjanster

EG och radets forordning 550/2004 tillater kKkorssubventionering mellan
flygtrafiktjanster som tidigare namnts. Nar det galler omradeskontrolltjanst och
flygtrafiktjanster vid flygplats &r det formellt sett inte korssubventionering mellan de
olika tjansterna idag, utan istallet ersattning till flygtrafiktjanster vid flygplats for den
tjanst som de utfor utanfor flygplatsens kontrollzon/trafikinformationszon. Detta
system ar val kant och accepterat av marknaden. | avtalen som LFV traffar med
flygplatshallare ar priset satt pa den del som belastar flygtrafiktjanst vid flygplats efter
kostnadsfordelning pa omradeskontrolltjanst, d.v.s. flygplatsen betalar ett nettopris och
LFV fordelar kostnaderna internt inom LFV.

5.3.3 Slutsatser/Foérslag

Full kostnadstackning innebér att incitament saknas for att effektivisera verksamheten.
Detta har uppmarksammats under senare ar och en alternativ metod med pristak ar
mojlig  att  tillampa  for  undervdgsavgifter och enligt forslag till
genomforandebestammelsen dven for terminalavgifter.
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Enligt forslaget till genomférandebestammelser for flygtrafiktjanstavgifter foreslas
medlemsstaten bli ansvarig for att uppratta avgiftsomraden. Nar det galler flygplatser
kan ett omrade innehalla en eller flera flygplatser som har en gemensam kostnadsbas
och en gemensam avgift. LFV onskar behalla nuvarande system for de flygplatser de
ager. Avseende 6vriga kommunala eller privatagda flygplatser kan dven de inga i ett
flygplatssystem men olika &garforhallanden kan gora detta mer komplicerat.

Né&r det géaller konsekvenserna av fordelning med hjalp av schablonmetod for
kostnader mellan omradeskontrolltjanst och flygtrafiktjanst vid flygplats, blir effekten
mindre for LFV som har ett flygplatssystem som jamnar ut skillnader mellan olika
flygplatser an for de flygplatser som inte ingar i ett system.

Att behalla schablonsystemet for fordelning av kostnader kan ses som andamalsenligt
och onskvart bade ur ekonomisk och operationell synvinkel. For att
schablonfordelningen  skall —accepteras maste systemet vara transparent,
kostnadseffektivt, latt att forstd och tillampas oberoende av vem som levererar
flygtrafiktjanster. Metoden bor regleras genom foreskrift av Luftfartsstyrelsen.

For att sakerstalla att fordelning av kostnader kan ske oberoende av vem som levererar
flygtrafiktjanster maste nya aktorer pa marknaden ges samma forutsattningar att
erbjuda tjanst i terminalomradet som géller for narvarande, da det &r utford tjanst som
ligger till  grund for  kostnadsfordelning. Om  terminalomrade eller
trafikinformationsomrade anses vara ett komplement till flygplatskontroll i enlighet
med avsnitt 6.4 Luftrummet kan nya aktorer erbjuda tjanst enligt samma ekonomiska
forutsattningar. Ekonomiska berdkningar, revisioner och transaktionerna blir mer
komplicerade med flera aktorer. For att fa kostnadsneutral hantering av intdkter fran
Eurocontrol ~ fér undervéagsavgifter boér dessa inte betalas till en av
tjansteleverantorerna.

Flygplatshallaren far vid en konkurrensutsattning av flygtrafiktjanst vid flygplats
mojlighet att upphandla flygtrafiktjanst. Enligt EG-férordning 550/2004 skall
medlemsstaten efter granskning av kostnader som leverantor av flygtrafiktjanst har
redovisat faststalla avgiften. Dialogen ndr det géller faststallande av avgift sker mellan
anvandarna, den som levererar tjansten och medlemsstaten, flygplatshallaren har ingen
formell roll i denna process.

LFV kan genom flygplatssystemet vinna konkurrensfordelar dar statliga och privata
flygplatser ligger geografiskt ndra varandra och har samma upptagningsomrade.
Luftfartsstyrelsen foreslar ingen sarskild reglering utéver den generella
konkurrenslagstiftningen.

Luftfartsstyrelsen anser att andra aktérer skall ges samma forutsattningar som LFV att
erbjuda flygtrafiktjanst i terminalomrade och trafikinformationsomrade for att pa sa
satt kunna fordela kostnader pa omradeskontrolltjanst och flygtrafiktjanst vid flygplats
enligt nuvarande schablonsystem. En forutsattning ar att fordelningen &r transparent
och identifierbar. Luftfartsstyrelsen &vervager att i sarskild ordning faststalla
berdkningsunderlaget for schablonfordelningen. Intdkter fran Eurocontrol for
undervagsavgifter bor fordelas av Luftfartsstyrelsen och inte som for nérvarande av
LFV.
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5.4 Luftrummet och flygtrafiktjanster

Det kan ur konkurrenssynpunkt vara problematiskt om LFV anses forfoga Over
luftrummet samtidigt som de sjalva bedriver tjanster inom samma luftrum.

Varje stat har, enligt artikel 1 i Chicagokonventionen, fullstindig och exklusiv
suverénitet i luftrummet Gver sitt territorium. Det & inom ramen for denna suveranitet
som gemenskapens medlemsstater verkstaller myndighetsutévning genom kontroll av
flygtrafik. Ett minimikrav &r att erforderliga flygtrafikledningstjanster finns inom den
flyginformationsregion (FIR) som nationen ansvarar for. | en flyginformationsregion
skall flyginformations- och alarmeringstjanst tillhandahallas.

Luftfartsstyrelsen svarar enligt sin instruktion for myndighetsuppgifter som ror
flygtrafiktjanst for civil luftfart och i fred for militar luftfart.

54.1 Ansvar och befogenheter betraffande luftrum

Utformningen av luftrummet &r ett ansvar for Luftfartsstyrelsen som beslutar bl.a. om
inriktning for luftrummets anvandning, strukturen for luftrummets utformning,
flygvégars etablering och utformning samt upprattande, férandring och klassificering
av luftrum.

En organisation som utformar (konstruerar) luftrum skall vara godk&nd av
Luftfartsstyrelsen. Den som vill férdndra luftrummets utformning skall ansdéka om en
sadan forandring till Luftfartsstyrelsen som beslutar om en forandring. For de
flygplatser som drivs av LFV gors anstkan om etablering eller férandring av
luftrummet av LFV. For 6vriga flygplatser gors ansokan av den som dger eller driver
flygplatsen. LFV har i luftrumsavseende darmed en annan roll som innebér att man,
som godkéand organisation att utforma luftrum, kan ta fram forslag till etablering eller
forandring av luftrummets utformning och att man som &gare av flygplatser kan lamna
sadant forslag om andring av luftrummet till Luftfartsstyrelsen som har att besluta om
detta. For privata och kommunala flygplatser star det flygplatséagaren fritt att anlita
valfri godkand organisation for att utarbeta och utforma ett forslag till &ndring av
luftrummet och inkomma med ansdkan om detta.

Det svenska luftrummet &r uppdelat i kontrollerat och okontrollerat luftrum.
Kontrollerat luftrum uppréttas for att skydda flygtrafik i samband med in- och
utflygning samt vid flygning pa stracka. Ingen flygtrafik eller annan verksamhet far
forekomma i det kontrollerade luftrummet utan att flygtrafikledningen har lamnat en
klarering.

Det kontrollerade luftrummet ar indelat i olika omraden (luftrumsblock/sektorer) som
bland annat utgor granser for olika ansvarsomraden inom flygkontrolltjansten.
Luftrumsblock skall inte férvaxlas med funktionella luftrumsblock (FAB)®! som beror
FIR och/eller granséverskridande flygtrafikledningstjanster.

31 Ett luftrumsblock som grundas p& operativa krav som avspeglar behovet av mer integrerad
luftrumsforvaltning oavsett nationella grénser.
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Luftfartsstyrelsen bestammer om kontrollerat luftrum for flygning pa stracka och
meddelar foreskrifter om flygvagar i kontrollerat luftrum med stéd av 66 §
luftfartsférordningen. Vidare anger luftfartsforordningen i 65 § att det skall finnas
kontrollerat luftrum vid flygplatser med linjefart och att Luftfartsstyrelsen har
mojlighet att i vissa fall i stéllet meddela sérskilda foreskrifter. Det senare fallet
innebar i praktiken en tillampning av trafikinformationsomrdde  och
trafikinformationszon, utan kontrollerat luftrum och dar bedrivs flyginformationstjanst
for flygplats. Det framgar av forordningen att det ar Luftfartsstyrelsen som bestammer
omfattningen av de luftrum som avses.

Luftfartsstyrelsen har vidare enligt 74 8 luftfartsforordningen normgivningsratt for
flygledningstjanst som dven omfattar luftrumsplanering. | 65 § anges att luftrum vid
flygplats utan linjefart kan inrattas aven efter ansokan fran innehavaren av en godkand
flygplats.

5.4.2 Luftrummets utformning och tjanster

De olika omradena av det kontrollerade luftrummet askadliggérs med féljande
illustration.

=

Kélla: Figuren ar en bearbetning av utbildningsmaterial fran kursen Orientering Air Navigation
Services (OANS) fran 2003.

Yttackande  kontrollerat  luftrum  (YKL) tadcker hela den  svenska
flyginformationsregionen och stracker sig uppat fran flygniva 95 (cirka 3 000 m) till
flygniva 460 (cirka 14 000 m). Merparten av flygningar pa stracka sker i YKL. |
Sverige ansvarar kontrollcentralerna i Stockholm och Malmg for denna del av det
kontrollerade luftrummet.

Det & inom terminalomrade (TMA) och kontrollizon (CTR) som
inflygningskontrolltjanst tillhandahallas. Terminalomradet borjar vanligen pa ca 1500-
2000 fot (450 — 600 meter) och stracker sig upp till dess att YKL tar vid.
Terminalomrade over och runtom flygplatsen varierar i storlek beroende pa bland
annat trafikfléden och eventuella intilliggande flygplatser.

Kontrollzon (CTR) definieras som den del av luftrummet som upprattas for skydd och
reglering av trafiken runt en flygplats och for trafik under in- och utflygning.
Utstrackningen av kontrollzonen utgors avstandsmassigt av behovet av skydd for ut
och inflygande trafik och for att astadkomma en véalordnad flygplatstrafik.
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Flygplatskontrolltjanst (TWR) eller flyginformationstjanst for flygplats (AFIS) bedrivs
vid svenska flygplatser med linjefart. Vid flera svenska flygplatser med begransad
trafik och vid andra flygplatser under lagtrafik kan bade inflygningskontrolltjanst och
flygplatskontrolltjanst tillhandahallas av samma fysiska person.

Inflygningskontrolltjanst kan bedrivas fran tornet eller fran sarskilda lokaler pa
respektive flygplats eller samlade i en kontrollcentral pa eller atskild fran flygplatsen
eller pa en annan flygplats eller lokalisering.  Normalt regleras trafiken av
flygtrafikledningspersonalen i kontrolltornet. Vid begransade siktforhallanden kan
inflygningskontrolltjansten ta éver delar av detta ansvarsomrade.

Flygplatser med flyginformationstjanst som inte har publicerad 6ppethallning har inte
nagot definierat luftrum att ansvara for. | detta fall ansvarar omradeskontrollen for
flyginformationstjansten fram till flygplatsens omedelbara narhet. Luftrummet &r
knutet till flygplatsen och det &r flygplatsinnehavarens ansvar att tillhandahalla tjanster
i detta luftrum. Vid utndgmning av leverantorer som far ratten att tillnandahalla
flygtrafiktjanst med ensamratt skall Luftfartsstyrelsen ange inom vilket luftrum som
tjansten far tillhandahallas.

54.3 Analys

For det yttackande kontrollerade luftrummet, normalt over flygniva 95, ar det en
omradeskontrollcentral som genom utndmning av Luftfartsstyrelsen fatt ansvaret for
att bedriva flygkontrolltjanst. | detta ansvar ingar att tillhandahalla vissa tjanster i det
okontrollerade  luftrummet under  flygniva 95. Detta omfattar  viss
flyginformationstjanst och alarmeringstjanst. Formellt omfattar detta dven den
okontrollerade luften under de delar av ett terminalomrade som ligger utanfor en
kontrollzon. Aven den okontrollerade luften vid en flygplats med
flyginformationstjanst utan trafikinformationszon och trafikinformationsomrade
omfattas av omradeskontrollens ansvar.

En flygplats med flygkontrolltjanst disponerar alltid en kontrollzon vars utformning &r
knuten till flygplatsens trafiksituation och ar oberoende av vem som dger flygplatsen
eller bedriver flygkontrolltjanst. Detta omfattar &ven andra tjanster som &r knutna till
kontrollzonen som flyginformationstjanst och alarmeringstjanst. Om flera flygplatser
ligger sa ndra varandra att det inte finns utrymme for normal utformning av
kontrollzon uppstar ett behov av avtal om samverkan och koordinering for hantering
mot angransande luftrum. Grénsdragningen beslutas av Luftfartsstyrelsen efter forslag
och yttrande fran respektive flygplats.

Ovanfor kontrollzonen, vid en flygplats med flygkontrolltjanst, finns ett
terminalomrade vars utstrackning oftast ar anpassat efter flygplatsens in- och
utflygningsriktningar och utformningen beslutas av Luftfartsstyrelsen efter ansokan
fran aktuell flygplatsagare. For flygplatser med eget terminalomrade finns normalt inga
intressekonflikter och luftrummets utformning &r oberoende av vem som bedriver
flygkontrolltjanst inom ett sadant terminalomrade. Dock bor det observeras att det ar
praxis inom LFV att den som bedriver tjanst i ett terminalomrade dven har hand om
flyginformationstjanst och alarmeringstjanst i det okontrollerade luftrummet under
terminalomradet, trots att detta ansvar formellt ligger hos omradeskontrollcentralen.
Omfattningen av ansvar for tjanster i olika delar av luftrummet maste darfor tydligt
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anges vid utndmning. Eventuella 6verenskommelser mellan tjansteleverantérer om
utbyte av tjanster skall vara formaliserade och anmalda till Luftfartsstyrelsen®.

I omraden med flera narliggande flygplatser kan det vara lampligt, eller nddvandigt, att
samordna inflygningskontrolltjansten genom ett gemensamt terminalomrade som
betjanas av en gemensam terminalkontroll. | detta fall uppstar en mer komplex
situation om olika flygplatser kan anlita olika leveranttrer for flygplatskontrolltjanst
respektive inflygningskontrolltjanst. Det ar inte langre nagon sjalvklarhet vem som
skall eller far bedriva tjanst vid en terminalkontroll som betjanar dessa flygplatser. Det
behdvs ett principiellt stallningstagande dels om huruvida en flygplats har “rétt att
krava” att bedriva dven inflygningskontrollverksamhet i egen regi, genom att vélja
leverantor av sadan tjanst, eller om tjansten inom ett terminalomrade skall anses vara
en forlangning av omréadeskontrolltjansten® och om detta bara skall galla vid
gemensamma (samféllda) terminalomraden, dels hur fordelning av ansvar sker vid
motstridiga intressen och hur avtal mellan intressenter kan eller far styras och
Overvakas av Luftfartsstyrelsen i de fall dar en flygplats tvingas” acceptera att kdpa
tjanster av en annan intressent for flygplatsens terminalomrade, eller att en leverantor
av flygtrafiktjanst vid en flygplats tvingas tillhandahalla tjanster at en annan flygplats.

Vid flygplatser med flyginformationstjanst som har ett tilldelat luftrum, i form av
trafikinformationszon och trafikinformationsomrade, ar utformningen inte beroende av
vem som &ger flygplatsen eller tillhandahaller flyginformationstjanst for flygplats. Det
maste dock tydligt anges vilket ansvar som &r kopplat till denna tjanst, med tanke pa
att det luftrum som flyginformationstjanst for flygplats tillhandahalls inom é&r
okontrollerat luftrum och att omradeskontrolltjansten kan ha visst ansvar for detta
luftrum. Omfattningen av luftrummet liksom ansvaret for olika tjanster inom detta
luftrum, maste tydligt anges vid utndmning.

Vid flygplatser med flyginformationstjanst men utan tilldelat luftrum blir det mera
otydligt var gransen gar mellan ansvar fér olika uppgifter. Flygplats utan tilldelat
luftrum kan rimligen endast ansvara for trafik i flygplatsens narhet. Det finns inte
definierat hur langt ut detta ansvar stracker sig men kan logiskt omfatta flygplatsens
omedelbara narhet. Som en konsekvens av utndmning kan det bli nddvandigt att
omprova principerna for tilldelning av luftrum vid dessa flygplatser. Detta problem
géller dock oavsett vem som é&ger flygplatsen eller bedriver flyginformationstjénst for
flygplatsen och luftrummets eventuella utformning har alltsa ingen koppling till om
flygtrafiktjanstverksamheten som LFV bedriver blir konkurrensutsatt eller inte.

54.4 Slutsatser/Fdérslag

Luftfartsstyrelsen faststaller vilka luftrumsblock® som skall finnas inom den svenska
flyginformationsregionen och utndmner leverantorer av flygtrafikledningstjanster med
ensamrétt inom dessa luftrumsblock. LFV ar en godkand organisation for utformning

% Férordning (EG) nr 550/2004 artikel 10.

3 Historiskt har terminalkontroller i flera fall varit samlokaliserat med omradeskontrollcentral men detta
forekommer nu endast for Stockholm och Malmo terminalomrade.

 Ett luftrum av definierad omfattning, i tid och rum, inom vilket flygtrafiktjanster tillhandahalls.
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av luftrum och kan darmed anstka om etablering eller férandring av luftrummet kring
sina egna flygplatser. Ovriga flygplatshavare far anlita valfri godkand organisation
for utformning av ett forslag till &ndring av luftrummet. Luftrummet och dess
utformning vid flygplatser paverkas alltsa inte av huruvida annan aktor an LFV utfor
flygtrafiktjanster.

Inventeringen ovan visar att det kravs en tydlighet i vad som omfattas av en uthdmning
att bedriva flygtrafikledningstjdnst och att det kan finnas behov av mer formella
overenskommelser (Letter of Agreement) om flera intressenter ar inblandade, men att
luftrummets utformning inte ar beroende av vem som tillhandahaller tjansten i detta
luftrum.

Det kravs stéllningstagande for att avgora inom vilka delar av luftrummet som det kan
bli en konkurrensutsatt situation. Dels galler frdgan om terminalomrade skall anses
vara ett komplement till kontrollzon eller en forlangning av omradeskontroll. Eftersom
utformningen av ett terminalomrade ar styrd av trafiken till eller fran flygplatsen och
att flygplatskontroll- och inflygningskontrolltjanst relativt ofta a&r samlokaliserade, och
ibland tillhandahalls av samma person, kan det vara mest dandamalsenligt att koppla
terminalomradet till flygplatsen.

Vid utnamning av en leverantor avgors om flygplatsen utdver kontrollzon far
disponera ett eget terminalomrade eller om flygplatsen hanvisas till att traffa avtal med
den som utnamnts for ett samfallt terminalomrade, dvs. ett terminalomrade som
omfattar flera flygplatser. | det senare fallet géller fragan vem som skall ha ansvaret for
att bedriva tjanst i ett samfallt terminalomrade. En logisk princip ar att betrakta ett
samfallt terminalomrade som en enhet kopplad till den rorelseméssigt dominerande
flygplatsen inom detta terminalomrade. | en situation dar ingen dominerande flygplats
finns inom ett terminalomrade bor Luftfartsstyrelsen avgdra den kopplingen mellan ett
terminalomrade och en viss flygplats. Etableringen av ett samfallt terminalomrade ar
en strategisk fraga av det slag som beslutas av Luftfartsstyrelsen.

Utredningsuppdraget aktualiserar nagra luftrumsblock som ar gemensamma for flera
flygplatser och/eller dar flygkontrolltjansterna tillhandahadlls fran sérskilda
terminalkontroller eller fran kontrollcentralen i Stockholm. P& flygplatsen i
Norrkoping driver LFV en terminalkontrollcentral som tillhandahaller
inflygningskontroll till flygplatserna Stockholm-Skavsta, Norrképing, Linkdping-Saab
och Linkoping-Malmen. LFV har avtal med flygplatsinnehavarna vid dessa flygplatser
om att tillhandahalla omrades- och inflygningskontrolltjanster for viss tidsperiod. Néar
denna tidsperiod gar ut finns forutsattningar for flygplatscheferna att vérdera vilken
produktionsmodell som ar den effektivaste.

Nar det géller ansvaret for luftrummet talar den pagaende utvecklingen i Europa for att
Luftfartsstyrelsen har det samlade ansvaret for luftrummets planering och utformning
oavsett vem som ager flygplatsen eller bedriver flygtrafiktjanst.

| Luftfartsstyrelsens myndighetsuppgifter ingar att besluta i fragor om planering och
utformning av luftrummet. For att fortydliga Luftfartsstyrelsens regleringsroll foreslar
Luftfartsstyrelsen att regeringen i luftfartsférordningen for in ett uttryckligt
foreskriftsbemyndigande avseende flygvagar i kontrollerat luftrum.
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6 ANSVARET FOR FLYGTRAFIKTJANST | OVRIGT
6.1 Luftfartsstyrelsens samlade ansvar

| forordning (2004:1110) med instruktion for Luftfartsstyrelsen faststalls styrelsens
uppgifter. Luftfartsstyrelsen ar en central forvaltningsmyndighet med ett samlat ansvar,
sektorsansvar, for den civila luftfarten.

Luftfartsstyrelsen svarar for de myndighetsuppgifter som ror flygtrafiktjanst for civil
luftfart och i fred for militar luftfart. Luftfartsstyrelsen far ocksa handlagga arenden
som ror Eurocontrol.

Beslut om inrattande av luftrum eller tillfalliga restriktionsomrade fattas av
Luftfartsstyrelsen.  Luftfartsstyrelsen foreskriver ocksa om flygvagar och
navigationsutrustning och skall foreskriva hur arbetet med att faststdlla beslut om
flygvagar skall ga till. Luftfartsstyrelsen har bemyndiganden att reglera
flygtrafiktjanstavgifter och &r dessutom behérig myndighet®®, med vissa i férordningen
angivna undantag, nar uppgifter skall fullgoras enligt Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 549/2004, 550/2004, 551/2004 och 552/2004 om det gemensamma
europeiska luftrummet samt tillika nationell tillsynsmyndighet.

6.2 Ansvaret for alarmeringstjanst och flyginformationstjanst vid flygplats

En Overgripande princip ar att innehavaren av en flygplats ansvarar for att det pa
flygplatsen finns erforderliga flygtrafiktjanster. Luftfartsstyrelsens foreskrifter anger
vissa minimikrav pa flygtrafikledningstjanster vid flygplatser. Kraven for godkannande
varierar beroende pa vilken typ och omfattning av trafik som &r planerad och om
godkannandet galler en instrumentflygplats och/eller om linjefart skall upprétthallas
vid flygplatsen. Ar trafiken vid en flygplats av mindre omfattning far Luftfartsstyrelsen
meddela sarskilda foreskrifter for flygningen. Det kan innebara att Luftfartsstyrelsen
faststéller luftrum runt flygplatsen. En innehavare av en godkand flygplats — som inte
anvands vid linjefart — kan sjalv ansoka hos Luftfartsstyrelsen om att fa kontrollerat
luftrum inrattat vid egen flygplats.

| uppdraget ingar att narmare belysa vilket ansvar en annan aktér an LFV bor ha for
alarmeringstjanst® och flyginformationstjanst vid flygplatsen.

Flyginformationstjanst skall enligt Luftfartsstyrelsens foreskrifter tillhandahallas for all
kénd trafik i alla luftrumsklasser. De flygplatser med flyginformationstjanst som inte
har publicerad 6ppethallning har inte nagot eget definierat luftrum att ansvara for. |
detta fall ansvarar omradeskontrollen for flyginformation fram till flygplatsens
omedelbara narhet. Omradeskontrollen ansvarar ocksa for flyginformationstjanster i
flyginformationsregionen utanfor de sarskilda luftrumsblocken.

% Enligt 2 och 5 §§ forordning (1994:1808) om behériga myndigheter pa den civila luftfartens omréde

% \Verksamhet med uppgift att underratta vederbdrande organ da luftfartyg ar i behov av raddningstjanst,
samt i erforderlig grad bista sadant organ.
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Flygtrafiktjanstenheter ar skyldiga att alltid tillhandahalla samtidig passning pa
nodfrekvenser nar enheten ar 6ppen. Vidare ar enheterna skyldiga att tillnandahalla
alarmeringstjanst for alla luftfartyg som pa nagot satt &ar kénda av
flygtrafikledningsenheten. Skyldigheten foreligger aven om luftfartyget befinner sig
utanfor flygtrafiktjanstenhetens definierade ansvarsomrade.

Flygtrafiktjanstenheter skall paborja efterforskning®’, delta i flygraddningstjansten
genom att tillhandahadlla efterforskningsuppgifter.  Flygtrafiktjanstenheter vid
flygplatser med krav pa raddningstjanst skall medverka i upprattandet av
raddningsinstruktion, kunna ut6sa haverilarm och varningslarm samt inneha aktuella
kartor for raddningstjanst. De som tjanstgor vid flygtrafiktjanstenhet har dessutom
skyldighet att tjanstgéra dven pa tjanstefri tid nar detta behdvs for
flygraddningstjansten.

Enligt lagen (2003:778) om skydd mot olyckor har privata aktorer ratt till ersattning
vid medverkan i flygraddningstjanst eller i sddan 6vning pa grund av tjansteplikt eller
frivilligt deltagande med raddningsledarens samtycke. Né&r statliga myndigheter
medverkar med anstalld personal eller egendom i raddningstjanst utgar daremot ingen
erséttning.

Ansvar for att tillhandahalla flyginformationstjanst och alarmeringstjanst paverkas inte
av om flygtrafiktjanstenhet drivs av en statlig eller icke-statlig aktor. Luftfartsstyrelsen
bedomer darfor inte att ytterligare reglering behdvs.

6.3 Myndighetsutévning nar tjansterna utfors av en annan aktor an LFV

Tillhandahallandet av flygtrafiktjanst innehaller inslag av myndighetsutévning som ar
nodvéandig for utévandet av uppdraget. Viss myndighetsutdvning har genom
luftfartsférordningen uttryckligen delegerats till flygtrafikledningsorgan.

Myndighetsutdvning &r ytterst ett uttryck for samhallets maktbefogenheter for
medborgarna. Med myndighetsutdvning avses att en offentligrattslig lag eller annan
forfattning tillampas, varigenom en offentligrattslig plikt eller rattighet skapas for
annan. En offentligréattslig forpliktelse foreligger bl.a. om en person vid straffansvar ar
skyldig att félja en myndighets beslut eller om han vid straffansvar ar forhindrad att
handla pa visst sétt utan tillstdnd fran myndigheten (ref. AD:s dom 129/83). Enligt
motiven till AFL® innefattar begreppet myndighetsutévning “arenden dar saken
avgors ensidigt genom beslut av myndigheten”. Myndighetsutévning ar som
huvudregel forbehallen myndigheterna men enligt 11 kap 6 § tredje stycket
regeringsformen kan forvaltningsuppgift éverlamnas till bolag, férening, samfallighet,
registrerat trossamfund eller ndgon av dess organisatoriska delar eller till enskild
individ. Om uppgiften innefattar myndighetsutdvning krévs stod av lag.

Arbetsdomstolen (dom 129/83) har fastslagit att lamnande av fardtillstand (klarering)
utgér myndighetsutévning. Det ar dock flygplanets befalhavare som ensam slutligt

%7 Verksamhet med uppgift att faststalla position fér luftfartyg som saknas, havererat eller nodlandat.

% Forvaltningslag (1971:290), upphévd genom lag (1986:223)
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avgor om klareringen fran flygkontrolltjanst skall foljas. Det saknas stod i lagen att
delegera denna typ av myndighetsutévning. Majligheten att 1amna klarering ar dock en
nodvandig forutsattning for att kunna tillhandahalla flygkontrolltjanst.

Enligt 41 § luftfartsforordningen far beslut enligt 4 kap. 16 § luftfartslagen om
omhandertagande av luftfartscertifikat meddelas av polismyndigheter eller aklagare,
chefer for flygtrafikledningsorgan och av Luftfartsstyrelsen. Om beslutet fattas av
annan an Luftfartsstyrelsen skall beslutet genast anmalas till Luftfartsstyrelsen som
skyndsamt prévar om certifikatet skall aterlamnas eller sattas ur kraft.

Enligt 97 §& Iluftfartsforordningen med stod i 8 kap. 3 § luftfartslagen far
Luftfartsstyrelsen anmana ett luftfartyg att landa om det krdavs av hénsyn till allmén
ordning och sakerhet. Om det av sdkerhetsskél a&r nodvandigt att luftfartyget landar
eller om Luftfartsstyrelsen foreskrivit det far flygtrafikledningsorganet lamna sadan
anmaning.

Enligt 98 § Iuftfartsforordningen har flygtrafikledningsorgan pa begdran av
forundersokningsledare i brottmal, polismyndighet eller tulltjansteman under vissa
angivna forutsattningar réatt att anmana luftfartyg att landa och att hindra luftfartyg att
avga.

6.3.1 Slutsatser/Foérslag

For att en privat aktor skall kunna utdva uppgifter som innebdr myndighetsutévning
krdvs att stod for detta finns i lag (11 kap. 6 § tredje stycket regeringsformen).

Klarering ar en uppgift som utgér myndighetsutdvning i det att besked som lamnas
fran flygtrafikledningen i princip ar bindande for den det riktar sig mot (jfr AD:s dom
129/83). For denna uppgift saknas lagstéd men uppgiften &r nodvandig for
tillhandahallandet av tjansten varfor luftfartslagen bor kompletteras med en regel som
ger stod for en privat aktor att lamna klarering i tillhandahallandet av flygtrafiktjanst.

Aven andra besked som flygtrafikledningen meddelar kan innebira
myndighetsutévning. 4 kap. 16 § luftfartslagen anger under vilka forutséttningar ett
certifikat skall omhandertas. Regeln pekar inte ut nagon sarskild att utdva
omhéndertagandet. | 41 § luftfartsforordningen anges att beslut om omhéndertagande
enligt 4 kap. 16 § luftfartslagen meddelas av bl. a. chefer for flygtrafikledningsorgan.
Hellre &n att dverlamna sa pass langtgaende myndighetsut6vning till privata aktorer
foreslar Luftfartsstyrelsen att ratten for chefer for flygtrafikledningsorgan att meddela
beslut om att omhéanderta luftfartscertifikat tas bort helt. Det far anses rimligt att
flygtrafikledningen kontaktar polismyndighet eller Luftfartsstyrelsen for det fall ett
omhandertagande blir nédvandigt.

I 8 kap 3 § luftfartslagen regleras ratten att anmana luftfartyg att landa av hénsyn till
allmén ordning och sékerhet. | tredje stycket anges att regeringen eller den myndighet
regeringen bestammer far meddela foreskrifter om vem som far besluta om atgarder
enligt paragrafen. 97 § luftfartsforordningen anger att flygtrafikledningsorgan under
vissa forutsattningar far lamna sddan anmaning. Stod for oOverlamnande av
myndighetsutovningen till privat aktor bor inforas i luftfartslagen.
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| 98 § luftfartsforordningen anges att bl. a. flygtrafikledningsorgan i vissa fall skall
verkstalla annan myndighets begaran genom att hindra ett luftfartyg fran att avga eller
att anmana det att landa. Det beslut som innebdr myndighetsutévning har i dessa fall
fattats av en myndighet och flygtrafikledningsorganet ar genom stadgandet alagda att
verkstilla detta beslut. Aven verkstallandet utgor myndighetsutévning.

Luftfartsstyrelsen foreslar att luftfartslagen vid en konkurrensutsattning kompletteras
med nddvéndigt stod for dverlamning av myndighetsutdvning till en privat aktor.

6.4 Ansvaret vid olyckor

For olyckor som orsakar skada for nagon som inte fardas ombord i luftfartyget finns
regler om strikt ansvar for i forsta hand agaren till luftfartyget i lagen (1922:382)
angaende ansvarighet for skada i foljd av luftfart (luftfartsansvarighetslagen). Ansvaret
ar beloppsmassigt obegrénsat. Regler om ansvar for passagerares dodsfall eller
personskada finns i luftfartslagen. Ansvaret &r strikt upp till 100 000 SDR*. Darutéver
galler ett obegransat presumtionsansvar. For skador pa bagage galler begréansat
presumtionsansvar.

Luftfartsansvarighetslagen anger att den som utgett erséttning enligt den lagen kan
krava ersattning fran den som vallat skadan.

Att ansvara for drift och utveckling av flygtrafiktjanst ar en av LFV:s huvuduppgifter
enligt verkets instruktion. | dagsldaget kan annan an LFV tillhandahalla
flygtrafiktjanster ~ endast pd uppdrag av  LFV. Vissa delar av
flygtrafiktjanstverksamheten innebar myndighetsutovning vilket vécker sarskilda
fragor da fragan om ansvar for uppkomna skador da nagon utfor tjanster pa LFV:s
uppdrag skall behandlas.

Staten skall ersétta personskada, sakskada eller ren formogenhetsskada, som vallas
genom fel eller forsummelse vid myndighetsutovning i verksamhet for vars
fullgorande staten svarar (3 kap. 2 § skadestandslagen). Ansvaret galler dven for fel vid
myndighetsutévning som staten anfortrott enskild. Saledes svarar LFV fér skada som
uppstar till foljd av fel eller forsummelse vid myndighetsutévning dven om tjansten
utfors av nagon annan pa uppdrag av LFV.

Skadestandslagen &r dispositiv vilket innebar att annat kan bestimmas genom avtal
mellan Luftfartsverket och den som utfor tjansten. For skada, som arbetstagare vallar
genom fel eller forsummelse i tjansten, dr han ansvarig endast i den man synnerliga
skal foreligger med hansyn till handlingens beskaffenhet, arbetstagarens stallning, den
skadelidandes intresse och Gvriga omstandigheter (4 kap. 1 § skadestandslagen).
Kravet pa synnerliga skal innebar ndrmast en presumtion for arbetstagarens
ansvarsfrinet. Utgangspunkten ar att en arbetstagare normalt inte skall alaggas
skadestandsansvar for vallande i tjansten.

¥ SDR, Special Drawing Rights, Sarskilda dragningsratter - vardet av en valutakorg som bestdms av den
internationella valutafonden. 1 SDR = ca 11 SEK (april 2006)
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Om en flygplatshallare har uppdragit at ett bolag att bedriva flygtrafiktjanst vid
flygplatsen med stod av lag, alltsa inte pd uppdrag av LFV, ar det inte fraga om
myndighetsutévning som staten ansvarar for. Det aligger i det fallet flygplatshallaren
att sakerstalla att nodvandiga flygtrafiktjanster finns att tillga vid flygplatsen och dessa
kan inforskaffas pa en marknad med flera olika aktorer. Det bolag som far uppdraget
att tillhandahalla flygtrafiktjansten ar ansvarigt for skador som det ar vallande till,
oavsett om skadan vallats i myndighetsutévning eller inte.

Mot bakgrund av de hoga ersattningsansprak en leverantor av flygtrafiktjanster kan
drabbas av i de fall en olycka orsakas av tillkortakommanden hos leverantdren ar det
rimligt att denne alaggs att ha tillracklig forsakring. Luftfartsstyrelsen bedomer att
detta krav framgar av forordningarna om det gemensamma europeiska luftrummet.
Nagon ytterligare reglering i nationell rétt behdvs darfor inte.

7 LFV:S SKYLDIGHETER

LFV har som huvuduppgift att ansvara for drift och utveckling av statens flygplatser
for civil luftfart och for flygtrafiktjanst i1 fred for civil och militar luftfart och
utbildning av flygledare. Vid en konkurrensutsattning aktualiseras fragan om hur langt
detta ansvar stracker sig. Detta galler till exempel om ingen operatdr ar beredd att
tillhandahalla flygtrafiktjanst eller om en operator gar i konkurs.

Genom medlemskapet i ICAO aligger det Sverige att tillhandahalla flygtrafiktjanster i
erforderlig omfattning 6ver svenskt luftrum. Flygtrafiktjanster faller normalt under en
stats ansvar och &r till sin natur att betrakta som allmannyttiga tjanster. |
sammarlganget bor ocksa beaktas Forsvarsmaktens krav pa flygtrafiktjanster i svenskt
luftrum™.

Enligt artikel 7 punkt 7 i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 550/2004
om tillhandahallande av flygtrafiktjanster inom det gemensamma europeiska
luftrummet skall en nationell tillsynsmyndighet, for Sveriges del Luftfartsstyrelsen,
vidta lampliga atgarder for det fall innehavaren av ett certifikat inte langre uppfyller
kraven eller villkor for certifikatet samtidigt som myndigheten ser till att tjansten
uppratthalls.

Enligt 6 kap. 3 § luftfartslagen skall flygtrafiktjanst finnas for att trygga luftfarten.
Luftfartslagen anger dock inte i vilken omfattning. Stadgandet har sin motsvarighet i
artikel 28 i Chicagokonventionen och kan darmed ses som en form av atagande riktat
mot staten.

Mot bakgrund av ovanstaende ar det rimligt att LFV far till uppgift att tillhandahalla
flygtrafiktjanster vid flygplats i de fall en annan operatér inte utfér dessa tjanster. LFV
har enligt sin instruktion bl.a. till uppgift att driva och utveckla flygtrafiktjanst. Verket
har genom detta ett 6vergripande ansvar for att driva flygtrafiktjanst i Sverige aven nar
det inte sjalvt utfor tjansterna. Sa ar fallet pa de nitton flygplatser dar det bedrivs
flyginformationstjanst for flygplats.

0 Se kapitel 7
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Motsvarande krav finns bl.a. inom postomradet déar Posten AB alagts att stadigvarande
tillhandahalla posttjanster av faststalld kvalitet inom hela territoriet till rimliga priser
for samtliga anvandare. Enligt postlagen (1993:1684) anges denna skyldighet som ett
sarskilt villkor i tillstandet att bedriva postverksamhet. | lagen (2003:389) om
elektronisk kommunikation framgar att samhallsomfattande tjanster alltid skall finnas
tillgangliga pa for alla likvardiga villkor i hela landet till Gverkomliga priser.

Luftfartsstyrelsen foreslar att regeringen i LFV:s instruktion alagger LFV att
tillhandahalla flygtrafiktjanster i den man inte ndgon annan utfor tjansten pa uppdrag
av innehavaren av flygplatsen.

8 FORSVARSMAKTENS KRAV PA FLYGTRAFIKTJANST

Den nuvarande organisationen av flygtrafiktjansten harror fran ett riksdagsbeslut fran
1973* varigenom riksdagen godtog regeringens forslag i regeringens proposition
1973:27 angaende samordning av den civila och militara flygtrafikledningen i en
organisation m.m. Detta &r bakgrunden med den nuvarande organisationen for
samordning av den civila och militara flygtrafikledningen som géller &nnu idag.

Sarskilda foreskrifter finns for att sékerstalla Forsvarsmaktens behov pa flygtrafiktjanst
I svenskt luftrum. | Luftfartsstyrelsens foreskrifter finns sarskilda bestdmmelser som
reglerar flygtrafiktjanst for svensk militar luftfart inbordes inom den svenska
flyginformationsregionen. Forsvarsmakten har harutover faststéllt sérskilda nationella
krav pa flygtrafiktjanster som produceras for militar luftfart inom svenskt territorium
vad galler bl.a. utbildning, utrustning, bemanning och dokumentation (HKV 2004-05-
17 02805:62286). Bland annat skall ett tillrdckligt antal anstallda inom
flygtrafiktjdnstorganisationerna vara disponibla for Forsvarsmaktens insatsorganisation
och mojliga att krigsplacera. Forsvarsmakten skall vidare beredas mojlighet att
medverka i Luftfartsstyrelsens gransknings- och godkannandeprocess av leverantorer
av flygtrafiktjanst.

Luftfartsstyrelsen har myndighetsansvar for flygtrafiktjanst for civil luftfart. Enligt 74
8 luftfartsforordningen skall foreskrifter om bl.a. flygledningstjanst meddelas efter
samrad med Forsvarsmakten. Utdver detta finns bestammelser om forhallandet till
Forsvarsmakten i instruktionen, regeringens beslut fran 1977 om ansvars- och
uppgiftsfordelning mellan Luftfartsverket och Forsvarsmakten rérande flygtrafiktjanst
av betydelse for Forsvarsmakten och i gallande avtal, huvudavtal och biavtal, mellan
Luftfartsstyrelsen och Forsvarsmakten som undertecknades den 12 december 2005.
Dér anges bl.a. att Luftfartsstyrelsen skall hantera de krav som genereras av
Forsvarsmaktens verksamhet och som &r éverenskomna med Forsvarsmakten.

Mot bakgrund héarav har Forsvarsmakten stort inflytande pa utformningen av
flygtrafikledningen, dess organisation, utrustning, utbildning och foreskrifter.

For narvarande driver Forsvarsmakten sju flygplatser for daglig flygverksamhet.
Dessutom drivs tva flygplatser, som brukas intermittent, for 6vning av insatsférband.
Forsvarsmakten har under grundberedskap behov av ett antal flygplatser utéver sina

1 Rskr 1973:162
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egna for sin verksamhet. Dessa kan vara militdra, statligt agda eller privata och
kommunala. Sarskilda produktionsavtal behover i sa fall upprattas med respektive
flygplats. Inom Forsvarsmakten pagar en studie vilka dessa flygplatser ar och vilken
sérskild och differentierad kravbild Forsvarsmakten kommer att ha mot dessa
flygplatsers flygtrafiktjanst. Under hojd beredskap kan behov av ytterligare flygplatser
och andra krav tillkomma.

De flygplatser som &r berorda indelas i tva kategorier:

-Militara flygplatser dar flygtrafiktjansten bedrivs av LFV och dar sarskilt
produktionsavtal mellan Férsvarsmakten och LFV skrivs.

-Andra flygplatser med militdrt intresse. Dessa kan vara statliga eller
privata/kommunala. | de fall LFV ansvarar for flygtrafiktjansten innefattas
verksamheten av samma produktionsavtal som vid militéra flygplatser.

De kostnader som uppstar som en foljd av atagandena gentemot Forsvarsmakten
hanteras idag inom ramen for produktionsavtal mellan LFV och Férsvarsmakten. Vid
flygplatser, privata/lkommunala, dar flygtrafiktjansten bedrivs av annan an LFV
erfordras ett produktionsavtal med respektive flygplatschef med ansvar for
flygtrafiktjanst.

For flygtrafiktjanstleverantorer vid militara flygplatser staller Forsvarsmakten hoga
krav pa kunskap om militar verksamhet, svenskt medborgarskap, svenska och engelska
sprakkunskaper. Forsvarsmaktens krav pa flygtrafiktjanst vid ett antal flygplatser
under alla beredskapsskeden innebér att tillrackligt antal flygledare skall vara svenska
medborgare. FOr ndrvarande har Forsvarsmakten cirka hundra flygledare anstallda
som reservofficerare tillika flygledare for att I6sa de uppgifter inom ramen for
flygtrafiktjanst som FOrsvarsmakten har behov av for insatsorganisationen. Mot
bakgrund av radande sédkerhetsbeddomning kan detta ersattas med samma krav i
utndmning av LFV som mot en annan leverantor for totalforsvarets civila del enligt
nedan.

I nuvarande sakerhetspolitiska lage staller Luftfartsstyrelsen i huvudsak inga krav pa
foretag inom luftfartssektorn att genomféra forberedelser for hojd beredskap enligt
lagen (1982:1004) och forordningen (1982:1005) om skyldigheter for néringsidkare,
arbetsmarknadsorganisationer m.fl. att delta i totalférsvarsplaneringen. Daremot kan
det stdllas krav pa medverkan for att utveckla luftfartssektorns fredstida
krishanteringsformaga enligt forordningen (2002:472) om atgarder for fredstida
krishantering och hojd beredskap.

Detta kan innebéara att foretag i luftfartssektorn skall medverka vid utbildning och
ovningar samt vid genomforande av sarbarhetsanalyser och omvarldsanalyser.
Totalforsvarets, den civila delens, behov av flygtrafiktjanst vid flygplats under alla
beredskapsskeden bor darfor beaktas. For narvarande &r totalforsvarets behov och
kravbild oklar. Flygplatser ar inte utpekade men vissa sammanfaller sannolikt med
dem som erfordras for militar verksamhet. P& de civila flygplatser som kommer att
utpekas som viktiga for Forsvarsmakten kommer svenskt medborgarskap sannolikt att
bli ett krav for ett tillrackligt antal flygledare. Detta krav maste omhandertas vid
utndmning av en leverantor av flygtrafiktjanster.
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Da flygtrafiktjansten ar integrerad genomférs grundutbildning av flygledare som ar
placerade pa militara flygplatser pa samma satt som for LFV:s d&vriga flygledare.
Samtliga LFV flygledare erhaller grundlaggande kunskap om militar verksamhet i med
Forsvarsmakten dverenskommen omfattning. De utdkade kunskaper som erfordras vid
militar flygplats kompletteras vid SATSA eller Flygtrafiktjanstskolan vid
Forsvarsmaktens Halmstadsskolor, FFL.

Forsvarsmaktens krav pa omradeskontrolltjanst och kompetenser inom insatsforband,
Nordic Battle group och stabsbefattningar behandlas inte i denna utredning men inom
dessa omraden ser Forsvarsmakten behov av en statlig leverantor for att ha en
sakerstalld tillgang pa flygtrafiktjanstkompetenser under alla beredskapsskeden.

LFV har enligt nuvarande instruktion fran regeringen ett ansvar att bedriva och
utveckla flygtrafiktjanst for civil och militar luftfart i fred. Detta ansvar ar en
forlangning av tidigare uppdrag sedan flygtrafiktjansten integrerades 1978. Av
regeringen tidigare faststalld ansvars- och uppgiftsfordelning mellan Forsvarsmakten
och LFV angavs att ansvaret for flygtrafiktjansten skulle Overldmnas till
Forsvarsmakten vid hojd beredskap eller den tidpunkt regeringen faststallde. Nagot
ansvar for att overta flygtrafiktjansten vid hojd beredskap aterfinns inte i nuvarande
instruktion till Forsvarsmakten. Man kan anta att regeringen menar att Forsvarsmakten
skall ta 6ver ansvaret. Inom Forsvarsmakten pagar en 6versyn av ansvarsforhallanden
for att klarlaigga vem som skall med bedriva flygtrafiktjanst under alla
beredskapsskeden.

Forsvarsmakten har inget behov eller intresse av att vara egen leverantor for civil eller
militar flygtrafiktjanst under nagot beredskapsskede. Det skulle vara férenat med stora
kostnader for Forsvarsmakten att utbilda och organisera en sadan verksamhet och det
skulle innebara en tillbakagang till radande situation fére integreringen 1978.
Forsvarsmakten menar att nuvarande losning med en statlig myndighet som
tillhandahallare av flygtrafiktjanst for militar luftfart saval for flygning pa stracka som
vid militara flygplatser ar andamalsenlig och for nationen Sverige den mest rationella
och ekonomiska I6sningen.

Mot bakgrund av den integrerade flygtrafiktjansten ar det en forutsdttning att
Forsvarsmaktens kompetenskrav for hantering av militéar luftfart tillgodoses oberoende
av flygtrafiktjanstens konkurrensutsattning.

9 MARKNADSFORHALLANDEN

Agarforhallanden, organisation och forutsattningar for tillhandahdllande av
flygtrafiktjanster skiljer sig fran land till land inom Europa, trots att medlemskap i EU,
ICAO, ECAC och Eurocontrol &r en gemensam namnare for de europeiska staterna. |
vissa lander &gs alla produktionsresurser av en statlig aktér som dominerar marknaden.
| andra fall kan aktoren vara bolagiserad, men trots detta &nda vara monopolist. Och i
ytterligare nagra enstaka fall &r marknaden i nagon man avreglerad och fler &n en aktor
ar verksam.
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Syftet med att gora en europeisk utblick &r att ge fragan om konkurrens inom
flygtrafiktjanstomradet ett internationellt perspektiv, men ocksa att forsoka identifiera
problem och dra lardomar som andra lander kan ha funnit i avregleringsprocessen.

Uppgifterna i detta avsnitt har hamtats fran saval de enskilda akt6rernas hemsidor, som
fran rapporter och muntliga och skriftliga dialoger med ansvariga personer.
Luftfartsstyrelsen har skickat ett antal fragor till berérda myndigheter i Finland,
Frankrike, Tyskland och Storbritannien.

Nedan presenteras saledes ett urval av europeiska landers organisation for
tillhandahallande av flygtrafiktjanster i sina respektive hemmamarknader. Urvalet har
gjorts med utgangspunkten att illustrera hur langt andra lander har kommit som é&r
jamférbara, nérliggande geografiskt, har liknande organisation som den svenska for
flygtrafiktjanster eller som har kommit en bra bit pad védg att ha en konkurrensutsatt
marknad.

9.1 Norge

I Norge dgs och drivs 46 av sammanlagt 49 trafikflygplatser av Norges motsvarighet
till LFV dvs. det statliga bolaget AVINOR. Resterande flygplatser ar privatéagda.

AVINOR ar ensam leverantor av flygtrafiktjanster i norskt luftrum och &ger merparten
av infrastrukturen. Ovriga flygplatser tillhandahaller flyginformationstjanster for
flygplats och infrastruktur pa respektive flygplats, men pa grund av brist pa egen
kompetens anlitas AVINOR resurser. En av flygplatserna hyr dven infrastrukturen fran
AVINOR.

Enligt norska bestammelser, som reglerar de krav som Luftfartstilsynet, Norges
motsvarighet till Luftfartsstyrelsen, stdller pa den som vill etablera och leverera
flygtrafiktjanster, kan i princip vem som helst som har lamplig kompetens
tillhandahalla flygtrafiktjanster. Man menar att det vore relativt enkelt att
konkurrensutsatta denna tjanst i en framtid. Det finns dock finns inga sadana planer
idag, och Luftfartstilsynet rdknar med att AVINOR kommer att fortsatta vara ensam
leverantor av flygtrafiktjanster i Norge aven efter det att EG-férordningarna om det
gemensamma europeiska luftrummet tratt i kraft.

AVINOR drev under 2002 4 omradeskontrollcentraler, 20 torn varav 16 st ags av
bolaget samt ytterligare 29 flyginformationstjanstenheter vid flygplatser.

9.2 Danmark

Det finns 24 flygplatser i Danmark. Flygplatserna dgs antingen av SLV (Statens
Luftfartsvaesen), Danmarks motsvarighet till LFV*, eller &r privatiserade, som
exempelvis Kastrup.

2 N&gon delning av SLV motsvarande den som har gjorts i Sverige med delningen av Luftfartsverket i
en myndighets- respektive en produktionsverksamhet har inte genomforts i Danmark.
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Det statliga bolaget NAVIAIR*, som till verksamheten kan jamféras med svenska
LFV:s division ANS, ar landets storsta leverantér av flygplats- och
inflygningskontrolltjanst samt har monopol pa omradeskontrolltjanster i Danmark.
Flygledning i danskt luftrum (undantaget Gronland, Far6arna och Bornholm) och
flygplats- och inflygningskontrolltjanst pa nio av Danmarks sa kallade
provinsflygplatser bedrivs saledes i NAVIAIR:S regi.

NAVIAIR har ca 770 personer anstdllda, varav de flesta &r flygledare och
flygledarassistenter. Bolaget ager infrastrukturen. Finansieringen bygger helt pa
avgifter som d&r kostnadsrelaterade. Det innebdr att NAVIAIR inte har ett
avkastningskrav pa sig fran agaren.

For inflygnings- och flygplatskontrolltjanst tas avgifter ut som bestdms for varje
enskild flygplats som slutit avtal med NAVIAIR om tillhandahallandet av
flygtrafikledningstjansterna. 1 fraga om Kastrup, Roskilde och fran helt nyligen dven
Billund tas avgiften ut direkt frdn brukarna, dvs. flygbolagen. | 6vriga fall (6
flygplatser) tas en individuellt faststalld avgift ut som inte baseras pa antalet rorelser
utan som &r en ungeféarlig skattning av de kostnader som NAVIAIR har for
verksamheten pa den lokala flygplatsen.

9.3 Finland

I Finland genomfordes fran arsskiftet 2005/2006 en omstrukturering av davarande
Luftfartsverket motsvarande den som genomférdes i Sverige 2004/2005.
Luftfartsforvaltningen bildades den 1 januari 2006 och &r den myndighet som ansvarar
for flygsakerheten och myndighetsuppgifterna for den finska luftfarten. Av den del av
davarande Luftfartsverket som bedrev flygtrafiktjanstverksamhet bildades Finnavia,
som 4r ett statligt &gt bolag.

Finnavia ager och driver 25 flygplatser som ingdr i ett flygplatssystem*, samt bedriver
flygtrafikledning i det finska luftrummet. Man utbildar daven nya flygledare genom
skolan Avia College som &gs och drivs i egen regi. Finnavia har en total personalstyrka
pa omkring 2 350 personer, och verksamheten &r avgiftsfinansierad.

Flygtrafiktjansten ar organiserad i tva geografiska omraden, ett for sédra Finland, (som
ar det storsta omradet) och ett for norra. Totalt finns det ca 170 personer anstallda
inom flygtrafikledningen. Vid de kommunala flygplatserna bedrivs flygtrafiktjanst vid
flygplats i kommunens regi, med egen anstélld personal. Det &ar staten som é&ger all
infrastruktur forknippad med flygtrafiktjansten, aven vid de kommunala flygplatserna,
och man ansvarar aven for underhall och utveckling av tekniska system.

I och med den senaste omorganisationen ar det inte troligt att det inom nagon snar
framtid kan komma att bli aktuellt med konkurrensutsattning av flygtrafiktjansten. Det
ar heller inte kant ifall det finns nya aktérer som vill komma in pa den finska
marknaden for flygtrafiktjanst.

*® Bildades den 1 januari 2001 och &gs av den staten genom Trafikministeriet.

“ Det finns ytterligare tvé eller tre flygplatser i Finland som & kommunalt &gda, enligt uppgift frén
Luftfartsforvaltningen.
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I Finland ar civilt- och militart luftrum integrerat.

94 Storbritannien

Det finns knappt 70 internationella flygplatser i Storbritannien. Flygplatserna &r
separata affarsenheter och ingar inte i ett nationellt flygplatssystem. Den storsta
flygplatsdgaren i Storbritannien & BAA (British Airport Association) som bland annat
driver Londonflygplatserna, Heathrow, Gatwick och Stanstead.

Civil Aviation Authority (CAA), luftfartsmyndigheten i Storbritannien, har ansvaret
for all myndighetsutévning inom det civila luftfartsomradet.

| Storbritannien ar marknaden for tillhandahallandet av flygtrafikledningstjanst till viss
del redan konkurrensutsatt. Det &r antingen den egna flygplatsen eller en kontrakterad
leverantér som bedriver flygplatskontrolltjanst. For att fa tillhandahalla tjanster vid
andra funktioner an vid flygplatserna kravs ett sarskilt tillstdnd fran ansvarig
myndighet.

Den storsta aktoren pa marknaden for flygtrafiktjanster i Storbritannien ar NATS
(National Air Traffic Services) som fram till 2001 var en del av CAA. Genom
bildandet av NATS &ndrades dven &garskapet och numera ags NATS till 51 procent av
staten och 49 procent av privata intressen. NATS har tva sjalvstandiga bolag, ett som
utfor flygtrafiktjanst en route (NERL) och ett som utfor flygtrafiktjanster vid flygplats
(NSL).

Nar det galler flygtrafiktjanst en route i Storbritannien har NATS monopol pa
marknaden.

P& marknaden for flygtrafiktjanster vid flygplats finns fler aktérer an NATS, men
omfattningen av deras verksamhet &ar betydligt mindre. NATS tillhandahaller
flygplatskontrolltjanst och inflygningskontrolltjanst pa landets mest trafikerade
flygplatser. Néar det géller antalet rorelser uppskattar CAA att NATS har en
marknadsandel pa drygt 55 procent, vilket gor bolaget till dominerande aktor pa denna
marknad.

Den nast storsta marknadsandelen baserat pa antalet rérelser per ar, 43 procent, utgors
av individuella flygplatser, ett femtiotal till antalet, dar den egna organisationen
omfattar anstalld personal som arbetar med flygplatskontrolltjanst vid den egna
flygplatsen.

Forutom NATS tillhandahaller SERCO flygplats- och inflygningskontrolltjanster pa
flygplatser som man inte sjalv &ger. SERCO erbjuder en rad flygrelaterade tjanster
utover flygtrafiktjanster vid flygplats, och &ven andra tjanster inom olika branscher,
bade i Europa och resten av varlden, men foretagets roll pa den brittiska markanden i
detta sammanhang forblir blygsam. Marknadsandelen uppskattas av CAA till mindre
an en procent baserat pa antalet rorelser.

| UK é&r det den enskilda flygplatsens ansvar att uppdra at en flygtrafiktjanstleverantor

att tillhandahalla flygtrafiktjansterna pa flygplatsen eller att sjalv tillhandahalla
tjansterna. Hur forhandlingarna bedrivs eller faller ut betraktas av myndigheten som en
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ren kommersiell angeldgenhet och man blandar sig inte i detta forfarande
overhuvudtaget. Enligt uppgift I6per dessa kontrakt ibland Gver upp emot 15-20 ar,
men det ar alltsa inget som myndigheten paverkar.

Om en flygtrafiktjanstleverantdr skulle ga i konkurs sa ar det den berérda flygplatsens
ansvar att teckna avtal med ny leverantor.

Hur infrastrukturen ags varierar beroende pa flygplats. | de flesta fall forefaller
flygplatsen forfoga Gver nddvéndig infrastruktur. Nar en flygplats skall byta leverantor
av flygtrafiktjanster handlar det i manga fall darfor bara om personalbyte, eller att
samma personal fortsatter verksamheten med en annan arbetsgivare.

CAA anvinder ”Contestability Test” som matt pa om konkurrens foreligger. Genom
testet kan man fa en uppfattning om en flygplats har majlighet att vélja mellan flera
leverantérer m.m. Exakt hur testet kommer att vara utformat eller hur det ska tillampas
ar annu inte faststallt. Det kan tilliggas att CAA inte har nagot ekonomiskt
uppféljnings- och tillsynsansvar for de enskilda leverantérerna av kontrolltjanst vid
flygplatser. Myndigheten har heller inte gjort nagon uppféljning av hur
konkurrensutsattningen har paverkat denna marknad i termer av pris, kvalitet och sa
vidare.

Enligt uppgift ar det upp till varje flygtrafiktjanstleverantor att ombesérja utbildning av
nya flygledare.

9.5 Tyskland

DFS (Deutsche Flugsicherung GmbH), som &r ett helagt statligt bolag sedan 1993 skilt
fran myndighetsdelen och flygplatsdgandet, ar den tyska leverantoren av
flygtrafiktjanst. 1 Tyskland finns totalt ett fyrtiotal flygplatser och manga av dem &r
organiserade som sjédlvstandiga bolag. | Tyskland tillampas inte konceptet
flygplatssystem.

DFS kontrollerar all flygtrafiktjanst en route genom sex kontrollcentraler. Dessutom
ansvarar DFS direkt for torndrift pa nitton flygplatser och indirekt genom 6verinseende
pa ovriga 21 flygplatser. En stor del av infrastrukturen &gs av DFS pa nagon niva. DFS
hanterar omkring 2,9 miljoner rorelser per ar. Civilt och militart luftrum &r integrerat
sedan 1994 (i fred), undantaget helt militara flygplatser.

DFS har en oberoende affarsenhet som ansvarar for utbildning av flygledare och
flygledarassistenter. Enligt uppgift ar det en av varldens storsta flygledarskolor, och
man utbildar dven elever fran andra lander.

Den 20 december 2005 bildades The Tower Company, ett dotterbolag till DFS, som
man vill ska bli certifierat enligt de nya EG-férordningarna om det gemensamma
europeiska luftrummet. Tjanster som kommer att erbjudas ar flygtrafiktjanster vid de
regionala flygplatser som idag bedriver sin egen flygtrafiktjanst pa flygplats under
overinseende av DFS. | ett pressmeddelande skriver DFS att bildandet av The Tower
Company ar ett svar pa den framtida konkurrensutsattningen inom marknaden for
flygtrafiktjanster i och med ikrafttradandet av EG-férordningarna om det gemensamma
europeiska luftrummet. DFS menar att bolaget med dagens kostym inte kan erbjuda
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konkurrenskraftiga priser, och man valjer darfor att starta ett lagprisbolag inom samma
sektor for att pa sa vis anda kunna verka fortsatt pa denna del av marknaden.

9.6 Frankrike

I Frankrike omorganiserades DGAC (Direction Générale de I’Aviation Civile),
luftfartsmyndigheten, vid arsskiftet 2004/2005 som en f6ljd av en regeringsreform.

Inom DGAC svarar DAST (Department for Strategic and Technical Affairs) for
regelutvecklingen, DCS (Inspections and Safety Department) for tillsyn och
certifiering samt ar utpekad myndighet enligt férordningarna om det gemensamma
europeiska luftrummet och DSNA (Air Navigation Services Department)
tillhandahaller flygtrafiktjanster.

Pa DSNA finns 7 400 anstallda, varav merparten (drygt 90 procent) arbetar operativt
med flygtrafikledning i ndgon form. Operativ personal finns i de fem
kontrollcentralerna och pa de elva kombinerade flygplats- och terminalkontrollerna.
Utover detta finns ocksd 66 torn runtom pa landets flygplatser som opereras av
personal fran DSNA.

9.7 Analys

Konkurrensutsattning av flygtrafiktjanst vid flygplats tycks vara mojligt i de flesta av
de undersokta landerna, i synnerhet med hanvisning till EG-férordningarna om det
gemensamma europeiska luftrummet, men genomslagskraften varierar dock.

Bland de nordiska landerna ar frdgan om majlig konkurrens pa marknaden for
flygtrafiktjanst vid flygplats aktuell enbart i Sverige. Noteras i detta sammanhang bor
ocksa att de nationella monopolisterna starker sina positioner, bade pa den egna
nationella marknaden och internationellt, genom olika former av samarbete Gver
nationsgranserna. Som exempel kan ndmnas Entry Point North. Skolan har ett uttalat
mal att forse samtliga agares (LFV, Avinor och Naviair) verksamheter med det antal
flygledare som efterfragas av respektive organisation, samt i viss man aven erbjuda
utbildning av utldndska studenter.

| Storbritannien anses marknaden reglera sig sjalv och enligt uppgift fran
myndigheterna har konkurrensen inom detta marknadssegment varit ett faktum sedan
en langre tid. Flygplatserna har antingen tagit in en extern aktor for att tillhandahalla
flygplatskontrolltjansten eller tagit hand om tjansten i egen regi inom ramen for den
ovriga verksamheten. Sett till antalet rérelser per ar ar fordelningen mellan dessa bada
alternativ ndgot mer an halften for extern leverantdr och nagot mindre dn halften for
egen regi. | det segment dar extern leverantor kontrakteras finns tva aktorer inblandade
och den ena ar totalt dominerande. | fallet Storbritannien kan det ocksa vara viktigt att
papeka att leverantérerna av flygtrafiktjanster inte har nagot ekonomiskt eller
organisatoriskt samroére med den eller de som &ger flygplatserna. Aven regleringsrollen
ar helt separerad fran bada typer av produktionsroller.

I Tyskland har man inte kommit lika langt som i Storbritannien nar det géller
avreglering, men det ar uppenbart att monopolisten forbereder sig for en eventuell
konkurrens.
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Att forutsattningarna for konkurrensutsattning av flygkontrolltjanst skiljer sig at mellan
landerna ar tydligt. | Storbritannien finns redan konkurrens pd marknaden for
flygkontrolltjanster pa flygplatser. Den flygtrafiktjanstleverantér som har haft en stark
stallning da konkurrens introducerats pa marknaden har ocksd bibehallit en

dominerande stéllning Gver tiden.

| tabellen nedan sammanfattas delar av den information som ror forutsattningarna for
konkurrensutséttning av marknaden for flygtrafiktjanst vid flygplats i de olika lander

som jamforts i studien.

Tabell Jamforelse mellan lander av forutsattningar for konkurrensutsattning av

flygkontrolltjanst

SE NO DK Fl UK GE FR
1 | ca hélften i princip alla | delvis ja nej nej ja
2 | ja, for statliga |ja nej ja nej nej ja
3| ja, for statliga |ja ja, delvis ja nej vet gj ja
4|ja ja ja ja ja ja ja
5]ja vet ej vet ej ja, troligtvis | ja, troligtvis |ja ja
6 |ja, alla ja ja ja vet ej ja vet gj
7| ja, hittills alla |ja ja ja nej ja ja
8 | inte annu? ja ja, troligtvis | ja, troligtvis | ja vet gj vet gj
9 | inte annu nej ja nej ja inte &nnu | nej

Fragor

1. Staten dger flygplatser
2. Flygplatssystem

3. Staten dger infrastruktur* for flygkontrolltjanst

4. Leverantéren av flygtrafiktjanst och regulator ar atskilda strukturellt for

flygtrafiktjanster

5. Tillsynsmyndigheten utnamner flygtrafiktjanstleverantérer i luftrummet
6. Staten utbildar flygledare

7. Staten anstéller flygledare

8. Legala mojligheter for konkurrensutsattning finns
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9. Det finns konkurrens pa marknaden

* | detta sammanhang avses lokal, fysisk utrustning i form av hardvara, lokaler mm
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Uppdrag att utreda forutsdttningarna for konkurrens inom flygtrafiktjansten

Arendet

Det 6vergripande syfret med flygerafikejanst ar ate sikerstilla ace luftfart
kan bedrivas med sikerher, regularitet och effekriviter. Med flygrrafik-
tjinst avses flygledningstjinst, informationstjinst fér luftfarten, flygvi-
dertjinst, flygriddningstjanst och flygteletjanst. Inom Luftfartsverket
(LFV) utfors flygrrafiktjanste. LFV har mojlighet awr 6verldra 3t annan att
pi verkets vignar utfora flygtrafiktjanster. LFV ir ensam leverantor av
flygtrafikejanst i svenskt luftrum och vid svenska flygplarser, s& nir som
vid nigra okontrollerade flygplatser dir flyginformationstjinst for flyg-
plats ldmnas av annan akeér.

[ propositionen Konkurrenspolitik for formyelse och méngfald (prop.
1999/2000:140) meddelade regeringen att den avsdg att utveckla
konkurrensen inom flygtrafiktjinsten. En foérutsduning for en
fungerande konkurrens ansigs vara att LFVs organisation dndrades s3
att flygerafiktjinsten separerades frin flygplatsverksamheten. Regeringen
avsig dirfor att dterkomma med forslag om en ny organisation for LFV.
Detta gjorde regeringen i 2004 irs budgetproposition och i
propositionen En ny luftfartsmyndighet — lagstifining (prop. 2004/05:10).
Forslaget foljde dock inte den idé som uttryckts i den
konkurrenspolitiska propositionen utan innebar i stillet atr uppgifter av
klar myndighetskaraktir inom LFV skiljdes frin den producerande
verksamheten. Diarmed forblev flygirafiktjinsten och flygplatsverksam-
heten inom samma myndighet. Regeringen har inte uctalat sig i frigan
om konkurrens inom flygtrafiktjinsten sedan propositionen
1999/2000:140.

Posiadress Telefonvaxe! E-post registrator@industry. ministry se
103 33 Stockholm 08-405 10 00
Bescksadress Tefefax

Jakobsgatan 26 08-91136 16



Luftfartsstyrelsen presenterade 1 juni 2005 en studie om férutsitening-
arna fér konkurrensutsittning av flygerafiktjinsten. Frigan har granskats
ur flera synvinklar och slutsatsen blev att et flertal frigestillningar

behover utredas nirmare innan ett beslut om konkurrensutsittning av
flygtrafiktjinsten kan tas.

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar 3t Luftfartsstyrelsen att uireda konsekvenserna av
att méjliggdra fér andra operatdrer 4n LFV att utféra flygtrafiktjinster
vid icke-statliga flygplatser p4 annan grund in genom uppdrag frin LFV.

I uppdraget ingdr att nirmare belysa:

Vilka juridiska forutsiteningar som krivs fér act skapa en ritevis
konkurrenssituation, inklusive nddvindiga férindringar av gil-
lande regelverk.

Nodvindiga dtgirder med anledning av att myndighetsutévande
verksamhet 8liggs en privat aktor.

Vilket ansvar en annan aktér 4n LFV bor ha fér alarmeringstjinst
och flyginformationstjinst vid flygplatsen,

Hur LFV:s ansvar {or flygerafiktjinsten i luftrummet bér avgrin-
sas geografiskt och hur grinserna for luftrumsblocken bor regle-
ras.

Hur ansvarsforhillandena ser ut om en olycka intriffar som helt
eller delvis beror pi tillkortakommanden hos en icke-statlig flyg-
trafiktjinstleverantéor.

Méijligheter och villkor for nya flygtrafiktjinstleverantérer ate £3
tillgdng till infrascrukur (t.ex. signaler frin radaranliggningar)
som #gs och drivs av LFV.

Hur Farsvarsmaktens krav p4 flygtrafiktjinst skall kunna
tillgodoses.

Nya flygtrafiktjinstleverantdrers mojligheter att utover tlygplats-
kontrolltjinst och inflygningskontrolltjinst dven f4 tillhandahilla
omrideskontrolltjinst och dirigenom f4 ta del av en route-inuik-
ter. [ detta sammanhang bér ur et konkurrensperspektiv grans-
kas betydelsen av att LFV driver de statliga flygplatserna i form av
ett flygplatssystem och dirmed har méjlighet att lita de regionala
flygplatserna ta del av intdkterna frin en route-tjéinsterna (omra-
deskontrolltjinsten).

I uppdraget ingdr dven att genomféra en nuligesbeskrivning av mark-
nadsférhillanden i Sverige samt redovisa hur konkurrensutsittning av
flygtrafikejdnst har reglerats 1 jimforbara linder.



Uppdraget skall genomféras i samrid med Konkurrensverket och For
svarsmakten och skall skriftligen dterrapporteras till Regeringskansliet
(Niringsdepartementet) senast den 30 april 2006.

P4 regeringens vignar

e N\

Marcus Nordmeyer

Kopia till

Statsrddsberedningen
Forsvarsdepartementet/ MIL
Finansdepartementet/BA
Forsvarsmakten
Konkurrensverket
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