Tilltrade till infrastrukturen

- en nddvindig forutsittning for konkurrens inom flygtrafiktjansten




FORORD

Luftfartsstyrelsen har utrett konsekvenserna av att mojliggora for andra operatorer an
Luftfartsverket (LFV) att utfora flygtrafiktjanster vid icke-statliga flygplatser pa annan
grund an genom uppdrag fran LFV.

Utredningen visade att det &r mojligt att 6ppna delar av marknaden for konkurrens. For
att genomfora detta kravs ett antal atgarder. Bland annat maste luftfartslagen andras
(1957:297) och luftfartsforordningen (1986:171) &ndras och LFV:s roll och uppgifter
pa en konkurrensutsatt marknad maste definieras.

Utredningen patalade bl.a. att det ar en forutsattning for konkurrens att all nédvéndig
infrastruktur gors tillganglig for alla operatérer pa ett icke-diskriminerande och
genomblickbart satt.

Mot bakgrund harav har Luftfartsstyrelsen fatt i uppdrag av regeringen att utreda
behovet och utformningen av tilltradesreglering for att sakra tillgangen till nédvandig
infrastruktur for alla aktorer som bedriver flygtrafiktjanster vid flygplats pa en
konkurrensutsatt marknad. Luftfartsstyrelsen skall ocksa lamna forslag till den
forfattningsreglering som kan behdvas.

Luftfartsstyrelsen har under utredningsarbetet samratt med Forsvarsmakten,
Konkurrensverket samt LFV. Resultatet av samradet och eventuella skilda
uppfattningar framgar av bilaga 2.

Uppdraget redovisas i denna rapport.

Norrkoping den 7 juni 2007

Nils Gunnar Billinger
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SAMMANFATTNING

I denna rapport utreds behovet och utformningen av tilltradesreglering for att sdkra
tillgangen till nodvandig infrastruktur for alla aktorer som bedriver flygtrafiktjanster
vid flygplats pa en konkurrensutsatt marknad.

Med nddvéndig infrastruktur avses den infrastruktur och utrustning som behdvs for att
leverera kommunikations-, navigations- eller dvervakningstjanster och som anvands
vid driften av flygtrafiktjanst vid statliga och icke statliga flygplatser. Det ar svart att
exakt urskilja den infrastruktur som behdvs for flygtrafiktjanst vid flygplats och den
som behdvs for annan flygtrafiktjanst eftersom samma infrastruktur och utrustning
anvands till stor del for flygtrafiktjanster for en-route andamal, dvs. flygtrafiktjanster
som tillhandahalls for flygningar pa stracka som ofta sker i den Gvre delen av det
kontrollerade luftrummet. Det finns heller ingen Overblick 6ver vilka kostnader som
kan tillskrivas en bestamd flygplats. Omfattningen av flygtrafiktjansterna vid flygplats
och darmed kravet pa infrastruktur och utrustning varierar beroende pa
trafiksituationen vid varje flygplats. Det finns darfor inte en generell 16sning pa vilka
tjanster och dartill tillhérande infrastruktur och utrustning som skall tillhandahallas
inom respektive luftrum.

Kartlaggningen infrastrukturen/utrustningen som anvénds i driften av flygtrafiktjanst
vid flygplats visar att flygplatserna ofta ager viss utrustning, radarpresentations- och
talkommunikationsutrustningar samt radiosandare/mottagare och meteorologiska
utrustningar m.m. som ar nodvindig for att bedriva flygtrafiktjanst vid flygplats. Ovrig
utrustning, till exempel radarsignaler och navigationshjalpmedel tillhandahalls av
LFV. Avtal om nyttjanderdtt sluts mellan LFV och respektive flygplats.
Luftfartsstyrelsens konstaterar utifran de uppgifter som kommit styrelsen tillhanda att
det vare sig ar andamalsenligt eller kostnadseffektivt for varje flygplats att anskaffa
motsvarade utrustning och nagra alternativa I6sningar for att uppna samma funktioner
finns inte. Den snabba tekniska utvecklingen mot mer satellitbaserade system gor det
vidare svart att bedéma nar den befintliga utrustningen kan bli 6verflodig.

LFV kontrollerar en stor del av den infrastruktur/utrustning som andra aktorer &r
beroende av att ha tilltrade till for att kunna konkurrera i tjansteproduktionen. Som
ensam leverantdr av radardata/radarsignaler och navigationshjalpmedel har LFV en
dominerande stéllning pa den svenska marknaden och kan i princip agera oberoende av
konkurrenter. Det géller att i det laget organisera och 6vervaka konkurrensen och
forhindra eventuella monopolmissbruk.

Tillhandahallande av tjanster for flygtrafiktjanst, kommunikation, navigation och
overvakning m.fl. bor organiseras pa marknadsvillkor med beaktande av de sérdrag
som betecknar sadana tjanster och med uppratthallande av en hog flygsékerhetsniva.

En grundldggande  forutséattning vid en konkurrensutsattning av
flygtrafiktjanstverksamhet ar att LFV arbetar under forhallanden som ar likvardiga
dem som géller for privata entreprenorer. Den konkurrensutsatta produktionen och den
icke konkurrensutsatta produktionen maste kunna hallas isar sd att neutrala
konkurrensforhallanden skapas. Hur LFV kommer att organiseras i framtiden far
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darfor stor betydelse for konkurrensutséttningen och for fragan om utformningen av
séarreglering.

Luftfartsstyrelsen foreslar att LFV alaggs att genomfora en funktionell separation av
infrastrukturen for flygtrafiktjanst och produktionen av flygtrafiktjanster i tva separata
resultatenheter.

Luftfartsstyrelsen menar att tydliga spelregler, utdver konkurrenslagen, behdvs som ett
komplement for att sékerstalla icke-diskriminering och transparens. Reglerna skall
efterstrava langsiktig konkurrens och framja innovation och investeringar. Erfarenheter
fran andra marknader, till exempel telemarknaden, visar att tilltradeskrav och insyn
maste inga for att tilltradesregleringen skall vara effektiv.

Luftfartsstyrelsen foreslar darfor att LFV skall vara skyldigt att tillgodose varje rimlig
begédran om tilltrade till infrastrukturen till en ersattning som ar rattvis och skalig med
hansyn till kostnaden for prestationen. Prissattningen foreslas vara berdknad pa
historiska kostnader.

Forsvarsmaktens samlade behov av erforderlig flygtrafiktjanst som en foljd av
integrationen av den civila och militara flygtrafiktjansten skall tillgodoses under alla
beredskapsskeden samtidigt som mgjligheten att konkurrensutsatta flygtrafiktjanst inte
forhindras eller forsvaras. Forsvarsmaktens krav vid andra flygplatser an militara bor
enligt Luftfartsstyrelsens mening kunna tillgodoses genom reglering.
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1 INLEDNING
Bakgrund

Luftfartsstyrelsen har pad uppdrag av regeringen utrett konsekvenserna av att
mojliggora for andra operatérer &n LFV att utfora flygtrafiktjanster vid icke statliga
flygplatser p& annan grund &n genom uppdrag frdn LFV'. Utredningen konstaterade
bland annat att LFV &ger och driver en stor del av all fast kommunikationsutrustning
och alla radarsystem i Sverige som andra leverantorer av flygtrafiktjanster vid
flygplatser ar beroende av att fa tilltrade till vid en konkurrensutsattning.

For dessa leverantorer ar det viktigt att ha tillgang till radarsignaler, information ur
hinderdatabasen och till luftfartens fasta telenat. En forutsattning for att uppna effektiv
konkurrens ar att infrastrukturen gors tillganglig for samtliga operatorer pa marknaden.

Avgransning

Det 6vergripande syftet med flygtrafiktjanst &r att sékerstélla att luftfart kan bedrivas
med sékerhet, regularitet och effektivitet. Vilken utrustning som kravs for att bedriva
flygtrafiktjanst av typerna flygvadertjanst, flyginformationstjanst for flygplats,
flygplatskontrolltjanst och inflygningskontrolltjanst framgar av foreskrifterna i
Bestdammelser for civil luftfart — Flygplatser (BCL-F) som reglerar flygplatsers
utrustning och i Luftfartsstyrelsens foreskrifter om flygtrafiktjanster.

Andra bestammelser om flygtrafiktjanster finns ocksa i Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 550/2004% om tillhandahdllande av flygtrafiktjanster inom det
gemensamma europeiska luftrummet, Europaparlamentets och radets forordning (EG)
nr 552/2004 om driftskompabilitet hos det europeiska natverket for flygledningstjanst®
och Kommissionens férordning (EG) nr 2096/2005* om gemensamma krav i frdga om
tillhandahdllande av flygtrafiktjanster som reglerar krav pa organisation som skall
bedriva flygtrafiktjanst, krav pa utrustning for flygtrafiktjanst samt hur tjansten skall
bedrivas. Sarskilda bestammelser om flygtrafiktjanst for militar luftfart finns
foreskrivna i Bestammelser for Luftfart - Flygtrafiktjanst (BFL-ANS).

Den infrastruktur och utrustning som ryms inom ramen for detta uppdrag &r den som
behovs for att leverera kommunikations-, navigations- eller dvervakningstjanster och
som anvands vid driften av flygtrafiktjanst vid flygplats saval statliga som icke statliga.

*  Kommunikationstjanster: fasta och rorliga luftfartstjdnster som mojliggor
kommunikation mark/mark, luft/mark och Iluft/luft i syfte att utdva
flygkontrolltjanst

! Flygtrafiktjanst — bara i statens regi? Rapport 2006:4
ZEUT L/96 s 21
SEUT L/96 s 26

*EUT L/335513
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* Navigationstjanster: de hjalpmedel och tjanster som forser luftfartyg med
positionsbestamning och tidsanpassad information

«  Overvakningstjanster: de hjalpmedel och tjanster som anvinds for att faststilla
luftfartygs position i syfte att mojliggéra en sdker separering

Den infrastruktur och utrustning som behovs for att bedriva flygtrafiktjanst vid
flygplats anvands ocksa till stor del for flygtrafiktjanster for en-route® andamal, dvs.
flygtrafiktjanster som tillhandahalls for flygningar pa stracka som ofta sker i den dvre
delen av det kontrollerade luftrummet. Det ar darfor svart att exakt urskilja den
infrastruktur som behdvs for flygtrafiktjanst vid flygplats och den som behdvs for
annan flygtrafiktjanst. Infrastruktur eller utrustning som enbart anvands for en-route
andamal omfattas inte av uppdraget.

Omfattningen av flygtrafiktjansterna vid flygplats och darmed kravet pa infrastruktur
och utrustning varierar beroende pa trafiksituationen vid varje flygplats. Det finns
darfor inte en generell 16sning pa vilka tjanster och dartill tillnérande infrastruktur och
utrustning som skall tillhandahallas inom respektive luftrum.

FOr den produktion av navigations-, kommunikations- och Gvervakningstjanster som
LFV bedriver ar LFV/ANS som organisation idag certifierad leverantdr enligt
forordningarna om det gemensamma europeiska luftrummet (Single European Sky,
SES).

De flygplatser® som inte har LFV som leverantér tillhandah&ller flyginformationstjanst
for flygplats (AFIS) for den luftfart som trafikerar respektive flygplats eller flyger i
dess nérhet. Denna tjanst drivs i egen regi med personal som &r anstélld av respektive
kommun eller i férekommande fall av det bolag som driver flygplatsen. Verksamheten
bedrivs i torn/byggnader och med utrustningar for flygtrafikledningstjanster som
tillhandahalls av flygplatshallarna.

Genomférande och disposition

LFV:s organisation beskrivs narmare i kapitel 3. For att fd en bild av vilken
infrastruktur/utrustning som ryms inom ramen foér uppdraget samt omfattningen goérs
en ingaende beskrivning av den utrustning som &gs av LFV och som anvands i driften
av flygtrafiktjanst vid flygplats (kap 4). Dessa uppgifter har huvudsakligen inhdmtats
fran LFV. Grundlaggande principer for avgiftsséttning beskrivs narmare i (kap 5).
Vidare redogors for syftet med tilltradesreglering samt olika alternativ till 16sningar i
kapitel 6. Forsvarsmaktens behov redovisas i kapitel 7. | utredningen gors en narmare
analys och forfattningsforslag 1amnas i kapitel 2.

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

> Del av flygning langs luftleder eller bestamda fardlinjer, e innefattande start- och landningsfaserna

® Totalt 21 flygplatser
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For uppdragets genomforande har anlitats en extern konsult, Roger Pyddoke fran
Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI for att gora en kort vardering av
huruvida tilltradesreglering &r nddvéandig samt goéra en ekonomisk konstruktion av en
tillradesreglering for de delar av infrastrukturen som VTl bedémer vara i behov av
tilltradesreglering.

Under arbetets gang har Sveriges Kommuner och Lansting och ACR (Aviation
Capacity Resources) haft mojlighet att ldamna synpunkter pa uppdraget.
Luftfartsstyrelsen har ocksa radgjort med Post och telestyrelsen (PTS).

2 FORSLAG

Luftfartsstyrelsen foreslar att LFV alaggs att genomfora en funktionell separation av
infrastrukturen for flygtrafiktjanst och produktionen av flygtrafiktjanster i tva separata
resultatenheter. En skyldighet att sédrredovisa tjanster och priser i relation till
flygplatserna skall ocksa inga.

Det finns starka skal som talar for att skilja ut infrastrukturen fran den producerande
verksamheten. Ur strikt konkurrenssynpunkt skapar en strukturell separation de basta
forutsattningarna for konkurrens mellan operatorerna. Ett renodlat infrastrukturbolag
har mindre incitament att begransa konkurrensen an ett bolag som ocksa bedriver
verksamhet pa tjanstemarknaden nedstroms i konkurrens med nya foretag. Regeringen
har i proposition 1999/2000:140 Konkurrenspolitik for fornyelse och mangfald ocksa
framfort att det var avgorande for en fungerande konkurrens inom
flygtrafiktjanstomradet att flygtrafiktjansten separerades fran flygplatshallningen inom
LFV. Det noterades vidare att privata och kommunala flygplatser som konkurrerar
med de flygplatser som LFV driver vid en separation av flygtrafiktjanster inte skulle
behova kopa flygtrafiktjanster fran sin storste konkurrent. En uppdelning skulle dven
gora kostnader och intdakter mellan flygtrafiktjanst och flygplatsverksamhet
transparenta och forhindra eventuella korssubventioneringar och underprissattningar av
verksamheterna. Luftfartsstyrelsen tillstyrker behovet av en separation. Den svagaste
formen av separation ar kravet pa en sarskild ekonomisk redovisning och den mest
langtgdende ar kravet pa skilda agare. Ju svagare separationen ar desto storre ar
behovet av en reglering av tilltradet for att sakerstélla konkurrensneutralitet.

Den internationella utvecklingen gar mot en sammanslagning av produktion av
gransoverskridande flygtrafiktjanster vilket i det korta till medellanga perspektivet
paverkar fragan om infrastrukturhallning. En l6sning av fragan maste darfor vara
langsiktig och vid behov genomféras stegvis. Forsvarsmakten ar genom avgifter
medfinansiar av investeringar, drift och underhall av infrastrukturen for
flygledningstjansten. Detta innebér att d&gandet av infrastrukturen maste behallas inom
Sverige vilket ar det forhallningssétt som projektet NUAC’ foreslar.

" Northern Upper Area Control
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Luftfartsstyrelsen foreslar att luftfartslagen kompletteras med en skyldighet for LFV
att upplata infrastruktur/utrustning pa ett oppet satt till flygplatshallare som avtalar
med en leverantor av flygtrafiktjanster om utférande av flygtrafiktjanster. Villkoren for
tillgang till tjansterna skall offentliggoras och dessa skall vara likvardiga for alla som
begér tilltrade till infrastrukturen. Skyldigheten bor férenas med vitesforelaggande vid
Overtradelser.

Vid utformningen av reglerna bér man kunna utga fran bestammelserna i férordning
2096/2005 om tjansternas kvalitet.

Som regel r det inte mojligt att ga frdn monopolsituation till konkurrens utan nagon
reglering av marknaden. Detta géller sarskilt om foretag kontrollerar delar av
produktionen som andra foretag ar beroende av att ha tilltrade till for att kunna
konkurrera. Nodvéndig infrastruktur och utrustning for att bedriva flygtrafiktjanst
maste goras tillgangliga till konkurrensneutrala och icke-diskriminerande villkor.

Fragan ar om de generella konkurrensrattsliga reglerna ar tillrackliga for att uppna en
fungerande konkurrens. Konkurrenslagen har som andamal att undanréja och motverka
hinder for en effektiv konkurrens. Lagen bygger pa den s.k. forbudsprincipen vilken
innebar att vissa konkurrensbegransande atgarder ar forbjudna. Det ar bland annat
forbjudet for en aktor att missbruka sin dominerande stallning genom att exempelvis
begransa produktionen eller marknaden till nackdel for konsumenterna.
Konkurrenslagstiftningen ger inte stod for att ingripa pa forhand for att sakerstélla
tilltrade till en produkt eller marknad vid inforandet av konkurrens utan bygger pa
ingripande mot existerande konkurrensbegransande handlande. Forbuden har likval en
preventiv effekt och verkar forebyggande, dvs. ex ante. Konkurrensregleringen utgor
ett viktigt verktyg for att forhindra konkurrensbegransande atgarder. Tillgangen till
infrastruktur/utrustning ar i huvudsak ett strukturellt problem. For att skapa
forutsattningar for konkurrens och sakra tillgangen till infrastrukturen &r det
Luftfartsstyrelsens uppfattning att spelregler utdver konkurrenslagen ar nédvandiga.

En reglering av infrastrukturen behdvs enbart om det finns anledning att tro att
infrastrukturhallaren har anledning att sarbehandla nagon potentiell anvéandare av
infrastrukturen. | bedémningen om i vilken man en reglering ar nodvandig maste
nuvarande relation mellan LFV som infrastrukturforvaltare och respektive flygplatser
som behdver nyttja infrastrukturen/utrustningen nédrmare undersokas.

Avtal finns redan idag mellan flertalet flygplatser och LFV och innehallet i dessa avtal
skulle mycket vél kunna ligga till grund for en reglering men fragan ar om det racker. |
motsats till luftrummets anvandare, dvs. alla luftfartyg som opererar som allméan
flygtrafik, har flygplatserna ingen insyn i flygtrafiktjanstleverantorernas rakenskaper
eller i berakningen av deras kostnadsbas. Flygplatserna har ingen formell roll i
regelverket om det gemensamma europeiska luftrummet.

Vidare anges i férordning nr 2096/2005° om gemensamma krav i friga om
tillhandahallandet av flygtrafiktjanster att luftrummets anvandare skall beredas tillgang
till flygtrafiktjanster pa icke-diskriminerande grund och i kraven for certifiering anges

8EUTL 335513
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att medlemsstaterna i certifikatet far krava att den som tillhandahaller tjansterna till
luftrummets anvéndare erbjuder dem utan att diskriminera i fraga om prestanda,
sékerhet och driftskompatibilitet.

Forordningen forbjuder saledes all form av diskriminering av luftrumsanvéndarna.
Regelverket behandlar emellertid inte relationen mellan en leverantdr av
flygtrafiktjanster och en flygplats.

Det kan saledes konstateras att regelverket kring det gemensamma europeiska
luftrummet inte sakerstéller att flygplatser som upphandlar flygtrafiktjanster pa en
konkurrensutsatt marknad bereds tillgang till tjanster som erbjuds av en annan
tillhandahallare av tjanster.

Som en konsekvens darav ar det Luftfartsstyrelsens uppfattning att det behévs nagon
form av reglering for att sakerstélla att alla leverantor som erbjuder flygtrafiktjanster
pa en konkurrensutsatt marknad far tillgang till den infrastruktur som ar nodvandig for
att utfora tjansterna. Erfarenheterna fran PTS® dar tilltradesreglering tillimpats sedan
1993 visar att tilltradeskrav och insyn (avtalsvillkoren skall pa férhand vara
publicerade) maste inga for att tilltradesregleringen skall vara effektiv. Skyldigheterna
skall vara sa klara och tydliga for berorda parter att Iangdragna tvister undviks.

Behovet av vytterligare tilltradesreglering ar mindre patagligt om infrastrukturen
separeras fran tillhandahallandet av tjanster i en sarskild organisation. Det kan daremot
behova klargéras hur kostnaderna skall fordelas mellan en-route verksamhet och
flygtrafiktjansten vid flygplats.

Luftfartsstyrelsen ar tveksam till en losning som innebar att helt lata LFV ta fram
andamalsenliga skyldigheter for tilltradet till infrastrukturen motsvarande det system
som finns i Storbritannien. En samforstandslosning forutsatter i grunden ett bra lagstod
som dven inbegriper flygplatsernas behov. Single sky regelverket alagger leverantorer
av flygtrafiktjanster omfattande skyldigheter endast mot dem som anvénder tjansterna
inte flygplatserna som upphandlar flygtrafiktjanster. Tillsynsmyndigheten maste ocksa
kunna vidta atgarder om Gvertradelser sker.

| stallet foreslar Luftfartsstyrelsen att LFV skall vara skyldigt att tillgodose varje rimlig
begédran om tilltrade till infrastrukturen till en ersattning som ar rattvis och skalig med
hansyn till kostnaden for prestationen. Prissattningen foreslas vara berdknad pa
historiska kostnader. Férdelarna med en kostnadsbaserad tilltradesprissattning ar att
den kraver relativt sma resurser och ar lattillganglig och forutséagbar, nagot som enligt
var beddmning Gvervager de nackdelar som en kostnadsbaserad prissattning kan
medfora. | gengald kan en kostnadshaserad prisséttning vara kostnadsdrivande och inte
ta hansyn till att det kan finnas mer effektiv teknik &n den som anvénts historiskt,
problem som en mer avancerad prissattningsmodell, som exempelvis LRIC-modellen,
skulle kunna dampa. En saddan modell skulle emellertid kréva en resursatgang som inte
kan anses vara rimlig med hansyn till storleken pa marknaden.

% Post och Telestyrelsen



Rapport 2007:8 LUFTFARTSSTYRELSEN

For att mojliggora tillsyn av marknaden kréavs att LFV i sin redovisning haller intakter
och kostnader for den aktuella infrastrukturen atskild fran intdkter och kostnader for
annan verksamhet, nagot som en funktionell separation skulle garantera.

2.1 Forfattningsforslag

Mot bakgrund av ovanstaende lamnar Luftfartsstyrelsen foljande forslag till tillagg i
luftfartslagen.

1 § Den som &ger eller forvaltar infrastruktur for flygtrafiktjanster ar skyldig att
upplata infrastrukturen till flygplatshallare som avtalar med en leverantér av
flygtrafiktjanster om utférande av flygtrafiktjansterna. Villkoren for tillgang till
infrastrukturen skall offentliggoras.

Skyldigheten omfattar inte infrastruktur for flygtrafiktjanster som Forsvarsmakten
ager.

Med infrastruktur for flygtrafiktjanster avses de signaler och den utrustning som faller
inom  definitionerna  av  kommunikationstjanster,  navigationstjanster ~ och
overvakningstjanster enligt ramforordningen, 549/2004. Tilltradet skall vara icke-
diskriminerande och bygga pa likabehandlingsprincipen. LFV forvaltar den
infrastruktur som &gs av staten. Inget forhindrar att en annan aktor &ger infrastruktur.
Skyldigheten att ge flygplatshallare tilltrade till infrastruktur skall galla staten och
andra i samma utstrackning. Den infrastruktur som leverantéren har behov av for att
utfora tjansten at flygplatshallaren skall vara foremal for skyldigheten. Villkoren skall
offentliggéras pa forhand och vara lika for alla. Skyldigheten skall inte omfatta
infrastruktur som Férsvarsmakten ager.

2 § Agaren eller forvaltaren far ta ut en avgift av den som brukar utrustningen enligt 1
8. Avgiften skall vara kostnadsbaserad.

Den som tillhandahaller infrastruktur enligt 1 § skall ha ratt att ta ut en
kostnadsbaserad avgift for tillhandahallandet. Avgiften skall motsvara de faktiska
kostnaderna for forvaltning och drift av infrastrukturen. Kostnadsbasen skall
Overensstdmma med principerna i artikel 15, férordning 550/2004.

3 8§ Regeringen eller den myndighet regeringen bestammer far meddela foreskrifter om
kostnadsbasen for avgiften for infrastruktur for flygtrafiktjanster.

I foreskriften kan ndrmare forutsattningar for bestdmmande av kostnadsbasen anges.
Berékning av kostnadsbasen bor 6verensstiamma med principerna i artikel 15,
forordning 550/2004. Mojligen behovs inte sarskild regel om detta eftersom 75 §
luftfartsférordningen  anger att  Luftfartsstyrelsen meddelar foreskrifter om
avgiftssattning for anvandning av allmanna flygplatser eller andra allménna
anlaggningar eller tjanster for luftfarten. | detta fall &r det dock specifikt bestammandet
av kostnadsbasen som avses vara foremal for foreskrift varfor regeln av tydlighetsskal
kan vara motiverad.

4 § Agare eller forvaltare av infrastruktur for flygtrafiktjanster som upplats for annan
skall i sin redovisning av verksamheten halla intakter och kostnader for forvaltning
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och drift av infrastruktur for flygtrafiktjanster avskilda fran intékter och kostnader for
annan verksamhet.

Flygplatshallare som avtalar om utférande av flygtrafiktjanster skall ges rétt att ta del
av redovisningen.

Sarredovisning av intékter och kostnader som &ar forenade med forvaltning och drift av
infrastrukturen sékerstéller nédvéndig transparens.

Single Sky regelverket ger inte flygplatserna insyn i rékenskaperna vilket &r
nddvandigt nér det galler infrastrukturen eftersom det & med flygplatserna avtal om
upplatelse av infrastruktur/utrustning sluts.

5 § Luftfartsstyrelsen 6vervakar att infrastruktur for flygtrafiktjanster upplats till
flygplatser enligt 1 § pa ett dppet och icke-diskriminerande satt.

Luftfartsstyrelsen har uppdraget att félja upp att agare eller forvaltare av infrastruktur
inte diskriminerar vissa brukare. Enligt forordningen (2004:110) med instruktion for
Luftfartsstyrelsen, 1 8 tredje stycket punkt 4 har Luftfartsstyrelsen uppdraget att
overvaka konkurrensen pa flygmarknaden och att anméala missforhallanden till
Konkurrensverket.

92 § Luftfartsstyrelsen meddelar de foreskrifter i fraga om luftfartsverksamhet som
behovs av sdkerhetsskal och for att i ovrigt undvika olyckor och olégenheter vid
luftfarder.

Luftfartsstyrelsen far uppdra at annan att bitrada med foérvaltningsuppgift i
anslutning till foéreskrifter som avses i forsta stycket. Avser foreskrifterna
luftfartsverksamhet som inte bedrivs i forvarvssyfte med luftfartyg som namns i 27 §
tredje stycket och i 133 § forsta stycket denna forordning far forvaltningsuppgift som
Luftfartsstyrelsen ~ Overlamnar &t  annan  innefatta  myndighetsutévning.

Den som ut6var luftfartsverksamhet skall lamna de uppgifter av betydelse for
sékerheten, de statistiska uppgifter i frdga om verksamheten samt de uppgifter enligt
forordningen (1994:1808) om behdriga myndigheter pa den civila luftfartens omrade
som Luftfartsstyrelsen foreskriver Styrelsen kan &ven foreskriva att dgare och brukare
av luftfartyg som inte utdvar verksamhet liksom befalhavare skall lamna sadana
upplysningar. Luftfartsstyrelsen foreskriver om vilka uppgifter en &gare eller
forvaltare av infrastruktur for flygtrafiktjdnster skall 1dmna for Gvervakningen av att
infrastruktur for flygtrafiktjanster upplats pa ett 6ppet och icke-diskriminerande satt.

For utforandet av uppdraget skall Luftfartsstyrelsen kunna begéra de uppgifter som
Luftfartsstyrelsen behdver av dgare eller forvaltare. Ett tillagg i luftfartsforordningen
foreslas darfor. 92 § tredje stycket luftfartsforordningen alagger den som utdvar
luftfartsverksamhet att lamna de uppgifter av betydelse for sékerheten, de statistiska
uppgifter i fraga om verksamheten samt de uppgifter enligt forordning (1994:1808) om
behdriga myndigheter pa luftfartens omrade som Luftfartsstyrelsen foreskriver. Den
som ar skyldig att lamna uppgifter men inte gor det kan foreldggas vid vite att lamna
uppgifterna.
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3 LFV:S ORGANISATION

LFV koncernen bestdr av affarsverket, LFV, med dotter- och intressebolag, se
organisationsschema nedan.

LFV-koncernens organisation

STYRELSE

Generaldirektdren

LFV Koncernrevision Koncernstaben

Koncerninformation
Koncernjuridik

LFV
Division Division Division Holding AB
Stockholm Flygplatsgruppen Flygtrafiktjanst
(ANS) Interna

serviceenheter

A-Banan
Projekt AB

Division Flygtrafiktjanst/ANS har en renodlad produktionsroll och bestar av fyra
affarsomraden.

« AER - Affarsomrade En Route: Bedriver flygtrafiktjanst en route och har
omkring 500 anstallda pa tre enheter, Flight Planning Center och kontrollcentralen
Stockholm samt kontrollcentralen i Malmo.

« ATA - Affarsomrade TWR/APP (Tower/Approach): Bedriver flygplats- och
inflygningskontrolltjanst och har cirka 450 anstallda pa 37 olika platser runt om i
landet.

« ASI - Affarsomrade System (ANS System and Infrastructure) ansvarar for ANS
infrastruktur, som bestar av cirka 500 utrustningar och anlaggningar. ASI bestar
av cirka tio personer och ansvarar for infrastrukturens sékerhet, tillganglighet,
kvalitet, funktion, kapacitet, utveckling av driftsatta system samt internationell
harmonisering.

e ASD - Affarsomrade Support (ANS Support and Development) har cirka 200
anstéllda, varav majoriteten &r placerad i Norrkoping och évriga i Malmé och
Stockholm. Utgor divisionens kompetenscentrum och ansvarar for stod-,
uppdrags- och konsultverksamhet. Ar kompetens- och resurshéllare for
divisionens samtliga simulatorer.

Agaransvaret av infrastrukturen inom LFV &r fordelat sd att ansvaret for en del
utrustning avilar division Flygtrafiktjansten och for annan utrustning nagon av
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flygplatsdivisionerna  Stockholm eller Flygplatsgruppen. Detta innebdr att
infrastrukturen som behdvs for kommunikation, navigering och évervakning redan
finns samlad i ett sarskilt affarsomrade. Déaremot 4ar kapitalet inte
balansrakningsmassigt och resultatrakningsmassigt fordelat pa affarsomradena.

4 INFRASTRUKTUR SOM TILLHANDAHALLS AV LFV

LFV &r idag ensam leverantdr av flygtrafiktjanst vid sammanlagt 35 trafikflygplatser
savél statliga som icke statliga. For att andra aktorer &n LFV skall kunna tillhandahalla
flygtrafiktjanst vid flygplats, oavsett om det skulle vara flygplatsen sjalv eller en tredje
part, behdver de ha tillgang till utrustning for kommunikation, navigation och
Overvakning som i stor utstrackning dgs av staten genom LFV.

Nedan foljer en mer ingaende beskrivning av den utrustning som &gs av LFV - om
inget annat anges - och som anvénds i driften av flygtrafiktjanst vid flygplats.

4.1 Kommunikationsutrustning

For kommunikation krévs utrustning som mojliggér kommunikation med bl.a.
luftfartyg, markfordon och angrénsande flygtrafiktjanstenheter. Den utrustning som
anvands for flygtrafiktjanst vid flygplats &gs normalt av flygplatsen.

Det mer kvalificerade talkommunikationssystem som finns vid LFV:s och
Forsvarsmaktens flygplatser dgs och forvaltas av LFV. Forhallandet &r avtalsreglerat.
Detta system finns inte pa icke statliga flygplatser med undantag for de tidigare statliga
flygplatserna i Halmstad, Norrkoping och Kalmar.

Det kravs utrustning for mandvrering och 6vervakning av anlédggningarna samt for
registrering av data for bl.a. radiokommunikation. Denna utrustning 4gs normalt av
flygplatserna.

For att kunna sdnda och ta emot luftfartsrelaterad information, till exempel
flygvaderinformation, fardplaner eller NOTAM, kréavs dessutom tillgang till luftfartens
fasta telenat, AFTN'. Kostnader fér drift av AFTN finansieras via undervagsavgiften.
De teleforbindelser som behdvs for luftfarten skall vara tillgangliga, samt mojliggéra

a) radiotelefoni med de luftfartyg som befinner sig inom ATS-enhetens™
ansvarsomrade

b) samtidig passning av nodfrekvenser med mojlighet till avlyssning fran samtidiga
arbetspositioner for flygledare och AFIS-personal

¢) radiotelefoni med fordon pa fardomradet samt med raddningsfordon
d) telefonkommunikation via minst en telefon dar numret &r hemligt

1% AFTN - Aeronautical Fixed Telecommunication Network. Luftfartens fasta fjarrskriftnat, innefattar
teletrafik mellan bestdmda och fasta stationer.

11 ATS-enhet — Sammanfattande bendmning pé flygkontrollenhet, AF1S-enhet och ATS rapportplats
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e) telefonkommunikation via minst en telefon som ar skild fran det ordinarie
telekommunikationssystemet

4.2 Navigationshjalpmedel

For navigation kravs viss utrustning vid instrumentflygplatser for flygplanens
inflygning och landning. Viss utrustning, t ex ILSY och NDB*-utrustningar, 4gs av
flygplatserna medan annan, t ex VOR och DME® och normalt 4gs av LFV liksom en
del NDB-utrustningar. Navigationshjédlpmedel kan delas in i tre olika
anvandningsomraden: enbart en route, en route och flygplats samt enbart flygplats.

Det finns 24 stycken VOR eller DVOR®, 28 stycken DME-stationer for flygning pa
stracka (dessutom finns cirka 30 DME-stationer samlokaliserade med ILS) samt cirka
125 stycken NDB-stationer i Sverige. Anskaffningskostnaden for en ny DME-station
ar cirka 1 miljon kronor medan en ny VOR-station kostar 5 miljoner kronor. Den arliga
genomsnittskostnaden for drift och underhdll av en VOR-station ar ca 75 000 kronor
inklusive resekostnader. Manga av stationerna ligger avsides, och de gamla stationerna
har ingen mojlighet till fjarravlasning och justeringar, varfor resekostnaderna ar relativt
hoga. Motsvarande underhallskostnader for en NDB-station &r ca 40 000 kr/ar, och for
en DME-station cirka 25 000kr/ar. Till dessa siffror kan man ldgga kostnader for el,
tele och eventuella markavtal.

Den tekniska livslangden brukar beréaknas till 15-20 ar pa anlaggningar av den hér
typen, medan den ekonomiska livslangden &r 10-15 ar. | stort sett samtliga
anlaggningar &ar saledes avskrivna for lange sedan. Underhallskostnaderna for
atminstone VOR beddms ocksa komma att stiga kraftigt med aren med tanke pa att
stationerna &r gamla, och tillgangen pa reservdelar &r ytterst begransad. Manga av
stationerna sattes upp i borjan av 1970-talet och &r saledes 6ver 30 ar gamla. Risken
for oplanerade och langvariga driftavbrott 6kar hela tiden.

Behoven av markbaserad navigationsinfrastruktur (VOR, DME och NDB) har
forandrats for flygning pa stracka pa grund av att omradesnavigering inférts. DME ar
ett viktigt hjalpmedel for omradesnavigering varfor det framst ar behovet av VOR och
NDB som har minskat. Daremot kvarstar ofta flygplatsens behov av dessa
navigationshjalpmedel. Det innebar att en omférdelning av kostnader till flygplatserna
har skett.

12 Instument landing system. Markutrustning som anvands for att p& instrument i ett luftfartyg under
slutlig inflygning bestamma laget for luftfartyget uttryckt i hojd- och sidledsavvikelser fran en nominell
flygbana samt for att fa viss information om avstandet till sattpunkten

3 Non-Directional Beacon. Sandare p& marken. Mottagare i luften ger riktningsinformation.

1 Very High Frequency Omni-directional Radio Range. Navigeringssystem bestéende av sandare pa
marken och mottagare i luften; ger baringsinformation

> Distance Measuring Equipment. Radiomottagare/sindare p& marken i kombination med

sandare/mottagare i luftfartyg, ger avstandssinformation

'® Doppler Very High Frequency Omni-directional Radio Range
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Tabell 1: Fordelning av kostnaderna mellan flygplatsen och en-route

Station Typ % Lokalt % En route
NATTA VOR/DME 0 100 4
STORUMAN DVOR/DME 0 100
VASSEN DVOR/DME 0 100
AROS DVOR/DME 25 75
BORLANGE VOR/DME 25 75
HAMMAR DVOR/DME 25 75
KALMAR VOR/DME 25 75
KIRUNA VOR/DME 25 75
LULEA VOR/DME 25 75
SKELLEFTEA DVOR/DME 25 75 En route
SUNDSVALL DVOR/DME 25 75
UMEA VOR/DME 25 75
VISBY VOR/DME 25 75
ORNSKOLDSVIK VOR/DME 25 75
OSTERSUNDS DVOR/DME 25 75
BACKA DVOR/DME 40 60
JONKOPING DVOR/DME 40 60
KARLSTAD VOR/DME 40 60 v
RONNEBY DME 40 60
STURUP VOR/DME 40 60
SVEDA VOR/DME 40 60
TROSA DVOR/DME 40 60
ALMA VOR 100 0
ARLANDA DVOR/DME 100 0
DUNKER DVOR 100 0
HARRY DVOR 100 0
LANDVETTER DVOR/DME 100 0
Flygplats
NOLVIK VOR 100 0
NORTEL VOR/DME 100 0
TEBBY DVOR/DME 100 0
VEDBY DVOR 100 0
Samtliga NDB-stationer 100 0

En 6vergang fran konventionell navigering baserad pa markbundna hjalpmedel till ett
system som bygger pa positionsinformation hamtad fran markstationer och/eller
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satelliter’” haller p& att ske. Markbaserad infrastruktur kommer dock &ven
fortsattningsvis att vara nddvandig for att sékerstalla redundans. VOR kommer
successivt att avvecklas som navigationshjalpmedel till forman for DME-baserad
infrastruktur.

| den man navigationshjalpmedel kan nyttjas bade i en-route verksamhet och pa
flygplatserna fordelas kostnaderna mellan flygplatsen och en-route for narvarande
enligt foljande tabell.

4.3  Hjalpmedel for dvervakning

For 6vervakning av trafiken finns ett antal radarstationer utplacerade i Sverige, se figur
1. Radarstationerna &r i forsta hand placerade for att tdicka omradeskontrolltjanstens
behov, dvs. for en-route andamal. Hansyn har dven tagits till flygplatsens behov av
radarhjalpmedel. Viss radarutrustning och infrastruktur samutnyttjas av flera
flygplatser.

Figur 1: Radarstationer for flygtrafiktjanst i Sverige
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PSR: Primarradastation. Anvands framst som fall back for trafiktata omraden kring Arlanda-Bromma
och Kastrup-Sturup
MSSR: Sekundarradarstation

7 Genom till exempel den amerikanska GPS (Navstar) eller Galileo, ett europeiskt satellitsystem som
berdknas komma i drift under 2011
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Om radartjanst utovas i luftrummet 6ver 5000 fot (cirka 1500 meter) finns krav pa
system for konfliktvarning och tillhérande kommunikation via markbaserade system.
All utrustning for radardvervakning, liksom system for konfliktvarning, &gs idag av
LFV. Kostnaden for att uppratthalla dessa stationer och system tas for narvarande upp i
kostnadsbasen for undervagsavgiften.

Luftfartsstyrelsen staller inga krav pa att radar skall anvandas. En ny tjansteleverantor
kan darfor rent teoretiskt vélja att bedriva flygkontrolltjanst utan radar pa ett
tjanstestille dar man idag anvander radar. Radar ar dock kapacitetspaverkande
eftersom radar mojliggor fler starter och landningar per tidsenhet. Det skulle darfor
troligen vara svart for en aktér som saknar tillgang till radardata att konkurrera om
marknaden med andra leverantérer som har tillgang till radardata. | det
harmoniseringsprogram som Eurocontrol*® sammanhaller finns krav p& en dubblerad
radartackning for en-route verksamhet samt terminalomraden av viss omfattning. For
Sveriges del avses Stockholms terminalomrade samt till viss del Malmo
terminalomrade pa grund av dess narhet till Kastrup. Flertalet flygkontrollenheter vid
flygplatser disponerar utrustning for radarpresentation som ett hjalpmedel for
information om trafiksituationen i omradet. Vid icke-statliga flygplatser &gs
utrustningen i fdrekommande fall av flygplatshallaren®®.

Utrustning enbart for inflygning eller landning &gs och finansieras normalt av
flygplatsen medan det forekommer att viss utrustning som star pa eller i narheten av en
flygplats dven anvands for andra dndamal an for inflygning och landning for att
kontrollera trafiken en-route. | dessa fall &gs utrustningen av LFV.

Anskaffningskostnaden fér en ny primarradarstation pa befintlig plats ar cirka 20
miljoner kronor medan en ny priméarradarstation pa ny plats kostar cirka 35 miljoner
kronor. Anskaffningskostnaden for en ny sekundar radarstation pa befintlig plats &r
cirka 11 miljoner kronor medan en ny sekundarradarstation pa ny plats kostar cirka 20
miljoner kronor.

Under 2006 kostade driften av radarstationerna totalt cirka 16,3 miljoner kronor
inklusive avskrivningar. Den ekonomiska avskrivningstiden for en radarstation ar 12
ar, men stationerna kan tekniskt sett anvandas betydligt langre tid. LFV:s
sekundarradarstationer ar mellan 7 och 18 ar gamla med en genomsnittlig alder pa
cirka 13 ar. De tva primarradarstationerna ar 6 (Uppsala PSR) respektive 36 (Romele
PSR) ar gamla.

LFV tillhandahdller radarsignaler/radardata, inklusive konfliktvarningsdata till
kontrolltorn vid de svenska flygplatser som sa énskar. Eftersom LFV:s radarstationer i
forsta hand ar till for omradeskontrolltjanst tillhandahalls radardata fran dessa idag
utan sarskild kostnad.

LFV/Division  Flygtrafiktjanst star for  investeringskostnader,  drift  och
underhallskostnader for radaranlaggningarna. Dessa kostnader ldaggs in i LFV:s

'8 Den europeiska organisationen for sikrare flygtrafiktjanst — for narvarande 37 medlemsstater

9 For de numera icke statliga flygplatserna i Halmstad, Norrképing och Kalmar &ger LFV fortfarande
utrustning enligt avtal mellan LFV och flygplatserna.
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underlag for kostnadsbasen for undervagsavgiften. Flygtrafiktjanstenhet vid flygplats
som anvander radardata fran LFV radarstationer maste daremot sjalva sta for
kostnaderna for de forbindelser som krdvs for att data skall kunna Overforas till
kontrolltornet samt utrustning for att kunna presentera radardata i tornet. Forhallandet
ar likartat oavsett om flygplatsen ar statlig eller ej. Hur denna kostnad fordelas/regleras
mellan flygtrafiktjanstenhet och respektive flygplats avgors lokalt.

Framover kan infrastruktur for vervakning komma att kompletteras med annan teknik
an radar, till exempel genom dataldankbaserad kommunikation dér olika typer av data,
inklusive flygplanens positioner, kan utvéxlas mellan flygtrafikledning och flygplats,
liksom mellan flygplan inbérdes. LFV planerar att sitta upp ADS-B® (baserat pa
anvandningen av VDL-Mode 4) med markstationer pa Sturup, Arlanda, Luled, Ume3,
Norrképing, Bromma, Landvetter, Kiruna, Sundsvall, Ostersund, Visby och Karlstad.
Sadan ny infrastruktur bor ur tilltradesregleringssynpunkt hanteras pa samma satt som
dagens radarsystem . Om radar ersatts till exempel med ADS-B for dvervakning kan
behovet av markstationer for ADS-B, beroende av val av teknisk 16sning, komma att
overskrida dagens 12 planerade stationer. Detta forutsatter dock att flygplanflottan
utrustas med GPS-baserade transpondrar. Inget internationellt krav pa sadana
transpondrar finns annu och det ar osakert om sadant krav kan forutses inom
overskadlig tid.

4.4 Hinderdatabasen

Hinderdatabasen &r en samling av data 6ver hinder i terrdangen som exempelvis
paverkar minimihojden for inflygning eller minimihojden for flygning i kontrollerat
luftrum. Informationen i databasen &r nddvandig for att kunna hantera
luftrumskonstruktion runt flygplatsen. Hinderdatabasen, som &r uppbyggd for
Forsvarsmaktens behov, &gs av Forsvarsmakten och forvaltas av LFV. Det bor darfor
sakerstallas att flygplatserna far tillgang till informationen ur databasen.

45 Slutsats

Flygplatserna &ger ofta sjalva en stor del av den utrustning och den infrastruktur som
ar nodvandig for att bedriva flygtrafiktjanst vid flygplats. Det galler framfor allt t ex
radarpresentations- och talkommunikationsutrustningar samt radiosdndare/mottagare
och meteorologiska utrustning m.m. Flygplatsen maste sjdlva omhéanderta dessa
kostnader antingen genom att anskaffa utrustningen sjalva eller genom att kdpa den
fran LFV. Generellt galler full kostnadstéckning vid sadant kop oavsett om flygplatsen
ar statlig eller ej.

LFV tillhandahaller idag radarsignaler/radardata utan sarskild kostnad. Kostnader for
navigationshjalpmedel som nyttjas pa flygplatserna fordelas pa flygplatserna enligt en
sérskild modell.

2 Automatic Dependent Surveillance — Broadcast. Det finns ett krav pd interoperabilitet vilket betyder
att lander skall kunna hantera den operativa standard som é&r faststélld internationellt (flygplan med
transpondrar ombord skall kunna ses och hanteras fran marken). Anskaffningskostnaden for en VDL
Mode 4 station &r ungefér 2 miljoner kronor.
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Det bor i detta sammanhang framhallas att avtal om nyttjanderatt sluts mellan
respektive flygplats och LFV som leverantor av flygtrafiktjanster.

LFV &ger all utrustning vid de statliga civila flygplatserna. LFV ansvar ocksa for
utveckling, drift och underhall av en del system/utrustning for flygtrafiktjanst pa
LFV:s, Forsvarsmaktens, Kalmars, Norrkopings och Halmstads flygplatser.
Kostnaderna for forvaltning av alla sadana system/utrustningar regleras genom avtal
mellan respektive flygplats och LFV.

Enligt LFV var LFV/Division ANS totala avskrivningar 117 miljoner kronor ar 2005.
Dérav uppges 3,8 miljoner kronor avse flygtrafiktjanst vid flygplats. Réntor kostade 71
miljoner kronor, darav bedémdes 0,5 miljoner kronor avse flygtrafiktjanst vid

flygplats.

Tabell 2: Sammanstallning av infrastruktur som LFV tillnandahaller for driften av flygtrafiktjanst vid
flygplats

Infrastruktur Kostnad inkl.  Anskaffnings-  Livslangd  Avskrivningstid  Alternativ Kommentar
avskrivningar kostnad utrustning

Radarstationer 16,3 Mkr (2006) 11-35 Mkr 30-40 &r 12 8r Datalankbaserad ~ Radardata

tillhandahalls
Kostnadsbasen for Kommunikation  ytan kostnad
undervagsavgiften
(ADS-B)

Navigation, 1) 75 kkr/ar 1) 5 Mkr 15-20 ar 10-15 ar Satellithaserad VOR

markbaserad navigering kommer

infrastruktur 2) 40 Kkr/ar. 2) iu (GALILEO) successivt att
Belastar ersattas med

1) VOR (béring)  respektive 3) 1 Mkr DME
flygplats

2) NDB

(riktnng) 3) 25 kkr/ar

3)DME

(avstand)

Kommunikation ~ Ags av flygplatsen  iu iu iu iu iu

Produktionen och utvecklingen av infrastruktur och utrustning for tillhandahallande av
flygtrafiktjanster praglas av stordriftsfordelar och ar av sadan art att det skulle vara
orimligt om varje enskild flygplats skaffade all den utrustning som idag anvands och
som behdvs for att producera tjansterna. Det skulle ocksa vara forenat med alltfor stora
anskaffningskostnader. Det finns inte heller nagra alternativa satt att uppfylla de
funktioner som finns. Den pagaende tekniska utvecklingen mot mer satellitbaserade
system gor det ocksd svart att bedoma nar den befintliga utrustningen kan bli
overflodig men under Overskadlig tid kommer markbaserad infrastruktur att vara
nodvandig. Mot bakgrund av ovanstdende redovisning ar det knappast
kostnadseffektivt for flygplatserna att sjilva skaffa noédvandig utrustning och
infrastruktur som idag tillhandahalls av LFV.

I en studie som har gjorts av Eurocontrols Performance Review Committee avseende
fragmentering i Europa granskalls bland annat kostnaden for Gverlappning av CNS-
infrastruktur i granserna mellan olika stater. Kostnaderna for dessa dverlappningar har
berdknats till 15-60 miljoner euro. Det &ar darfor sannolikt att man vid etablering av
gransoverskridande luftrumsblock goér en Oversyn av behoven. Det behdvs férre
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radarstationer for att ticka omradeskontrollens krav an flygplatsernas vilket kan
komma att medféra att den radartdckning som en-route erbjuder och bekostar for
flygplatsverksamheter kan forsamras.

) PRINCIPER FOR AVGIFTSSATTNING

Genom EG-forordningen nr 550/2004?' om tillhandahallande av flygtrafiktjanster
inom det gemensamma europeiska luftrummet och Kommissionens foérordning (EG) nr
1794/2006% om ett gemensamt avgiftssystem for flygtrafiktjanster har gemensamma
krav for sakert och effektivt tillhandahallande av flygtrafiktjanster i gemenskapen samt
ett gemensamt avgiftssystem faststallts. R&kenskaperna for alla leverantorer av
flygtrafiktjanster bor enligt forordningen vara Oppna for insyn i stérsta mojliga
utstrackning.

De avgifter som tas ut av anvandarna av flygtrafiktjansterna skall grundas pa de
berdknade kostnaderna for att tillhandahalla dessa tjanster. Avgiftssystemet skall
tillgodose insyn och konsultation angdende kostnadsbaser och fdrdelning mellan
kostnader bland de olika tj&nsterna. Kostnader uppdelat per kostnadstyp (personal,
driftskostnader m.m.) och per tjanst (flygledningstjanst, kommunikation,
navigationstjanster, 6vervakning m.m.) skall redovisas sarskilt och ligger till grund for
det utbyte av information om kostnadsbaser, planerade investeringar och forvantad
trafik som sker med foretradarna for luftrummets anvéandare.

Korssubventionering mellan olika flygtrafiktjanster skall vara tillaten endast nar detta
ar motiverat av objektiva skél och under forutsattning att den ar tydlig identifierbar.
Korssubventionering skall dock i wvart enskilt fall vara forenlig med
gemenskapslagstiftningen, bland annat konkurrenslagstiftningen.

Avgifter faststalls for tillgangligheten av flygtrafiktjanster pa ett icke-diskriminerande
sétt och tas ut av luftrummets anvéndare dvs. alla luftfartyg som opererar som allmén
flygtrafik med undantag for vissa typer av flygningar.

Forordningarna ger luftrummets anvandare, d.v.s. alla luftfartyg som opererar som
allmén flygtrafik, de nationella tillsynsmyndigheterna och kommissionen insyn i
kostnadsbaser och avgiftssattning. Flygplatshallaren &r enligt férordningarna inte en
del i processen, utan dialogen sker mellan medlemsstaten och luftrummets anvandare i
nérvaro av leverantdrerna av flygtrafiktjanster. | avgiftsforordningen nr 1794/2006
finns mojlighet att gora undantag for flygplatser som har konkurrensutsatt
flygtrafiktjanst genom att inte faststalla en avgift.

Vid de statliga flygplatserna tas kostnaden for flygtrafiktjanst vid flygplats ut genom
en TNC®-avgift. LFV tar ut samma avgift for samtliga statliga flygplatser. De icke

ZEUT L/96 s 21
ZEYTL/341s3

% Terminal Navigation Charges
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statliga flygplatserna faststaller sina egna avgifter for anvandning av flygtrafiktjanster.
Nagon enhetlig taxa finns inte och avgifterna &r inte publicerade.

6 BEHOVET AV TILLTRADESREGLERING

Syftet med tilltradesreglering bor vara att skapa ett samhéllsekonomiskt effektivt
resursutnyttjande. En marknad dar det rader en val fungerande konkurrens
karakteriseras av effektiv produktion och priser som narmar sig kostnaderna for
produktionen. Ar istallet ett eller ett fatal foretag dominerande p& marknaden kan
marknaden bl.a. praglas av alltfér hoga priser.

Marknadsmakt hos ett fatal foretag ar vanligt forekommande i infrastrukturtunga
branscher, som till exempel pa telemarknaden och elmarknaden. Om kostnaden for
infrastrukturen &r sd hog att det inte finns forutsattningar for en dubblering kan
marknaden utgoras av ett naturligt monopol.

Nar tillgang till infrastrukturen &r nodvandig for att konkurrera &ven i
tjansteproduktionen i nastfoljande led, utgor infrastrukturen en flaskhals. Om ett
foretag forfogar Over infrastrukturen och samtidigt ar verksamt i tjansteproduktionen,
kan detta foretag skapa eller underhalla en monopolstillning &ven i
tjansteproduktionsledet genom att begransa tillgangen till infrastrukturen. | de fall
infrastrukturen har bekostats med offentliga medel kan det vara befogat att pa nagot
satt begransa infrastrukturhallarens marknadsmakt.

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

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

Sarreglering fungerar som ett verktyg for att skapa forutsattningar for konkurrens
genom att l6sa strukturella problem i forvag. Séarreglering kan till exempel vara
nddvandigt for att sakra tilltrade till infrastruktur eller for att 16sa tvister mellan dgare
och operatdr av infrastruktur. En risk med en kraftfull reglering for tilltrade till
infrastrukturen ar minskad konkurrens pa lang sikt pa grund av att incitamenten for
foretagen att investera i infrastruktur och utveckla nya produkter hdmmas. En
sarreglering bor sa langt som mojligt praglas av forutsagbarhet och stabilitet.

Den svenska marknaden for flygtrafiktjanst har karaktéren av ett monopol dar en aktor,
LFV, har en sarstallning pa marknaden. Att staten genom LFV bade ager och forvaltar
infrastruktur fér kommunikation, navigation och Overvakning som behovs for att
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tillhandahalla flygtrafiktjanster vid flygplats kan skapa problem vid en
konkurrensutséttning av flygtrafiktjanstdriften. Det blir sarskilt tydligt om icke-statliga
flygplatser vill upphandla driften av flygtrafiktjanst. For att medverka i upphandlingen
och bedriva verksamhet kan en alternativ operatér behdva fa tilltrade till delar av
LFV:s infrastruktur. Den alternativa operatdren blir da beroende av de villkor som
LFV anger for tilltradet, samtidigt som den i vissa fall kan konkurrera med LFV vid
upphandlingstillfallet.

I den vanstra delen av figur 1 illustreras situationen dar infrastrukturhaliningen ar
integrerad med produktionen av flygtrafiktjanst sasom fallet ar med LFV idag. Om en
alternativ producent av flygtrafiktjanst vill trada in pa marknaden behover den tilltrade
till LFV:s infrastruktur. En tilltradesreglering skulle i sa fall reglera villkoren for
tilltradet. Den hogra delen av figur 1 illustrerar fallet dar infrastrukturhallningen ar
separerad fran produktionen av flygtrafiktjanst, vertikal separation.

Figur 2 Illustration av en vertikalt integrerad och en vertikalt separerad
infrastrukturhallare pa marknaden for flygtrafiktjanst

Infrastruktur integrerad med

produktion av flygtrafiktjanst Vertikal separation

Separat
LFV infrastrukturhallare
Tilltrade, | Infrastruktur "
infrastruktur " Kép av
*infrastrukturtjanster
Alternativ Producent, Alternativ LFV/IANS
producent, flygtrafiktjanst producent, Producent,
flygtrafiktjanst flygtrafiktjanst flygtrafiktjanst
Upphandling, Upphandling,
flygtrafiktjanst flygtrafiktjanst
Flygplatsen Flygplatsen

Det finns flera mojligheter for att dampa flaskhalsproblemet, framfor allt inférandet av
en tilltradesregering (vilket vanligen inkluderar tilltradesprissattning) och vertikal
separation. En tilltradesreglering kan utdver tilltradesprissattning innehalla
grundldggande skyldigheter att bereda tilltrade till infrastrukturen, icke-
diskrimineringsprinciper och skyldigheter att publicera referenserbjudanden.
Tilltradesprissattning har anvants pa marknaden for elektronisk kommunikation for att
tvinga infrastrukturhallaren att bereda alternativa tjansteproducenter tilltrade till
flaskhalsen till ett givet pris.

En vertikal separation skulle innebéra att infrastrukturhallningen separeras fran driften
av flygtrafiktjanst. En vertikal separation kan kombineras med nagon typ av
prisreglering.
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Nedan foljer en kort beskrivning av tilltradesreglering och vertikal separation®.

6.1  Vertikal separation

En atgard som har genomforts pa bl.a. elmarknaden och jarnvagsmarknaden &r att
separera infrastrukturhallaren fran den organisation som &r verksam i
tjansteproduktionsledet. Vertikal separation genomféras genom strukturell separation,
da ett foretag delas, och funktionell separation, da separationen sker inom det aktuella
foretaget, se figur 3. Vid en strukturell separation separeras &gandet av
infrastrukturhallningen fran tjansteproduktionen. Vid en funktionell separation har de
bada verksamheterna samma &gare men man vidtar andra atgarder for att skilja
verksamheterna at. Till exempel kan det finnas regler for informationsutbyte mellan
verksamheterna och krav pa sarredovisning. En strukturell separation dr en starkare
form av separation an en funktionell separation.

Figur 3: Vertikal separation

Funktionell separation Strukturell separation

Genom att infrastrukturhallaren inte har nagra band med nagon av
tjansteproducenterna, har den inte heller nagot incitament att gynna nagon av dem
genom formanliga tilltradesvillkor.

Statskontoret har i sin utredning 2004:28 anfort att starka skal talar for att vertikal
separation av infrastruktur kan vara den organisationsform som skapar de basta
forutsattningarna for konkurrens mellan operatérerna. OECD har rekommenderat
vertikal separation som en lamplig atgérd i syfte att astadkomma konkurrens.

Inom LFV finns huvuddelen av den infrastruktur som behdvs fér kommunikation,
navigering och Gvervakning samlad i Division Flygtrafiktjansten (ANS) som ocksa
rymmer produktionen av flygtrafiktjanst genom flygtrafikledning, flygbriefing, flygtele
och flygvader for civil luftfart. Inom flygtrafiktjanstens verksamhet ryms tva
kontrollcentraler och flygplats- och inflygningskontrolltjanst i torn och
terminalkontroller pa 37 platser. Daremot ags infrastrukturen fortfarande av LFV
koncernen och kapitalet &r inte balansrakningsmaéssigt eller resultatrakningsmaéssigt
fordelat pa varje division.

LFV é&r saledes en vertikalt integrerad organisation dar bade produktionen av
flygtrafiktjanst och infrastrukturen for flygtrafiktjanst finns i samma koncern, i samma
division.

# Det finns ytterligare metoder for att dampa flaskhalsproblematiken, sisom t.ex. infrastrukturklubbar
och horisontell separation. Se t.ex. Bergman (2002) ”Ldrobok for regelnissar” for en diskussion av
dessa.
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En situation med vertikal separation och statligt dgande ger fordelar i form av béttre
forutsattningar for konkurrens i nedstroms produktionsled, 6kad flexibilitet och mindre
konflikter. Ett renodlat infrastrukturbolag har mindre incitament att begransa
konkurrensen an ett bolag som ocksa bedriver verksamhet pa tjanstemarknaden
nedstroms i konkurrens med nya foretag. Nackdelarna kan vara lagre
kostnadseffektivitet genom att eventuella samproduktionsfordelar gar forlorade.
Eftersom det ofta &r i driften som behov av ny teknologi uppmérksammas, kan en
vertikal separation ocksa innebara langsammare teknisk utveckling jamfort med en
vertikalt integrerad infrastrukturhallare. En férdel med en funktionell separation
jamfért med en strukturell separation kan vara att den tekniska utvecklingen
underlittas genom att driften och infrastrukturhallningen ar i samma organisation. A
andra sidan kravs reella atgarder vid en funktionell separation for att sikerstélla att den
egna tjansteproduktionen inte gynnas. En funktionell separation kan till exempel
kombineras med en tilltradesreglering.

Vid en vertikal separation har infrastrukturhallaren marknadsmakt i infrastrukturledet,
vilket kan innebara monopolprisséttning pa infrastrukturtilltradet. For att undvika detta
kan en vertikal separation kombineras med nagon typ av prisreglering, som exempelvis
ett pristak. Det ar ocksa mojligt att lata infrastrukturen forvaltas i offentlig regi i en
verksamhet dar 16nsamhet inte ar ett verksamhetsmal.

Internationell utveckling

Genom medlemskapet i EU har den europeiska samordningen och standardiseringen
Okat. Gemenskapen har faststallt en harmoniserad rattslig ram for inrattande av det
gemensamma europeiska luftrummet. Syftet &r att forbattra de nuvarande
flygsakerhetsstandarderna och den totala effektiviteten for den allméanna flygtrafiken i
Europa, optimera den kapacitetsniva som tillgodoser samtliga anvandares behov samt
minimera forseningar®.

| de flesta stater inom EU ingar infrastrukturen i flygtrafiktjanstproducentens
organisation. Utvecklingen inom EU pekar pa ckat samarbete Gver nationsgranserna
mot ett mer integrerat operativt luftrum vilket i det korta till medellanga perspektivet
paverkar frdgan om infrastrukturhalining. Ett led for att uppna detta ar bildandet av
funktionella luftrumsblock®, dar flygtrafikledningstjansterna i det dvre luftrummet och
kanske ocksa det undre luftrummet utformas och tillhandahalls mer mot bakgrund av
operativa krav an med hénsyn till nationella grénser. Detta forutsatter i sin tur en
optimal anvandning av bade tekniska och manskliga resurser.

I regeringen proposition 2005/2006:160 Moderna transporter anser regeringen att en
stravan bor vara att langsiktigt fa samtliga nordiskall och/eller andra lander att delta i
ett eller flera gemensamma funktionella luftrumsblock. Syftet ar att pa ett effektivt satt
utnyttja resurser och kompetenser i de nordiska landerna. | denna process bér LFV
soka losningar som bidrar till att reducera kostnaderna genom oOkat samarbete och pa

% Artikel 1 punkt 1 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 549/2004 om ramen for
inrattandet av det gemensamma europeiska luftrummet.

2 Eyropaparlamentets och rédets férordning (EG) nr 551/2004 om organisation och anvandning av det
gemensamma europeiska luftrummet
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sikt integrering av de nordiska flygtrafiktjansterna. Sverige driver tillsammans med
Danmark NUAC-projektet som syftar till att etablera ett gemensamt agt bolag som fran
den nya kontrollcentralen pa Sturup skall bedriva flygtrafikledning i det Ovre
luftrummet i Sverige och Danmark?’. LFV tillsammans med Avinor (Norge), Naviair
(Danmark), Isavia (Island), IAA (Irland), Finavia (Finland) och EANS (Estland) driver
ocksd gemensamt ett samarbete som syftar till att utveckla ett gemensamt och
kundanpassat servicekoncept i SES anda.

P& uppdrag av EG-kommissionen har bl.a. frdgan om vertikal separation belysts i
rapporten Financing of ATM? to achieve the single european sky*’. De erfarenheter
som hittills gjorts inom olika omraden pekar pa frivilliga 16sningar som den basta
vagen framat vad géller separation. Rapporten konstaterar "’Accordingly, any industry
restructuring might best be created through groups of ANSPs investigating and
developing their own optimal organisational structures as a part of the development of
FABs in the first instance, rather than deifning and mandating a common European-
wide restructuring in early new legislation.”

6.2  Tilltradesreglering

Syftet med en reglering bor vara att skapa ett samhéllsekonomiskt effektivt
resursutnyttjande genom att forutsattningar for effektiv konkurrens skapas. Vid
alaggandet av skyldigheter &r det viktigt att dessa utformas sa att de framjar intrade av
effektiva aktorer och sa att infrastrukturen anvands effektivt. Det ar dartill av vikt att
regleringen inte langsiktigt minskar infrastrukturagarens och de potentiella nya
aktorernas incitament att investera i ny teknik eller hammar innovationer och
produktutveckling.

En tilltradesreglering kan bestd av flera olika delar, sasom en grundlaggande
skyldighet att bereda tilltrade till infrastruktur, skyldighet att publicera
referenserbjudanden och skyldighet att erbjuda tjanster till icke-diskriminerande
villkor och tilltradesprissattning.

6.2.1 Mojliga skyldigheter i en tilltradesreglering

Tilltradesskyldigheten innebér att regleraren kan alagga infrastrukturagaren ett krav pa
att tillmotesga en rimlig begaran om tilltrade till infrastruktur och kan motiveras som
ett satt att Oka konkurrensen. Men om en sadan skyldighet skall alaggas skall
regleraren véga infrastrukturdgarens rattigheter att sjalv utnyttja sin infrastruktur mot
andra tjansteleverantorers rattigheter att fa tillgang till resurser som ar vasentliga for att
kunna tillnandahalla tjanster. Darfor ar det en viktig princip att ett tilltradeskrav som

#" Kalla: LFV Insikt nr 5 2003
%8 Single European Sky

# Flygledningstjanst — sammanfattande benamning pé& flygtrafikledning, flédesplanering och
luftrumsplanering

% Steer Davies Gleave, August 2004 sid 125 - 136
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okar konkurrensen pa kort sikt inte begransar konkurrenternas incitament att investera i
alternativa resurser som sékerstaller 6kad konkurrens pa lang sikt.

Insyn innebér att den som dominerande operatdren som tillhandahaller infrastrukturen
maste offentliggora specificerade uppgifter om sin verksamhet, t.ex. villkor och krav
géllande tilltrade och anvandning samt prisséttning. Detta kan aven galla specificering
av systemegenskaper och tekniska granssnitt. FOor att uppna insyn kan
regleringsmyndigheten kréva att den dominerande operatéren offentliggor ett
referenserbjudande pa en foreskriven detaljniva. Krav pa insyn syftar bl.a. till att
motverka diskriminerande beteenden.

Icke-diskriminering innebar allmént sett att den dominerande operatéren tillampar
likvardiga villkor under likvardiga omstéandigheter. Storkundsrabatter kan vara
motiverade. Kravet pa icke-diskriminering tillampas ocksa i forhallande till sadana
villkor som dominanten tillampar internt. Skillnader i krav och villkor maste alltsa
kunna motiveras, ocksa nar transaktionerna inte nédvandigtvis ar direkt jamforbara, sa
att konkurrenshammande diskriminering kan forbjudas.

Sarredovisningsskyldigheten kan alaggas tilltradesrelaterade verksamheter och
anvénds specifikt for att komplettera insyns- och icke-diskrimineringsskyldigheterna.
Sarredovisning bor sékerstélla att ett vertikalt integrerat bolag Oppet redovisar sina
grossistpriser och internpriser. Sarredovisning kan t.ex. anvandas for att avsloja fall dar
ett bolag inlater sig i korssubventionering. Sarredovisningsskyldigheten kan saledes
innebdra att foretaget skall tillampa en 6ppen prissattning for alla operatérer och for
intern éverforing.

En reglering kommer att behéva bygga pa preciserade avgransningar av pa vilket satt
konkurrenterna skall fa tillgang till data eller infrastruktur. | detta ligger att lamna
tilltrade till t.ex. ledningar, byggnader eller master.

6.3  Tilltradesprissattning

Ofta ingdr dven ett prismoment i form av nagon typ av prisreglering av
infrastrukturtjansterna i en tilltradesreglering.

En tilltradesprissattning kan vara befogad om det finns anledning att tro att
infrastrukturhallaren har incitament att sarbehandla nagon potentiell anvandare av
infrastrukturen. Att infrastrukturhallaren &r ett statligt bolag har i flera fall inte visat sig
vara tillrackligt som garanti for icke-diskriminering, vilket kan bero pa att bolagets
dubbla roller kan leda till konflikt mellan vinstmdl och utférande av
samhallsuppdrag™.

Tilltradesprissattning av flaskhalsen innebéar att infrastrukturhallaren tvingas bevilja
tjansteproducenter tilltrade till infrastrukturen till givna villkor och darmed mojliggdra
konkurrens i tjansteproduktionsledet. P4 sa satt garanteras konkurrerande foretag

%1 Bergman 2002 sid. 25 gér dock bedémningen att privata féretag har starkare incitament att motsatta
sig reglering.
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tilltrade till det dominerande foretagets infrastruktur till ett “rimligt pris”.
Tilltradesreglering har inforts bl.a. nar telemarknaden avreglerades.

Né&r det galler marknaden for flygtrafiktjanst ager affarsverket LFV en del av den
infrastruktur som &r nodvandig for att vara verksam i tjansteproduktionsledet,
samtidigt som LFV/ANS é&r verksamt som tjansteproducent. Delar av den
infrastrukturen, t.ex. radarstationer, dr av sddan karaktar att en ny aktor pa marknaden
skulle ha svart att konkurrera med LFV om den inte skulle fa tillgang till den befintliga
infrastrukturen. Vid en konkurrensutsattning skulle det darfor kunna vara befogat att
infora en tilltradesprissattning, for att minimera risken att LFV/ANS far en
konkurrensfordel gentemot évriga producenter av flygtrafiktjanstdriften.

En tilltradesprissattning, jamfort med prisreglering i slutkundsledet, har bl.a. fordelen
att endast reglera en avgransad del av marknaden, men staller samtidigt krav pa
myndigheten att bl.a. kunna verifiera/bedoma kvaliteten pa tilltradestjansten och
overvaka osunda beteenden pa marknaden. Genom att foérhala tilltradet till
infrastrukturen, avstd fran att gora nodvandiga investeringar som gynnar
konkurrerande féretag kan en monopolist hindra en effektiv konkurrens aven i
narvaron av en tilltradesprissattning. Tillgdng till detaljerad information speciellt
avseende kostnader blir darfor en avgdrande faktor i myndighetens tillsynsarbete.

En tilltradesprissattning kan utformas pa flera olika sétt, dar varje utformning har olika
fordelar och nackdelar. Ett pristak ger exempelvis infrastrukturdgaren goda incitament
att sanka sina kostnader, eftersom det inte maste sanka tilltradespriset i takt med att det
reducerar sina kostnader. Av samma anledning kan det emellertid ocksé innebara
minskade incitament till investeringar i ny teknik och eftersatt underhall. Det innebér
vidare en risk for foretaget, eftersom kostnadsdkningar inte per automatik innebar att
det kan hoja tilltradespriserna. Kostnadshaserade tilltradespriser innebar & andra sidan
att  infrastrukturforetagets risk minskar, men ocksad att incitamenten till
kostnadsminskningar minskar da infrastrukturhallaren alltid ar garanterad tackning for
sina kostnader. En kostnadsbaserad tilltradesprissattning kan darfor verka
kostnadsdrivande.

Det ar vidare av vikt att brukarna av infrastrukturen har mojlighet att paverka den
tekniska utvecklingen sa att inte infrastrukturen anpassas till en enskild brukare och att
infrastrukturen utvecklas mer an vad tjansterna kréaver.

Det finns dartill ett antal mer komplexa alternativ, som exempelvis s.k.
Ramseyprissattning, som aven tar hansyn till efterfrageaspekter, dynamisk prissattning,
dar priserna forandras Over tiden, eller prissattning som tar héansyn till
infrastrukturforetagets  intaktsbortfall i tjansteproduktionsledet, s.k. efficient-
component pricing. Ytterligare en modell som bl.a. anvénds i telekomsektorn &r den
s.k. LRIC-modellen (Long Run Incremental Cost). LRIC-modellen baseras pa
berdkningar av kostnader som en effektiv aktor skulle ha for den aktuella delen av sin
produktion.

De mer utvecklade formerna av prisregleringar, som exempelvis LRIC-modellen, kan
lindra ovan beskrivna problem. Daremot kraver de vanligen utveckling av avancerade
berakningsmodeller, vilket ar bade tid- och resurskravande for regleringsmyndigheten.
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Modellberakningarna kan dartill ofta uppfattas som svartillgangliga, saval teoretiskt
som praktiskt.

Vilken prisreglering som viljs beror till stor del pa infrastrukturens karaktar samt pa
hur stor kunskap regleringsmyndigheten har om kostnadsstruktur och efterfragan och
hur mycket resurser myndigheten kan lagga pa utveckling av en prisregleringsmodell.
Generellt sett ar det emellertid viktigt att tilltrddesregleringen ar utformad for att
framja intrade av effektiva aktorer, att ge infrastrukturhallaren tillrackliga incitament
att investera i infrastrukturen och att framja effektivt nyttjande av infrastrukturen.
Prissattningen bor ocksa vara utformad sa att nya aktorer far ratt incitament nar det
galler valet mellan att investera i egen infrastruktur och kopa tilltrade i befintlig sadan.

Jamfort med situationen vid en vertikal separation, ger modellen med integrerad
produktion troligen starkare incitament till teknisk utveckling, samtidigt som den kan
leda till problem med bl.a. korssubventionering och prisklamning och svarigheter for
regleraren att bedéma kostnadsallokeringar och genomblicka reglerade foretag.

Gemensamt for all typ av prisreglering ar att regleraren behover ingaende information
om vilken infrastruktur som skall regleras samt om dess kostnadsstrukturer for att
bestimma utformningen pa prisregleringen. Pa flygtrafiktjanstmarknaden utgor
svarigheten att skilja pa kostnader som harror fran lokal flygtrafiktjanst respektive en-
route ytterligare en omstandighet som forsvarar den praktiska utformningen.

Om det redan finns en uppfattning av vilken prisniva som bor galla for tilltrade, t.ex.
uttryckt i avtal, kan en sadan ligga till grund fér en reglering. P2 marknaden for
flygtrafiktjanst finns avtal mellan flygplatserna och LFV/ANS.

Att enbart anvéanda tilltradesprissattning riskerar leda till starka intressekonflikter
mellan olika operat6rer och langa domstolskonflikter. Detta har ocksa blivit resultatet i
synnerhet for marknaderna for elektroniska kommunikationer i Sverige. Har har
foretag som alagts skyldigheter ibland forsokt forhala och ifragasatta
regleringsmyndigheten Post- och Telestyrelsens foreldgganden enligt lagen om
elektroniska kommunikationer (LEK) i forvaltningsdomstolarna. Den stora mangden
overklagade forelaggandebesluten och den stora tidsfordréjningen (som for dvrigt &nnu
pagar) fran de forsta foreldaggandena i juli 2004 har allvarligt forhindrat genomforandet
av statsmakternas avsikter som de kommer till uttryck i lagstiftningen. Det har ocksa
skapat en betydande osakerhet om vilken reglering som i slutdandan kommer att galla.

Sammanfattningsvis ar fordelarna med en tilltradesprissattning framfor allt att
infrastrukturen gors tillganglig for samtliga aktorer pa marknaden till likvardiga och
tydliga villkor. Det finns emellertid dven betydande nackdelar med en
tilltradesprissattning. Beroende pa hur prisregleringen utformas kan den verka
kostnadsdrivande eller hammande pa investeringar och underhdll. En
tilltradesprissattning innebar dartill att regleringsmyndigheten avgor hur prissattningen
skall ske, vilket forutsatter detaljerad kunskap om kostnadsstrukturer och en mdjlig
risk for att prissattningen inte blir optimal. Tilltradesprissattningen ar darfor
resurskravande for regleringsmyndigheten, bade avseende utformning av prissattning
och utévning av tillsyn av den reglerade marknaden.
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6.4 Slutsats

En reglering av infrastrukturen kan behévas om det finns risk for att
infrastrukturhallaren har anledning att sarbehandla nagon potentiell anvandare av
infrastrukturen eller om den har incitament att ta ut for hdéga priser av anvandarna.

En tillganglighetsreglering kan vara utformad pa olika satt och vara mer eller mindre
ingripande och styrande. Vilken variant av tillganglighetsreglering som &r att foredra
beror pa marknadens sardrag.

En tilltradesprissattning kréaver, for att fungera, en tillrackligt tydlig specifikation av
tjansten/tillgdngen  och  detaljerad  kunskap om  kostnadsstrukturerna  hos
regleringsmyndigheten.

6.5 Den brittiska modellen

For att komma tillratta med flaskhalsproblemet pa telemarknaden i Storbritannien som
till stor del relaterades till British Telecoms (BT) dominerande position pa marknaden
kom BT och den reglerande myndigheten, Ofcom, 6verens 2005 om en rad atgarder for
att sakerstalla ett neutralt tillhandahallande av telenatet. BT foredrog att komma
overens med Ofcom infor hotet om en strukturell separation och atog sig att pa samma
villkor leverera tjanster till alla operatorer pa den brittiska marknaden. Samtliga BT:s
slutkundtjanster maste ocksa tillhandahallas i grossistledet till kostnadsbaserade priser.
Principen om likabehandling &r betydligt starkare &n icke diskrimineringsskyldigheten

Genom Overenskommelsen bildades en enhet inom BT, Openreach, som &r funktionellt
och operationellt separerad fran BT:s ovriga verksamhet. Openreach ager och
kontrollerar access- och transmissionsndten. Enheten har ett eget huvudkontor och
30 000 anstallda. For att garantera att kommersiell information och annan kénslig
information inte sprids mellan enheterna har regler tagits fram. Openreach ar ocksa
alagt att tillhandahalla separata finansiella och regulatoriska redovisningar.

Modellen finns narmare beskriven i PTS rapport Forslag till bredbandsstrategi for
Sverige®”. PTS presenterar ocksa ett motsvarande forslag for Telia Sonera. Regeringen
har uppdragit at PTS att utreda forutséattningarna for att infora en reglering som framjar
icke diskriminering och transparens i tillgangligheten till accessnétet. En reglering
skall syfta till att skapa en organisatorisk atskillnad och oberoende beslutsfattande
inom en vertikalt integrerad operator (funktionell separation) mellan & ena sidan
verksamhet som bestar i att tillhandahalla nat och tjanster pa grossistniva och a andra
sidan verksamhet som bestar i forsaljning till slutkunder.

6.6 Erfarenheter fran telemarknaden

Innan telelagen infordes ar 1993 hade det davarande Televerket ett de facto-monopol
pa i stort sett hela telemarknaden. Samma ar som telelagen inférdes bolagiserades
Televerket under namnet Telia. | telelagen foreskrevs bl.a. att Telia var skyldigt att
erbjuda samtrafik till kostnadsbaserade priser.

32 pTS-ER-2007:7 ISSN 1650-9862
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Ar 2002 antogs en rad direktiv inom EU, vilka Sverige inférlivade igenom att lagen
om elektronisk kommunikation (LEK) trddde i kraft 2003. LEK innebér att den
behoriga myndigheten PTS skall faststélla den relevanta marknaden, identifiera om
nagon aktor har betydande marknadsinflytande (s.k. SMP, significant market power)
och meddela dessa aktorer skyldigheter. PTS skall kontinuerligt se 6ver marknaderna
och skyldigheterna. Tanken med LEK &r att skapa ett system med flexibla regleringar,
dar skyldigheterna kan andras om situationen pa marknaden forandras.

PTS har bl.a. utvecklat en modell for att avgora de langsiktiga kostnaderna for en
effektiv aktor pa marknaden, en s.k. LRIC-modell (se avsnitt om tilltradesreglering)
som anvands for grund for att avgora nivaerna pa tilltradesprissattning. | deras
skyldighetsbeslut ingar vanligen dessutom grundldggande skyldighet att bereda
tilltrade till infrastrukturen, icke-diskrimineringsvillkor och skyldigheter att publicera
referenserbjudanden.

Skyldigheterna meddelas i myndighetens forvaltningsbeslut som de berérda aktérerna
har mojlighet att Overklaga i tre instanser: Lansratten i Stockholm, Kammarrétten i
Stockholm och Regeringsratten. Majligheterna att 6verklaga har utnyttjats i manga fall
och har i flera fall inneburit att PTS beslut har inhiberats under lang tid.
Overklagandena har darfor inneburit att PTS inte har haft méjlighet att implementera
tilltradesregleringen pa flera marknader och dessa har darfor i princip statt utan
reglering. Att trada in pa marknader i ett tidigt skede ar av sarskilt stor vikt pa
dynamiska marknader dar efterfrdgan véxer snabbt, vilket ar fallet pa flera
delmarknader inom telekomsektorn.

Utredningen om Oversyn av lagen om elektronisk kommunikation SOU 2006:88
konstaterade ocksa att fordréjningarna mellan PTS beslut enligt LEK och den tidpunkt
da dessa slutligen kunde faststéllas i forvaltningsdomstolar kunde bli betydande. Ett
viktigt skal till detta &r enligt utredningen att aktrer som bade ager infrastruktur och
tillhandahaller tjanster kan ha starka skal fordréja och férhindra en tillampning av en
tilltradesreglering pa de villkor som statsmakterna och regleringsmyndigheterna
forsokt infora respektive tillampa.

LEK-utredningen pekar ocksa pa de brittiska erfarenheterna dar man synes ha lyckats
undvika langtgaende rattstvister genom att fa den forne dominanten British Telecom
(BT) att sjalv i langa stycken foresla en "partiell” vertikal separation av infrastrukturen
och ett langtgaende system for att sakerstélla icke-diskriminerande prissattning. Denna
“partiella” vertikala separation innebdr att hanteringen av infrastruktur och
tjansteproduktion delas inom ett &garmassigt sammanhallet BT. Till denna
organisatoriska separation av infrastrukturen knyts en rad atgarder som innebér att
mekanismer skapas for att sakerstalla att en lika behandling av BT och 6vriga kunder
uppnas (se tex. Openreach Code of Practice, 2006). Initiativet och den nya
organisationen kallas "Open reach”.

For att effektivisera LEK beslutade regeringen i april i ar om en lagradsremiss med
forslag till atgarder. En proposition lamnades till riksdagen i maj. Forslagen syftar till
att forkorta handlaggningstiden och effektivisera processen hos de allmanna
forvaltningsdomstolarna i mal enligt lagen (2003:389) om elektronisk kommunikation.
De nya bestammelserna foreslas trada i kraft den 1 januari 2008.
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Lagradsremissen  innehaller  bland annat  forslag som  innebar  att
dverklagandeinstanserna minskar, dvs. att kammarrétten skall vara sista instans for
provning av mal enligt LEK. | syfte att starka kompetensen hos de allménna
forvaltningsdomstolarna skall sarskilda ledamdter i form av ekonomiska experter delta
nar lansratten och kammarratten avgér mal enligt LEK som avser
konkurrensframjande atgarder enligt lagen. Sadana mal skall handlaggas skyndsamt.
For att mojliggora en skyndsam handlaggning och for att skapa ordning i processen
begransas mojligheterna att efter viss tid aberopa nya omstandigheter och bevis i
lansratten. | kammarratten skall nya omstandigheter eller bevis endast fa dberopas om
det finns synnerliga skal. Utrymmet for att meddela inhibition av konkurrensframjande
beslut enligt LEK minskas nagot genom att domstolarna vid prévningen av
inhibitionsfragor sarskilt skall beakta syftet med lagen. Vidare foreslds en
skadestandsskyldighet for operatérer med betydande inflytande pa en marknad som
inte foljer skyldighetsbeslut enligt LEK. Tillsynsmyndigheten skall slutligen fa ratt att
forelagga en part att tillhandahalla de upplysningar som behdvs for att kunna préva en
tvist enligt 7 kap. 10 § LEK.

| LEK ges i dag inte mojlighet for den berérda myndigheten att foresla en vertikal
separation och regeringen har darfor beslutat att ge PTS i uppdrag att i sarskild ordning
utreda forutsattningarna for och lamna forslag till reglering om vertikal separation av
teleoperatérer med en dominerande stéllning inom accessnat. En reglering skall syfta
till att skapa organisatorisk atskillnad och oberoende beslutsfattande inom en vertikalt
integrerad operator, mellan & ena sidan verksamhet som bestar i att tillhandahalla nat
och tjanster pa grossistniva och a andra sidan verksamhet som bestar i forséljning till
slutkunder.

PTS skall dven utreda mojligheten att, istéllet for att alagga en operator att genomga en
vertikal separation, godta ataganden om atgarder som ett foretag med dominerande
stallning gor och som syftar till att sékerstélla icke-diskriminering och transparens.
Arbetet skall syfta till att skapa klara och tydliga spelregler for alla aktérer pa
marknaden. PTS skall redovisa sina forslag senast den 15 juni i ar.

6.7 Konsekvenser av en eventuell bolagisering av LFV

Samtidigt med Luftfartsstyrelsens uppdrag pagar en 6versyn av det samlade svenska
flygplatssystemet.

Syftet med Gversynen ar att med utgangspunkt fran de transportpolitiska malen lamna
forslag till inriktning och prioritering av det langsiktiga statliga ansvaret for flygplatser
i Sverige. Som komplement till tidigare beslutade direktiv skall utredaren ytterligare
analysera bl.a. LFV:s organisation. Utredningen skall redovisas till regeringen den 1
oktober 2007.

I utredningen pagar diskussioner om en bolagisering av LFV. Det finns olika alternativ
till organisation vid en bolagisering. Hur LFV kommer att organiseras far stor
betydelse ~for fragan om utformningen av en tilltradesreglering i
flygtrafiktjanstutredningen.

Forutom alternativet att LFV kvarstdr som ett affarsverk med ett samlat ansvar for
saval statliga flygplatser som ANS och flygtrafiktjanstrelaterad infrastruktur, kan
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foljande tre tankbara alternativ urskiljas. De tre alternativen staller olika krav pa
utformningen av en tilltradesreglering, vilket kort illustreras nedan.

Alt. 1

Flygplatser ANS Infrastruktur

Alt. 2

Flygplatser ANS Infrastruktur

Alt. 3

Flygplatser ANS Infrastruktur

Alternativ 1

Tilltradesreglering troligen nddvéandig for att undvika att andra flygplatser och
tjansteproducenter missgynnas. | ett lage dar LFV:s nuvarande tre verksamhetsgrenar
sammanhalls i ett bolag, finns risk for att bolaget gynnar sina egna flygplatser och
flygtrafiktjanstproducenten inom bolaget. En tilltradesreglering i det fallet skulle
innefatta krav pa att bolaget staller sin infrastruktur for utévande av flygtrafiktjanst till
forfogande for andra aktorer som tillhandahaller flygtrafiktjanster.

Alternativ 2

Tilltradesreglering troligen nddvandig for att undvika att andra tjansteproducenter
missgynnas. | alternativ tva ar argumenten i stort sett desamma. Dock elimineras
risken att infrastrukturhallaren gynnar verksamheten vid vissa flygplatser.

Alternativ 3

Nagon typ av prisreglering troligen nédvandig for att undvika att infrastrukturhallaren
utnyttjar sin dominerande stéllning. | alternativ tre elimineras risk att vissa
tjansteproducenter gynnas, samtidigt som infrastrukturhallaren har mojlighet att
utnyttja sin dominerande stéallning pa infrastrukturmarknaden genom att ta ut
monopolpriser for infrastrukturtjansterna.

7 FORSVARSMAKTENS BEHOV

7.1 Forutsattningar

Den nuvarande organisationen av flygtrafiktjansten harror fran ett riksdagsbeslut fran
1973* varigenom riksdagen godtog regeringens forslag i regeringens proposition®*

3 Rskr 1973:162
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bl.a. angaende samordning av den civila och militara flygtrafikledningen i en
organisation. Integrationen av den civila och den militdara flygtrafiktjansten
genomfordes 1978 och galler &nnu idag.

Med anledning av integrationen har Forsvarsmakten givits stort inflytande pa
utformningen av flygtrafiktjansten, dess organisation, utrustning, utbildning och
foreskrifter. Foreskrifter for flygtrafiktjanst skall i forekommande fall meddelas efter
samrad med Forsvarsmakten och, nar det galler flygvadertjansten, efter samrad med
Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut, SMHI.

Forsvarsmakten har faststallt sarskilda krav pa flygtrafiktjanster for militar luftfart.®®
Dessa krav omfattar bade facktjanst och mer generella omraden, exempelvis
utbildning, utrustning, bemanning och dokumentation. Kraven &r faststallda for att
Forsvarsmakten skall kunna utféra de uppgifter som statsmakten angivit®. Kraven
riktar sig till saval flygtrafiktjanst pa de flygplatser som Forsvarsmakten driver som
flygtrafiktjanst pa andra flygplatser &n de Forsvarsmakten driver och for
flygtrafiktjanst som utdvas vid flygning pa stracka.

Den integration av flygtrafiktjanst som genomforts i Sverige, fungerar pa ett bra och
kostnadseffektivt sétt. Civil-militar integration av flygtrafiktjanst ar relativt ovanlig
inom Europa, de svenska erfarenheterna av detta visar att anvandandet av integrerat
system, bade géllande myndighets- och produktionsdelar &r bade kostnadseffektivt och
val fungerande. Integrationen stéller dock hoga krav pa samverkan mellan civila och
militdra myndigheter. Denna samverkan finns i dagslaget avtalsreglerad, saval mellan
Forsvarsmakten och Luftfartsstyrelsen®” som mellan Férsvarsmakten och LFV.

7.2 De flygplatser Férsvarsmakten driver

| nulaget driver Forsvarsmakten sju flygplatser®® med regelbunden flygverksamhet.
Dessutom drivs tva flygplatser*®, som brukas intermittent, for 6vning av insatsforband.
Arliga produktionsavtal gallande flygtrafiktjanst tecknas mellan Férsvarsmakten och
LFV pa lokal niva for dessa flygplatser.

¥ 1973:27

% HKV 2004-05-17 02805:62286

% 28 Férordning(2000:555) med instruktion till Forsvarsmakten

3 Avtal mellan Luftfartsstyrelsen och Férsvarsmakten 2005-12-12

% Ramavtal och biavtal mellan LFV och Férsvarsmakten om flygtrafiktjanst 2007-04-27
¥ Luled/ Kallax, Vidsel, Uppsala, Satenas, Karlsborg, Malmen och Ronneby

%0 Jokkmokk och Hagshult
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721 Flygtrafiktjanst vid flygplatser som Forsvarsmakten driver

Vid de flygplatser som Forsvarsmakten driver, utdvas flygtrafiktjanst av LFV.
Forsvarsmakten tillhandahaller den infrastruktur som behdvs for att LFV skall kunna
utova flygtrafiktjanst for militar luftfart vid de flygplatser som Férsvarsmaktens driver.
Detta regleras i avtal mellan Forsvarsmakten och LFV. Avtalen reglerar &ven hur
utveckling, anskaffning, drift och underhall av utrustningen skall hanteras mellan
myndigheterna. | avtalen framgar bl. a. LFV specificerar vilka funktionella krav som
utrustningen skall uppfylla. Dessa krav grundar sig pa Forsvarsmaktens kravbild pa
tjansteutbud, géllande nationella och internationella regelverk samt Férsvarsmaktens
regelverk.

Forutom de flygsakerhetsrelaterade krav pa utrustningar som internationella och
nationella regelverket staller, har LFV krav pa funktionella specifikationer, krav for att
sakerstalla att flygtrafiktjansterna kan utévas pa ett effektivt stt.

Utifran LFV:s specifikation upphandlar Forsvarets materielverk, FMV, pa
Forsvarsmaktens uppdrag utrustning for flygtrafiktjanst vid de flygplatser som
Forsvarsmakten driver. Utéver de krav som finns beskrivna i LFV:s specifikation,
tillkommer &ven Forsvarsmaktens egna krav pa systemsékerhet och IT-sakerhet. All
utrustning som behdvs for att utéva flygtrafiktjanst for militar luftfart pa flygplatser
som drivs av Forsvarsmakten, ags av Forsvarsmakten, sa snart den levererats fran och
overlamnats av FMV.

Utéver de krav pa utrustning som framgar av Luftfartsstyrelsens foreskrifter, har
Forsvarsmakten sarskilda krav pa flygtrafiktjanstutrustning vid de flygplatser som
Forsvarsmakten driver. Dessa &r:

« utrustning for utférande av PAR*-inflygning.

e utrustning for delgivning av flygbriefingtjanst, distribution av flygtrafiklednings-
(ATS) och fardplansmeddelanden (FPL) for militar luftfart samt mojlighet till
mottagning av luftfartsmeddelanden

e utrustning for mandvrering av utrullningshinder

Utover detta har Forsvarsmakten anskaffat simulatorer for de flygtrafiktjanstenheter
som har terminalkontroll stationerad pa flygplatsen.

7.3 Flygtrafiktjanst vid andra flygplatser an de som Fdrsvarsmakten
driver

Mot bakgrund av den integrerade flygtrafiktjansten &ar det en forutsdttning att
Forsvarsmaktens kompetenskrav for hantering av militar luftfart tillgodoses oberoende
av flygtrafiktjanstens konkurrensutsattning eller plats for utévande.

Forsvarsmakten har under grundberedskap behov av ett antal flygplatser, utdver de
man sjalv driver, for sin verksamhet. Dessa kan vara statligt &gda, privata eller
kommunala. Sarskilda produktionsavtal uppréattas med respektive flygplats i dessa fall.

*! Precision Approach Radar
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Totalforsvarets behov gallande vilka andra flygplatser an de Forsvarsmakten driver
behdver identifieras. Vilken sarskild och differentierad kravbild totalforsvaret har
under olika beredskapsnivaer gentemot flygplatsernas flygtrafiktjanst bor sarskilt
belysas.

7.4  Annan flygtrafiktjanstutrustning som Férsvarsmakten ager

Forsvarsmakten éger dven infrastruktur och utrustningar som nyttjas av andra delar av
flygtrafiktjanstsystemet &n vid de flygplatser som Forsvarsmakten driver. For denna
utrustning finns avtal mellan Férsvarsmakten och LFV upprattade.

LFV nyttjar, pa ett fatal enheter som utévar flygtrafiktjanst for flygplats, radardata fran
Forsvarsmaktens radarstation. Denna information anvénds endast som stod for
flygtrafiktjansten i sarskilda situationer och &r inte avgorande for tjanstens bedrivande.
Mellan LFV och Férsvarsmakten har avtal* tecknats avseende att reglera villkor och
former for leverans av radardata till Forsvarsmakten fran vissa av LFV
primérradarstationer. Radarinformationen anvands for flygstridsledning och
luftbevakning, och har saledes inte nagon paverkan pa denna utredning.
Forsvarsmakten och LFV har tecknat avtal*® gallande regleringen av kostnader och
disposition av viss radioutrustning, som bl. a. nyttjas for flygtrafiktjanst. Avtalet
reglerar "fordelning av investeringsutgifter och kostnader for drift och underhall samt
rantekostnader och betalningsrutiner”. Dessutom regleras "villkor for LFV disposition
av viss FM tillnérig radiomateriel och utnyttjande av anldggningsplatser som
disponeras av FM” for att kunna publicera uppgifter rérande radiosystemet sa att
Forsvarsmaktens sekretesskrav uppfylls. Detta kan avse anléggningsplatsers
geografiska lage, sambandssystem, samgrupperade utrustningar, funktioner mm. ATS
OKC (Ostgota kontroll), som bedriver inflygningskontroll till flygplatserna
Kungsangen, Skavsta, Malmen och SAAB ér ett exempel pa flygtrafiktjanstenhet for
flygplatstrafik, som nyttjar Férsvarsmaktens radioutrustning.

Om man i en situation, da flygtrafiktjansten avregleras, har for avsikt att lata annan
organisation &n LFV nyttja den VHF-utrustning som Forsvarsmakten &ger och som
anvands for flygtrafiktjanst vid flygplats, bor en analys goéras for att ur
sekretessynpunkt faststalla om det & mojligt, att lata denna organisation nyttja
Forsvarsmaktens utrustning.

7.5 Huvudmannaskapet

Forsvarsmakten har funnit att instruktionerna till Luftfartsstyrelsen och LFV inte ar
samstammiga avseende flygtrafiktjansten. Dar framgar inte helt tydligt hur
ansvarsfordelningen  géllande huvudmannaskapet skall vara under olika
beredskapsskeden.

%2 p3skrivet 2004-10-07 med giltighet from 2005-01-01.

“ HKV 1997-03-26 02805:64379 Avtal Projekt VHF-radio

35



Rapport 2007:8 LUFTFARTSSTYRELSEN

Forsvarsmakten har efter uppdrag frén regeringen* att klarlagga och lamna forslag pa
forandringar av  huvudmannaskapet under alla beredskapsskeden avseende
flygtrafiktjansten i Sverige, efter samrad med LFV och Luftfartsstyrelsen foreslagit att
LFV ges i uppdrag att ansvara for drift och utveckling av flygtrafiktjanst for civil och
militér luftfart under alla beredskapsskeden (dnr 02805:61337). Luftfartsstyrelsen har i
samband med samréadet® sarskilt pekat pa att "forfattningsandringarna utgar fran
dagens forhdllanden och tar inte hansyn till de forandringar i ansvarsforhallandena
géallande utforandet av flygtrafiktjanster som kan fdlja av de férslag rdrande
konkurrensutsattning av marknaden for flygtrafiktjanster som Luftfartsstyrelsen lamnat
till regeringen”.

Forsvarsmaktens forslag innebar att LFV:s instruktion ges foljande lydelse i 1 § andra
stycket.

Verkets huvuduppgifter &r att ansvara for drift och utveckling av
1. statens flygplatser for civil luftfart,
2. flygtrafiktjanst for civil och militéar luftfart och utbildning av flygledare.

LFV far Overlata at annan att ombesorja verksamhet som avses i andra stycket.
Verksamhet som ror militara forhallanden far Overldtas endast i samrad med
Forsvarsmakten.

Forslaget innebar att nuvarande instruktion till LFV andras sa att ansvaret for drift och
utveckling av flygtrafiktjanst omfattar alla beredskapsskeden och inte som i dagslaget
endast i fredstid. En konkurrensutséttning av marknaden for flygtrafiktjanster andrar
forutsattningarna for huvudmannaskapet satillvida att LFV inte langre har monopol pa
att utfora tjansterna. Forsvarsmaktens har intresse av att staten sékerstéller forsvarets
behov av flygtrafiktjanster pa de flygplatser Forsvarsmakten driver.

Luftfartsstyrelsen har i sin rapport till regeringen “Flygtrafiktjanst — bara i statens
regi?”*® foreslagit att regeringen i LFV:s instruktion alagger LFV att tillhandahdlla
flygtrafiktjanster i den man inte ndgon annan utfor tjansten pa uppdrag av innehavaren
av flygplatsen. Luftfartsstyrelsens forslag innebar att tillgangen till nodvéandiga
flygtrafiktjanster sakerstalls pa samtliga flygplatser. Mot bakgrund av att
konkurrenssituationen innebér att flygplatshallare avtalar med en leverantor av
flygtrafiktjanster om utforande av tjansterna, behovs inte nagot uttryckligt undantag for
de flygplatser som Foérsvarsmakten driver. | den man Forsvarsmakten bedémer att LFV
ar den leverantdér som béast uppfyller Férsvarsmaktens krav, finns inte anledning for
Forsvarsmakten att sluta avtal med annan &n LFV for utférandet av tjansterna. Néar det
géller de flygplatser som inte drivs av Forsvarsmakten bor andra aktérer &n LFV kunna
leverera integrerade tjanster i samma utstrackning som LFV gor idag. Forsvarsmaktens
krav vid dessa flygplatser bor kunna tillgodoses genom att Forsvarsmaktens kravbild
beaktas i Luftfartsstyrelsens myndighetsutovning.

* F6 2006/1338/MIL regeringsbeslut 7 2006-12-14
%% LS 2006-7909 Samrad rérande huvudmannaskap for flygtrafiktjanst

“® Rapport 2006:4
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7.6 Slutsats

Den nuvarande organisationen for samordning av den civila och militara
flygtrafikledningen som en f6ljd av integrationen av den civila och den militdra
flygtrafiktjansten &r bade kostnadseffektivt och val fungerande. Forsvarsmakten har
inget behov eller intresse av att vara egen leverantor for civil eller militar
flygtrafiktjanst under nagot beredskapsskede.

Forsvarsmakten har i dagslaget ett langtgaende samarbete med LFV for att sakerstélla
produktion av flygtrafiktjanst vid de flygplatser som Forsvarsmakten driver. Detta
samarbete tillgodoser luftstridskrafternas behov av flygtrafiktjanst vid utévande av
Forsvarsmaktens huvuduppgifter och omfattar karnverksamheten samt utrustning,
utbildning, personal och ekonomi for dessa tjanster. Det forefaller i dagslaget svart och
mojligtvis olampligt att konkurrensutsétta flygtrafiktjansten vid de flygplatser som
Forsvarsmakten sjélv driver.

Vid en konkurrensutsattning av flygtrafiktjanster vid ovriga flygplatser, ar det av
yttersta vikt att Forsvarsmaktens behov av flygtrafiktjanst for militar luftfart sakerstalls
pa ett langsiktigt hallbart satt sarskilt pa andra flygplatser 4n de som Forsvarsmakten
driver.

For tilltréde till utrustning, radioutrustning och telenat, som &gs av Foérsvarsmakten och
som nyttjas av LFV pa andra flygplatser an vid de flygplatser som Forsvarsmakten
driver krévs sérskilda overvaganden. Om tilltradesreglering av infrastruktur for
flygtrafiktjdnst som omfattar FOrsvarsmaktens infrastruktur skall genomféras bor
sarskild granskning goéras om sakerhetsaspekterna kan medge tillgang till sadan
infrastruktur.

Nodvandiga forandringar av huvudmannaskapet for flygtrafiktjansten i Sverige skall
tillgodose Forsvarsmaktens krav under alla beredskapsskeden samtidigt som
mojligheten att konkurrensutsétta flygtrafiktjanst vid flygplatser inte forhindras eller
forsvaras. Detta astadkoms lampligen genom att beakta Forsvarsmaktens kravbild pa
andra flygplatser &n de som Forsvarsmakten driver genom reglering.
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REGERINGEN 2006-12-21 N2006/10977/TP
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Luftfartsstyraisen 601 73 NORRKOPING

D””;{.SQU@:_}Q_ %l ‘.}
Ak 2007 -01- 07

ot R R e
STA SRS Pifle

Uppdrag att utreda forslag till reglering for att sakra tillgangen tiil

nddviandig infrastruktur for tilthandahallandet av-vissa flygtrafiktjanster

Arendet

Regeringen gav den 1 december 2005 Luftfartsstyrelsen 1 uppdrag atv ut-
reda konsekvenserna av att mojliggéra for andra operatérer 4n Luftfarts-
verket {LFV) att utfora flygtrafikejinster vid icke-statliga flygplatser pd
annan grund 4n genom uppdrag frin LFV.

Luftfartsstyrelsen har redovisat uppdraget i en skrivelse till regeringen
den 28 april 2006. Utredningen har remissbehandlats och resultatet av
denna visar pa ert stort stdd for de beddmningar och férslag som redo-

visas 1 rapporten.

Utredningen visar att det &r mdjligt att dppna delar av marknaden {6r
konkurrens. Fér att genomfora detta krivs ect antal dtgirder. Bland
annat miste luftfartslagen (1957:297) och luftfartsférordningen
(1986:171) 4dndras och LFV:s roll och uppgifter pd en konkurrensutsatt
marknad miste definieras.

For att skapa konkurrensneutrala marknadsvillkor pétalar utredningen
att det 4r en forutsdttning ate all nddvindig infrastrukeur {flygledartorn,
kommunikationsutrustning, radarsignaler m.m.) gors tillginglig for alla

~operatdrer pd ett icke-diskriminerande och genomblickbart sdtt. T detta
sammanhang féreslir Luftfartsstyrelsen att regeringen ger seyrelsen i
uppdrag att nirmare utreda behovet och utformningen av en sirskild
tilltridesreglering for att sikra tillgdngen till nédvindig infrastrukeur
dven [or andra aktorer in LFV.

Regeringens besiut

Regeringen uppdrar it Luftfartsstyrelsen act utreda behovet och utform-
ningen av tillerddesreglering [or act sikra tllgingen till nédvindig infra-

E-post: registrator@industry. ministry . se

Postadress Telefonvarel
103 33 Sicckhoim 08-405 10 00
Besbksadress Telefax

Jakobsgatan 26 08-411 3616
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strukrur for alla aktérer som bedriver flygirafikejinster vid flygplats pd
en konkurrensutsatt marknad.

Luftfartsstyrelsen skall ocks ldmna forslag till den forfastningsreglering

som kan behovas.

Uppdraget skall genomféras i samrad med Forsvarsmakten Kon-
kurrensverket samt Luftfartsverket och skall redovisas till regeringen
senast den 31 maj 2007. Resultatet av samrddet skall redovisas och even-
tuella skilda uppfatmingar skall tydligt framgd av den slutliga rapporten.
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LFV SYNPUNKTER PA UTKAST TILL SLUTRAPPORT OM FORSLAG
TILL REGLERING FOR ATT SAKRA TILLGANGEN TILL
NODVANDIG INFRASTRUKTUR FOR TILLHANDAHALLANDET AV
VISSA FLYGTRAFIKTJANSTER

INLEDNING

Regeringen har den 21 december 2006 uppdragit at Luftfartsstyrelsen att utreda
behovet och utformningen av tilltradesreglering for att sékra tillgangen till
nodvandig infrastruktur for alla aktérer som bedriver flygtrafiktjanster vid
flygplats pa en konkurrensutsatt marknad.

Luftfartsstyrelsen ska ocksa lamna forslag till den forfattningsreglering som kan
behovas. Uppdraget ska genomforas i samrad med Forsvarsmakten,
konkurrensverket samt Luftfartsverket och skall redovisas till regeringen senast
den 31 maj 2007.

LFV har under arbetets gang haft mojlighet att lamna underlag till och synpunkter
pa det sakliga innehallet i rapporten och pa den externa konsultens rapport. Men
forst den 22 maj 2007 fick LFV ta del av ett utkast till rapport som innefattar
analys, slutsatser och forfattningsforslag, for synpunkter senast den 28 maj 2007.

Med hansyn till den korta tidsfristen begransas LFVs kommentarer till
huvudfragorna i rapporten, och kommenterar inte sakinnehallet i detalj.

En allméan synpunkt &r dock att LFV anser att resonemang, analyser och slutsatser
i rapporten i 6verdriven grad baseras pa jamfarelser med marknad, utveckling och
reglering inom telekommunikationsmarknaden, som i vasentliga avseende skiljer
sig fran flygtrafiktjansten.

BEHOVET AV REGLERING
Tilltradesreglering

I LFVs remissvar 28 september 2006 om Luftfartsstyrelsens rapport
Flygtrafiktjanst — bara i statens regi, understroks att LFV &r positivt till att det
mojliggors for andra operatdrer &n LFV att utfora flygtrafiktjanster vid icke-
statliga flygplatser. Denna uppfattning kvarstar.

Vad galler tillgang till nédvandig infrastruktur for samtliga operatorer pa
konkurrensneutrala och icke-diskriminerande villkor framholl LFV:

"att den markbundna infrastrukturen pa detta omrade redan idag tillnor
flygplatserna i allt vasentligt och att 6vrig infrastruktur sedan lange é&r tillganglig
till sjalvkostnadspris. Tillgang till infrastrukturtjanster ar givetvis en nddvandighet
for alla operatorer och dagens ordning utgor enligt LFVs beddmning inte en faktor
som hindrar genomférandet av en konkurrensutsatt marknad. Dessa tjanster ar
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aven tillgangliga for utlandska leverantorer av flygtrafiktjanst for
gransoverskridande flygtrafik.”

I analysavsnittet skriver LS att "en reglering av infrastrukturen behovs enbart om
det finns anledning att tro att infrastrukturhallaren har anledning att sarbehandla
nagon potentiell anvandare av infrastrukturen”.

LFVs bedomning kvarstar att den nddvandiga infrastrukturen redan idag ar
tillganglig pa konkurrensneutrala och icke-diskriminerande villkor.

Det ar darfor LFVs bestamda uppfattning att inriktningen bor vara att snarast
avlagsna de formella hinder som finns for andra &n LFV att bedriva
flygtrafiktjanst vid flygplatser for att mojliggéra inférandet av en konkurrensutsatt
marknad.

Utredningen menar att flygplatser inte har insyn i rékenskaper eller kostnader och
saknar formell roll inom ramen for SES-lagstiftningen. Emellertid &ar
medlemsstaterna skyldiga (i detta fall LS) att inratta mekanismer for
konsultationer med intressenter t.ex. flygplatser’ samt krav p& dppenhet och
regelbundna samrad med de som anvénder tjansterna’ . Genom SES-
forordningarna ges ocksa tillsynsmyndigheterna (LS) langtgaende befogenheter
dels genom certifiering av leverantérer® dels sitt tillsynsuppdrag®. | detta
sammanhang &r det viktigt att beakta forordningen om ett gemensamt
avgiftssystem”.

Sammanfattningsvis anser LFV att den befintliga luftfartslagstiftningen,
konkurrenslagstiftningen och EG-lagstiftningen redan i utgangslaget sakerstaller
betydande mojligheter att forhindra eventuella missbruk och garanterar full insyn i
LFVs rakenskaper.

Att infora ny tilltradeslagstiftning och ny reglering kommer sannolikt ocksa att
leda till 6kade kostnader saval for myndigheten som for operatGrerna. Rapporten
saknar en konsekvensutredning av detta.

2.2 Vertikal separation

Vad galler forslaget att alagga LFV att genomfcra en funktionell separation vill
LFV hénvisa till tidigare remissvar om Luftfartsstyrelsens rapport Flygtrafiktjanst
— bara i statens regi.

| sitt svar framholl LFV att det framstar som angeléaget att LFVs
konkurrensutsatta tjanster organiseras pa ett satt som medger kontroll av att

! EG 549/2004 Ramférordningen Artikel 10

2 EG 2096/2004 Common requirements Bilaga | mom. 8.1 mom.1
® EG 550/2004 Artikel 7 samt EG 2096/2004 Artikel 7

* EG 550/2004 artikel 2

® EG 1794/2005
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korssubventionering eller andra atgarder som ar dgnade att medfora
kostnadsfordelar i forhallande till konkurrenterna inte férekommer och &r
transparent. Enligt LFVs uppfattning bor kostnader och intakter vara tydligt
avgransade mot annan LFV-verksamhet, den bor ha egen resultatrakning mm.

LFVs bedémning dr att nuvarande LFV/ANS interna struktur och uppdelning i
affarsomraden (t ex. CNS i ett eget affarsomrade med egen resultatrakning),
kompletterat med ovan refererade krav i EG-lagstiftningen och Luftfartsstyrelsens
tillsyn i allt vasentligt tillgodoser kraven pa avgransning och kontroll.

Luftfartsstyrelsen foreslar att LFV alaggs att genomfara en funktionell separation
av infrastrukturen for flygtrafiktjanst och produktionen av flygtrafiktjanster i tva
separata resultatenheter. En skyldighet att sérredovisa tjénster och priser i relation
till flygplatserna skall ocksa inga.

LFV menar att foreslaget inte &r tillrackligt underbyggt och att konsekvenserna av
forslaget inte ar belysta. Effekterna av en separation av infrastrukturen kan vara
att synergieffekter mellan operativa och tekniska resurser i stort sett upphor. Detta
kan bl.a. medfora att utvecklingsarbete med t.ex. gréna inflygningar och
engagemang i SESAR inte kan genomforas sa kostnadseffektivt som idag om ens
alls. Resurser i detta avseende behdver nérkontakt med den operativa verkligheten
resp. den tekniska utveckling varfor t.ex. operativa resurser éverforda till
”infrastrukturbolaget” ganska snart tappar den operativa kunskapen.

LFV foreslar, i liket med vad som foreslagits i tidigare remissvar, att regeringen
uppdrar at LFV att lamna forslag till en lamplig organisation.

2.3 Forfattningsforslag/tillagg i luftfartslagen

Som redan framgatt anser LFV inte att utredningen ger vid handen att det finns ett
behov av tilltradesreglering. LFV avstar darfor fran att kommentera
forfattningsforslagen.

3 FORSVARSMAKTENS BEHOV/HUVUDMANNASKAP

Forsvarsmakten har p& uppdrag fran regeringen® lamnat forslag pa forandringar av
huvudmannaskapet. Forslaget innebar att nuvarande instruktion till LFV &ndras sa
att ansvaret for drift och utveckling av flygtrafiktjanst omfattar alla
beredskapsskeden och inte som tidigare endast i fredstid.

| foreliggande rapport sags:

”No6dvandiga forandringar av huvudmannaskapet for flygtrafiktjansten i Sverige
skall tillgodose Forsvarsmaktens krav under alla beredskapsskeden samtidigt som
mojligheten att konkurrensutsétta flygtrafiktjanst vid flygplatser inte forhindras
eller forsvaras. Detta astadkoms lampligen genom att undanta fran en

® F6 2006/1338/MIL regeringsbeslut 7 2006-12-14
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konkurrensutséttning de flygplatser som Foérsvarsmakten driver samt beakta
Forsvarsmaktens kravbild pa de civila flygplatser Forsvarsmakten brukar genom
reglering.”.

LFV har ingen erinran mot forslaget att undanta fran en konkurrensutsattning de
flygplatser som Forsvarsmakten driver och vill understryka vikten av att forslaget
till férandring av huvudmannaskapet genomfors snarast mojligt.

Forhallandet mellan LFV och Forsvarsmakten kommer att regleras genom avtal.

4 OVRIGT
4.1 Forutsattningar vid konkurrens

Analysavsnittet i rapporten inleds med foljande konstaterande:

”En grundlaggande forutsattning vid en konkurrensutsattning av
flygtrafiktjanstverksamhet ar att LFV arbetar under forhallanden som &r
likvéardiga dem som géller for privata entreprendrer. Den konkurrensutsatta
produktionen och den icke konkurrensutsatta produktionen maste kunna hallas
isar sa att neutrala konkurrensforhallanden skapas.”.

LFV instammer tillfullo i detta men LFV vill i detta sammanhang papeka att detta
synes ga stick i stav mot forslaget i huvudrapporten, att regeringen i LFV:s
instruktion skulle alagga LFV att tillhandahalla flygtrafiktjanster nar inte nagon
annan aktor vill eller kan utfora tjansten pa uppdrag av innehavaren av
flygplatsen, dven pa en avreglerad marknad.

LFV vill darfor erinra om de remissynpunkter som tidigare framforts. Pa en
fungerande konkurrensmarknad ska det vara flygplatsens ansvar att sékerstélla
tillgangen pa flygtrafiktjanster. Visserligen har LS ansvar for att utse(designera)
flygtrafikledningstjanstleverantorer med ensamrétt, men den enskilda flygplatsen
bor ansvara for att uppdra at en flygtrafiktjanstoperator att tillhandahalla
flygtrafiktjanst pa flygplats eller sjélv tillhandahalla tjansterna.

Detta géller &ven nér en leverantor Iamnar flygplatsen och oavsett av vilket skal
det sker. Skyldighet for en operatér, i det har fallet LFV, att vidmakthalla
kapacitet aven for flygplatser som upphandlat en annan operator ar inte
kostnadseffektivt for branschen. Genomfors forslaget anda i denna del bor hela
branschen bara merkostnaden och inte bara de flygbolag som trafikerar LFVs
flygplatser.
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KONKURRENSVERKET

Swedish Competition Authority 2007-05-28 Dnr 6/2007

Konkurrensverkets samradssynpunkter pa Luftfartsstyrelsens forslag

Konkurrensverket delar Luftfartstyrelsens (LFS) uppfattning att nagon form av
forhandsreglering for tilltrade till n6dvandig infrastruktur behovs for att skapa
forutsattningar for konkurrens pa marknaden for flygtrafiktjanster. Inom ramen
for samradet med LFS har Konkurrensverket tidigare, med utgangspunkt fran
promemorian av Roger Pyddoke (VTI), gjort bedomningen att det alternativ som
foreslagits av forfattaren vore att foredra. Detta alternativ skulle bl.a. innebéra att
infrastrukturhéllaren (i detta fall LFV) skulle ges mojlighet att sjélvt foresla prin-
cipiella 16sningar for tilltradet till infrastrukturen kombinerad med en funktionell
separation av infrastrukturen for flygtrafiktjanster fran produktionen av flyg-
trafiktjanster. Konkurrensverket har inte funnit anledning att &ndra denna upp-
fattning. Verket vill i detta sammanhang vécka fragan om inte den 16sning som
slutligen viljs skulle kunna inforas i LFV:s regleringsbrev. Att infora en tilltrades-
reglering m.m. i luftfartslagen synes vara en onodigt langtgaende atgard, i
synnerhet om det finns enklare sitt att 10sa (faktiska och potentiella) konkurrens-
problem pa. En annan faktor som talar for det alternativ som Konkurrensverket
foresprakar, ar att det ar svart att bedoma nér utrustning av visst slag kan bli
overflodig p.g.a. att satellitbaserade navigationssystem utvecklas snabbt. Som
framgar av promemorian av Roger Pyddoke innebér detta att behovet av att till-
handahalla infrastruktur (av visst slag) pa sikt kan vara 6vergaende och darmed
aven behovet att (med stod av lag) reglera tilltradet till infrastrukturen.
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