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FORORD

Luftfartsstyrelsen har av regeringen fatt i uppdrag att bevaka konkurrensfragor inom
den civila flygmarknaden. Uppdraget innebédr att Luftfartsstyrelsen kommer att folja
och utreda olika delmarknader, sprida information om sakforhallanden samt att
samarbeta med Konkurrensverket i de fall atgirder behover vidtas utifran
konkurrensritten.

I denna rapport behandlas delmarknaden flygtrafiktjdnster i1 Sverige. Den
utvecklingsfas som denna marknad befinner sig i uppvisar minga typiska drag.

— Luftfartsverket, som &r ett statligt gt affarsverk, har idag en dominerande stéllning
pa den svenska marknaden for flygkontrolltjénster i svenskt luftrum och vid svenska
flygplatser. Under senare ar har emellertid regeringen, statliga utredningar samt dven
Luftfartsverket uttalat sig positivt om att 6ppna denna delmarknad for konkurrens.

— Ett nybildat svenskt bolag inom flygtrafikledning och flygplatstjanst har som
affarsidé att driva flygtrafikledningstjinst och flygplatstjdnster 1 Sverige och
internationellt.

— Ett antal icke-statliga flygplatser har, vid arsskiftet 2004/2005, sagt upp sina avtal
med Luftfartsverket. Upphandling av flygkontrolltjdnster pd dessa flygplatser har
paborjats.

— Nér fler foretag kommer in pd en marknad som domineras av en statligt dgd aktor
stélls nya krav pa savil aktdrerna pa marknaden som pé reglerande myndigheter.

I denna rapport beskrivs delmarknaden flygtrafiktjdnst. Rapporten innehéaller dven ett
antal fragestillningar dér ytterligare utredningsarbete dr nodvandigt for att utveckla
och forbéttra konkurrenssituationen.

Rapporten har med stdd av olika avdelningar inom Luftfartsstyrelsen tagits fram av
Ingrid Cherfils, Malin Henriksson och Marie Heiborn som é&r verksamma inom
avdelningen for utredning och omvérldsanalys i Luftfartsstyrelsen.

Norrk6ping 2005-06-20

Nils Gunnar Billinger

Generaldirektor
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SAMMANFATTNING

Rapporten Flygtrafiktjanst i Sverige — En utredande och jamforande studie om
forutsattningar for konkurrensutséttning har som syfte att pa en &vergripande niva
kartlagga flygtrafiktjanster i Sverige och fOrutséttningarna for att konkurrensutsitta
produktionen av hela, eller delar av, dessa tjdnster. I rapporten gors &dven en
internationell utblick och vissa relevanta jamforelser med Danmark, Norge och
Storbritannien bland annat avseende prisbild och effektivitet i verksamheten.

Legala forutsattningar

Det 6vergripande syftet med flygtrafiktjanst ar att sékerstdlla att luftfarten kan bedrivas
med sdkerhet, regularitet och effektivitet. Flygtrafiktjanst regleras i dagsldget i
gemenskapslagstiftning och 1 nationella bestimmelser.

For att kunna skapa forutséttningar for en vil fungerande konkurrens som mojliggor att
tjansteleverantorerna fullgdér sina uppgifter dr det viktigt att myndighetsansvar och
roller tydliggérs och att myndighetsuppgifter halls isir fran den kommersiella
verksamheten. Luftrummets organisation, anvédndning och fordelning har ocksé
avgdrande betydelse for aktorers mdjligheter att tillhandahalla
flygtrafikledningstjénster pa en konkurrensutsatt marknad.

Marknaden

Storleken pa marknaden for flygtrafikledning 1 Sverige ar svar att uppskatta och beror i
méngt och mycket pa hur olika delomraden for tjinster definieras. Det finns dock ett
par indelningsgrunder som &r naturliga att utgd frdn vid en uppskattning av
marknadens storlek. Det géller framst olika kategorier som man kan dela in
flygplatserna 1 (1 detta fall baserat pa dgarform) samt uppdelning av flygtrafiktjénst i
olika produkter. Marknadens storlek varierar kraftigt och beror péa vilka tjanster som
avses samt vilka flygplatser som omfattas. Beroende pé vilka delar som blir aktuella att
konkurrensutsdtta kan en fordjupad analys behdva goras av vissa delmarknaders
storlek och funktionssitt.

Marknadens aktorer

Idag finns bara en leverantor av flygkontrolltjinster 1 Sverige; Luftfartsverkets division
for flygtrafiktjinst, ANS, som har 100 procent av marknaden for flygkontrolltjdnst.
Vissa kommunala flygplatser bedriver dock flyginformationstjdnst 1 egen regi.
Forandringar dr dock pa vdg genom att en ny svensk aktor arbetar for att ta sig in pa
den svenska marknaden och det &r tinkbart att dven utldndska aktorer kan vara
intresserade av att utvidga sin verksamhet till att omfatta delar av den svenska
marknaden. Samtidigt har Luftfartsverket ANS 1 olika sammanhang pekat pa behovet
av att bygga allianser och &ven soka sig utanfor landet ndr marknaden Oppnas upp
alltmer for konkurrens.

De oklarheter som eventuellt finns rérande godkinnande under det nuvarande
respektive det kommande regelverket behover tydliggoras.



Konkurrens

P& en marknad som tidigare helt har dominerats av en monopolist finns flera
forhéllanden som komplicerar ett konkurrensutsidttande. Den tidigare monopolisten
dominerar av naturliga skél storleksméssigt och har ett antal fordelar jaimfort med nya
konkurrenter. Den finansiella styrkan ar ofta god, men det géller dven tillgdngen till
infrastruktur och t.ex. kunskap om marknaden. Sjidlva idén med konkurrens &r att
astadkomma ett samhéllsekonomiskt rationellt beteende som via effektiva foretag ger
lagre priser, 6kad valfrihet och kvalitet for konsumenterna samt en béttre tillvixt. Hur
mycket av det som verkligen kommer till stind avgoérs av forutsittningar pd den
specifika marknaden. Konkurrensutséttning méste dérfor ofta &tfoljas av utdkade
regleringar for att pa sikt leda till en marknad i balans.

Konkurrenshinder

Flygtrafiktjinst och flygplatshéllning finns idag i samma organisation i Luftfartsverket.
Detta faktum har av minga utpekats som ett stort hinder for att fi till stdnd en
fungerande konkurrens inom flygtrafiktjanstomradet.

Korssubventionering mellan olika verksamheter maste tydliggdras genom transparent
redovisning och lika villkor gélla for alla aktorer. Det dr viktigt att sdkerstilla
tillgangen till infrastruktur, men ocksa tillgangen till utbildad personal. I vilken mén
utbildningsfragan kan utgora ett problem pd den svenska marknaden bor utredas
ndrmare. Omréden som omstéllningskostnader, t.ex. langsiktiga kontrakt, och behov av
stora marknadsforingsinsatser skulle kunna utgéra konkurrenshinder fér en ny aktor
som vill in pa marknaden.

Tidsaspekter

Konkurrens pd marknaden for flygkontrolltjdnst pd flygplatser finns och fungerar,
bland annat i Storbritannien. Det bor dock papekas att vid konkurrensutsittning av en
marknad ir det inte ovanligt att det tar lang tid for nya foretag att etablera sig. Det dr
dessutom ovanligt att flera olika, stora aktdrer etablerar sig pa marknaden, d&tminstone
inom Overskadlig tid. Istéllet dr det den aktor som historiskt varit stark, monopolist
eller ej, som kvarhéller en dominerande stéllning 6ver en tidsperiod.
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INLEDNING
Bakgrund

Luftfartsverket dr ensam leverantdr av flygkontrolltjédnst i svenskt luftrum och vid
svenska flygplatser. Man har ddrmed inte haft nagon konkurrens vid tillhandahallandet
och prisséttningen av dessa tjanster. Under senare ar har bade statliga utredningar och
regeringen ett flertal génger uttalat sig i frigan om produktion av flygtrafiktjanster.'

Framfor allt kommunerna har velat skapa forutséttningar for en mer kostnadseffektiv
flygtrafikledningstjdnst genom att konkurrensutsétta verksamheten. Ett antal icke
statliga flygplatser har wvid arsskiftet 2004/2005 sagt upp sina avtal med
Luftfartsverket. Upphandling av flygtrafikledningstjansterna pa dessa flygplatser har
paborjats.

Ett nybildat svenskt bolag inom flygtrafikledning och flygplatstjanst, har som affarsidé
att driva flygtrafikledningstjdnst och flygplatstjanster i Sverige och internationellt.
Bolagets ansokan om godkénnande behandlas for nirvarande inom Luftfartstyrelsen.

Manga av de regelreformeringar som genomfordes i Sverige under 1990-talet innebar
att tidigare statliga monopolmarknader konkurrensutsattes. Erfarenheterna visar att
konsumenterna i allménhet har tjanat pa 6kad konkurrens, men att det ofta tar lang tid
for nya fOretag att etablera sig pd marknaden. Vissa problem har forekommit under
processen och kravt insatser av olika slag.

I nuldget har Luftfartsverket en dominerande stéillning pa den svenska marknaden for
flygkontrolltjanster. Om mdjligheterna dppnas for fler aktorer p4 marknaden innebér
det dédrmed nya forutsittningarna for bade nytilltrddda bolag och myndigheten.
Utvecklingen inom Europa skapar forutsittningar for konsolidering av marknaden for
flygtrafiktjanster vilket stiller nya krav pa befintliga och nytillkommande aktorer. Hur
marknaden bor konkurrensutsittas har inte utredningen tagit stillning till i denna
rapport.

Luftfartsstyrelsens och Luftfartsverkets ansvar vad giller flygtrafiktjdnst utreds i
sarskild ordning.

Sambandet mellan transport och konkurrenspolitik

Det 6vergripande transportpolitiska malet ar att transportpolitiken skall sdkerstdlla en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportforsdrjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet.”

For att garantera transportsektorns effektivitet innehdller den politiska 16sningen tva
delar. Den ena delen gar ut pa att tillhandahalla och prissétta infrastrukturen pa ett sétt

! Flygtrafiktjanst &r ett vidare begrepp @n flygkontrolltjanst. Se vidare avsnitt 3.1.2 Definitioner och
avgransningar.

2 Prop. 1997/98:56, Transportpolitik for en hallbar utveckling.
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som framjar effektiviteten och den andra delen gér ut pé att skapa ett konkurrenstryck
pé trafikutvarna.’

Den forsta delen innebér att trafikutdvarna ska ges sddana prissignaler att de stimuleras
att utnyttja befintlig infrastruktur pa ett samhillsekonomiskt effektivt sitt.
Transportpolitikens kostnadsansvar innebdr att skatter och avgifter skall motsvara de
samhéllsekonomiska marginalkostnader som trafiken ger upphov till, dvs. brukarna
skall belastas med de kostnader de orsakar.” >

Den andra delen som ska garantera ett samhéllsekonomiskt rationellt beteende ar att
trafikutovarna verkar i en tillrickligt konkurrensutsatt miljo. Da anpassar de sin
prisséttning gentemot transportkdparna till kostnaderna. Dessutom har trafikutdvarna
och fordonstillverkarna incitament att Oka produktiviteten genom tekniska
forbéttringar. For att frimja en utveckling som stirker effektiviteten krivs ett regelverk
som mojliggdr och uppmuntrar en vél fungerande konkurrens.

Syfte och avgransningar

Under flera ar har en konkurrensutséttning® av omradet flygtrafiktjanst diskuterats och
nu finns dven nya aktorer pd vdg in pd den svenska marknaden. Luftfartsstyrelsen har
som en av sina huvuduppgifter att folja luftfartsmarknadens utveckling och 1 samrad
med Konkurrensverket Overvaka att verksamheten fungerar effektivt ur ett
konkurrensperspektiv till gagn for konsumenten. Det finns darfor behov av o6kad
kunskap om marknaden for flygtrafiktjanster och dess aktorer.

Syftet med denna rapport dr att pd en Overgripande niva kartlagga flygtrafiktjénster i
Sverige och forutséttningarna for att konkurrensutsitta produktionen av hela, eller
delar av, dessa tjanster. I uppdraget ingar att ur olika aspekter ge en bild av hur
marknaden ser ut och vilka aktdrer som finns. Rapporten fokuserar sérskilt pa
flygkontrolltjanster (ATC) och flyginformationstjanst for flygplats (AFIS). En
avgransning har gjorts till att endast inkludera de icke statliga flygplatserna vid vilka
reguljdr trafik bedrivs.

? Se t.ex. SIKA Rapport 2004:4, Trafikens externa effekter, Uppfoljning och utveckling 2003.

* Trafikutovarna ska genom differentierade avgifter stimuleras till att t.ex. vilja fordon med bittre
egenskaper i friga om emissioner och slitage eller anvidnda fordonen sé att avgiftsbelastningen sénks
genom att transportera mera séllan eller vdlja en annan vég. Tillverkarna ges signaler till att utveckla
fordon med andra egenskaper, t.ex. mer miljovénliga eller brénslesnala fordon.

> Inom det statliga systemet finns den kinda motsittningen mellan effektiv prissittning for 4 ena sidan
samhillet och & andra sidan Luftfartsverket som affirsdrivande verk med krav pa att finansiera
infrastrukturen. SOU 1997:35, Ny kurs i trafikpolitiken, Slutbetinkande av Kommunikationskommittén.

® 1 denna rapport anvinds huvudsakligen begreppen konkurrensutsittning resp. 6ppna for konkurrens.
Det som da avses dr fordndringar som leder till att beslut i hogre grad 4n tidigare tas av marknaden kring
bl.a. in- och uttrdde pa marknaden samt prisséttning. Regelutredningen (SOU 2005:4) diskuterar olika
begrepp for att bendmna de regelférandringar som har genomforts pa olika marknader, t.ex. inrikesflyg,
el och tele. Regelreform uppges vara for oprecist, medan avreglering ger intryck av att marknaden
niarmast blivit regellds. Regelutredningen stannar for att anvénda begreppet liberalisering, for att
markera de dkade inslagen av marknadsstyrning.
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For att kunna peka pa de mojligheter och problem som finns vid en
konkurrensutsittning gors en genomgang av konkurrensfOrutsittningar ur ett mer
generellt perspektiv samt av de erfarenheter som finns fran konkurrensutséttning av
nagra andra marknader (kap.3). Vidare gér rapporten igenom ramverket i form av
legala forutsittningar, olika definitioner, avgiftsuttag, krav frdn Forsvarsmakten m.m.
(kap.4). I uppdraget ingdr ocksé att kartligga hur marknaden for flygtrafiktjénster i
andra lédnder ser ut och vilka erfarenheter som kan dras frén den organisation man dir
har valt (kap.5). Den kartldggningen har begrinsats till att omfatta Storbritannien,
Norge och Danmark. En jamforelse gors av avgiftsuttaget i dessa lander samt en
beskrivning av effektiviteten hos olika leverantdrer av flygtrafiktjanster (kap.6).
Slutligen summeras kartlaggningen av olika omraden, vissa slutsatser dras och
kvarstdende utredningsbehov identifieras (kap.7).

KONKURRENSFORUTSATTNINGAR
Varfor behdvs konkurrens?

Transportomradet har avreglerats i flera steg sedan mitten av 1960-talet. Som motiv
har anfOrts att det inte gar att styra en bransch mot hog effektivitet, ldga priser och
tillracklig servicenivd genom administrativa atgérder.

Malet for den svenska konkurrenspolitiken &r vél fungerande marknader och en
effektiv konkurrens till nytta for konsumenterna. Néar konkurrensen fungerar blir
foretagen mer effektiva, priserna pressas och konsumenterna ges mer valfrihet och
bittre kvalitet samt en starkare position. Konkurrens gynnar dven entreprendrskapet
och skapar goda forutsittningar for foretag att vixa. Varje foretag som verkar pa en
konkurrensutsatt marknad maste hushélla med sina resurser for att sdnka kostnaderna
och dérigenom kunna erbjuda bra produkter till 14ga priser. Det tryck som uppstar
genom konsumenternas val och konkurrerande foretag har &dven mer langsiktiga
effekter som oOkar tillvixten. Konkurrensbetingelserna péd olika transportmarknader
paverkar ocksd hur trafikutdvarnas prissittning kan komma att &ndras da
infrastrukturavgifterna forandras.

Olika transportpolitiska utredningar har haft 1 wuppdrag att se Over
konkurrensforutséttningarna pé olika delar av transportmarknaden. Ett av de senaste
exemplen dr Jarnvdgsutredningen som bl.a. hade till uppgift att analysera mdjliga
utvecklingsvégar for sdvil person- som godstrafiken pa jairnvdg med utgangspunkt i ett
konsumentintresse.

Méjligheter fér konkurrens®
Olika typer av monopol

Den privata sektorn dr i princip helt konkurrensutsatt. Den offentliga sektorn, som
drivs av statliga myndigheter, kommuner och landsting, och till stérsta delen
finansieras med allménna medel, dr konkurrensutsatt i relativt liten utstrackning.

7'SOU 2003:104, Jarnvag for resendrer och gods, huvudbetinkande fran Jarnvigsutredningen.

¥ Avsnitten 3.2-3.6 bygger utover de referenser som anges pd underlag som &terfinns pa
http://www.kkv.se/konkurrens.
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Konkurrens har inget egenviarde och ibland kan det vara ldmpligt med bara en
leverantdr av en vara eller att en verksamhet &r reglerad. Det kan bero pd att det ar
oeckonomiskt med fler som gor samma sak eller att det fran samhéllets sida finns
onskemdl om att kontrollera viss produktion och anvdndning for t.ex. miljons skull.

Inom flera sektorer i néringslivet & marknaden koncentrerad, det vill sdga ett
begrdnsat antal fOretag svarar for det samlade utbudet. Mojligheterna att infora
konkurrens pd omraden dér enbart en aktdr producerar varor och tjénster beror bland
annat pa om det dr fraga om legala, naturliga eller faktiska monopol.

Det som kannetecknar legala monopol &r att statsmakterna (riksdag och regering) har
gett ett foretag ensamritt att bedriva verksamhet pd en marknad. Négra exempel ar
Systembolaget, Apoteket, Svenska Spel och Svensk Bilprovning. Statens Jarnvagar har
ensamritt att inom landet bedriva tigtrafik och persontransporter som dr kommersiellt
16nsam.

Det finns inte ménga verksamheter i Sverige som #r naturliga monopol.” Det finns
inom omraden som &r beroende av infrastruktur for sin produktion. For att 4 ha ett
naturligt monopol ska dessutom kostnaden bli ldgre om ett istéillet for flera foretag
anldgger det nit eller dylikt som behdvs. Exempel pa naturliga monopol ar transport av
el pé nétet (endast en som anldgger nét men drift och underhall kan konkurrensutséttas)
och det statliga foretaget Teracom (producerar infrastrukturtjdnster inom ramen for det
markbaserade tv- och radionétet).

Det finns verksamheter som varken tillhor kategorierna legala eller naturliga monopol.
De anses istéllet hora till gruppen faktiska monopol. Det s.k. stuverimonopolet med
endast ett stuveriforetag i varje hamn for att lossa och lasta gods ir ett exempel.

Konkurrenslagens bestdmmelser

Konkurrenslagen'® innehaller tv4 centrala bestimmelser, en som forbjuder
konkurrensbegréansande samarbete mellan foretag (6 §) och en som forbjuder foretag
med en dominerande stéllning att missbruka sin marknadsmakt (19 §). Det senare
forbudet finns anledning att se lite nidrmare pé. Foretag som har en dominerande
stéllning far inte missbruka sin marknadsmakt. Att vara dominerande innebér att ha en
stark ekonomisk stéllning som gor det mojligt att hindra en effektiv konkurrens.
Foretaget kan d& 1 hog grad agera oberoende av sina konkurrenter och kunder. En
dominerande stédllning grundas i regel pa en mangd omstandigheter som var for sig inte
nodvéndigtvis behdver vara avgorande. Faktorer som har betydelse ér:

’0Om den produktionsniva dir skalfordelarna upphért overstiger hela marknadens efterfrigan, si ar
marknaden ett naturligt monopol. P& en sddan marknad ar det i princip mer kostsamt att dela upp
produktionen mellan tva foretag an att lata ett enda foretag svara for hela produktionen. Det kan dnda
vara motiverat att lata flera foretag konkurrera pa en sddan marknad. Det &r fallet om de positiva
effekterna av 0kad konkurrens ar storre dn de negativa effekterna av en hogre produktionskostnad.
Bittre kostnadskontroll, dynamiska effektivitetsvinster osv. vid konkurrens kan alltsd medfora ldgre
kostnader trots att det finns outnyttjade skalfordelar.

' SFS 1993:20. Konkurrenslagen.
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»  Foretagets finansiella styrka

*  Dess mojligheter att hindra andra fran att etablera sig p4 marknaden (jamfor ovan
om monopol, men dven avsnitt 3.4)

»  Foretagets tillgdng till insatsvaror, patent och andra immaterialrittigheter samt
teknologi och annan kunskapsmaissig overlagsenhet.

En viktig omstdndighet ar foretagets andel av den relevanta marknaden. En
marknadsandel pd mellan 40 och 50 procent eller mer brukar betraktas som ett tydligt
tecken pa en dominerande stéllning.

Vad ar en marknad?

En generell definition pd en marknad utgér fran att det dir sker uppgorelser och att det
ar priser som styr resursallokering. En ndgot sndvare definition utgédr frin att en
marknad dr en uppsittning uppgorelser genom vilka kdpare och sdljare kommer i
kontakt for att utbyta varor och tjanster.'' En del marknader existerar rent fysiskt
medan andra huvudsakligen opererar genom mellanhédnder som skoter transaktioner.

Begreppet relevant marknad ar ett viktigt begrepp i konkurrensrétten, t.ex. nir man
bestimmer marknadsmakt. Vid avgriansning av den relevanta marknaden bestimmer
man en produktmarknad och en geografisk marknad.

Produktens utbytbarhet dr avgdrande ndr man ska avgridnsa produktmarknaden.
Produkter som kdopare tycker dr jamforbara ndr det giller egenskaper, pris och
anvandningsomrade tillhér samma produktmarknad.

Den geografiska marknaden ar den marknad dir en viss produkt eller tjénst séljs. Inom
det omrédet dr konkurrensvillkoren tillrdckligt likartade for att det ska kunna skiljas
fran angridnsande geografiska omraden.

Konkurrensproblem
Huvudsakliga kategorier av problem

Olika former av konkurrensproblem kan uppsta nir offentliga aktorer siljer produkter
och tjinster 1 konkurrens med privata foretag. Enligt Konkurrensverket kan dessa
problem delas in i tre huvudsakliga kategorier: sammanblandning av roller, problem
forbundna med olika former av offentliga subventioner samt problem férbundna med
vidareutnyttjande av information och kompetens fran myndighetsrollen.

Sammanblandning av roller

Ett forhallande som &r sdrskilt problematiskt dr nér sjdlva myndighetsutévningen
kopplas samman med en anknytande konkurrensutsatt marknad och utnyttjas som en
konkurrensfordel. Om myndigheten erbjuder en tjdnst som den dven kontrollerar kan
eventuella kunder antas viga in mojligheten att den dubbla rollen garanterar en snabb
och positiv behandling i den anknytande myndighetsutovningen. Forhéllandet kan

" Begg, David; Fischer, Stanley; Dornbusch, Rudiger. Economics.
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3.4.2

aven leda till konkurrensfordelar genom att det for en kund kan vara bekvamt att anlita
samma instans for en konsultinsats som senare kommer att utfora kontroll 1 efterhand.

Ett 6vergripande problem som inte dr direkt kopplat till eventuella konkurrensfordelar
ar att ett trovardighetsproblem kan uppkomma i myndighetsrollen ndr myndigheten
agerar pa en konkurrensutsatt marknad. Oklarhet kan uppsta rérande var det offentliga
intresset slutar och de kommersiella intressena borjar. Det kan i sin tur ha en skadlig
inverkan pd genomforandet av det offentliga uppdraget. Den offentliga aktoren kan
tvingas ta kommersiella risker med allmidnna medel, men dven tillgdngen till kapital
med lagre risk &n for den enbart kommersielle aktdren kan uppfattas som ett problem.

Offentliga subventioner

I de fall offentliga monopolforetag har en reglerad monopolstéllning samtidigt som de
ar verksamma inom den traditionella nédringslivssektorn finns risk for
konkurrenssnedvridande subventioner. Den traditionella anvdndningen av begreppet
korssubventionering forutsitter att ett och samma foretag bedriver verksamhet som i
olika utstrickning ar utsatt for konkurrens.'? Forsiljningsintikter frdn den mindre
konkurrensutsatta verksamheten kan i sddana fall anviindas for att halla nere priserna
pa den mera konkurrensutsatta verksamheten. De aktorer som endast dr verksamma
inom den senare delen fir ddrigenom en konkurrensnackdel och eventuellt motverkas
konkurrenternas intrdde. Om skattemedel eller andra typer av anslag anvinds for att
subventionera en konkurrensutsatt verksamhet uppstdr liknande effekter som vid en
traditionell korssubventionering. En sddan situation &r ndr en offentlig aktor bedriver
en kommersiell sidoverksamhet i1 anslutning till sin kdrnverksamhet och inte tillimpar
full kostnadstackning.

Vidareutnyttjande av information och kompetens fran myndighetsuppgifterna

Problem kan &ven uppkomma da en offentlig aktdér har ensam tillgang till en
verksamhet som kan jamstéllas med en nddvandig funktion och vid sidan om det &r
inblandad i senare led i produktionen. Med nddvéndig funktion menas verksamheter
som 1 praktiken inte kan utforas av fler &n en aktdr men som samtidigt flera foretag kan
vara beroende av i nésta led. Det innebir att konkurrerande foretag i detta senare led
oundvikligen kommer att hamna i en beroendestillning till den offentlige aktdren
eftersom de &ar tvungna att kopa tjanster frdn samme aktor som de konkurrerar med.
Det kan da uppsta risk for att den offentlige aktdren gynnar sin egen verksamhet och
ddrmed missgynnar konkurrenterna. Exempel péd séddana fordelar kan vara béttre eller
billigare tillgang till infrastruktur, offentliga register och kunddatabaser. Rollen som
leverantér av nddvindiga funktioner kan dven ge tillgang till information om
konkurrenterna.

Konkurrensproblem i praktiken

Det kan vara svart for nyetablerade foretag att konkurrera med det foretag som tidigare
hade en monopolstéllning. Det dr foretag som tidigare utan konkurrens har kunnat
bygga upp en stark position pd marknaden avseende finansiell styrka, gjorda

2 Definitionen aterfinns i Myndigheter och marknader — en tydligare grans mellan offentligt och privat.
Konkurrensverkets rapportseriec 2004:4.
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investeringar och kunskap om marknad. Det dr inte ovanligt att Konkurrensverket far
klagomél fran foretag som nyligen har etablerat sig pd en regelreformerad, eller
avreglerad, marknad.

Tidigare var det vanligt att man betraktade s.k. nitverksbranscher® som tele, el och
jarnvagstransporter som monolitiska naturliga monopol som inte kunde eller skulle
konkurrensutsittas. Teknisk utveckling, fordndrad efterfrigan och en Okad
internationalisering har andrat marknadsforutsittningarna. En 6kad fokusering har
ocksé skett mot att en bransch bestar av olika verksamhetsled (t.ex. produktion och
distribution) som i olika omfattning kan konkurrensutsittas.'* Vanligen kan vissa men
inte alla led utséttas for konkurrens. Ett konkurrensmoment kan ocksa inforas genom
ett upphandlingsforfarande diar den som atar sig att tillhandahalla nyttigheten mot
lagsta kostnad vinner. De delar som inte kan, eller bor, konkurrensutsittas har
karaktédren av s.k. flaskhalsar som foretag normalt behdver ha tilltrade till for att kunna
vara verksamma pa marknaden. P4 manga tjdnstemarknader som Oppnas for
konkurrens ar just tilltradet till infrastruktur (dvs. flaskhalsen) och villkoren for detta
tilltrade av avgorande betydelse for att konkurrensen skall fungera vél.

Om den tidigare monopolisten bade kontrollerar infrastrukturen och bedriver
verksamhet pa tjinstemarknaden finns ett centralt problem ur konkurrenssynpunkt. Det
dominerande foretaget kan under vissa forutsittningar utnyttja sitt dvertag genom att
pa olika sdtt forsvara for konkurrenterna. Det finns bl.a. mdjligheter att anvidnda
ekonomiska Overskott frdn flaskhalsverksamheten for att subventionera den
konkurrensutsatta verksamheten 1 syfte att motverka eller fOrsvira intrdde av
konkurrenter."

Genom att t.ex. sétta avgiften tillrackligt hogt for att utnyttja infrastrukturen kan nya
aktorer hindras. Att forhala leveranser eller leverera tjanster av simre kvalitet dr andra
sitt att forsvara for konkurrenter. P4 en oreglerad marknad kan det dominerande
foretaget forvéntas ta ut hoga tilltradesavgifter, avgifter som overstiger den faktiska
kostnaden for tilltrddet. Det dr orsaken till att konkurrensutséttning ofta behdver foljas
av en i vissa avseenden utokad reglering.

For att 16sa de olika tdnkbara problemen infors ofta en sarreglering som omfattar
tilltrade och prissittning. Exempel p& marknader déar detta giller i Sverige ar
telemarknaden och 1 viss utstrickning elmarknaden. Sarregleringen kan ofta vara
utformad s& att det finns en skyldighet for dominanten att erbjuda konkurrenterna
tilltrade till infrastrukturen. Sjdlva inférandet &r ganska enkelt, men det &r svérare att
avgora till vilka villkor upplételsen ska ske. Ett komplement till tilltrddesreglering ar

13 Branscher som bestar av olika delar.

'* Konkurrensverket. Monopolmarknader i forandring. Rapport 2004:3. Se sid.53 for en genomgang av
de delar i olika branscher som kan resp. inte kan utséttas fér konkurrens.

'3 Vi aterkommer i slutsatserna, se kap.7, till tolkningen av begreppet infrastruktur. Aven sidant som

tillgang till centrala utbildningsinsatser kan ha liknande effekter for hur forhallandet mellan dominanten,
dvs. den tidigare monopolisten, och konkurrenter utformas.
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att genomfora en s.k. vertikal separation, dvs. att skilja ut infrastrukturen ur den
tidigare monopolistens verksamhet. '

Andra vanliga konkurrenshinder kan vara att det krdvs stora marknadsforingsinsatser
for att vdrva kunder fran det foretag som har en dominerande stéllning. Det kan ocksé
finnas omstéllningskostnader som gor det svarare for konsumenterna att byta
leverantdr, t.ex. ldngsiktiga kontrakt och intrddesavgifter, eller att kunderna gér miste
om olika fordelar om de byter leverantdr. Om det finns svarigheter att jimfora olika
foretags priser minskar konsumenternas bendgenhet att kdpa varor och tjénster hos
andra foretag.

P& en del marknader, t.ex. elmarknaden, har konsumenterna inte utnyttjat de nya
valmojligheterna i sd stor utstrickning som forvéntat. Det kan bero pa flera orsaker.
Konsumenterna kan kédnna sig osdkra infor den nya situationen pd marknaden. Det kan
dd upplevas som riskfyllt att byta leverantéor och dndra pa tidigare invanda
handlingsmonster. Informationen kan ha varit bristféllig och bidra till att det blir svart
att forstd prissittning och jamfora priser.

Utredningar och propositioner kopplade till flygtrafiktjanst

Béde statliga utredningar och regeringen har ett flertal gdnger uttalat sig i fragan om
produktion av flygkontrolltjdnst. Det har da erinrats om att det &r viktigt vid en
eventuell konkurrensutsittning av flygtrafiktjinstverksamheten att Luftfartsverket
arbetar under forhéllanden som &r likvéardiga dem som géller for privata entreprenorer.
Den konkurrensutsatta produktionen och den inte konkurrensutsatta produktionen
maste kunna héllas isdr sa att neutrala konkurrensforhillanden skapas, detta for att
minska risken for korssubventionering. !’ Luftfartsverket har ocksa sedan en lingre tid
uttryckt sig positivt till att 5ppna upp marknaden for vissa av dessa tjanster.'®

Regeringen meddelade i prop. 1999/2000:140, Konkurrenspolitik for fornyelse och
mangfald, att den hade for avsikt att utveckla konkurrensen vad giller
flygtrafiktjansten. Vidare ansag regeringen att det var avgdrande for en fungerande
konkurrens inom flygtrafiktjinstomradet att flygtrafiktjinsten separerades fran
flygplatshéllningen inom Luftfartsverket. Det angavs att problemen med verkets
monopolsituation hade uppmirksammats i samband med den Oversyn av
Luftfartsverkets organisation som gjordes 1999. Det noterades vidare att privata och
kommunala flygplatser som konkurrerar med de flygplatser som Luftfartsverket driver
vid en separation av flygtrafiktjinsten inte skulle behdva kopa flygtrafiktjanster fran
sin storste konkurrent. Vidare skulle det finnas ett storre incitament for de statliga
flygplatserna att utnyttja den kommande konkurrensen pa marknaden och anlita den
leverantér som kan erbjuda bésta kvalitet till bésta pris om flygtrafiktjédnsten
separerades fran flygplatsverksamheten. En uppdelning skulle dven gora kostnader och
intdkter mellan flygtrafiktjdnst och flygplatsverksamhet transparenta och forhindra
eventuella korssubventioneringar och underprisséttningar av verksamheterna.

' Vertikal integration innebir att samma aktér eller dgare har makten Gver flera led fram till slutkund.
'7SOU 1999:42. Ny luftfartslag, slutbetinkande av Luftrittsutredningen.

' Se t.ex. Luftfartsverkets sektorsredovisning 2003.
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Regeringen meddelade i propositionen att den skulle dterkomma med forslag till
riksdagen om en ny organisation for Luftfartsverket. Vid den omorganisation som
genomfordes den 1 januari 2005 valde dock regeringen att omorganisera myndigheten
s& att produktionsrollen skiljdes frdn myndighetsrollen. Dirmed forblev
flygtrafiktjansten och flygplatshéllningen inom samma organisation. Uppdelningen av
Luftfartsverket genomfordes dock inte primirt for att forbittra mdjligheterna for
konkurrens inom flygtrafiktjansten utan for att sdkerstdlla en tydlig separation av
verkets olika roller.

Nagra marknader 6ppnade for konkurrens

I den allmédnna debatten anvédnds ofta begreppet avreglering for marknader som
Oppnats for konkurrens. Inslaget av konkurrens inom olika delar av den svenska
ekonomin har okat de senaste 10-15 &ren. Det dr bland annat en effekt av att
statsmakterna har Oppnat allt fler omrdden for konkurrens. Tidigare
monopolmarknader har forvandlats till konkurrensmarknader. Manga av de
regelreformeringar som genomfordes under 1990-talet innebar att ett statligt foretag,
t.ex. ett tidigare affarsdrivande verk som varit monopolist, numera &r utsatt for
konkurrens. Exempel pd marknader som har oppnats for konkurrens dr taxi (1990),
flyg (1992), posten (1993), tele (1993), el (1996) och jarnvig (successivt, med borjan i
uppdelningen av Statens jdrnvigar 1 Banverket/SJ 1988 och bildandet av
Jarnviagsstyrelsen 2004). Syftet med att inféra konkurrens har varit att 6ka effektivitet
och mangfald till nytta for samhéllsekonomin och ytterst for konsumenterna.

En viktig forklaring till dessa regelreformeringar har varit de dndrade
marknadsforutsittningar som anges i avsnitt 3.4.2. Detta har alltsd @ndrat grinserna for
vad som tidigare kunnat karaktériseras som naturliga monopol och har dven lett till att
regleringar har upphort som har begrinsat intrddet pd marknader dér tjdnsterna har
varit prisreglerade.

Konkurrensverket har i flera rapporter analyserat effekterna av regelreformeringen pa
olika marknader. Den generella slutsatsen dr att konsumenterna har tjdnat pa de olika
Oppningarna for konkurrens. Det har skett 1 form av 6kat utbud och tillgdnglighet, nya
produkter, bittre service och lagre priser. En 6vergripande slutsats har varit att priserna
har okat pd de marknader dér det dominerande bolaget linge kunnat behélla sin starka
stidllning, medan det omvinda géller dir nya foretag har 0kat sina marknadsandelar.
Erfarenheterna visar att det i vissa fall kan ta lang tid for nya foretag att fa fotfaste pa
marknaden. Ingripanden med stod av konkurrenslagen har ocksé varit nodvandiga for
att motverka missbruk av dominerande stéllning fran Telia, Posten och SAS. Nedan
ges en kort sammanfattning av erfarenheter frdn ndgra av de marknaderna som har
Oppnats for konkurrens, med sérskilt fokus pd konkurrensutsittningen av den inrikes
flygmarknaden."’

Telemarknaden

' Se Monopolmarknader i férandring, Konkurrensverkets rapportserie 2004:3, men dven Avreglering
av sex marknader — mal, medel och resultat, Statskontoret, Rapport 2004:28 och Liberalisering, regler
och marknader, SOU 2005:4.
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Det kan konstateras att priserna har fallit pa telemarknaden efter att marknaden
Oppnats for konkurrens. Teknisk utveckling har bidragit till att sénka kostnaderna for
teleprodukter, men detta dr ocksa en marknad dir konkurrensen har okat betydligt. Det
har lett fram till ett stdrre och mer varierat utbud. Ingripanden med stod av
konkurrenslagen har varit nddvindiga for att motverka missbruk av dominerande
stillning av Telia. Vidare har sdrregleringar som bl.a. underldttat for kunderna att
kunna anlita olika operatorer frimjat konkurrens. Regleringsmyndigheten i Sverige,
Post- och telestyrelsen (PTS), har fatt ett utdkat mandat genom en ny lag om
elektronisk kommunikation.

Marknaden for inrikesflyg

Stora delar av luftfartsmarknaden har redan Sppnats for konkurrens. Marknaden for
inrikes flygtrafik 6ppnades for konkurrens i Sverige den 1 juli 1992. Genom det s.k.
tredje luftfartspaketet, som omfattar marknadstilltrade, prisséttning och utfirdande av
tillstind for lufttrafikforetag som trddde i kraft den 1 januari 1993 Oppnades
mojligheter for nya bolag att etablera sig inom EU. Fran och med april 1997 kan
samtliga EG-lufttrafikforetag bedriva trafik inom samtliga medlemslénders territorium.

Nér marknaden for inrikesflyg 6ppnades for konkurrens hade SAS tillsammans med
Linjeflyg en marknadsandel som Oversteg 95 procent. En kort tid efter
konkurrensutsittningen 1992 motte SAS konkurrens fran flygbolaget Transwede.
Prisutvecklingen p& marknaden {Or inrikesflyg sammanhidnger starkt med
konkurrenstrycket och de bada bolagen konkurrerade frimst med biljettpriser.
Transwede etablerade sig pd Arlanda och utdvade fram till mitten av 1990-talet ett
patagligt konkurrenstryck mot SAS. Det framgar inte minst av utvecklingen av
relativpriset for inrikes flygresor for privatresendrer under perioden. Ett antal fordelar
for SAS (fler dagliga avgéngar per linje, omfattande linjenit, lojalitetsskapande avtal
m.m.) visade sig vara mer vérda &n den relativt stora kostnadsfordelen som Transwede
uppges ha haft och i mitten av 1990-talet koptes Transwede av Braathens.

Inom flyget finns det s.k. flaskhalsar som begrénsar forutsittningarna for en effektiv
konkurrens. Hir avses framst kapaciteten pa flygplatserna, jaimfor Arlandas roll som
nav, och tillgdngen till start- och landningstider (slot-tider) som utgdr begridnsande
faktorer. En annan faktor som har begrinsat konkurrensen ar forekomsten av
bonusprogram.

SAS Eurobonusprogram bedomdes utgora missbruk av dominerande stéllning, jAmfor
avsnitt 3.2.2, genom att programmet har en stark lojalitetsskapande och prishéjande
effekt samt forsvarar for nytillkommande foretag att etablera sig pd den svenska
inrikesmarknaden. Marknadsdomstolen beslutade dérfor i februari 2001 att forbjuda
SAS att tillimpa Eurobonusprogrammet eller medverka i liknande program sa att
podng eller motsvarande for uttag av bonuserbjudanden kan intjdnas pa inrikes
flygresor mellan orter diar SAS, eller med SAS samarbetande flygforetag, som &r
anslutet till programmet, mdter konkurrens genom befintlig eller nytillkommen
reguljir flygtransport av passagerare.”

0 Luftfartsverket. Inrikesflygets marknadsforutsattningar. Atgarder for att forbattra konkurrensen. Se
sid. 121, om intrddesbarridrer sdsom bonusprogram och Marknadsdomstolens beslut. I rapporten pekar
Luftfartsverket pad omraden som 4r relevanta vid en fortsatt analys av inrikesflygets
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Enligt de analyser som Konkurrensverket har latit utfora har tillimpningen av
flygbonusprogram  pd  den  svenska  inrikesflygmarknaden  haft  en
konkurrensbegransande verkan, i synnerhet om det tillimpas av ett foretag med
dominerande stéllning. Enligt verkets analyser har SAS bonusprogram medfort ett
hogre biljettpris for SAS affdrsresenirer, bade jdmfort med andra bolag och dven
jamfort med tidsperioder utan bonusprogram.?’

Marknadsdomstolens beslut innebar en begrinsning av SAS tillimpning av
bonusprogrammet. Dérmed har programmets konkurrensbegrinsande verkningar pa
den svenska inrikesmarknaden minskat. Det har 1 sin tur forbattrat forutsittningarna for
nya flygbolag att etablera trafik 1 konkurrens med bl.a. SAS. Den 6kade konkurrensen
har 1 sin tur lett till att SAS har tvingats sénka biljettpriserna pad manga flyglinjer samt
effektivisera och omstrukturera sin verksamhet.

Det senaste som intridffat gillande bonusprogram &r att de skandinaviska
konkurrensmyndigheterna nu samarbetar om att granska effekterna av SAS
lojalitetssystem Eurobonus pa de skandinaviska linjerna. Enligt anmaélan till de danska
myndigheterna snedvrids konkurrensen eftersom de som flyger i tjinsten med SAS kan
ta ut privata flygresor for intjanad bonus.

Jarnvagsmarknaden

Uppdelningen av Statens jarnvigar 1988 i en banhallarfunktion (Banverket) och en
jarnvégsoperatdr (SJ) innebar att ansvar och roller tydliggjordes i jarnvégssektorn.
Omstruktureringen av jarnvagssektorn pabdrjades tidigt, men &r inte slutford eftersom
SJ fortfarande har monopol pa de strickor som SJ anser sig kunna bedriva pa rent
kommersiella villkor, dvs. betraktas som lonsamma. Ovriga strickor upphandlas av
Rikstrafiken.

Inférandet gradvis av konkurrens 1 jarnvagssektorn har medfort positiva effekter t.ex. i
form av nya losningar och minskade kostnader genom upphandling. Trots dkande
konkurrens svarar staten genom SJ AB for en dvervdgande del av persontrafiken med
tdg genom SJ:s legala monopol pd de lonsamma strickorna. Eftersom trafikens
lonsamhet ensidigt avgors av SJ har foretaget en betydande konkurrensfordel relativt
andra operatorer. I olika avseenden saknas tillgang till nodvindiga gemensamma
funktioner pd marknaden for alla aktorer och det till transparenta och icke-
diskriminerande villkor.

SJ AB:s ensamritt vad géller persontransporter pa strickor som bolaget har bedomt
som lonsamma &r inte forenad med nagra skyldigheter vare sig i1 friga om
servicenivaer och trafikens innehall eller priser. Priserna for inrikes jarnvégsresor har
ocksé okat kraftigt de senaste 25 &ren, betydligt mer &n KPI.

marknadsforutsittningar och etableringshinder. Utdver bonusprogram ndmns forsiljningssystem och
allianser som omraden dér béttre kunskapsunderlag behovs om forutséttningarna for konkurrens pé
flygmarknaden.

2! Konkurrensverket. Smakar det sd kostar det — En utredning med fokus pa flygbonusprogram.
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Godstransportmarknaden har i hogre grad dn persontrafikmarknaden utsatts for
konkurrens. Aven godsmarknaden domineras dock fortfarande helt av staten, framst
genom Green Cargo/TGOJ som har en sammanlagd marknadsandel pé ca 80 procent.

FLYGTRAFIKTJANST | SVERIGE
Ramverk
Legala forutsattningar

Det 6vergripande syftet med flygtrafiktjinst dr att sékerstélla att luftfarten kan bedrivas
med sdkerhet, regularitet och effektivitet.

Flygtrafiktjinst regleras 1  dagsldget 1  EU-lagstiftning, Luftfartslagen,
Luftfartsforordningen, i Bestimmelser om flygtrafiktjanst (BCL-FT), 1 Bestdimmelser
for luftfart — Flygtrafiktjinst (BFL-ANS), i Bestammelser om Meteorologisk tjanst
(MET) samt 1 forordning med instruktion for Luftfartsstyrelsen respektive
Luftfartsverket.

Luftfartslagen (1957:297)

I Luftfartslagen 6 kap 3 § stér att flygtrafiktjanst skall finnas for att trygga och
underldtta luftfarten.

Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer meddelar foreskrifter om
flygtrafiktjanster. Om regeringen bestimmer det, fir den myndighet som svarar for
flygtrafiktjansten uppdra at annan att ombesorja sédan tjénst.

Luftfartsforordningen (1986:171)

I Luftfartsforordningens 74 § stér att Luftfartsstyrelsen meddelar de foreskrifter om
flygledningstjénst, informationstjinst for luftfarten, flygvadertjinst,
flygrdddningstjinst och flygteletjinst samt meddelar de flygsidkerhetsforeskrifter som
behovs for flygtrafiktjinsten.

Bestdmmelser for Flygtrafiktjanst (BCL-FT)

Bestimmelserna innehaller flygsdkerhetskrav och skall bland annat tillimpas nir en
svensk eller utlindsk organisation for flygtrafiktjinst skall inrdttas och utdva
flygtrafiktjanst eller del av flygtrafiktjdnst inom en svensk flyginformationsregion
(FIR/UIR), exklusive Rénne TMA.

Bestdmmelser for luftfart — flygtrafiktjanst (BFL-ANS)

Dessa foreskrifter skall tillimpas ndr en organisation for flygtrafiktjénst skall inrdttas
samt vid utovande av flygtrafiktjénst eller del av flygtrafiktjinst inom en svensk
flyginformationsregion.
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Foreskrifterna innehéller sirskilda bestdammelser for de gemensamma civila och
militdra krav pd flygtrafiktjdnster vid en flygplats som den som tillhandahaller
tjansterna skall uppfylla.

Bestdmmelser om Meteorologisk tjanst (BCL-MET)

Bestimmelserna faststdller de krav som skall gidlla vid tillhandahéllande av
meteorologisk tjanst for civil luftfart 1 Sverige.

EU-lagstiftning

Genom Single European Sky paketet har gemensamma bestdmmelser inforts for
regleringen av det gemensamma europeiska luftrummet och de flygtrafiktjinster som
tillhandahalls. Nir det gemensamma europeiska luftrummet ar fullt genomf{ort kommer
det gemensamma tillstindsforfarandet att omfatta samtliga leverantdrer av
flygtrafiktjanst.

Tillhandahallandet av flygtrafiktjénst &r, enligt bestimmelserna, kopplat till utdvandet
hos en offentlig myndighet av befogenheter som inte dr av sddan ekonomisk art att de
motiverar att fordragets konkurrensregler tillimpas. I forordningarna tas alltsd inte
stillning till att konkurrensutsitta flygtrafiktjanst. 1 det forslag till
tillampningsforeskrifter som EG-kommissionen tagit fram framgér att medlemsstater
som har beslutat att konkurrensutsitta marknaden for flygtrafikledningstjanster far
vidta alla l&dmpliga &tgéirder for att hindra leverantorerna av sadana tjénster frn att med
eller utan avsikt hindra, begrinsa eller snedvrida konkurrensen, eller att agera pa ett
sitt som enligt inhemsk lagstiftning eller gemenskapslagstiftning &r missbruk av
dominerande stillning.

Myndighetsansvar

Enligt forordning (2004:1110) med instruktion for Luftfartsstyrelsen 4r myndighetens
huvuduppgift att bl.a. svara for de myndighetsuppgifter som ror flygtrafiktjanst for
civil luftfart och 1 fred for militér luftfart. Luftfartsstyrelsen har myndighetsansvar for
flygtrafiktjanst for civil luftfart.

Luftfartsverket har som en av sina huvuduppgifter enligt forordning (2004:1120) med
instruktion for Luftfartsverket att ansvara for drift och utveckling av flygtrafiktjanst i
fred for civil och militir luftfart och utbildning av flygledare.
Luftfartsverket far Overlata &t annan att ombesdrja verksamhet som avses i andra
stycket. Verksamhet som ror militdra forhdllanden far overlatas endast i samrdd med
Forsvarsmakten.

For ansvarsfordelningen mellan Luftfartsverket och Forsvarsmakten géller fortfarande
den av regeringen godkinda &verenskommelsen fran 1977 som traffades i samband
med integrationen av civil och militér flygtrafiktjénst. Till 6verenskommelsen finns ett
huvudavtal mellan myndigheterna som ocksa godkéndes av regeringen.

Med héansyn till bildandet av Luftfartsstyrelsen och Forsvarsmaktens dndrade uppgifter
behover ansvarsfordelningen utredas i sérskild ordning.
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Definitioner och avgransningar

Flygtrafiktjinst (ANS) omfattar:

Flygledningstjinst (ATM), Flygbriefingtjanst (AIS), Flygvidertjinst (MET)>,
Flygraddningstjinst (SAR)> och Flygteletjinst (CNS)

Flygledningstjénst (ATM) omfattar i sin tur:

*  Flygtrafikledning (ATS)
*  Flodesplanering (ATFM)
*  Luftrumsplanering (ASM)

Flygtrafikledning (ATS) omfattar

*  Flygkontrolltjanst (ATC)
0 Omrédeskontrolltjanst (ACC)
O Inflygningskontrolltjinst (APP)
o Flygplatskontrolltjanst (TWR)
«  Flygradgivningstjanst (ADVS)*
*  Flyginformationstjdnst (FIS) inklusive flyginformationstjénst for
flygplats (AFIS)
*  Alarmeringstjanst (ALRS)

De tjénster som i det hdr sammanhanget dr sérskilt angeldgna att fokusera pa ar
flygkontrolltjanst (ATC) och flyginformationstjanst for flygplats (AFIS).

Enligt ramférordningen for inrdttandet av det gemensamma europeiska luftrummet
omfattar flygkontrolltjanst:

e Omradeskontrolltjanst: flygkontrolltjanst for kontrollerade flygningar i ett
luftrumsblock.

e Inflygningskontrolltjanst: flygkontrolltjinst for ankommande eller avgiende
kontrollerade flygningar

e Flygplatskontrolltjénst: flygkontrolltjénst for flygplatstrafik.

I de foljande avsnitten kommer framforallt begreppet flygkontrolltjanster vid flygplats
att behandlas. Med detta samlingsnamn avses, dir inget annat anges,
inflygningskontrolltjanst (APP) och flygplatskontrolltjanst (TWR).

** Flygvidertjénst i form av prognos- och dvervakningstjanst tillhandahalls frimst genom upphandling
frin SMHI. Observationstjanst for flygvader utfors normalt av den lokala flygtrafikledningstjénsten.

2 Flygraddningstjénst inklusive flygriddningscentralen (ARCC) bedrivs numera av Luftfartsstyrelsen
enligt lagen om skydd mot olyckor (2003:778) och forordningen om skydd mot olyckor (2003:789).

** Tjansten har inte tillimpats inom svenskt ansvarsomrade.
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Det svenska luftrummet &r uppdelat 1 kontrollerat och okontrollerat luftrum.
Kontrollerat luftrum upprittas for att skydda flygtrafik i samband med in- och
utflygning samt vid flygning pa stricka. Ingen verksamhet fir forekomma i det
kontrollerade luftrummet utan att flygtrafikledningen kanner till och har kontakt med
denna for att kunna ldmna klarering och information.

Det kontrollerade luftrummet &r indelat i olika omraden (luftrumsblock/sektorer) som
bland annat utgor granser for olika ansvarsomraden inom flygkontrolltjansten.

De olika omraden av det kontrollerade luftrummet, samt kopplingarna till de olika
tjdnsterna inom flygtrafikledning som ér relevanta for denna utredning, askadliggors
med foljande illustration.

Figur 4.1 Omraden i det kontrollerade luftrummet

=

Kalla: Figuren &r en bearbetning av utbildningsmaterial fran kursen Orientering Air Navigation Services
(OANS) fran 2003.

YKL, yttackande kontrollerat luftrum, borjar pa flight level (FL) 95, vilket innebar
9500 fot®, dvs. knappt 3000 m, och fortsitter upp till FL 475. Merparten av
flygningarna en route sker i YKL. I Sverige ansvarar kontrollcentralerna i Stockholm
och Malmo for denna del av det luftrummet.

Det 4r inom terminalomrade, TMA, och kontrollzon, CTR (se nedan), som
inflygningskontrolltjdnst utdvas. Denna del av luftrummet borjar vanligen pa ca 2 000
fot (drygt 600 m) och stracker sig upp till dess att YKL tar vid, dvs. FL 95. TMA &6ver
och runtom flygplatsen varierar i storlek beroende pa bland annat trafikfloden och
eventuella intilliggande flygplatser. Inflygningskontrolltjédnst kan bedrivas fran tornet i
vissa fall och 1 andra fall frn sérskilda lokaler pd respektive flygplats eller samlade 1
en kontrollcentral pd eller dtskild fran flygplatsen eller pa en annan flygplats eller
lokalisering.

CTR, kontrollzon, definieras som den del av luftrummet som upprittas for skydd och
reglering av trafiken runt en flygplats och for trafik under in- och utflygning. Normalt
regleras trafiken av flygtrafikledningspersonalen i1 kontrolltornet. Vid begridnsade
siktforhallanden tar inflygningskontrolltjdnsten dver dven detta ansvarsomrade. CTR

31 fot =30,48 cm
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striacker sig frdn marknivén upp till ca 1 500 fot (drygt 450 m) och omges normalt av
TMA. Utstrackningen av kontrollzonen utgdrs avstdndsmissigt av behovet av skydd
for ut och inflygande trafik och for att dstadkomma en vilordnad flygplatstrafik.
Normalt bedrivs flygplatskontrolltjinst (TWR) eller flyginformationstjénst (AFIS) vid
svenska flygplatser med linjefart. Vid flera svenska flygplatser med begriansad trafik
och vid andra flygplatser under lagtrafik kan bdde APP och TWR tjinster utforas av
samma fysiska person.

Vem som utfor tjdnster inom vilket luftrum och hur de funktionellt samverkar med
varandra kan askadliggdras med figur 4.2.

Figur 4.2 Vem gor vad i vilket luftrum?

o = Kontrollerat
OMradeskontroll ey  Omradeskontrolltjanst =— Juftrum
ACC ACC \ (FL95+)

\

Inflygningskontroll m Terminalomrade

T™MC / tjanst APP Tﬁ TMA (FL95-)
Flygplatskontroll — Flygplatskontrolltjanst I\

Kontrollzon
TWR TWR CTR (1.5-)

Terminalkontroll

AFIS ; Flyginformationstjanst gy Trafilsinformationszon/
for flygplats AFIS -omréde TIZ/TIA

Annan okontrollerad
luft

Kalla: Luftfartsstyrelsen

Av figuren framgér bl.a. att flygplatskontroll (TWR) dven kan tillhandahalla
inflygningskontrolltjanst och omrddeskontrolltjédnst inom “eget ansvarsomrade”.

Principer for uttagande av avgift

Ur konkurrenssynpunkt dr det viktigt att tillforsdkra att det skapas ett transparent
system som mdjliggdr en tydlig redovisning av kostnads- och avgiftsstrukturen for
olika flygtrafiktjanster.

Av forordningen om tillhandahallande av flygtrafiktjdnster inom det gemensamma
europeiska  luftrummet framgar bl.a. att det gemensamma europeiska
luftrumsinitiativet bor utvecklas 1 Overensstimmelse med de skyldigheter som
gemenskapens och dess medlemsstaters medlemskap i Eurocontrol medfér och i
enlighet med de principer som faststills 1 1944 &rs Chicagokonvention angdende
internationell civil luftfart.
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Chicagokonventionen

I artikel 15 Chicagokonventionen fastslas bl.a. principen om icke-diskriminering dvs.
ingen atskillnad skall goras med héinsyn till anvéndarens nationalitet eller kategori.
ICAO:s rad har ocksa gett ut rekommendationer angdende avgifter for flygplatser och
flygtrafiktjanst.*®

Eurocontrol

Genom Eurocontrolkonventionen som trddde i kraft den 1 januari 1963 skapades
“Eurocontrol” en europeisk organisation for luftfartens sékerhet. Tilltrade till
konventionen medfor automatiskt tilltrade till den multilaterala 6verenskommelsen om
undervédgsavgifter, det vill sdga avgiften for tillhandahdllandet av
omradeskontrolltjanst, som ingicks 1981. Sverige 4r medlem i Eurocontrol sedan den 1
december 1995 och har tilltrdtt den multilaterala Overenskommelsen om
undervégsavgifter. Eurocontrol har 34 medlemsstater (april 2005).

Nér Sverige tilltridde den multilaterala 6verenskommelsen for Eurocontrol forband
man sig att folja vissa gemensamma principer’’. Eurocontrol har dven utarbetat
riktlinjer for tillimpningen av de gemensamma principerna.

EU

I 6vrigt faststéller forordningen om tillhandahdllande av flygtrafiktjanster bl.a. f6ljande
principer for avgiftsséttning av flygtrafiktjinster:

»  Avgiftssystemet skall grundas pé de berdknade kostnaderna for flygtrafiktjanster.
Dessa kostnader skall férdelas mellan olika anvandarkategorier.

»  Kostnaden for olika flygtrafiktjdnster skall identifieras separat.

»  Korssubventionering mellan olika flygtrafiktjanster skall vara tilliten endast nér
detta 4r motiverat av objektiva skl och under forutsittning att den ar tydligt
identifierbar.

* Insyn i berdkningen av avgifter skall garanteras.

EG-kommissionen har, 1 enlighet med fOrordningen, arbetat fram ett utkast till
tillimpningsforeskrifter for avgiftssystemet for reglering av flygtrafiktjanster bade en-
route och vid flygplats.

%6 Statement by the Council to Contracting States on Charges for Airports and Air Navigation Services —
Doc 9082/5

27 Dessa principer aterfinns i dokumentet Principles for establishing the cost-base for route facility
charges and the calculation of the unit rates, doc no 99.60.01/1 som kan laddas ned fran Eurocontrols
hemsida www.eurocontrol.be

23



Faststallande av undervagsavgiften

Med omrideskontrolltjinst avses i detta sammanhang den flygtrafiktjinst som den
overflugna staten tillhandahdller inom sitt flyginformationsomrdde under hela
flygningen bortsett frén start och landning samt ut- och inflygning.

Kostnaderna som uppkommer i samband med att man utfér omradeskontroll en route
redovisas for brukarna vid konsultationer tvd ginger per ar i enlighet med Eurocontrols
tidtabell, i slutet av maj samt i slutet av oktober. Kostnaderna redovisas nedbrutet dels
per kostnadsslag (staff, operating, depreciation och interest) och dels pa olika ingdende
delar i tjansterna (ATM, CNS, AIS, MET, SAR samt administration, grundutbildning
av nya flygledare pa SATSA®). I kostnadsunderlaget ingar forutom ANS-kostnader
dven Sveriges medlemsavgift till Eurocontrol och centrala overhead kostnader for
flygtrafiktjanstleverantorerna samt myndighetskostnader. Tabell 4.1 visar kostnaden
for 2004 uppdelad pa i tjénsten olika ingdende delarna.

Tabell 4.1 Nationell kostnadsbas for undervagsavgiften 2004. Miljoner kronor

Kostnadsslag Miljoner kr Okningstakt sedan 2003, procent
ATM /CNS* 948,3 3,6
Training 38,5 -20,3
Studies/Tests and
Trials 11,1 -2,1
Administration 70,3 3,4
AlIS 19,5 -18,0
MET 51,8 -2,8
Search and Rescue 18,7 12,7
Other** 6,6 15,1
Total 1164,8

Kélla: Eurocontrol CE/R/05/75/3020. Not: * Innehéller kostnader for depreciering och réntor. ** Innehaller &ven
forsakringskostnader.

For att rakna ut enhetsavgiften (Unit rate) laggs Eurocontrollavgiften till den nationella
kostnadsbasen. Direfter reduceras kostnadsbasen for undantagna flygningar samt

* SATSA (Swedish ATS Academy) #&r en serviceenhet som #r organiserad direkt under Gd i
Luftfartsverket. SATSA genomf6r dven anpassade kurser med elever fran andra linder pa kommersiell
grund eller som en del i Swedavia AB (LFV dotterbolag for tjénsteexport) uppdrag som finansieras av
SIDA inom ramen for bistdndsverksamhet. SATSA 4r lokaliserad pa Sturup flygplats i
utbildningslokaler och anldggningar som &dgs och forvaltas av LFV.
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balansen for ar n-2 (se nedan). Kostnaderna for ATM/CNS och MET som dr hdnforliga
till en routetjdnster utgdr ca 85 procent av den nationella basen for
kostnadsberdkningen, se figur 4.3.

Figur 4.3 Nationell kostnadsbas for undervagsavgiften 2004, kostnadsfordelning i
procent.

O ATM/ICNS*

B Training

0O Studies/Tests and Trials
O Administration

B AS

o MET

B Search and Rescue

O Other **

Kélla: Luftfartsstyrelsen.

Det ér dessa kostnader, den sa kallade kostnadsbasen, eller pa engelska cost base, som
utgér grunden for nivdn pd enhetsavgiften som ofta omndmns unit rate. Denna
enhetsavgift anvinds i en berdkningsformel dédr hinsyn tas till savédl det flugna
avstdndet som luftfartygets vikt for att fi fram den avgift som respektive flygning
genererar. En flygning mellan olika ldnder kan sdledes generera intdkter for minga
lander i och med att undervigsavgiften tas ut for brukandet av varje berdrd stats
luftrum.

Avgiftens storlek faststélls utifran foljande formel:
p*d*W
p = enhetsavgift (som faststélls av medlemsstaterna i Eurocontrol)

d = avstandsfaktorn; dvs. avstdndet i km for flygningen i svenskt luftrum minus 20 km
for varje start och landning i Sverige, det kvarvarande avstdndet i km divideras med
100

w =V (MTOW/50), dir MTOW = luftfartygets hogsta tillitna startvikt mitt i ton
(maximum take off weight).

Under 2005 ar faststilld unit rate 50,61 euro.

Intentionen &r att flygtrafiktjénster skall generera ett nollresultat dver tiden. Darfor
justeras nivan pa enhetsavgiften uppat eller nedat &r n+2 beroende pd kostnadsutfall
under aret. Avgiften kan darfor bade oka eller minska beroende pa om verksamheten
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genererat ett underskott eller overskott. Att justeringen sker forst tva ar efter verkligt
utfall har att gora med fasta tidplaner for avgiftsjusteringar.

Andra flygtrafiktjanstavgifter

Enligt Luftfartsverkets foreskrifter om éndring i Luftfartstaxan for statens flygplatser
(LFS 2002:48) utgar en avgift for bl.a. TNC (Terminal Navigation Charge). Avgiften
syftar till att ticka kostnader for flygtrafiktjanst pa flygplats och i dess nidromrade
huvudsakligen inom terminalomradet (TMA).

Avgiften berdknas i forhdllande till luftfartygets hogsta tillitna startvikt (MTOW)
enligt luftviardighetsbeviset, avrundat till ndrmaste 1 000 kg. Den &r konstruerad som
en fast del och en rorlig del som i sin tur beror av MTOW. En maxgréns for avgiften dr
dock satt vid 100 ton. TNC for ett flygplan &r lika vid alla Luftfartsverkets flygplatser,
oavsett inrikes- och utrikesflyg. De icke statliga flygplatserna tar inte ut ndgon TNC-
avgift, dar forutses kostnaderna inga i landningsavgiften.

Inom Europa pagar, inom ramen for “Gate to Gate konceptet”, diskussioner om
gransdragningen mellan kostnader f{6r verksamheter som skall hénforas till
flygtrafiktjanster vid flygplats respektive flygtrafiktjanster en route dvs. omfattningen
av de kostnader/kostnadsunderlag som skall belasta TNC-avgiften respektive
undervagsavgiften.

Séarskilda krav som ror Forsvarsmakten

Sérskilda foreskrifter finns for att sikerstilla Forsvarsmaktens behov pé flygtrafiktjénst
1 svenskt luftrum.

I BFL-ANS finns sérskilda bestimmelser som reglerar flygtrafiktjinst for svensk
militér luftfart inbordes inom svensk FIR. Forsvarsmakten (FM) har harutdver faststéllt
sdrskilda nationella krav pa flygtrafiktjdnster som produceras for militir luftfart inom
svenskt territorium vad géller utbildning, utrustning, bemanning och dokumentation
(HKV 2004-05-17 02805:62286). Bland annat skall ett tillrdckligt antal av anstillda
inom flygtrafiktjinstorganisationerna vara disponibla for FM insatsorganisation och
mdjliga att krigsplacera. Flygplatser som inte &r militira kan komma att
trafikeras/utnyttjas av militér luftfart exempelvis som alternativflygplatser, for insatser
eller under Ovningar. FM skall vidare beredas mojlighet att medverka i
Luftfartsstyrelsens granskningsprocess och i samband med godkénnandet av en annan
leverantor dn Luftfartsverket.

Enligt 74 § Luftfartsforordningen skall foreskrifter om bl.a. flygledningstjinst
meddelas efter samrdd med Forsvarsmakten. Utdver detta finns bestimmelser om
forhédllandet till Forsvarsmakten i instruktionen, regeringens beslut frdn 1977 om
ansvars- och uppgiftsférdelning mellan Luftfartsverket och Forsvarsmakten rorande
flygtrafiktjanst av betydelse for Forsvarsmakten och 1 géllande avtal, huvudavtal och
biavtal, mellan Luftfartsverket och Forsvarsmakten.

Mot bakgrund av ovanstiende, dr forhdllandet till Forsvarsmakten ett omrdde som
maste omhéndertas i samband med tillstdnsdshanteringen. FM maste beredas mojlighet
att medverka 1 den process som granskar och sékerstiller att leverantdrer av
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flygtrafiktjanster uppfyller de nationella kraven pa flygtrafikledningstjanster inom de
luftrumsblock for vilka de utses av Luftfartsstyrelsen.

De kostnader som uppstdr som en foljd av atagandena gentemot Forsvarsmakten
hanteras idag inom ramen for Overenskomna finansieringsprinciper mellan
Luftfartsverket och Forsvarsmakten. FOr annan utovare dn Luftfartsverket, Division
ANS, bor motsvarande kostnader ersittas efter sdrskild Overenskommelse mellan
berord flygplats och Forsvarsmakten. For andra flygtrafiktjdnster - frimst en route
leverantorer - miste det ankomma pa dessa utsedda och berdrda
flygtrafiktjanstleverantorer att reglera sirskilda kostnader direkt med Forsvarsmakten.

Sérskilda foreskrifter reglerar ocksa Luftfartsstyrelsens skyldigheter och befogenheter
vad giller luftfartssektorns fredstida krisberedskap samt forberedelser for hojd
beredskap.

I nuvarande sékerhetspolitiska l4ge stiller Luftfartsstyrelsen i huvudsak inga krav pa
foretag inom luftfartssektorn att genomfora forberedelser for hojd beredskap enligt
lagen (1982:1004) och forordningen (1982:1005) om skyldigheter for niringsidkare,
arbetsmarknadsorganisationer m.fl. att delta i totalférsvarsplaneringen.

Diaremot kan det stillas krav pa medverkan for att utveckla luftfartssektorns fredstida
krishanteringsformaga enligt forordningen (2002:472) om atgirder for fredstida
krishantering och hojd beredskap.

Detta kan innebdra att foretag i luftfartssektorn skall medverka vid utbildning och
ovningar samt vid genomforande av sérbarhetsanalyser och omvérldsanalyser.

Nuvarande forhallanden

De svenska flygplatserna déar det bedrivs linjefart, 42 stycken, dr antingen statligt 4gda
(19) eller kommunala (21) eller privata (2). Fér 2004 rapporterades in ca 30,3
miljoner passagerare och ca 883 000 rorelser for Sverige totalt.

De av Luftfartsverket administrerade statliga flygplatserna ingar i ett s kallat
flygplatssystem, vilket innebdr att de avgifter man tar in pa infrastrukturtjanster *°
finansierar flygplatsernas verksamhet pa en aggregerad niva. Det finns flera ldnder i
Europa som har flygplatssystem, ndmligen Finland, Portugal, Spanien och Grekland.

Den statliga infrastrukturhéllaren (Luftfartsverket) dr sedan arsskiftet 2004/2005 till sin
verksamhet skild fran myndighetsrollen som utdvas av Luftfartsstyrelsen.

Leverantor av flygtrafiktjanst

Inom Luftfartsverkets division flygtrafiktjinst (ANS) utfors flygledningstjénster,
flygvadertjinster, flygteletjanst samt flygbriefingtjinst. Luftfartsverket 4r ensam om att
tillhandahalla flygkontrolltjdnst (ATC) 1 Sverige dels vid kontrollcentralerna (ATCC) i

* Flygplatser dér reguljir trafik bedrivs.

30 Startavgift och passageraravgift bland annat
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Stockholm och Malmd, dels i 37 torn och terminalkontroller vid flygplatser runt om 1
landet. De lokaler och utrustningar som anvénds 4gs av respektive ﬂygplats.31

Verksamheten  sysselsdtter cirka 450 anstdllda for flygplats — och
inflygningskontrolltjinst.*> Enligt arsredovisningen for 2004 sysselsitter division
flygtrafiktjénst 1 065, métt som genomsnittligt antal arsarbetare. Dé cirka 180 personer
av dessa 1 andra sammanhang redovisas som 6vrig personal sysselsétts saledes ungefar
lika méinga for flygkontrolltjinst en route som for flygplats- och
inflygningskontrolltjinst.

Tabell 4.2 Luftfartsverket, intakter for flygtrafiktjanst, miljoner kronor

Intakter for 2001 2002 2003 2004
flygtrafiktjanst

Undervigsavgifter 1114 1276 1231 1251
Erséttning for 118 199 174 121
flygtrafiktjanst

Summa 1232 1475 1405 1372

Kélla: Luftfartsverkets drsredovisning 2002 respektive 2004.

Luftfartsverket, som &r ensam leverantor av flygkontrolltjénster i svenskt luftrum, har
uppdragit at vissa lokala flygtrafikledningsenheter att utfora delar av flygkontrolltjanst
pa stricka (bl. a overflygande trafik och viss del av ut- och inflygningar till flygplatser)
inom det kontrollerade luftrummet. Dessa tjdnster ska enligt géllande principer
faststillda av Eurocontrol finansieras genom en route avgiften.

Luftfartsverket har 1999 i en intern rapport™ utrett forutsittningarna for annan aktor dn
Luftfartsverket att utféra viss flygkontrolltjanst vid icke-statliga flygplatser, dvs.
flygplatskontrolltjinst samt i tillimpliga delar inflygningskontrolltjanst. Utredningen
konstaterar bland annat att en forutsittning for “delegering” av flygkontrolltjanst ar att
principer for hur andra aktorer skall erséttas for tjanster till en route respektive
Forsvarsmakten faststélls. I de fall ATS-enheter bedriver flygkontrolltjanst for en route
dndamal skall detta finansieras av en route avgifter.

Leverantor av flygtrafikledningstjanst pa de icke-statliga flygplatserna

Om man ser till de icke-statliga flygplatserna dir det bedrivs reguljar trafik, totalt 23
stycken, &r situationen foljande.

3! Uppgifterna r himtade fran Luftfartsverkets hemsida, www.Luftfartsverket.se

32 Enligt uppgift fran Luftfartsverkets hemsida

3 Luftfartsverket. Delegering av flygkontrolltjansten vid icke-statligt administrerade flygplatser
(OMSA).
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Sedan manga éar tillbaka tillhandahaller ett antal kommuner, i vissa fall 1 bolagsform,
flyginformationstjanst vid flygplats (AFIS).  Verksamheten bedrivs normalt i1
kontrolltorn/byggnader och med utrustningar for flygtrafikledningstjanster som
tillhandahalls av flygplatshallarna.

Tabell 4.3
reguljar trafik

Sammanstéallning av uppgifter betraffande icke-statliga flygplatser med

Flygplatser Agarskap Driftsform | Flygtrafikledningstjanst Leverantor
Arvidsjaur Kommun AB ATC/AFIS LFV/Egen regi
Borlénge Kommun AB ATC LFV
Gallivare Kommun Kom. Forv. | AFIS Egen regi
Goteborg/City LFV / Goteborg stad 60% AB ATC/AFIS LFV
Hagfors Kommun Kom. Forv. | AFIS Egen regi
Hemavan Privat 57% AB AFIS Egen regi
Hultsfred Kommun AB AFIS Egen regi
Kramfors Kommun AB AFIS Egen regi
Kristianstad Kommun AB ATC LFV
Linkoping Privat AB ATC LFV
Lycksele Kommun Kom. Forv. | AFIS Egen regi
Mora Kommun AB AFIS Egen regi
Oskarshamn Kommun AB AFIS Egen regi
Pajala Kommun Kom. Forv. | AFIS Egen regi
Stockholm/Skavsta | Privat AB ATC LFV
Storuman Kommun AB AFIS Egen regi
Sveg Kommun Kom. Forv. | AFIS pa begaran Egen regi
Torsby Kommun AB AFIS pa begaran Egen regi
Trollhattan Kommun AB ATC LFV
Vilhelmina Kommun Kom. Forv. | AFIS Egen regi
Vasteras LFV 40% / Kommun AB ATC LFV
Vaxjo Kommun AB ATC LFV
Orebro Kommun AB ATC LFV

Kalla: Luftfartsstyrelsen.

De flygplatser som inte har Luftfartsverket som leverantdr tillhandahaller AFIS f6r den
luftfart som trafikerar respektive flygplats. Denna tjénst drivs i egen regi med personal
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som &r anstdlld av respektive kommun eller 1 forekommande fall av det bolag som
driver flygplatsen.

Samhallets stéd till icke-statliga flygplatser

De icke-statliga flygplatserna erholl under 2005 sammanlagt 101,8 miljoner kronor i
driftbidrag. Stockholm-Skavsta har sedan 2005 inte erhillit driftbidrag. Orsaken é&r att
passagerarvolymerna nu ir s stora att man inte ldngre omfattas av stodsystemet. P4 tio
flygplatser har trafiken upphandlats av Rikstrafiken till ett virde av 135,8 miljoner
kronor. I Rikstrafikens forfragningsunderlag avseende flygupphandling for perioden 30
oktober 2005 — 25 oktober 2008 angavs sérskilt att kostnader som operatoren har for
flygplatstjanster inkl. avgifter forutsatts tickas genom biljettintdkter. Tabell 4.4 visar
fordelningen av driftbidraget till samtliga icke-statliga flygplatser, driftbidraget i
relation till antal passagerare samt huruvida det finns upphandlad trafik eller inte.

Tabell 4.4 Driftbidrag till samtliga icke-statliga flygplatser under 2001-2005, tkr.
Antal passagerare 2004, samt driftbidrag per passagerare 2005 (kr)

Antal Bidrag,

passa- kr per | Upphand-
Flygplats 2001, tkr | 2002, tkr | 2003, tkr | 2004, tkr | 2005, tkr Totalt | gerare pass. lad trafik
Arvidsjaur 9100 8 907 8432 8178 8011 | 42628 47 638 168 | ja
Borlange 3856 4169 3585 3421 3481 | 18512 38 746 90 | nej
Gallivare 9981 9951 9 886 9437 9333 | 48588 42 272 221 | ja
Gévle-Sandviken 1115 1115 - nej
Goteborg/City 804 641 321 1766 433 935 1| nej
Hagfors 3400 3345 3185 2995 2922 | 15847 2930 997 | ja
Hemavan 4308 4523 7194 7316 8183 | 31524 11 057 740 | ja
Hudiksvall 4 432 4432 - nej
Hultsfred 3482 3774 3 605 3394 3345| 17600 4125 811 | nej
Idre 0 - nej
Kramfors 5843 5 850 5726 4 837 4945 | 27201 36 106 137 | nej
Kristianstad 1954 2959 3338 3289 2386 | 13926 102 190 23 | nej
Linkdping 5361 5541 5545 5695 5658 | 27800 64 538 88 | nej
Lycksele 8 158 7972 7612 7318 7246 | 38306 24 535 295 | ja
Mora 3267 3242 4388 4203 3952 | 19052 6 809 580 | nej
Oskarshamn 3671 3946 3735 3559 3506 | 18417 9482 370 | nej
Pajala 716 2691 2618 4133 6596 | 16754 4354 1500 | Ja
Skdvde 3258 3223 6 481 - nej
Stockholm/
Skavsta 1804 2714 850 425 - 5793 | 1346811 0| nej
Storuman 8 745 8528 8192 7936 7891 | 41292 14 325 551 | ja
Sveg 4507 4445 4141 4039 3965 | 21097 5308 747 | ja
Soderhamn 2 680 2578 5258 - nej
Torsby 3201 3347 3170 3065 2953 | 15736 2790 1058 | ja
Trollh&ttan 4239 4208 4152 2923 2306 | 17828 64 696 36 | nej
Vilhelmina 8612 8493 8 048 7777 7779 | 40709 14 237 546 | ja
Vasterds 1538 1070 984 1256 1072 5920 242 376 4 | nej
Vaxjo 1453 1759 2527 3012 3240 | 11991 154 755 21| nej
Orebro 1491 1920 2875 3481 2753 | 12520 87 048 32| nej
TOTALT 110172 | 109155| 104592 | 102330| 101844 | 528093 |2 761063
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Kalla: Luftfartsstyrelsen. Anm. Diar ingen uppgift finns om antal passagerare 2004 har linjetrafiken
under perioden upphért. Den elfte upphandlade linjen, Ostersund-Umeéd, berdrs inte av driftbidrag.
Driftbidraget &r begransat till 1 500 kr/passagerare.

Som framgér av tabellen finns en stark koppling mellan driftbidrag per passagerare och
det totala antalet passagerare péd flygplatsen. De flygplatser som har det l4gsta antalet
passagerare har ocksd det hogsta stodet. P4 fem av de sex flygplatser som har det
hogsta stddet per passagerare bedrivs trafik som upphandlats av Rikstrafiken. Tabell
4.5 visar pa vilka linjer det bedrivs av Rikstrafiken upphandlad trafik fr.o.m. den 30
oktober 2005.

Tabell 4.5 Rikstrafikens upphandlade trafik 2005

Linje Flygbolag
Ostersund — Umed Nordic Regional
Lulea - Pajala Nordkalottflyg
Arlanda - Sveg Nex Time Jet AB

Arlanda - Hagfors

Arlanda - Torsby

Arlanda - Lycksele Skyways
Arlanda - Vilhelmina
Arlanda - Storuman
Arlanda — Arvidsjaur
Arlanda - Giéllivare

Arlanda - Hemavan

Kalla: Rikstrafiken. Not. Linjen Ostersund - Umeé har trafik upphandlad 2004-2006 och har inte som
ovriga handlats upp under 2005. Tvé av operatorerna, Nex Time Jet och Nordkalottflyg, dr nya.

Utbildning av flygledare och flygledarassistenter

Luftfartsverket driver den enda utbildningsenheten 1 Sverige som utbildar flygledare
och flygledarassistenter, ndmligen Swedish ATS Academy (SATSA). Utbildningen
tillgodoser dven den kompetens som Forsvarsmakten stéller krav pa for personal som
tjanstgdr vid flygtrafikledningsenheter som tillhandahaller flygtrafiktjdnster f{or
militdra flygningar och verksamheter vid flygplatser och i svenskt luftrum. Viss del av
den integrerade grundldggande flygledarutbildningen bedrivs vid
Flygtrafiktjanstskolan vid Forsvarsmaktens Halmstadsskolor. Vissa flygledare erhaller
dven fortsatt militdr utbildning till reservofficer 1 flygtrafiktjinst efter en sdrskild
urvalsprocess  som  tillgodoser  Forsvarsmaktens  krav.  Eleverna  vid
flygledarutbildningen erhaller studiemedelsfinansiering fran CSN.
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Vid skolan grundutbildas dven flygledarassistenter for LFV ANS behov. Vidare ges
kurser for AFIS-personal som ska tjdnstgora vid kommunala och privata flygplatser.

Krav och malséttningar for flygledare skiljer sig &t for de som tjanstgor i kontrolltorn
vid flygplats respektive for de som utbildas for tjénstgoring vid kontrollcentral.
Verksamheten sévil som utbildningsmal och planer vid flygtrafikledningsskolor i
Sverige kriaver godkdnnande respektive drifttillstdind av Luftfartsstyrelsen.

Luftfartsverkets division flygtrafiktjinst (ANS) har hittills kopt hela skolans
produktion av  grundutbildade flygledare och hanterar den nationella
personalforsorjningen internt. Det finns dérfor inga sdrskilda rutiner for bestillning av
flygledare mellan flygplatser eller flygplatsforetradare och SATSA.

I dagslédget finns det sdledes inte ndgon alternativ svensk utbildning till SATSA. Det
finns dock langt gangna planer pa att skapa en gemensam nordisk flygledarskola
tillsammans med norska Avinor och danska Naviair’*. Skolan skall i forsta hand
utbilda flygtrafikledningspersonal 4t Luftfartsverket ANS, Avinor och Naviair.
Utbildning skall dven kunna séljas till externa kunder i begrdnsad omfattning.
Uppgifter gor nu gillande att den gemensamma nordiska flygledarutbildningen ska
vara etablerad i Malmo péd Sturups flygplats och ha de forsta eleverna pa plats redan
fore utgdngen av 2005. Enligt planerna skall bolaget bli etablerat till sommaren 2005,
efter godkénnande av de tre ldndernas regeringar. Innan verksamheten kan startas inom
det nya bolaget krivs ett godkédnnande fran Luftfartsstyrelsen. Befintliga lokaler och
utrustning vid SATSA skall anvéndas. En samordnad utbildning har som syfte att ge
skolan en jimnare beldggning och storre volymer med mélsittningen att langsiktigt bli
mer kostnadseffektiv.

Skolan skall nédr den &r fullt utbyggd kunna utbilda 60 elever per ar. Eleverna far vid
sin examen ett kompetensbevis som intygar vilken utbildning de har fatt enligt
gillande europeiska utbildningsplaner. Eleverna skall sedan genomféra praktik innan
de erhéller sitt flygledarcertifikat. Utbildningen finansieras huvudsakligen genom
undervégsavgifter. D& det endast finns en utbildningsleverantdr innebér det att en ny
aktor som planerar att tillhandahalla flygtrafikledningstjénster i Sverige &r hénvisad till
en skola som drivs av den dominerande aktdren pa marknaden. Ovriga internationella
alternativ ar fa och begransade. En internationell utbildning maste ocksa till viss del
kompletteras med nationell behdrighetsutbildning lokalt dér eleven placeras efter
skolan.

I Arvidsjaur planerar Luled Tekniska Universitet nya utbildningar till flygledare och
flygingenjorsprogrammet for trafikflygare for att modta samhillets Okade
kompetensbehov efter de stora pensionsavgangar som véntas i hela Europa.

Ur ett konkurrensperspektiv dr det viktigt att samtliga aktorers behov av utbildad
flygledare kan tillgodoses pa ett transparent och konkurrensneutralt sétt.

* Skolan kommer att etableras som ett svenskt aktiebolag med site i Malmd och Zgas av
Luftfartsverket, Avinor och Naviair med en tredjedel var.
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FLYGTRAFIKTJANST I JAMFORBARA LANDER INOM
EUROCONTROL

Nedan redogors for situationen i1 tre med Sverige jimforbara ldnder; Storbritannien,
Norge och Danmark.

Informationen har inhdmtats 1 huvudsak fran de olika aktorernas hemsidor, samt
genom direkta fragor till kontaktpersoner inom de olika ldndernas regulatorer. Det har
funnits en del svarigheter med kartliggningen linder emellan som delvis beror av att
det har varit svart att fi fram jimforbara uppgifter. Till exempel har det varit svért att
identifiera en enhetlig grinsdragning mellan vad som bendmns som flygtrafiktjdnst pa
stricka (en route) och de flygtrafikledningstjdnster som utfors vid flygplatser med
tillhérande ut- och inflygning i de olika ldnderna.

STORBRITANNIEN

Det finns knappt 70 internationella flygplatser i Storbritannien. Flygplatserna ar
separata affdrsenheter och ingir inte i ett nationellt flygplatssystem. Ar 2003 flog
ndstan 200 miljoner passagerare pd dessa flygplatser och antalet rorelser uppgick till
3463 000.

I Storbritannien dr marknaden for tillhandahallandet av flygtrafikledningstjanst till viss
del konkurrensutsatt. Pa de brittiska flygplatserna &r det antingen den egna flygplatsen
eller en kontrakterad ATC-leverantér som bedriver flygplatskontrolltjdnst. For att {4
tillhandahédlla ATC-tjanster vid andra funktioner &n de vid flygplatserna kravs ett
sarskilt tillstind fran ansvarig myndighet. For att leverera APP- och TWR-tjénster
kriavs inget sdrskilt tillstdind, eftersom myndigheten anser att denna marknad &r
konkurrensutsatt.

Nér det géller omradeskontrolltjdnster har endast en leverantér kontrakterats, NATS
(National Air Traffic Services), som dédrmed har monopol pa denna marknad.

Nedan beskrivs de forutsdttningar som rader pa den brittiska marknaden for
flygtrafiktjanster.

NATS

Initialt dgdes och drevs flygtrafiktjéinsten i Storbritannien av en organisatorisk del
inom CAA, den engelska motsvarigheten till Luftfartsstyrelsen. Ar 2001 omvandlades
denna organisatoriska del till ett bolag och dgarskapet skiftades till ett s& kallat Private
Public Partnership (PPP) och NATS Holding bildades. Foretaget har sedan dess
undergétt ytterligare en dgarstrukturomvandling i och med att BAA (British Airport
Association) gétt in som deligare. Agarskapet ser idag ut enligt foljande; 49 % av
NATS édgs av den brittiska staten (dér staten innehar en s k golden share) och 51 % é&r
privatdgt (42 % av Airline Group (AG), 4 % av BAA och 5 % av NATS anstéllda 1
Storbritannien).
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Figur 5.1 NATS bolagskonstruktion

NATS Holding

NATS Ltd

NERL NSL

Kélla: Luftfartsstyrelsen.

Inom NATS har man organiserat En Route och Oceanic ANS i ett bolag, NATS En-
route Plc (NERL), samt Terminal ANS och new business i ett annat, NATS Services
Limited (NSL). Terminal ANS ér i stort sett att likstdlla med inflygningskontrolltjanst
och flygplatskontrolltjanst.

NATS drev 2002 4 ACC, 11 APP, 14 TWR och 2 AFIS.

NERL

NERL tillhandahéller flygtrafiktjanster i det 6vre luftrummet dver Storbritannien och
Ostra delen av Nordatlanten genom att man blivit licensierad och kontrakterad av
myndigheten (NSA). Denna licens dr tidsbegridnsad, men tidsperioden &r lang (10+10
ar minst). Avgiftens storlek och utveckling regleras av ett pristak som &r avsett att gora
avgiftens utveckling 6ver tiden bade begransad och forutsidgbar.

Idag har man fyra kontrollcentraler spridda dver landet som tillhandahéller ACC och
APP-tjanster i luftrummet 6ver Storbritannien. Forberedelser pagar for att i framtiden
koncentrera verksamheten till tvd nya kontrollcentraler, en i Hampshire och en i
Skottland. For luftrummet &ver dstra Nordatlanten har man en sérskild kontrollcentral.

Omsittningen for en route 2004 uppgick till drygt 500 miljoner pund, vilket dr en
okning med mer dn 30 miljoner pund jamfort med 2003. Det dr i huvudsak en route
verksamheten over Storbritannien som svarar for 6kningen. Vinsten for samma period
uppgick till drygt 100 (jfr 50 for 2003) miljoner pund, och man rapporterar att det i
forsta hand é&r stor trafiktillvdxt som genererat detta resultat.
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NSL

NSL bildades i slutet av 2000, under ett annat namn, och dndrade sedan namn till det
nuvarande i samband med att man blev uppkopt av NATS den 1 februari 2001.
Bolagets huvudverksamhet 4r att tillhandahalla flygplatskontrolltjinst och
inflygningskontrolltjanst pa flygplatser inom Storbritannien samt sélja kapacitet och
kunnande till kunder i andra ldnder. NSL har slutit avtal for leverans av
flygtrafiktjénster pa fjorton® av Storbritanniens storsta flygplatser. Bland dessa nimns
samtliga av BAA administrerade flygplatser (inklusive Heathrow och Gatwick).
Genom upphandlingsforfarande, och i1 konkurrens med andra leverantorer av tjénster,
har NSL blivit leverantor pa dessa fjorton flygplatser for tidsbestdmda perioder.

Alltsedan starten 2001 har man vuxit och gjort béttre resultat ar efter &r. Omsittningen
for dessa flygledningstjinster rikenskapséret 2004 uppgick till drygt 90 miljoner pund,
en Okning fran foregdende &r med nistan 10 miljoner. Vinsten 6kade ockséd fran 7,4
miljoner pund 2003 till 9,1 for 2004.

SERCO

SERCO ér en brittiskregistrerad internationell storkoncern som blev publikt bolag
1988 och numera ér ett av vérldens ledande serviceforetag som bedriver olika sorters
serviceverksamhet framforallt pd uppdrag av nationella och lokala myndigheter. De
tjanster som erbjuds omfattar allt fran sjukhus- och fangelsedrift till drift av jarnvég
och tunnelbanesystem som flygtrafiktjdnst. Kunderna utgdrs till 90 % av den offentliga
sektorns aktorer.

Efter flera ar av stark tillvéxt har foretaget numera mer &n 40 000 anstéllda dver hela
virlden. De huvudsakliga marknaderna #r Storbritannien, Europa, Mellan Ostern,
Nordamerika och vissa ldnder i Asien och Oceanien, och néstan tre fjardedelar av
verksamhetens omséttning harror fran verksamheten i Storbritannien.

SERCO beskriver sig sjdlva som virldens enda icke statsigda leverantdr av
flygtrafiktjanster att raikna med. Man tillhandahéller flygtrafiktjénster i linder varlden
over och hanterar arligen omkring 6 miljoner rorelser.

I Storbritannien tillhandahaller man flygplatskontrolltjanst och
inflygningskontrolltjinst pa 5 flygplatser. Atagandet striicker sig lingre én s& pa flera
platser. Som exempel pa detta nimns Newquay Airport i Cornwall (253 000 arspax
2004, ca 0,1 % av totala antalet &rspax pa Storbritanniens flygplatser) ddr man sedan
2003 driver flygplatsverksamheten med allt vad det innebdr fran check-in och
bagagehantering till handling och tankning. SERCO erbjuder ocksa tjénster inom
brand- och ridddningstjanst dir de svenska flygplatserna Arlanda och Bromma sedan
den 1 maj 2004 &r tvd exempel péd uppdragsgivare.

Som exempel pa SERCOs verksamhet i Ovriga delar av dess geografiska
verksamhetsomraden kan ndmnas foljande. I USA bedriver man flygtrafiktjdnst pa
uppdrag av FAA 1 61 kontrolltorn runtom i landet. Meteorologiska tjanster, brand- och
rdddningstjdnst dr ytterligare exempel pé tjdnster som tillhandahalls. I Mellandstern

33 P4 dessa fjorton flygplatser aterfinns mer dn 85 % av samtliga arspassagerare i UK for 2004
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driver man sedan 1986 kontrollcentralen i Abu Dhabi (Férenade Arabemiraten) och i
Sydafrika har man ingétt joint venture med ett statsdgt groundhandlingbolag som for
nirvarande har kontrakt med 53 flygbolag.

Konklusion om marknaden for flygtrafiktjanst i Storbritannien

Av de flygplatser som finns i Storbritannien kan man konstatera att 85,6 % av
passagerarna finns pa de fjorton flygplatser som har flygplatskontrolltjinst och
inflygningskontrolltjdnst som tillhandahalls av NSL. Nir det géller antalet rorelser
uppskattar CAA att NSL har en marknadsandel pa drygt 55 %. Det gor NSL till
dominerande aktor pa denna marknad.

Den nést storsta marknadsandelen baserat pa antalet rorelser per ar, 43 %, utgors av
individuella flygplatser, ett femtiotal, ddr den egna organisationen omfattar anstilld
personal som arbetar med flygplatskontrolltjanst vid den egna flygplatsen.

SERCO ér den andra enskilda leverantdren forutom NATS som tillhandahaller
flygplats- och inflygningskontrolltjédnster dven pa flygplatser som man inte sjdlv dger.
Marknadsandelen uppskattas av CAA till mindre &n 1 % baserat pd antalet rorelser.

Figur 5.2 Fordelning av marknadsandelar baserat pa antal rorelser

1%

43% @ NSL

B Egen regi

56% O Serco

Kélla: Luftfartsstyrelsen.

Hur infrastrukturen for flygtrafiktjansten i1 Storbritannien &gs har inte kunnat
klarlaggas men CAA har pébdrjat en genomlysning av frdgan. Det kan ocksa tillaggas
att CAA inte har nagot ekonomiskt uppfoljnings- och tillsynsansvar for de enskilda
leverantdrerna av kontrolltjinst vid flygplatser. Myndigheten har heller inte gjort
nagon uppfoljning av hur konkurrensutséttningen har paverkat denna marknad i termer
av pris, kvalitet och s vidare.

Norge

I Norge finns det 49 flygplatser. 46 av dessa édgs och drivs av Norges motsvarighet till
Luftfartsverket; det statliga bolaget AVINOR, och resterande ar privatigda. 2004 flog
drygt 31 miljoner passagerare pa AVINOR:s flygplatser och antalet rorelser uppgick
till 746 000.
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For tillhandahallande av all flygtrafiktjanster 1 Norge stir AVINOR som ensam
leverantdr. Aven pa detta omrade dger bolaget det mesta av infrastrukturen i landet. De
tre privatdgda flygplatserna tillhandahaller AFIS-tjédnster och infrastruktur pa
respektive flygplats, men pa grund av brist pa egen kompetens hyrs tjénsterna in fran
AVINOR. En av de tre privata flygplatserna leasar dven infrastrukturen frin AVINOR.

I den norska foreskriften BSL G 2-1 regleras de krav som Luftfartstilsynet, Norges
motsvarighet till Luftfartsstyrelsen, stiller pA den som vill etablera och leverera
flygtrafiktjanster. Bestimmelserna dr utformade sa att 1 princip vem som helst som har
lamplig kompetens kan tillhandahalla flygtrafiktjénster, och man menar att det vore
relativt enkelt att konkurrensutsitta denna tjénst i en framtid. Dock finns inga sadana
planer idag, och Luftfartstilsynet raknar med att AVINOR kommer att fortsitta vara
ensam leverantor av flygtrafiktjénster 1 Norge dven efter det att Single Sky trdtt 1 kraft.
AVINOR har som enda flygtrafiktjdnstleverantéor monopol bade pé tjanster en route
och pé samtliga flygplatser.

AVINOR

Fran den 1 januari 2003 ombildades AVINOR till ett heldgt statligt bolag. De 46
flygplatser som ingar i AVINOR:s flygplatssystem &r organiserade enligt foljande; det
nationella navet Oslo (som ér ett eget sjdlvstindigt bolag), 5 stora, 11 mellanstora och
29 regionala flygplatser.

Oslos flygplats star for ca 47 % av det totala arliga passagerarantalet, och de 5 andra
stora flygplatserna stir for nédstan 38 %. De mellanstora flygplatserna har drygt 11 %
av arspassagerarna och regionflygplatserna har knappt 4 %.

AVINOR drev under 2002 4 omrddeskontrollcentraler, 20 torn varav 16 st dgs av
bolaget samt ytterligare 29 AFIS-enheter vid flygplatser.

Danmark

Det finns 24 flygplatser i Danmark. Flygplatserna dgs antingen av SLV (Statens
Luftfartsvaesen), Danmarks motsvarighet till Luftfartsverket®®, eller r privatiserade,
som exempelvis Kastrup. Konceptet med flygplatssystem tillimpas inte i Danmark.
For samtliga danska flygplatser 2004 har SLV rapporterat att knappt 23 miljoner
passagerare passerade danska flygplatser och att antalet rorelser for samma period
uppgick till 589 900.

Det finns vaga uppgifter som tyder péd att marknaden for flygtrafiktjdnster 1 Danmark
skulle vara 6ppen for konkurrens. Det har dock inte gatt att finna information om nagot
annat bolag dn NAVIAIR som é&r landets storsta leverantor av flygplats- och
inflygningskontrolltjdnst samt har monopol pd omrddeskontrolltjénster i Danmark.
NAVIAIR kan jidmforas med svenska Luftfartsverkets division ANS.

3% Nagon 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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NAVIAIR

Flygledning i danskt luftrum (undantaget Gronland, Féroarna och Bornholm) och
flygplats- och inflygningskontrolltjénst pa 9 av Danmarks sa kallade provinsflygplatser
bedrivs av NAVIAIR.

NAVIAIR bildades den 1 januari 2001 och &gs till 100 % av den danska staten genom
Trafikministeriet. NAVIAIR har ca 770 personer anstillda, varav de flesta ar
flygledare och flygledarassistenter, och bolaget 4dger utrustningen. Finansieringen
bygger helt pa avgifter som ar kostnadsrelaterade. Det innebér att NAVIAIR inte har
ett avkastningskrav pé sig frén dgaren.

For inflygnings- och flygplatskontrolltjanst tas avgifter ut som bestidms for varje
enskild flygplats som slutit avtal med NAVIAIR om tillhandahéllandet av
flygtrafikledningstjansterna. I fraga om Kastrup, Roskilde och frin helt nyligen dven
Billund tas avgiften ut direkt frdn brukarna, dvs. flygbolagen. I Gvriga fall (6
flygplatser) tas en individuellt faststdlld avgift ut som inte baseras pa antalet rorelser
utan som dr en ungefdrlig skattning av de kostnader som NAVIAIR har for
verksamheten pé den lokala flygplatsen.

For rakenskapséret 2003 omsatte inflygnings- och flygplatskontrolltjinsten 154 mDK,
varav Kastrup och Roskilde svarade for ndstan 80 %. Den totala omséttningen for
NAVIAIR uppgick till 668 mDK under 2003.

NAVIAIR drev 2002 1 ACC, 3 APP, 8 TWR och 1 AFIS.

Sammanfattning

Konkurrensutsittning av flygkontrolltjénst vid flygplats tycks vara legalt mojlig 1 savil
Storbritannien och Norge, men dven i Danmark, men genomslagskraften varierar dock
mellan de olika ldnderna.

I Storbritannien anses marknaden reglera sig sjidlv och enligt uppgift frén
myndigheterna har konkurrensen inom detta marknadssegment varit ett faktum sedan
en lingre tid. Flygplatserna har antingen tagit in en extern aktor for att tillhandahélla
flygplatskontrolltjdnsten eller tagit hand om tjénsten i egen regi inom ramen for den
ovriga verksamheten. Sett till antalet rorelser per ar dr fordelningen mellan dessa bada
alternativ ndgot mer &n hilften for extern leverantér och nagot mindre &n hilften for
egen regi. I det segment dér extern leverantor kontrakteras finns tvd aktorer inblandade
och den ena édr totalt dominerande. I fallet Storbritannien kan det ocksa vara viktigt att
papeka att leverantdrerna av flygtrafiktjdnster inte har ndgot ekonomiskt eller
organisatoriskt samrdre med den eller de som #ger flygplatserna. Aven regleringsrollen
ar helt separerad fran bada typer av produktionsroller.

I Norge ar situationen annorlunda. Diar ar den aktér som tillhandahaller
flygkontrolltjanster vid flygplats densamma som den som dger i princip alla flygplatser
och all relevant infrastruktur. Tillsynsmyndigheten, Luftfartstilsynet, meddelar att de
inte planerar att i sin myndighetsroll initiera en konkurrensutsittning av denna
marknad 1 framtiden. Hér finns sdledes varken incitament for eller krav pd att den
dominerande marknadsstédllningen skall brytas.
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Hur situationen ser ut for Danmarks del dr mer oklar. De danska flygplatserna &r
antingen statsdgda eller privatiserade. Det statsdgda och fran flygplatsdrift frikopplade
bolaget NAVIAIR har monopol pa omradeskontrolltjinst och bedriver dven
flygkontrolltjanst vid flygplats pa 9 av flygplatserna genom avtal med respektive
flygplats. Hur de ovriga 15 flygplatserna har 16st sitt behov av inflygnings- och
flygplatskontrolltjinst &r inte klarlagt i1 dagsliget. Sannolikt finns en alternativ
leverantor - extern konkurrent till NAVIAIR eller tillhandahéller respektive flygplats
tjdnsterna i egen regi genom egen personal.

Det begrinsade underlag som kunnat tas fram betrdffande hur andra linder inom
Eurocontrol hanterar frigan, visar pa olika mojliga alternativ for tillhandahéllande av
flygkontrolltjanst vid flygplats;

a) Den egna flygplatsen har kompetensen (personal) och eventuellt &ven
infrastrukturen

b) Flygplatsen uppdrar at extern leverantdr, statlig eller privat, att tillhandahalla
tjdnsten

Samtidigt véicks en rad fragestéllningar, framforallt ur ett konkurrensperspektiv. Hur ér
det exempelvis med kompetensforsorjningen i relation till den begrinsade tillgangen
till utbildningsmgjligheter. Norska tillsynsmyndigheten konstaterar att eftersom de tre
icke-statliga flygplatserna inte har kompetensen att bedriva flygkontrolltjédnst vid
flygplats s far de hyra in personal som &r anstélld av AVINOR. Den parallellen kan
kanske dven dras till det svenska systemet. Cirka 14 av de svenska flygplatserna
bedriver ndgon form av flygtrafikledning 1 egen regi genom AFIS. I samtliga fall dér
behovet finns av kontrolltjdnst (ATC) ar det Luftfartsverkets anstillda som hyrs in for
att gora arbetet.

En annan fraga, som tangerar den ovanndmnda, dar frdgan om luftrummets
organisation. Om samma juridiska person disponerar ver luftrummet ocksa &r den
som &dger infrastrukturen och tillhandahéller flygkontrolltjinster kan en uppenbar
intressekonflikt forekomma.

Att forutsdttningarna for konkurrensutséttning av flygkontrolltjénst skiljer sig &t mellan
landerna dr tydligt. Eventuellt kan man dra slutsatser betrdffande hur
svar/latt/lamplig/problematisk en konkurrensutséttning ar eller blir utifran de
grundforutsittningar som illustreras i tabell 5.1 nedan.

Tabell 5.1 Jamforelse mellan l&ander av forutsattningar fér konkurrensutsattning av
flygkontrolltjanst

Sverige Norge Danmark Storbritannien
Staten ager flygplatser ca hélften i princip alla delvis nej
Flygplatssystem ja, for statliga | ja nej nej
Staten ager infrastruktur for flygkontrolltjanst ja, for statliga | ja vet ] nej
Det finns konkurrens p& marknaden inte &nnu nej ja ja
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Tillsynsmyndigheten utser (designerar)

flygtrafiktjanstleverantorer i luftrummet ja vet ej vet ej ja, troligtvis
Staten utbildar flygledare ja, alla Ja (upphandlar) | vet ej vet ]
Staten anstéaller flygledare ja, hittills alla | ja ja nej

Kélla: Luftfartsstyrelsen.

Om man vinder blicken mot Storbritannien kan det konstateras att konkurrens pd
marknaden for flygkontrolltjanster pa flygplatser finns och tycks fungera. Det bor vara
véirdefullt for den fortsatta utvecklingen i1 Sverige att studera vilka sdrskilda
forutséttningar och forhallanden inom Storbritannien som har varit gynnsamma for
konkurrensen och som skulle kunna omséttas pa den svenska situationen.

Sammanfattningsvis kan konstateras att de utlindska exemplen visar att den
flygtrafiktjdnstleverantor som har haft en stark stéllning da konkurrens introducerats pa
marknaden har 6ver tiden bibehallit en dominerande stéllning.

AVGIFTERNAS UTVECKLING

TNC-avgiften pa nagra europeiska flygplatser

I det foljande ges en jamforelse av aktuella TNC-avgifter vid ett antal flygplatser i
Sverige, Norge, Danmark och Storbritannien och {6rdndringar sedan 2002.
Uppgifterna dr hdamtade fran IATA:s publikationer “Airport and Air Navigation
Charges Manual”.

Avgifterna redovisas 1 svenska kronor och véixelkurserna dr himtade fran riksbankens
valutanoteringar for respektive &r och ménad.

P& de flesta flygplatserna ar nivan pa avgiften beroende av flygplanens maximala
startvikt. FOr att konkretisera avgifternas storlek har vi valt att redovisa dessa for tvd
olika flygplanstyper: Boeing 737-600 (65,1 MTOW) och SAAB 340 (13,2 MTOW),
vilka dr vanligen forekommande pa atminstone de svenska flygplatserna.

Figur 6.1 TNC-avgiftens storlek, Boeing 737-600

||||||

1200

Kapenhann Am/GotMmy/Bma Glasgow Heabow  Luon

Kélla: IATA.

40




6.2

= LUFTFARTSSTYRELSEN

7 swedish Civil Aviation Authority

Norge ingar ocksa i denna jimforelse, men eftersom ingen TNC-avgift tas ut 1 Norge
finns ingen stapel med 1 figuren. Bortsett fran detta sd har Billund i Danmark den
lagsta avgiften av de hér jaimforda flygplatserna. Hogst avgift har Glasgow, drygt 400
kronor dyrare én de fyra svenska flygplatserna. Noteras bor ocksa att avgiften varit
ofordndrad pa de svenska flygplasterna under perioden. Manchester som ocksa ingér i
jamforelsen har ingen separat redovisad TNC-avgift utan denna ligger inbakad 1
startavgiften.

I figur 6.2 visas motsvarande for flygplanstypen SAAB 340. Som framgér s& utmérker
sig de svenska flygplatserna genom att med rage ligga under de andra flygplatserna. En
forklaring dr att TNC-avgiften 1 viktintervallet 9-15 MTOW inte har nigon rorlig
komponent, utan vad som tas ut ar den fasta avgiften pa 36 kronor. Klart dyrast ar det
att landa pa Lutons flygplats. Inte heller dir dr avgiften viktberoende, utan i stéllet
tillimpas en enhetsavgift som dr oberoende av flygplanets vikt.

Figur 6.2 TNC-avgiftens storlek, SAAB 340

|||||

xxxxxxx

Heabow — Luon

Kalla: IATA.

Undervagsavgiften

Undervagsavgiften dr alltsd den avgift som betalas for de flygtrafiktjdnster som
flygplanet nyttjar under flygningen mellan start och landning, den s& kallade
omréadeskontrolltjdnsten en route.

Som medlem i1 Eurocontrol berdknas undervéigsavgiften 1 det svenska luftrummet pa
samma sétt som i de dvriga medlemsldnderna. Det som skiljer avgiftsnivan mellan de
olika ldnderna &ar storleken pa den sa kallade enhetsavgiften. For att jimfora
undervigsavgiften mellan de olika ldnderna rédcker det sdledes att studera
enhetsavgifterna. I figur 6.3 visas den nuvarande enhetsavgiften tillsammans med den
som géllde i slutet av 2002 for de undersokta ldnderna.
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Figur 6.3 Undervagsavgiften (unit rate) i fyra lander, 2002 och 2005
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Kalla: Luftfartsstyrelsen.

Det kan konstateras att Sverige for ndrvarande har den ldgsta avgiften. Hogst ar
avgiften i Storbritannien. Dessutom har avgiften i Sverige minskat mest, minus 18
procent. Det finns flera orsaker till minskningen. Det blev betydligt mer trafik under
2003 4n berdknat vilket gav ett Overskott. Det avspeglas 1 avgiften for 2005 via
justering for overskottet. Kostnadsbesparingar under 2004 ger utfall under 2005-2006.
Slutligen har volymokningarna fortsatt dven efter 2003.

Kostnadseffektivitet hos leverantdrer av flygtrafiktjanst

Eurocontrol sammanstillde under 2004 en rapport’’ dir det gérs en jimforelse av
kostnadseffektivitet hos 32 olika ANS-providers (ANSP) inom Eurocontrol. Genom att
berdkna ett antal olika nyckeltal har man rangordnat de olika flygkontrolltjénsternas
effektivitet. Utifran rapporten konstateras att den svenska flygkontrolltjdnsten tillhor
den absoluta toppen i1 kostnadseffektivitet. Vad géller produktiviteten hamnar LFV
ANS Sverige precis pa medelvirdet for de 32 leverantérerna, medan
personalkostnaderna ligger ndgot lagre dn genomsnittet.

Kostnadseffektiviteten méits genom att relatera antalet kontrollerade flygtimmar i
luftrummet och antalet kontrollerade IFR- rorelser (Flygningar enligt
instrumentflygreglerna, IFR) pa flygplatserna till kostnaderna for dessa verksamheter. |
rapporten anvinds tvd olika métt pd kostnadseffektivitet: Finansiell respektive
ekonomisk effektivitet. I den forsta ingér de kostnader som ar forknippade med sjilva

37 Eurocontrol. Air Traffic Management Cost-Effectiveness (ACE) 2002 Benchmarking Report.
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flygtrafiktjansterna. I den andra har man till den finansiella lagt kostnader for externa
effekter av forseningar. Bada maétten uttrycks i1 enheten euro per sammansatt
flygtimme.™®

Tabell 6.1 Kostnadseffektivitet for respektive lands dominerande leverantor av
flygtrafiktjanster, euro per sammansatt flygtimme

ANS Provider Finansiell Ekonomisk
kostnadseffektivitet | kostnadseffektivitet
LFV ANS Sweden 264 269
NAVIAIR (Danmark) 270 293
Avinor (Norge) 426 430
NATS (Storbritannien) 505 725

Kalla: Eurocontrol.

Genomsnittet for samtliga ldnder som ingér i jimforelsen dr 405 respektive 473 euro
for de bada métten pa kostnadseffektivitet.

Produktiviteten &r ett matt pa hur mycket som produceras, uttryckt i sammansatta
flygtimmar, per kontrolltimme. I personalkostnaden utgdr man frin varje lands
specifika anstillningsvillkor och dvertidsersittningar.

Tabell 6.2  Personalkostnad och produktivitet

ANS Provider Personalkostnad Produktivitet
Euro/timme

ANS Sweden 58 0,68

NAVIAIR (Danmark) 60 0,84

Avinor (Norge) 74 0,55

NATS (Storbritannien) 71 0,94

Kalla: Eurocontrol.

¥ Sammansatt flygtimme syftar hir pa att det dr olika sorters flygtimmar som ingér i kostnaderna.
Kostnaderna for forseningar ar en uppskattning av den externa kostnad som drabbar flygbolagen genom
den flédeskontroll (AFTM) som utdvats for aktuella flygningar.
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Genomsnittlig personalkostnad for samtliga ingadende ldnder uppgar till 65 euro per
timme medan genomsnittlig produktivitet dr 0,68 flygtidstimmar per kontrolltimme.

SLUTSATSER OCH KVARSTAENDE FRAGOR

I detta avsnitt kommer vi med utgéngspunkt i de delomrdden som har berorts att dra
ndgra slutsatser kring mojligheterna for fler leverantdrer att agera pa den svenska
marknaden for flygkontrolltjanst. Rapporten pekar ocksd pa ett antal fragestéllningar
dér oklarhet rader och som kriver fortsatt utredningsarbete.

Legala forutsattningar

Luftrummets organisation, anvindning och fordelning har avgérande betydelse
for flera aktorers mojligheter att tillhandahélla flygtrafikledningstjanster pa en
konkurrensutsatt marknad.

Forutsattningarna for fortsatt ”delegering” av flygkontrolltjénst for visst
kontrollerat luftrum i en konkurrensutsatt miljo maste klargoras.

Det ar viktigt att myndighetsansvar och roller tydliggors.

Om Luftfartsverket bade forfogar 6ver luftrummet och sjélva bedriver tjénster inom
samma luftrum kan det ur konkurrenssynpunkt vara problematiskt. En jamforelse med
Storbritannien, dir konkurrens dr ett faktum, visar att regleringsrollen dér ar separerad
fran bade flygplatsidgande och produktion av flygtrafiktjanst. Fragan om hur
luftrummet organiseras, anvands och fordelas har déarfor avgorande betydelse for
mojligheten for flera leverantorer att verka i en tillrdckligt konkurrensutsatt miljo.
Utgangspunkten bor vara att leverantorer stimuleras att utnyttja luftrummet s effektivt
som mojligt utan att géra avkall pa flygsédkerheten.

I Sverige utfor lokala flygtrafikledningsenheter (ATS-enheter) tjdnster som skall ges
tillgdng till en route finansiering. Hittills har Luftfartsverket for visst kontrollerat
luftrum “delegerat” flygkontrolltjansten till flygplatser som har LFV ANS som
flygtrafiktjanstleverantdr. Dessa tjdnster finansieras till viss del genom en-route
avgiften. Det fortsatta tilltrddet till dessa tjanster utgdr en viktig faktor for andra
potentiella leverantérer att komma in pa marknaden. Det bor ndrmare utredas vilka
lampliga atgdrder som behover vidtas for att andra leverantorer dn Luftfartsverket skall
kunna tillhandahalla flygtrafikledningstjanster pa en konkurrensutsatt marknad.

Forordningarna om det gemensamma europeiska luftrummet har inte som primart syfte
att 6ppna flygtrafiktjinstmarknaden for konkurrens pa samma sitt som man gjorde nir
den gemensamma luftfartsmarknaden Oppnades fullt ut for konkurrens genom det
tredje luftfartspaketet. Medlemsstaterna har enligt férordningarna handlingsfrihet att
vilja en tjinsteleverantér. Vidare skall medlemsstaterna se  till att
flygtrafikledningstjénster tillhandahalls med ensamrétt inom sérskilda luftrumsblock
avseende det luftrum som de ansvarar for. Varje leverantdr kommer séledes att ha ett
legalt monopol inom det luftrum som de utses att tillhandahélla
flygtrafikledningstjanster inom. Det dr viktigt att i denna situation tillse att samtliga
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potentiella leverantorer ges legala och faktiska mojligheter att konkurrera om dessa
begransade marknader pa lika villkor.

For att kunna skapa forutsittningar for en balanserad och vil fungerande konkurrens
som mojliggor att tjansteleverantdrerna fullgér de uppgifter de har blivit tilldelade ar
det viktigt att myndighetsansvar och roller tydliggdrs och att myndighetsuppgifter
halls isdr fran den kommersiella verksamheten. Delningen av Luftfartsverket ar ett led
i denna riktning. Det aterstdr bl.a. att precisera Luftfartsstyrelsens respektive
Luftfartsverkets uppdrag i detta sammanhang.

Marknaden

Marknadens storlek varierar kraftigt beroende pa vilka
flygtrafikledningstjénster som avses samt vilka flygplatser som omfattas.

Storleken pa marknaden for flygtrafikledningstjinster i Sverige dr svar att uppskatta
och storleken beror i mangt och mycket pa hur olika delomraden for tjdnster definieras.
Varken de definitioner/begrepp for olika delmarknader eller de kostnader och intékter
for delomraden som aterfinns i olika kéllor dr entydiga vilket bidrar till svarigheterna
att avgriansa marknaden. Det finns dock ett par indelningsgrunder som ar naturliga att
utgé fran vid en forsta uppskattning av marknadens storlek.

Den forsta ir att utgé fran de olika kategorierna av flygplatser, dvs. malgrupper for de
sdljande enheterna. Om den del av marknaden som eventuellt skall konkurrensutséttas
endast omfattar de icke-statliga flygplatserna med reguljér trafik ar antalet flygplatser
23. I det fallet dven de statliga flygplatserna kan antas vara intresserade av en annan
leverantér dn Luftfartsverket ANS tillkommer de 19 statliga flygplatserna i
maélgruppen. Den andra giller omfattningen pa de tjanster som utsitts for konkurrens,
dvs. de produkter som avses. Genom att kombinera dessa bada indelningsgrunder,
maélgrupper och produkter, och sammanfora dem med uppskattningar av kostnader och
intdkter har ndgra olika grova méatt pd marknadens storlek kunnat erhéllas.

Matt 1: Endast de icke statliga flygplatserna, huvudsakligen flygplatskontrolltjinst.
Uppskattning 30-40 miljoner kronor.

Matt 2: Alla flygplatser, statliga och icke statliga, huvudsakligen flygkontrolltjinst.
Uppskattning 160-200 miljoner kronor exklusive den flyginformationstjanst vid
flygplats (AFIS) som bedrivs i egen regi vid de icke statliga flygplatserna.

Matt 3: Alla flygplatser, bide flygtrafikledningstjinster vid flygplatser och en route.
Uppskattning 1300-1500 miljoner kronor.

Storleken pa marknaden i Sverige kan alltsa variera kraftigt beroende pa vilka olika
antaganden som gors. Vi har hdr inte haft mgjlighet att folja olika delmarknaders
utveckling ndrmare over tiden for att se om det finns intressanta skillnader mellan olika
marknadssegment vad géller sddant som utveckling av marknadsstorlek och priser.
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Beroende pa vilka delar som blir aktuella att konkurrensutsétta kan en fordjupad analys
behova goras av vissa delmarknaders storlek, men dven funktionssitt t.ex. avseende
prisbildning.

Marknadens aktorer

Idag finns endast Luftfartsverkets division for flygtrafiktjanst, ANS, som
levererar flygkontrolltjdnster. Ny svensk aktor dr pd vég in.

Den sjilvklara aktoren dr forstds den ende nuvarande aktdren, Luftfartsverkets
division for flygtrafiktjanst, ANS, som idag har 100 % av marknaden for
flygkontrolltjanst (ATC). Vissa kommunala flygplatser bedriver dock
flyginformationstjdnst (AFIS) i egen regi. De jdmforelsematt som finns for olika
producenter av flygkontrolltjédnster visar att Luftfartsverket ANS har en mycket bra
kostnadseffektivitet som sammanfaller med genomsnittet for andra leverantorer inom
Europa. En ny svensk aktor arbetar for att ta sig in pa den svenska marknaden och har
ansokt om godkdnnande hos Luftfartsstyrelsen. Till detta skall ldggas eventuella
utlandska aktdrer som kan vara intresserade av att utvidga sin marknad fran
hemmamarknaden till att omfatta dven delar av den svenska marknaden. I
Storbritannien har t.ex. en stor internationell aktor kontrakterats vid flera flygplatser.
Den enda svenska leverantoren av flygkontrolltjénst, Luftfartsverket ANS, har 1 olika
sammanhang pekat pa behovet av att bygga allianser och samarbeta med andra
leverantérer samt dven soka sig utanfor landet ndr marknaden 6ppnas upp alltmer f6r
konkurrens.

Det nya EU-regelverket innebér att endast certifierade flygtrafiktjanstleverantorer
kommer att fa tilltrdde till gemenskapsmarknaden. Vidare skall Luftfartsstyrelsen
faststilla de nationella krav (civila och militira) som skall gélla for
flygtrafiktjanstleverantorer som skall utses inom svenskt luftrum. De oklarheter som
eventuellt finns rérande godkidnnande under det nuvarande respektive det kommande
regelverket behover tydliggoras. Det giller inte minst eftersom ndgon form av
godkdnnande dr en forutsittning for att, om inte ldmna anbud i en upphandling s&, for
att vinna en upphandling.

Konkurrens

En monopolist dominerar och har ett antal fordelar jaimfort med nya
konkurrenter. Konkurrensutsittning maste darfor troligen ofta &tfoljas av
utdkade regleringar.

P& en marknad som tidigare helt har dominerats av en monopolist som har haft
ensamritt kan det, som pépekats, finnas flera forhdllanden som komplicerar ett
konkurrensutsdttande. Den tidigare monopolisten dominerar av naturliga skél
storleksmissigt och har ett antal fordelar jaimfort med nya konkurrenter. Den
finansiella styrkan dr ofta god, men det géller dven tillgdngen till infrastruktur och t.ex.
kunskap om marknaden. Sjidlva idén med konkurrens dr att &stadkomma ett
samhéllsekonomiskt rationellt beteende som via effektiva foretag ger ldgre priser, okad
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valfrihet och kvalitet for konsumenterna samt en béttre tillvixt. Hur mycket av det som
verkligen kommer till stdnd avgors av forutséttningar pd den specifika marknaden.

Konkurrensutsittning méste ofta atfoljas av utokade regleringar for att sikerstilla t.ex.
tilltrade till infrastruktur och forhindra missbruk av marknadsmakt av foretag i
dominerande stéllning. I vilken min och inom vilka omraden som ytterligare
regleringar kan krdvas behover undersokas vidare med utgéngspunkt i erfarenheter
frén andra omraden som har 6ppnats for konkurrens.

Konkurrenshinder

Flygtrafiktjanst och flygplatshallning finns idag i en och samma organisation 1
Luftfartsverket. Korssubventionering mellan olika verksamheter maste
tydliggdras genom transparent redovisning och lika villkor gilla for alla
aktorer. Det dr viktigt att sdkerstdlla nodvéndig tillgang till infrastruktur, men
ocksa tillgang till utbildad personal.

Flygtrafiktjansten och flygplatshallningen &r i Luftfartsverkets nuvarande organisation
inte separerade frdn varandra. Det har i vissa sammanhang framhallits som avgoérande
for en fungerande konkurrens inom flygtrafiktjanstomradet. Det géller forstas sérskilt
for konkurrensen inom omradet pi de statliga flygplatserna. Aven de privata och
kommunala flygplatserna konkurrerar med de flygplatser som Luftfartsverket driver
och tvingas 1 dagslédget kopa flygtrafiktjinster frin sin storste konkurrent. Incitamenten
for de statliga flygplatserna att utnyttja en kommande konkurrens pa marknaden och
anlita den flygtrafiktjdnstleverantor som erbjuder bédsta kvalitet till béasta pris skulle
sannolikt 6ka om flygtrafiktjdnsten separerades fran flygplatsverksamheten.

Olika typer av korssubventionering kan foreligga da ett och samma foretag bedriver
verksamheter som i olika hog grad ar utsatta for konkurrens. Intdkter fran en mindre
konkurrensutsatt verksamhet kan anvédndas for att halla nere priser pd en mera
konkurrensutsatt verksamhet. Ett sddant agerande kan forsvéra eller motverka for
nytillkommande konkurrenter. Det géller inte minst eftersom den finansiella
situationen 1 allménhet dr mer instabil for ett foretag som &r nytt i branschen.
Tillgdngen till kapital &r ddrmed en faktor som pdverkar mgjligheten for de olika
aktorerna. En transparent redovisning av kostnader och intdkter for olika delar av
verksamheten &r ett effektivt medel for att forhindra eventuella korssubventioneringar
och underprissittning.

Tillgangen till nddvandig infrastruktur har tidigare ber6rts som en central forutséttning
for tillkommande aktorer pad marknaden. Eftersom flygplatshallaren i allménhet
forutsitts tillhandahdlla torn, ovriga byggnader och utrustning bor det inte vara ett
problem vid konkurrensutsittning av flygtrafiktjanst vid flygplats. Det kan dock gilla
for annan typ av utrustning sdsom olika typer av fast kommunikationsutrustning,
kommunikationscentralen och radarsystem som Luftfartsverket ANS &ger.
Flygkontrolltjansten vid flygplatser dr i vissa fall beroende av radarsignaler som
kommer frén radarstationer som Luftfartsverket ANS édger och driver.

Detta &r ett omrdde som bor undersdkas ndrmare sé att det inte uppstér risk for att nya
aktorer hindras eller far en begridnsad tillgdng till denna typ av system. I sddana fall
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kan en reglering krdvas inom omradet i synnerhet som verksamheten finansieras med
en route medel.

Ett till infrastruktur niraliggande omrade ir tillgangen till utbildad personal. Det ir en
nodvéndig funktion for att uppritthilla personalens kompetens, men ockséd for att fa
kompetens for att tillhandahalla flygtrafiktjanster for svensk militér luftfart.

Luftfartsverket ingdr inom ramen for sin organisation i den krets av aktorer som
planerar att driva den gemensamma nordiska utbildningen. Hur kapaciteten vid den
nya utbildningsanstalten ser ut och vilken tillging nya aktorer far till
utbildning/vidareutbildning av sina medarbetare dr en viktig frdga di fler aktorer
kommer in pa marknaden.

I vilken man utbildningsfrigan kan vara ett problem pd den svenska marknaden
aterstar att utreda, men eftersom utbildning dr en nddvéindig funktion ar det lika
centralt som tillgdngen till infrastruktur. Behovet kan mojligen inledningsvis vara
ndgot mindre hos en ny aktor, detta givet att helt fardigutbildad personal frdn den
tidigare monopolisten har kunnat anstillas.

Beroende péd hur kontraktssituationen kommer att se ut kan det finnas olika typer av
omstallningskostnader, t.ex. langsiktiga kontrakt, som gor det svérare for
konsumenterna att byta leverantdr. Aven forhallanden utanfér sjélva kontraktet sdsom
osédkerhet infor den nya marknadssituationen och att en ny aktor kan upplevas som mer
riskfyllt bidrar till omstéllningskostnader. Det i sin tur bidrar till att en konkurrent
initialt kan behdva satsa stora summor pa marknadsforingsinsatser for att viarva kunder
fran det dominerande foretaget. Om och i sa fall 1 vilken grad nuvarande kontrakt
bidrar till omstéllningskostnader &r inte kartlagt inom ramen for denna rapport. Det kan
vara ett undersokningsomrade om det kan antas finnas faktorer som pédverkar dessa
kostnader.

Tidsaspekter

Konkurrensutsittning av en tidigare reglerad marknad tar tid.

I inledningskapitlet ndimndes att vid konkurrensutséttning av en marknad ar det inte
ovanligt att det tar 1ang tid for nya foretag att etablera sig. Bland de utlindska exempel
som detta avsnitt belyst styrks denna forutsdgelse och man ser att det ar ovanligt med
forhallanden att flera olika, stora aktorer servar fler flygplatser. Istdllet dr det den aktor
som historiskt varit stark, monopolist eller ej, som kvarhéller en dominerande stdllning
over en tidsperiod.

Konkurrens pa marknaden for flygkontrolltjanst vid flygplatser finns och fungerar,
bland annat i Storbritannien. Inga direkta uppfoljningsstudier har dock genomforts
annu for att mer exakt kartligga hur vil det fungerar, vilka brister som finns, vilka
konsekvenser for aktdrerna som uppstr eller tidsaspekter som bdr beaktas etc. Det
vore betydelsefullt att ytterligare studera Storbritannien och undersoka vilka
forutsittningar som har gynnat konkurrensen for att ta reda pa vad som kan dverforas
till Sverige i syfte att mojliggora en effektiv konkurrens.
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