RAPPORT
Luftfartens avgifter TSG 2015-2093

Luftfartens avgifter

Kartlaggning Over de avgifter
som flygféretag betalar till statliga aktorer




RAPPORT
TSG 2015-2093

© Transportstyrelsen
Sjo- och Luftfartsavdelningen
Enheten for marknad, miljo och analys

Rapporten finns tillganglig pa Transportstyrelsens webbplats www.transportstyrelsen.se
Dnr/Beteckning  TSG 2015-2093

Forfattare Susanne Aristegui Adolphi, Pernilla Gunnarsson och Malin Ekestrém
Ménad Ar Februari 2016, reviderad version september 2016

Eftertryck tillats med angivande av kélla.

2 (29)


http://www.transportstyrelsen.se/

RAPPORT

TSG 2015-2093

Innehall
SAMMANFATTNING ...ttt s st e e s e bt e e s e nbee e e enreas 5
1 INLEDNING ..ooiitiiie ettt ettt st e e st e e s st e e e s nnnaeee s 6
00 R 1§ (= PRSP 6
O Yo | 2= 10 1] o] oo [ OO TP P PTPPPP 6
2 TRANSPORTSTYRELSENS AVGIFTER ......cociiiiiiiiiiiiee e 8
2.1 MyndighetSavgiften .........cooiiiiiiiiiii 8
2.2 Tillsyn och tillStANdSAVGIfter.........c.coviiiierieiiiie e 10
2.3 Internationell utblick och JAMTOrelse .........ccccoeiiiiiiiiiiiiiiii e 12
2.4 Avgift for sdkerhetskontroll (GAS) .......uuiiiii e 14
3 SWEDAVIAS AVGIFTER ..ottt 17
3.1 Flygplatsavgifter........ccccooooii 18
3.2 Utveckling av Swedavias avgifter...........ccccceeeii 20
4  EUROCONTROLS AVGIFTER ...ttt 22
4.1  Avgift for flygtrafiktjanster — undervagsavgift..................coc. 22
4.2 Vad finansieras av undervagsavgiften?........ccccoeevviiieiiiiene e, 23
5 FLYGFORETAGS DRIFTSKOSTNADER.........cceouiiieieeeteeeete et 25
6 UTVECKLINGEN AV DE AVGIFTER SOM FLYGFORETAG BETALAR

TILL STATLIGA AKTORER.......cociiiiicteeeieeeeeeee e 27

3 (29)






RAPPORT

TSG 2015-2093

Sammanfattning

Kartlaggningen visar att de totala avgifter som ett flygforetag betalar
till statliga aktérer har minskat med knappt 6 procent mellan 2005
och 2014.

Transportstyrelsens totala avgiftsuttag har minskat mellan 2011 och
2014. En omférdelning av kostnaderna har dock skett mellan
utlandska och svenska flygforetag, vilket gor att vissa bolag har fatt
hojda eller oférandrade avgifter.

Swedavias totala avgiftsuttag har minskat med nastan 21 procent
mellan 2005 och 2014."

Eurocontrols avgifter har 6kat med 29 procent mellan 2005 och
2013. Darefter har avgiften minskat nagot.

Vad géller tillsynsavgifter i olika lander, visar en internationell
jamforelse med avseende pa arsavgifterna for tillstand for
kommersiella flygtransporter (AOC), operativ licens och luft-
vardighetsdvervakning att dessa avgifter ar hogst i Norge och
Storbritannien. Sveriges avgifter ligger tillsammans med Finland
strax under medan avgifterna i Estland och Lettland &r lagst.

Transportstyrelsen avser att, med denna kartlaggning som grund,
folja upp utvecklingen av avgifterna till statliga aktorer vartannat ar
med fokus pa eventuella forandringar i avgiftssystemet och nivaer.

! Avser exemplet p& Arlanda.
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1 Inledning

| samband med bland annat utredningen av forutsattningarna for
lufttrafikforetag i Sverige? som redovisades under mars 2013 framkom att
flera av de intervjuade flygforetagen upplevde att det var oklart vad man far
for den avgift man betalar. Flygforetagen framforde att de saknar nagon som
ser helheten och har dverblick dver de statliga avgifter som ett flygféretag
betalar.

Ett flygforetag betalar flera olika avgifter till de statliga aktérerna som finns
pa luftfartsmarknaden och att fa en helhetshild 6ver vad avgifterna
innehaller, vad avgiftsuttaget baseras pa och vad man far for den avgift man
betalar gynnar saval flygforetagen som de statliga aktorernas fortsatta
arbete.

Detta ar en reviderad version av den rapport som publicerades i februari
2016. | den reviderade versionen baseras slutsatserna pa inflationsjusterade
siffror. Eftersom syftet med rapporten &r att visa hur avgifterna har
forandrats over tid dr det mer rattvisande att halla prisnivan konstant.
Samtliga siffror i rapporten &r justerade for inflation med 2005 som basar
om inget annat anges. De flesta diagram visar avgiftsutvecklingen i bade
nominella och fasta priser.

1.1 Syfte

Syftet med uppdraget &r att identifiera och beskriva utvecklingen av svenska
flygforetags avgiftshild éver tid med avseende pa de tjanster som statliga
aktorer tillhandahaller.

1.2 Avgransning

Uppdraget omfattar enbart svenska flygforetag och bara de avgifter som tas
ut fran Transportstyrelsen, Luftfartsverket® och Swedavia AB med
anledning av flygforetagets drift av sin normala verksamhet. Extraordinéra
avgifter sa som eventuella forsenings-, eller straffavgifter belyses inte i detta
uppdrag. En internationell utblick/jamférelse gérs pa en dversiktlig niva.
Det &r dock svart att jamfora avgifter mellan lander da vad som ingar i
avgiften samt finansieringen av verksamheten ofta skiljer sig at.

En fullstandig kartlaggning av de svenska bolagens faktiska avgifter till
statliga aktorer Over tid hade varit 6nskvart. Mot bakgrund av att bolagen ser
olika ut och bedriver olika typer av verksamhet med varierande omfattning,

2 TSL 2014-5806.
% Avser den avgift som betalas till Eurocontrol for flygtrafiktjanst undervag. Luftfartsverket ar inte den enda
utforaren av tjansten, dock den storsta.
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aven Over tid, ar en rattvisande och lamplig jamforelse svar att astadkomma.
Déarfor anvands i stallet exempelbolag for att illustrera hur avgifterna har
utvecklats dver tid.
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2 Transportstyrelsens avgifter

Riksdag och regering har enligt proposition 2010/11:30 beslutat att
Transportstyrelsens verksamhet i form av tillstandsprovning, tillsyn och
registerhallning ska finansieras med avgifter. Regelgivningen ska daremot
finansieras med skattemedel. Avgiftsintakterna redovisas till statskassan.
Myndigheten far ett anslag for att bedriva tillstandsprévning, tillsyn och
registerhallning. De avgifter som Transportstyrelsen tar ut ska motsvara
detta anslag. Myndighetens avgifter ska faststallas enligt
sjalvkostnadsprincipen.

Transportstyrelsens finansiering bestar i dag dels av medel fran de direkta
avgifterna som tas ut av tillstandshavare, for tillsyn och registerhallning,
dels medel fran den s.k. myndighetsavgiften* som framst anvands for att
finansiera normgivning, men ocksa delvis for att medfinansiera vissa
omraden inom tillstands- och tillsynsverksamheten. Den senare
medfinansieringen &r begransad, och medel anvands inom omradena
kommersiella lufttransporter med helikopter, bruksflyg, ballongflyg,
verkstader och luftvéardighetsorganisationer® samt utbildningsorganisationer.
For de direkta avgifterna, vilka ar den huvudsakliga finansieringskallan och
som ocksa ar den som i grunden anvisats av statsmakterna, finns regler som
faststaller ramarna for hur avgiftsuttaget far genomforas. Bland annat finns
det krav pa att det ska foreligga orsakssamband mellan avgift och prestation.
Avgiften ska beraknas sa att den speglar myndighetens kostnad for att
tillhandahalla denna motprestation.

2.1 Myndighetsavgiften

| regeringens proposition 2004/05:1 foreslog regeringen inférandet av en
kompletterande avgift till de direkta avgifter davarande
Luftfartsinspektionen tog ut. Regeringen ansag att det var naturligt att utga
fran en passagerarbaserad avgift da luftfarten i forsta hand transporterar
passagerare. Den s.k. myndighetsavgiften har anvants for att tacka de
kostnader som tidigare inte finansierades av de direkta avgifterna.

Ar 2011 forandrades strukturen for avgifterna pé luftfartsomradet
ytterligare. Riksdag och regering beslutade 2010 att Transportstyrelsens
verksamhet i form av tillstand, tillsyn och registerhallning i huvudsak ska
finansieras med direkta avgifter medan myndighetsavgiften framst anvands

* Betalas av flygforetag som transporterar passagerare frén en svensk flygplats med luftfartyg vars maximala
startmassa &r 10 ton eller mer.
® Insatser for att underlatta for sma och medelstora foretag samt kulturhistorisk verksamhet, TSG 2012:123.
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for att finansiera normgivning. Grundtanken med avgiftsférandringarna ar
att trafikslagen ska f& mer lika villkor®. Tidigare var verksamheten som
bedrivs mot de olika trafikslagen finansierad pa olika sétt.

Myndighetsavgiften tas ut per avresande passagerare i luftfartyg vars
maximala startmassa ar 10 ton eller mer. Avgiften tas ut av bade svenska
och utlandska foretag. Utlandska foretag stod for cirka hélften av intékterna
2015. Myndighetsavgiften var 9,50 kronor 2011, myndighetsavgiften for
2016 &r 5 kronor’.

En effekt av utvecklingen mot att mer av myndighetens verksamhet
finansieras av direkta avgifter &r en saénkning av myndighetsavgiften. |
diagrammet nedan visas utvecklingen for Transportstyrelsens intékter i form
av avgifter.

Diagram 1. Transportstyrelsens intékter i form av avgifter (tusentals kronor)

300000

250000

200000

150000 B Myndighetsavgift

M Direkta avgifter
100000

50000

0
2011 2012 2013 2014

Kalla: Transportstyrelsen.
Not: Detta diagram visar nominella siffror.

Myndighetsavgiften har sankts mellan 2011 och 2014, vilket har lett till att
det totala avgiftsuttaget har minskat. Transportstyrelsens direkta avgifter har
legat mer eller mindre pa en konstant niva under samma tidsperiod, aven om
det under perioden har skett omférdelningar mellan olika avgiftskategorier,
vilket ger olika paverkan beroende pa vilken typ av verksamhet man
bedriver. Eftersom myndighetsavgiften betalas av bade svenska och
utlandska flygforetag medan de direkta avgifterna (tillstands- och

® Se Trafikutskottet 2 2010-12-02.
7 Avgift fr&n 1 januari 2016, TSFS 2015:46.
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tillsynsavgifter) bara betalas av svenska tillstandshavare har en
omfdrdelning av kostnaderna skett mellan utlandska och svenska
flygforetag. De svenska flygforetagen har haft en viss 6kning av sina totala
avgifter under perioden, medan de utlandska bolagens avgifter till Sverige
har minskat. Detta beror pa att de direkta avgifterna bar en allt hogre andel
av kostnaderna.

2.2 Tillsyn och tillstandsavgifter

For att bedriva forvarvsmaéssig luftfart kravs att ett flygforetag har ett
driftstillstand i form av ett Air Operator Certificate (AOC). For t.ex.
bruksflyg och varmluftsballong kravs ett drifttillstand. For att fa transportera
passagerare, post eller gods krévs dessutom en operativ licens (OL). For
flygning med varmluftsballong samt for rundflyg (start och landning pa
samma plats) kravs daremot ingen OL. Dessutom maste foretaget nar det
trafikerar flygplats ha godkédnnande om luftfartsskydd. Flygforetag som
transporterar passagerare fran en svensk flygplats med luftfartyg vars
maximala startmassa ar 10 ton eller mer betalar myndighetsavgift.

Bolagen betalar registreringsavgifter till luftfartygsregistret och en avgift for
luftvardighetsovervakning. Alla flygforetag med ett AOC maste ha en
luftvardighetsorganisation (CAMO) som skoter den fortsatta luftvéardigheten
pa luftfartygen, bruksflygsforetag kan kontraktera en CAMO.

Auvgiftsnivaerna for de flygoperativa bolagen varierar med bolagens storlek
och luftfartyg (antal, antal typer och vikt).

Tabell 1. Direkta avgifter (arsavgifter), flygoperativa bolag

Avgiftsposter Bas for avgiftens storlek

Tillstand for kommersiella Antal luftfartygstyper och luftfartygens
flygtransporter, AOC tyngd (bara flygplan)
Bruksflygstillstand Antal luftfartyg

Operativ licens, OL Hogsta tillatna startmassa och antal saten

samt antal luftfartyg

Luftfartsskydd Bolagets storlek

Luftfartygsregistret Uppskattad tidsatgang for respektive
arendetyp

Overvakning av luftvardigheten Antal luftfartyg och luftfartygens tyngd

Luftvéardighetsorganisation (CAMO) Grundavgift och avgift per lokaliseringsort

samt tekniska tjanster indelat i viktklasser

Kélla: Transportstyrelsen.
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Nedan visas utvecklingen 2011-2015 vad géller avgifterna for
luftvardighetsévervakning, AOC, operativ licens och luftfartsskydd for
nagra exempelbolag.

Bolag 1: 10 luftfartyg som véger upp till 10 ton (OL kategori B)
Bolag 2: 10 luftfartyg som vager upp till 30 ton (OL kategori A)
Bolag 3: 10 luftfartyg som vager éver 30 ton (OL kategori A)

Diagram 2. Olika bolags avgifter for AOC, OL, luftvardighet och luftfartsskydd

1 800 000
1 600 000
1400 000
1200 000 m 2011
1000 000 m 2012
800 000 2013
600 000 m 2014
400 000 2015
200 000
)

Bolag 1 Bolag 2 Bolag 3

Kélla: Transportstyrelsen.
Not: Siffrorna &r justerade for inflation med 2011 &rs prisniva som bas.

Vad géller exempelbolag 1 med 10 luftfartyg under 10 ton och en operativ
licens i kategori B har avgifterna minskat med 16 procent fran 2011 till
2015. For bolag 2 med 10 luftfartyg som vager upp till 30 ton och en
operativ licens i kategori A har avgifterna 6kat med drygt 2 procent fran
2011 till 2015. Vad galler bolag 3 med 10 luftfartyg som véger éver 30 ton
och en operativ licens i kategori A har avgifterna minskat med drygt 1
procent fran 2011 till 2015. For exempelbolagen 2 och 3 hojdes avgifterna
nagot mer under 2013 och 2014. Avgiften for luftfartsskydd ar densamma
for de olika bolagskategorierna.

Sammanfattningsvis ar avgifterna i diagrammet i princip oférandrade for de
storre bolagen vid en jamforelse mellan 2011 och 2015. Bolagen betalar
utdver dessa avgifter for registrering av luftfartyg och CAMO. Vad géller
registreringsavgifter och CAMO 4ar det svart att dra nagra generella
slutsatser om utvecklingen av avgiften da strukturen for avgifterna har
forandrats under aren. Men sammantaget tyder materialet pa att de direkta
avgifterna har dkat nagot for de storre flygforetagen. Men da dessa
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flygforetag ocksa betalar myndighetsavgift, vilken har sankts under samma
period, ar den totala kostnaden till Transportstyrelsen for storre foretag
mindre 2015 an 2011. F6r mindre foretag som inte betalar myndighetsavgift
ar den totala kostnaden nast intill oférandrad.

2.3 Internationell utblick och jamforelse

Luftfarten &r en internationell verksamhet och darmed bor man inte isolerat
analysera avgifterna i Sverige utan att beakta avgifterna i omvarlden. Det ar
dock svart att jamfora avgifter mellan lander da finansieringen av
verksamheten oftast skiljer sig at. Vissa lander har full avgiftsfinansiering
medan andra lander till stor del har anslagsfinansiering dér staten finansierar
verksamheten via skattemedel. Det ar i vissa fall inte heller helt tydligt vad
som ingar i de olika avgifterna i form av tjanster och produkter etc.
Avgiftssystemen kan dessutom vara uppbyggda utifran olika principer, t.ex.
storleksindelningar eller att man tar hansyn till tillstindshavarens
betalningsférmaga. Avgifterna har jamforts ur ett brukarperspektiv
gentemot ett urval av vara narmaste grannlander.

Diagram 3. Lopande avgift per timme, jamférelse mellan ett urval av nordiska lander 2015.

Lopande avgift per timme (Euro)

180

160

140 -

120 A

100 -

80 1

60 -

40

20 A

Sverige Danmark Finland Norge

Kélla: Transportstyrelsen.

Vid en jamforelse av timtaxa mellan de nordiska landerna visar det sig att
Sverige och Finland ligger hogst vad galler timavgift, medan Danmark har
den lagsta timtaxan. Danmark har inte nagra fasta avgifter for stérre delen
av sin tillstandsprovning utan anvander sig istallet av I6pande avgifter
(timtaxa).
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FOr att satta Transportstyrelsens avgifter i relation till andra landers avgifter
har de totala avgifterna for AOC, OL och avgifter for 6vervakning av
luftvardigheten jamforts for nagra exempel pa flygforetag.

Bolag 1: 10 luftfartyg som vager upp till 10 ton
Bolag 2: 10 luftfartyg som véger upp till 30 ton
Bolag 3: 10 luftfartyg som véger dver 30 ton

Diagram 4. Olika bolags avgifter for AOC, OL och luftvardighet, jamfdrelse mellan ett urval
europeiska lander 2015.

Olika bolags avgifter for AOC, OL och luftvardighet per land (arsavgift, Euro)
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Kélla: Transportstyrelsen.

De totala arsavgifterna for AOC, OL och luftvardighet ar hogst i Norge och
Storbritannien for samtliga bolagsexempel. Sveriges avgifter ligger
tillsammans med Finland strax under, avgifterna i Estland och Lettland &r
lagst. Danmark lamnas utanfor jamforelsen. Till skillnad fran diagram 2 &r
inte avgiften for luftfartsskydd med i diagrammet ovan. Det ar svart att
jamfora mellan olika lander vad galler avgifter for luftfartsskydd da
avgifterna i vissa lander, exempelvis i Finland och Norge, técks helt eller
delvis av sékerhetsavgifter som betalas av flygforetagen till
flygplatshallarna.

Flera av de jamforda landerna finansierar delar av tillsynsverksamheten via

passageraravgifter liknande myndighetsavgiften, vilket gor att det &r svart
att gora en réattvisande jamforelse mellan landerna. Exempelvis &r
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finansieras tillsynsaktiviteterna i Danmark med hjélp av ett “safety bidrag®
som for narvarande &r 6 DKK (motsvarande ca 7,50 SEK). | Finland betalar
flygforetagen en tillsynsavgift for flygtrafik om 1,20 euro (motsvarande ca
11 SEK)®.

2.4 Avgift for sdkerhetskontroll (GAS)

Efter terrordaden i USA den 11 september 2001 tog den Europeiska
kommissionen fram férslag om gemensamma skyddsregler for den civila
luftfarten. Férslaget var grundat pa rekommendationer frén ICAO™ och det
europeiska luftfartssamarbetet ECAC™. De nya skyddsregler som inférdes
resulterade i en ny EG-férordning med gemensamma och 6kade
skyddsregler for luftfarten i Europa. Den nya forordningen tradde i ikraft
den 1 januari 2003 och implementerades i svensk lagstiftning genom Lag
(2004:1100) om luftfartsskydd som tradde i kraft den 1 januari 2005.

De nya 6kade sékerhetskrav som inforts i enlighet med lagen om
luftfartsskydd innebar att kostnaden for sékerhetskontroll vid flygplatsen
Okade avsevart. | det utredningsarbete som féljde kom man fram till att det
lampligaste sattet att finansiera de 6kade och ojamnt férdelade kostnaden
for sakerhetskontroll var genom ett avgiftsutjamningssystem.

Den 1 januari 2005 tradde avgiftsutjamningssystemet for sakerhetskontroll
av passagerare och deras bagage i kraft, vilket innebdr att passageraren
betalar samma avgift for sdkerhetskontroll oavsett vilken flygplats man
avreser ifran. Transportstyrelsen (davarande Luftfartsstyrelsen) utsags att
forvalta systemet i Sverige.

Modellen for avgiftsutjamning innebér att samtliga flygplatser som omfattas
av systemet redovisar sina kostnader for sékerhetskontroll till
Transportstyrelsen. Darefter delar myndigheten systemets totala kostnad
med det totala antalet avresande passagerare fran aktuella flygplatser, vilket
ger en avgift per passagerare. Transportstyrelsen fakturerar darefter avgiften
mot de flygforetag som transporterat passageraren, dvs. samma avgift
oavsett vilken flygplats man avreser ifran. Myndigheten ersatter darefter
flygplatserna motsvarande den faktiska kostnaden for sakerhetskontroll. Ar
2015 omfattar systemet 37 flygplatser varav 10 flygplatser ar statligt dgda.

Da avgiftsutjamningssystemet inrattades ar 2005 uppgick den totala
kostnaden for sékerhetskontroll av passagerare och deras bagage till ca

8 Avgiften betalas per passagerare som reser med luftfartyg som ar godkant fér fler &n 10 séten, eller vars
maximala startvikt &r 5 700 kg eller mer, vilka avgar fran en dansk flygplats som &r 6ppen for allméanheten.

® Avgiften betalas per passagerare som fyllt tvd ar och som under det foregéende kalenderdret har avrest frén en
flygplats med ett luftfartyg i kommersiell lufttransport.

% International Civil Aviation Organisation.

™ European Civil Aviation Conference.
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450 Mkr. Enligt den kostnadsbudget som lamnats for ar 2015 beraknas
kostnaden uppga till ca 700 Mkr. Kostnadsforandringar inom
utjamningssystemet ar hanforliga till olika faktorer, bl.a. fordndrade krav i
de regelverk som systemet omfattas av, forandrat antal avresande
passagerare och forandrade kostnadsnivaer. Det finns dock bade stegvisa
effekter och effektivitetsforandringar som paverkar kostnadsférandringen.
Detta far till foljd att ett forandrat regelverk, andrat antal passagerare eller
forandrad loneniva inte ger direkt och proportionellt genomslag pa
kostnaderna. Transportstyrelsen ser dock ett starkt samband mellan
kostnadsforandringar och dessa faktorer. Inom avgiftsutjamningssystemet ar
ca 70 procent av de totala kostnaderna for sakerhetskontroll hanférliga till
personalkostnader.

Diagram 5. Avgift for sékerhetskontroll (kronor per passagerare)
50

45
40
35
30
25
20
15
10

5

0
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

—Avgift (nominell) =——Avgift (2005 ars prisniva)
Kalla: Transportstyrelsen.

Not: Diagrammet visar avgifterna som viktade genomsnitt per ar. Detta &r mest rattvisande eftersom
avgifterna inte alltid &ndras vid samma tidpunkt varje ar och kan andras flera ganger eller inte alls under
ett ar.

| diagrammet ovan visas utvecklingen for avgiften for sékerhetskontroll
mellan 2005 och 2015. Avgiften for sdkerhetskontroll har 6kat med drygt 8
procent under perioden. En kraftig 6kning av avgiften syns fran 2006 till
2009. Okningen har bl.a. samband med att det infordes begransningar i
november 2006 att ta med vatskor i kabinbagaget. Begransningen innebar
Okade kostnader for utbildning av personal, information till passagerare,
storre koytor, hantering av vatskor som inte kan tas med genom
sdkerhetskontrollen samt ytterligare personal i sakerhetskontrollen. Efter en
nedgang av avgiften under 2010-2013 6kade denna igen. Okningen fran
2013 kan ses i ljuset av att det forsta steget togs den 31 jan 2014 med
avveckling av nuvarande vétskedirektiv. Det innebdr att alla flygplatser
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inom EU ska vara utrustade med teknisk utrustning for sakerhetskontroll av
vatskor. Den tidigare manuella kontrollen av barnmat, dietmat och medicin
ar ersatt av kontroll med teknisk utrustning vilket innebér att nédvandig
utrustning har inférskaffats pa flygplatserna.

Diagram 6. Kostnad for sakerhetskontroll (kronor per passagerare)
45

40

35

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
—Kostnad (nominell) —Kostnad (2005 ars prisniva)

Kalla: Transportstyrelsen.
Not: Granskning pagar av kostnaderna for ar 2011-2015 och kostnaderna i diagrammet &ar darfor
preliminara.

| diagrammet ovan visas utvecklingen for kostnaden for sékerhetskontroll
mellan 2005 och 2015. Att forandra avgiften for sakerhetskontroll tar
ungefar 6 manader fran det att férandringen inleds, vilket innebér att det
finns en trogrorlighet vid avgiftsforandringar. Avgiftssystemet for
sékerhetskontroll ar ett slutet system, vilket innebar att eventuella
over/underskott fran tidigare ar 6verfors till kommande ar. Enligt diagram 5
och 6 ovan syns tydligt att avgiftsforandringen inte kunnat genomforas i den
takt som kostnaden har forandrats, vilket far till foljd att avgiften ofta
over/understiger kostnaden per passagerare.
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3 Swedavias avgifter

Av de totalt 40 svenska flygplatserna med kommersiell trafik ags 10
flygplatser av det statliga bolaget Swedavia AB. Eftersom syftet med
rapporten &r att beskriva de statliga avgifterna ett flygforetag betalar
kommer endast Swedavia AB:s avgifter omfattas av beskrivningen. Av de
tio storsta flygplatserna vad galler passagerarantal ar atta flygplatser i
Swedavias &go, vilket gor att den storsta delen av kommersiell
passagerartrafik sker pa Swedavia-flygplatser. Cirka 89 procent av alla
passagerare i Sverige anlande eller avreste fran en Swedavia-flygplats ar
2014.

Flera regelverk paverkar hur priserna satts for flygbranschen. Sedan
Swedavia AB bildades 2010 har nya regleringar tillkommit, till exempel
Lag (2011:866) om flygplatsavgifter. Regelverken bygger pa principen att
priserna ska motsvara kostnaden fér den infrastruktur och tjanst som ingar,
inklusive ersattning till agare.

Swedavias prismodell utgor for nérvarande en s.k. single till” for den
flygoperativa verksamheten for bolagets flygplatsnat om 10 flygplatser. |
principen om “single till” &r all aktivitet pa flygplatsen (saval flygrelaterade
som kommersiella aktiviteter) inkluderad nar nivan pa flygplatsavgifter
faststélls. Detta skiljer sig mot principen om “dual till”, som endast
inbegriper flygrelaterade aktiviteter nar nivaerna satts. Swedavias
prismodell kan &ven beaktas som en "hybrid till”, eftersom denna
exkluderar Swedavias fastighetsverksamhet. Prissattningen innefattar &ven
en strategi/metod for prissattning i flygplatsnatet, som bl.a. syftar till att
framja langsiktigt hallbart trafiktillvaxt och en kostnadseffektiv anvandning
av infrastruktur.

Centralt i den svenska lagstiftningen ar mojligheten for flygplatsanvéndare
att hanskjuta tvist om forandringar i flygplatsavgifter till Transportstyrelsen.
| det fall flygplatsinnehavare och flygplatsanvandare inte kan komma
overens om forandringar i systemet for, eller nivan pa flygplatsavgifter, kan
luftrummets brukare hanskjuta tvist om detta till Transportstyrelsen.
Transportstyrelsen har sedan att avgora tvisten och fatta beslut.
Transportstyrelsens beslut kan 6verklagas till forvaltningsdomstol.

Regeringen har i juni 2015 ld&mnat in en proposition dar andringar i lagen
(2011:866) om flygplatsavgifter foreslas. Enligt forslaget till &ndring av
lagen ska flygplatsen offentliggdra en ny taxa minst 2 manader innan
ikrafttradande, samt motivera sitt beslut i de delar man inte kommit 6verens
med brukarna. En effekt av andringen &r ocksa att flygplatsanvéandarna ges
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mojlighet att hanskjuta tvist aven da flygplatsens ledningsenhet fattar beslut
om oftrandrade avgifter. Transportstyrelsen ska fa battre forutsattningar att

sékerhetsstalla att bestammelserna efterlevs genom att meddela
forelaggande, vilka far forenas med vite. Andringarna i lagen om
flygplatsavgifter tradde i kraft den 1 december 2015.

3.1 Flygplatsavgifter

Swedavias flygplatser erbjuder ett stort antal tjanster. For varje tjanst tar
flygplatsen ut en kostnadsbaserad avgift, nedan visas respektive avgift samt
vad den baseras pa. Nedan visas aktuell information kring vad de olika
avgifterna baseras pa och vad de innehaller.

Tabell 2. Swedavias avgifter

Avgiftsposter

Bas for avgiftens storlek

Finansierar

Passageraravgift

Baserat pa antalet
avresande passagerare.

Tjanster och infrastruktur
rorande service till passagerare,
pastigning, tillgang till
flygplatsen samt sékerhet,
avgangs- och ankomsthallar
samt angdringsytor.

Startavgift
(passagerarflyg
respektive évriga
flygrorelser)

Baserat pa flygplanets
maximala startvikt.

Service och infrastruktur som
tillhandahalls for ankommande
och avgaende flygplan.

certifierade bullerniva.

Avgasavgift Baserat pa den Kostnader for system och
certifierade métprogram for avgasutslapp
utslappsnivan av samt atgarder for att minska
koldioxid i LTO cykeln. | fororeningar.

Bulleravgift Baserat pa flygplanets Bulleravgiften tacker kostnader

for dessa métprogram och
system.

Parkeringsavgift for
flygplan

Baserat pa flygplanets
maximala startvikt.

Avgiften finansierar
flygplatsens tillhandahallande
av flygplansparkeringsyta som
inte &r terminalansluten, med
huvudsakligt syfte att driva en
effektiv anvéndning av
infrastruktur.

Terminaltjanstavgift
(TNC-avgift)

Baserat pa den totala
kostnaden for
flygtrafiktjanst i
flygplatsens nara
luftrum/terminalomrade.

Flygtrafiktjanst (omfattande
operativ tjanst, system (CNS)
samt meteorologisk tjanst) for
flygning i flygplatsens néara
luftrum/terminalomréde.

PRM-avgift

Baserat pa antalet
avresande passagerare.

Avgiften finansierar assistans
till passagerare med
funktionshinder eller nedsatt
rorlighet.
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Avgiftsposter

Bas for avgiftens storlek

Finansierar

Marktjénstavgift —
Expeditionstjénst

Baserat pa antalet
avresande passagerare.

Finansierar infrastruktur och
férvaringsutrymmen for
bagage, inklusive boarding- och
incheckningsdiskar samt ”’Self
Service”-produkter

Marktjanstavgift —
Ramptjanst

Baserat pa flygplanets
maximala startvikt.

Kostnad for tillganglig
infrastruktur och utrustning for
ramptjanster och
glykolhantering

Marktjanstavgift -
Glykolhantering

Baserat pa antal liter
anvénd avisningsvatska.

Service for hantering av anvéand
avisningsvatska (avser
tjansteutférandet, till skillnad
frén infrastrukturen i
ramptjanstavgiften ovan)

Kalla: Swedavia, http://www.swedavia.se/Global/Swedavia/Flygmarknad/Description%200f%20Airport%

20Charges%20Swedavia_1APRIL.pdf (2015-08-20)

Terminalavgift &r den avgift flygforetagen betalar for flygtrafiktjanster i
samband med start fran denna flygplats. Transportstyrelsen beslutar om
terminalavgiften for Arlanda. Beslutet sker i enlighet med EU-fGrordning
391/2013 om ett gemensamt avgiftssystem for flygtrafiktjanster. Sverige har
valt att utnyttja mojligheten att enligt artikel 1.5 i EU-férordning 391/2013
undanta dvriga svenska flygplatser fran avgiftsregleringen géllande
flygtrafiktjanster. Undantag ar mojligt att genomféra for flygplatser med
farre an 70 000 IFR'*-rérelser per &r, vilket innebar att endast avgiften
avseende Stockholm Arlanda regleras. Fram till 2014 reglerades aven
terminalavgiften pa Goteborg Landvetter. Terminalavgifterna var fore ar

2010 oreglerade.

12 Instrumentflygregler.
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3.2 Utveckling av Swedavias avgifter

| diagrammet nedan visas utvecklingen for terminalavgiften samt Swedavias
ovriga avgifter utifran ett exempelfall pa Arlanda. Exemplet baseras pa
foljande: =3

1. Flygplanstyp: B736
2. Antal passagerare: 87
3. Kord stracka: 940 km i svenskt luftrum

Diagram 7. Terminalavgift, Swedavia (kronor per passagerare)
25

20

15

Kronor

10

0
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

—Avgift (nhominella priser) ——Avgift (fasta priser)

Kalla: Swedavia AB.

Not: Diagrammet visar utvecklingen utifran ett exempelfall pa Arlanda (B736, 87 pax, 940 km i svenskt
luftrum).

Terminalavgiften i exempelfallet 1ag pa relativt samma niva 2005-2009
varefter den hojdes kraftigt, med 65 procent mellan 2009 och 2012. Sedan
2012 har terminalavgiften minskat med 26 procent och lag 2014 pa 17,5
kronor per passagerare. Terminalavgiften per passagerare pa Arlanda ar
drygt 27 procent hogre 2014 jamfort med 2005.

Tva exempel pé flygplatser dar terminalavgiften inte &r reglerad™* &r
Goteborg Landvetter och Luled. Fram till 2014 reglerades dven
terminalavgiften pa Goteborg Landvetter. Vid Goteborg Landvetter
flygplats har terminalavgiften minskat med 20 procent mellan 2005 och
2014, detta beror till stor del pa att trafikvolymen har okat under de senaste
aren vilket sanker kostnaden per passagerare. Vid Luled flygplats har
terminalavgiften legat pa samma niva under samma period.

2 Uppgift frén Swedavia, 2015-06-15.
 Transportstyrelsen faststéller den svenska kostnadsbasen for terminalavgiften och EU-kommissionen godkanner
avgiften genom beslut.
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Diagram 8. Swedavias avgifter, exklusive terminalavgift (TNC) (kronor per passagerare)
200

190
180
170 -
160
150

140 o —

130
120 = e

Kronor

110

100 :
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

=—Avgift (nominella priser) —Avgift (fasta priser)

Kalla: Swedavia AB.

Not: Se tabell 2. Diagrammet visar utvecklingen utifran ett exempelfall pa Arlanda (B736, 87 pax, 940
km i svenskt luftrum).

Swedavias 6vriga avgifter i exempelfallet har séankts sedan 2005. Avgifterna
ar drygt 24 procent lagre 2014 jamfort med 2005. Den 1 april 2015 sénktes
Swedavias avgifter ytterligare nara 4 procent.

Enligt Swedavia har avgiftssankningar mojliggjorts genom effektiviseringar
drivna av trafikokningar och kostnadsreduceringar till foljd av bl.a. éversyn
av styrning, centralisering av verksamheter och stordriftsfordelar i
flygplatsnatet. Dessutom har en positiv utveckling for den kommersiella
verksamheten vid sidan av den flygoperativa verksamheten (bilparkering,
handel, reklam etc.) skapat utrymme for ytterligare avgiftssankningar som
har bedomts vara nédvandiga for att framja utvecklingen pa
flygmarknaden.®

5 Uppgift frén Swedavia AB, 2015-07-09.
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4 Eurocontrols avgifter

4.1 Avgift for flygtrafiktjanster — undervagsavgift

Merparten av de kostnader som leverantorer av flygtrafiktjanster far
ersattning for hanteras genom ett gemensamt europeiskt avgiftssystem™.
Hur stor del av ersattningen varje leverantor ska ha bygger pa hur stor andel
av de totala kostnader varje part har av den svenska kostnadsbasen.

Fram till och med ar 2011 var det full kostnadstackning inom systemet och
samtliga parter som omfattades av den svenska kostnadsbasen fick
ersattning for sina faktiska kostnader i enlighet med regelverket. Ar 2012
infordes ett prestationsplanssystem pa europeisk niva, detta innebar ett krav
pa kostnadsbesparingar for samtliga parter i den svenska kostnadsbasen.

Diagram 9. Undervagsavgift (kronor per passagerare)

700
500 /_\
s %

300

600

200

100 -

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
==Unit rate (nominella priser)  =—Unit rate (fasta priser)

Kalla: Swedavia AB.

Not: Diagrammet visar utvecklingen utifran ett exempelfall pa Arlanda (B736, 87 pax, 940 km i svenskt
luftrum).

Undervégsavgiften per passagerare i exemplet har 6kat med 24 procent
mellan 2005 och 2014. Okningen kan framst forklaras med variationer i
volymen (antal passagerare). Fran och med 2014 har avgiften minskat
nagot. Avgiften tas ut fran luftrummets brukare baserat pa flygstracka och

16 |_as mer pa Eurocontrols webbsida https://www.eurocontrol.int/articles/route-charges-system.
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luftfartygets vikt. Avgiften beréknas ur den totala kostnadsbasen for
flygtrafiktjanst i Sverige samt aktuell trafikvolym®’.

Ar 2014 utgjorde den svenska kostnadsbasen drygt 2 miljarder SEK. Under
den andra referensperioden, ar 2015-2019, ska total svensk kostnad inom
systemet med undervéagsavgifter minskas med 1,5 — 2,5 procent per ar,
vilket innebér en genomsnittlig kostnadsminskning pa 2,1 procent per ar
under perioden. Ett av syftena med prestationsplanssystemet &r att minska
kostnaderna for luftrumsbrukarna, det finns aven andra delar kopplade till
kapacitet, miljo och flygsékerhet.

Undervagsavgiften och dréjsmalsrantan beslutas arligen av medlemsstaterna
i en kommitté inom Eurocontrol och Transportstyrelsen kungor avgiften i en
foreskrift.

Transportstyrelsen har till uppgift att administrera systemet och sékerstélla
kraven enligt EU-regelverket™®, vilket inkluderar att granska inkomna
kostnadsunderlag sa att ratt kostnader lyfts in i planen och en korrekt
kostnadsbas beslutas.

4.2 Vad finansieras av undervagsavgiften?

Luftfartsverkets kostnader utgor cirka 80 procent av den svenska
kostnadsbasen och omfattas av kostnader for flygtrafikledningstjanst,
flygteletjanst, flygvadertjanst och flygbriefingtjanst. Ovriga delar avser
bland annat Transportstyrelsen, Aviation Capacity Resources (ACR),
SMHI, Sjofartsverkets flygraddningstjanst och viss ersattning till
flygplatsers flygtrafiktjanst avseende utrustning for kommunikation,
navigation och évervakning (CNS), se tabell nedan.

" Med justering fér inflation och trafikvolym (passagerarvolym).

'8 Kommissionens genomfdrandeférordning (EU) nr 390/2013 om inréttande av ett prestationssystem for
flygtrafiktjanster och natverksfunktioner; Kommissionens genomférandeférordning (EU) nr 391/2013 om
inrattande av ett gemensamt avgiftssystem for flygtrafiktjanster.
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Tabell 3. Férdelning av undervagsavgiften.

Aktor Del av kostnadshasen for
undervagsavgiften
Luftfartsverket Flygtrafikledningstjénst, flygteletjanst,

flygvadertjanst och flygbriefingtjanst.

Transportstyrelsen

Tillsyn av flygtrafiktjanst i svenskt luftrum
samt den medlemsavgift som Sverige
betalar for medlemskapet i Eurocontrol.
Flygplatsers kostnader for tillhandahallande
av flygtrafiktjanst avseende
kommunikation, navigation och
Overvakning (CNS).

ACR

Flygtrafikledningstjanst

SMHI

Flygvéadertjanst

Arvidsjaur flygplats

Flygtrafikledningstjanst

Sjofartsverket

Flygréddningstjanst

Kéalla: Transportstyrelsen.

24 (29)



RAPPORT
TSG 2015-2093

5 Flygforetags driftskostnader

FOr att ge en bredare bild av flygforetagens totala kostnadsbild foljer hér en
kort redogorelse for de olika kostnadsposter som ett flygforetag betalar.
Syftet ar att ge en dvergipande bild éver utvecklingen och de faktorer som
paverkar ett flygforetags kostnadsbild mest. Notera att de avgifter som
betalas till Transportstyrelsen inte gar att stalla i direkt relation till de
avgifter som ingar i diagrammet nedan, daremot ryms delar av Swedavias
och Eurocontrols avgifter i kategorin flygplats och undervag.

Flygforetagen har flera olika typer av driftskostnader, bade direkta (sdsom
branslekostnader, flygbesattning, underhall m.m.) och indirekta (sasom
marktjanstkostnader, passagerarservice, biljettforséljning m.m.). I en modell
med simulerade driftkostnader® av Transportstyrelsen undersoks
fordelningen av de olika driftskostnaderna pa typ av kostnad for ett
natverksflygbolag. Kostnaderna ar beraknade for total trafik, d.v.s. bade
inrikes och utrikes trafik, for flygforetaget. Bransle ar den storsta
utgiftsposten for t.ex. ar 2014, nara en fjardedel av ett flygforetags totala
kostnader ar kopplade till bréanslekostnader. En tiondel av de totala
kostnaderna harror sig till marktjanstkostnader respektive kostnadstypen
flygplats och undervég (dar Swedavias och Eurocontrols avgifter ingar).

Diagram 10, Férdelning pa typ av kostnad for ett natverksflygbolag 2014 pa bade inrikes och
utrikes trafik (andel i procent)

Ovriga
driftskostnader; 7,9

lygbesattning: 7,2
Administrativa
kostnader; 3,6

Biljettforsalning.
forsaljningoch

marknadsforing; 8,2

Marktjan stkostnader
;10,5

Avskrivningar; 3,8 Annan

flygverksamhet; 5,7

Kélla: Transportstyrelsens driftkostnadsmodell.

' Transportstyrelsens driftskostnadsmodell.
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Av detta kan vi sluta oss till att avgifter till Swedavia och Eurocontrol star
for cirka tio procent av ett flygforetags totala kostnader for bade inrikes och
utrikes linjer. Dock konstateras i studien att andelen som kostnader for
flygplats och undervég star for ar hogre pa inrikes linjer. For inrikes linjer ar
kostnadsandelen vad géller flygplats och undervag ndrmare 15-18 procent.

Information som Transportstyrelsen har fatt in fran ett stérre svenskt
flygforetag pekar pa att kostnader for myndighetsavgift, avgift for
sakerhetskontroll, avgifter till Swedavia och Eurocontrol star for cirka 20
procent av ett flygforetags totala omséttning, vilket stdammer dverens med
vad modellen visar.

Diagrammet nedan visar hur fordelningen av ett flygféretags kostnader
utvecklas dver tid. Den andel av kostnaderna som harror till bransle har dkat
mest fran 2001-2014. De senaste aren har priset pa bréansle varit lagt och
relativt konstant, vilket gor att man vid en prishdjning pa bransle kan
forvanta sig att kostnadsandelen for bransle kommer att 6ka ytterligare.
Dock ir det viktigt att tinka pa att flygbolag ofta hedgar” sina
bransleinkdp, dvs. de sékrar sitt branslepris under en viss period genom att
de koper stora méangder. Det ar darmed inte sdkert att de kan nyttja ett
prisras pa bransle en period pa samma satt som exempelvis en bilist som kan
kopa till ”spotpris”. Kostnaderna som handlar om biljettférsaljning,
forsaljning och marknadsféring har minskat mest, en forklaring till detta kan
vara det 6kade anvandandet av internet for att salja och marknadsfora
biljetter. Aven om kostnaderna for flygplats och undervag utgor en
betydande del av flygforetagens totala kostnader har nivaerna legat relativt
konstanta Over tid.

Diagram 11. Férdelning pa typ av kostnad for ett natverksflygbolag (andel i procent)

100 uFlygbesitning

90 mBrénsle

80 wFlygpiats och strécka

70 mAnnan flygrerksamhet

60 i mUnderhall och dversyn

50 wAvskrivningar
uMarktjanstkostrader
wPassagerarservice
Biljettforsaljning forsdljning och
marknadsforng
sAdministrativa kostrader

0 a b .l P Ovriga driftskostnader
N » > ® & O I

O N N N N’ N’
FTEFTFLTETLTLTFS S S S

Kalla: Transportstyrelsens driftkostnadsmodell.
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6 Utvecklingen av de avgifter som
flygforetag betalar till statliga aktdrer

Syftet med detta uppdrag har varit att tydliggéra vad som ingar i de avgifter
som tas ut av Transportstyrelsen, Swedavia och Luftfartsverket samt ocksa
beskriva hur systemet for avgiftsuttaget sett ut 6ver tid och hur nivaerna for
de olika avgifterna forandrats.

Ett flygforetag betalar manga olika avgifter till de statliga aktérerna som
finns pa luftfartsmarknaden. Avgifterna baseras pa olika principer och flera
avgifter styrs av nationell och internationell reglering. | de tidigare styckena
har avgifterna beskrivits var for sig, nedan aterfinns en helhetsbild av
avgifterna utifran det exempelfall som beskrivs pa sida 20.

Diagram 12. Utveckling samtliga avgifter till statliga aktorer (kronor per passagerare)

300

® Undervéagsavgift
(Eurocontrol)

250 -

200 | m Swedavias 6vriga

avgifter

® Terminalavgift,
Swedavia

10 1 = Avgift

sékerhetskontroll
(TS)

= B Myndighetsavgift
(TS)

50

a : =
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Kalla: Swedavia AB? och Transportstyrelsen.
Not: Diagrammet visar utvecklingen utifran ett exempelfall pa Arlanda (B736, 87 pax, 940 km i svenskt
luftrum).

Undervagsavgiften per passagerare i exemplet har 6kat med knappt 29
procent mellan 2005 och 2013. Darefter har avgiften minskat ndgot. Sedan
2012 finns dock besparingskrav pa samtliga parter i den svenska
kostnadsbasen for undervégsavgiften, vilket bor leda till minskade avgifter

% Utveckling avgifter 2005-2014, Swedavia AB 2015-01-21.
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aven framover. Under den andra referensperioden i prestationsplanen, ar
2015-2019, ska total svensk kostnad inom systemet med undervagsavgifter
minskas med 1,5 — 2,5 procent per ar, vilket innebar en genomsnittlig
kostnadsminskning pa 2,1 procent per ar under perioden.

Totalt sett (inklusive bade terminalavgiften och évriga avgifter) har
Swedavias avgifter minskat med nastan 21 procent mellan 2005 och 2014 i
exemplet pa Arlanda.

Avgiften for sakerhetskontroll har hojts med 12 procent i exemplet pa
Arlanda, medan myndighetsavgiften har sankts med mer an 27 procent under
perioden 2006 till 2014. Aven Transportstyrelsens tillsynsavgifter har
minskat nagot i de exempelbolag som visats ovan fran 2011 till 2015.
Eftersom myndighetsavgiften betalas av bade svenska och utlandska
flygforetag medan de direkta avgifterna bara betalas av svenska flygforetag,
har en omfordelning skett mellan dessa, vilket har paverkat de svenska
flygforetagens kostnadsbild.

Transportstyrelsens totala avgiftsuttag har under perioden minskat till foljd
av ett effektiviseringsarbete inom myndigheten. Vad galler myndighetens
direkta avgifter mot flygforetagen har dessa legat mer eller mindre pa en
konstant niva mellan 2011 och 2014. Daremot ser vi att omfordelningen av
avgifterna har paverkat vissa bolag med 6kningar och samtidigt gett vissa
bolag minskade kostnader.

Manga flygforetag upplever att avgifterna hojts och utgor en stor bérda for
bolaget. Denna sammanstéllning visar dock att de avgifter som ett
flygforetag betalar till statliga aktdrer har minskat med knappt 6 procent
mellan 2005 och 2014 i exemplet, justerat for inflation.?

Hur de svenska avgifterna forhaller sig till andra lander ar intressant for ett
flygforetag och avgifterna varierar mycket mellan olika lander. Vi kan dock
konstatera att en rattvisande jamforelse ar svar att géra eftersom systemen
och principerna for avgiftsuttaget skiljer sig at mellan olika lander. En
jamforelse mellan de nordiska landerna och Storbritannien med avseende pa
arsavgifterna for AOC, OL och luftvardighet visar att dessa avgifter ar hogst
i Norge och Storbritannien. Sveriges avgifter ligger tillsammans med
Finland strax under medan avgifterna i Estland och Lettland ar lagst.

Nér det galler ett flygforetags sammanvagda kostnadsbild styrs den framfor
allt av branslekostnader som star for nara en fjardedel av ett flygforetags
totala kostnader. Den andel av kostnaderna som harror till bransle har okat
mest fran 2001-2014. Avgifter till Swedavia och Eurocontrol star for cirka
tio procent av ett flygforetags totala kostnader for bade inrikes och utrikes

2 Detta inkluderar myndighetsvagiften, avgiften for sakerhetskontroll, Swedavias terminalavgift och évriga
avgifter samt undervagsavgiften (Eurocontrol). Forandringen av myndighetsavgiften berdknas fran 2006.
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linjer. Dock konstateras att andelen som kostnader for flygplats och
undervag star for ar hogre pa inrikes linjer.

For att oka forstaelsen for avgifternas innehall samt bakgrunden till
forandringar i nivaer ser Transportstyrelsen att det kan finnas anledning att
kontinuerligt folja upp de statliga avgifternas utveckling pa
transportomrédet. Aven Naringslivets transportrad menar i sitt remissvar®
till Forslag till foreskrifter om avgifter inom Transportstyrelsens
verksamhet® att de svenska transportmyndigheterna i dag inte koordinerar
sina olika avgiftshojningar och foreslar att man i framtiden gor detta och
genomfor gemensamma, samlade konsekvensanalyser av forslag till
héjningar.

Transportstyrelsen avser att genomféra en uppféljning av avgifterna
vartannat ar med fokus pa eventuella forandringar i avgiftssystemet och
nivaer.

22 http://www.transportrad.se/remisser/remisser-under-2015/avgifter-inom-transportstyrelsens-verksamhet
2 TSF 2014:282.
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