@n
7 TRAFIKVERKET

RAPPORT
Beredskapsflygplatser for att sakra

samhallsviktiga flygtransporter

Kompletterande underlag och férslag avseende
svenska beredskapsflygplatser (slutrapport)




TMALL 0004 Rapport generell 3.0

Trafikverket
Postadress: Roda vagen 1, 781 89 Borléange

E-post: trafikverket@trafikverket.se
Telefon: 0771-921 921

Dokumenttitel: Beredskapsflygplatser for att sdkra samhallsviktiga flygtransporter —
Kompletterande underlag och forslag avseende svenska beredskapsflygplatser (slutrapport)

Forfattare: Wigler Katarina, PLnpp
Dokumentdatum: 2021-11-10
Arendenummer: TRV 2021/77081
Version: 1.0

Kontaktperson: Katarina Wigler

Publikationsnummer: 2021:223
ISBN 978-91-7725-967-1

2 (40)



Innehall

Uppdraget ......coouoeiiiie e 6
Sammanfattning .......c.ccccoeviii i, 7
Delrapportens forslag ........c.oovevveiiiiiiiie e, 8

Forslag till ny modell for systemet med

beredskapsflygplatser ..........ccooovviiiiiiiiieeeenn, 9
INIEANING ... 9
Beredskapssystem i andra lander...........ccccooevvviiiiiiiiieiiicieeeeennn, 9

N L0} 0 = PP 10
(D210 0 T L PP PP PPPPPPPPPPPPP 10
FINIANG ..o 10
SPANIEIN. - 11
FIanKIIKE ... 11
STOFDITANNIEN .o 11
SKOTHANG ... 11
Grundfdrutsattningar for det svenska systemet....................... 12
Allmant om statligt StOd..........coeveviiieiiiie e 12
Statligt stod och beredskapsflygplatSer ..o, 13
Icke-diskriminering mellan flygplatSer..............iiiiiiiiii 14
Utveckling av befintlig modell med frivilliga avtal .................... 15
KOSINAASOVEISYIN ...ttt ettt 15
AVEAISIANG ..o 15
Alaggande att halla beredskap .........cc.ccocveeeeieeeeeeeiie e, 16
FOrSVArSMAaKIEN .....ccoviiiiiiiiiiiiiiiieieeee ettt 16
SWEHAVIA ...ttt ettt e e et e e e e e e s 16
Flygplatshallare av regionala flygplatSer .............cccvvveeeeciieeeiccee e, 17
Bidragsmodell genom stodordning ..........cccueevvevieiiiinieeeeennnnnn. 17
Stodordning Utifran UNAaNtag ...........ecooiviieiiiieeciiee e 18
StOdordning SOM ANMEIS ..o 20
Stodordning utifran icke-ekonomisk verksamhet ............cccccccvveeieeiieccieeennee, 21
Ersattning for beredskap genom lansplaneférordningen eller
statsbidragsforordningen ............cooviiiiiiiii i 22

3 (40)



Rekommendationer for vagval ...........ccooooiiiiiiiiiiiie 23

Forslag avseende finansieringsmodell ..., 24

Totalforsvarsaspekter for beredskapsflygplatser. 26

Fragestallningen och dess beredning .............ccovvvveeeiiiiveenenn. 26
SAMVETKANSPANTET ... 26
Resultatet av dialogerna...........cccoooevviiiiiiiii e 26
FOrSVArSMEKIEN ......eeviiiiiiiiii et e e 27
KUSEDEVAKNINGEN ...t e e e e e e e 27
PolismynNdigheten............oii i e 28

S OTAIMSVEIKET ... 28
Svenska regionala flygplatser (SRF) .....coooooeiooeee 28
Sveriges kommuner och regioner (SKR) ......cooooiioiiieiiieeeeeeeeeeeeeee 29
TranNSPOISIYIEISEN ... ..o e e e e r s 29
Sammanfattning av dialoger och inkomna synpunkter ...........cccooeeeeeviiiiiinnnnnn. 29
FOISIAg ..covveee e 30
Ett operativt funktionsansvar..............cccccceeeennnenn. 31
Fragestallningen och dess beredning .............occcvvvvvveeeeeeeennnn. 31
SAMVEIKANSPAIMET ... .. et e e e e e e e et e e e e e e e earaaaaaas 31
AKLOrer pa SyStEMNIVA I0AG ........ccveeiieeiiee ittt e sae e 31
Resultatet av samverkan och dialoger..........ccccooovviiiiviinnnnns 32
Regionernas arbete med en nationell flygkoordineringscentral ...................... 33
Sammanfattning av dialoger och inkomna synpunkter ...............cccooeeeieeeeen. 33
FOISIAg ..covveee e 34
Identifierade krav for ett operativt funktionsansvar ...........cccooeeevvvieeiiiiinneeenn. 34
(@ 11 1 o | 35
Synpunkter och inspel till tidigare forslag...........cccccoevvveeennnnn. 35
Synpunkter om ytterligare beredskapsflygplatser..........ccccccviiiiiiiiiiiiiiiiinnnnnn. 35
Synpunkter pa justering i fOrslaget ...........oooveeiiiiiiiie e 35
Synpunkter pa andra upplevda DISLET..............ccvveiiieiiieecie e 36
Pagaende insatser inom samhallsviktiga flygtransporter ........ 36
Utokad mojlighet att landa i daligt VAEr..........cccooviiiiieiieeiie e 36
Mojlighet att landa pa obemannade flygplatSer ............ccccvevveiveeiiieccie e, 37

4 (40)



Battre tankningsmojligheter for polishelikoptrar............cooooiiiiiiiiiiiie 37

Utveckling av ett natverk med obemannade flygplatser for krisinsatser och

nationell SAMOIANING .......ccoiiiiiiiee e e e e e eaaens 37
Slutsatser vad galler dvriga synpunkter och pagaende
ULVECKIING .. 38

5 (40)



Uppdraget

Regeringen gav den 17 juni 2021 Trafikverket i uppdrag? att gora kompletterande analyser av
beredskapsflygplatser med utgangspunkt fran verkets redovisning den 15 juni 2020 och
erfarenheter fran ordningen med temporira beredskapsflygplatser under pandemin samt
hilso-och sjukvardens och andra samhallsviktiga funktioners behov av tillganglighet for
samhallsviktiga flygtransporter i hela landet. Trafikverket har inte haft i uppdrag att utreda
systemet som omfattar sjidlva verksamheten med flygrorelserna: uppdraget omfattar enbart
uppbyggnaden, finansieringen och driften av systemet med infrastrukturen som ska kunna
anvandas for samhallsviktiga flygtransporter utanfér 6ppethallningstid.

Trafikverket har i en forsta delleverans redovisat kompletterande underlag och forslag
avseende samhaillsviktiga verksamheters behov av beredskapsflygplatser, vilka flygplatser
som bor vara beredskapsflygplatser ur ett beredskaps- och samhillsekonomiskt perspektiv,
kostnadsberdkningar for olika ambitionsnivéer av beredskap samt alternativ for statens
ersittning- och finansieringsmodell. Denna redovisning aterfinns i Trafikverkets del-
rapport2.

I den forevarande rapporten redovisas underlag och forslag avseende den befintliga model-
len med frivilliga avtal, statsstodsfragor, totalfoérsvarsaspekter samt ansvaret for drift och
kommunikation avseende 6ppnande av beredskapsflygplatserna.

Denna rapport utgor slutredovisningen av uppdraget.

112020/01819

2 https://www.trafikverket.se/contentassets/1d4bf716f8b544afa8d869fac4d88ed6/delrapport-ru-
kompl-underlag-beredskapsflygplatser-trv-2021 77081-signerad.pdf (publikationsnummer
2021:152)
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Sammanfattning

Utifran genomforandet av uppdraget drar Trafikverket foljande slutsatser och lamnar
foljande forslag:

Trafikverket foreslar inga ytterligare flygplatser till de 22 som f6rs fram i delrappor-
ten. De synpunkterna som har framkommit i samverkan eller inkommit pa annat
sétt foranleder enligt verkets bedomning inte nagon justering av tidigare inlimnade
forslag pa permanenta beredskapsflygplatser. Noteras bor att inga kontakter har
tagits med de foreslagna flygplatserna i nuliget, det dr dirmed inte ar klarlagt ifall
dessa flygplatser kan ata sig eller att det finns nédvandiga forutsattningar for att fa
ett sddant uppdrag.

Trafikverket foreslar att som vag for ersattning for beredskapen bor regeringen
overviga en bidragsmodell i form av en forordning for de kostnader som avser flyg-
platsernas icke-ekonomiska verksamhet. Om det bedoms Onskvirt kan en sddan
forordning fa ett rittsligt godkdnnande av EU-kommissionen. Vagvalet kraver dock
fortsatt utredning och djupare analys, den kostnadsnivé som redovisades i del-
rapporten inte exempelvis ar kopplad till ndgon av de modeller som diskuterats i
forevarande rapport.

Forsvarsmakten rekommenderas att fa i uppdrag att hélla beredskap pa de av
regeringen utpekade flygplatser dar Forsvarsmakten ar flygplatshéllare, genom
deras instruktion och regleringsbrev.

De grundldggande forutsattningarna for systemet med beredskapsflygplatser har
stor relevans dven for totalforsvaret, sdsom funktionaliteten hos och tillgangligheten
till systemet liksom dess finansiering, dar behovet ar ett robust system som kan
nyttjas direkt vid akuta behov. Staten behover ha radighet 6ver fler flygplatser i hela
landet for forberedelser som vidtas for att forbereda Sverige for krig och under
hogsta beredskap. Modern krigforing kan komma att stélla extraordinéra krav pa
mojligheterna till flygtransporter och darmed tillgdngen pa flygplatser. Saval
kvalitativa krav med avseende pa t.ex. kapacitet, uthallighet och redundans som
kvalitativa krav med avseende pa spridning, tillgdnglighet och geografisk placering,
kan komma att stéllas pé flygtransporter och tillgédngen till infrastruktur. Totalfor-
svarsaspekterna nir det giller systemet med beredskapsflygplatser har dock inte
kunnat klarldggas fullt ut. Trafikverket bedomer att en bred samverkan bor initieras
for att fa fram vilka behov med avseende pa totalforsvarsaspekter som finns nar det
giller systemet och beredskapsflygplatserna liksom vilka krav som kan behova
uppfyllas av flygplatserna ur ett totalférsvarsperspektiv.

Regeringen foreslds uppdra &t lamplig myndighet att, i form av ett utpekat operativt
funktionsansvar, ansvara for drift och kommunikation avseende 6ppnande av
beredskapsflygplatserna. D4 flera myndigheter i Sverige kan ha olika data eller
forutsattningar som behdvs for att fullgora rollen kan det bli n6dvandigt att dessa
identifieras sd att de kan bidra i den omfattning som kravs. Det operativa funktions-
ansvaret behover motsvara statens roll i forhallande till andra aktérers. Darfor har
forslaget kompletterats med de krav som minst bor vara uppfyllda for att tillgodose
de grundliaggande behoven hos utforare av samhillsviktiga flygtransporter.
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Delrapportens forslag

Trafikverket foreslar i den delrapport3 som redovisades den 5 augusti ett nationellt ndt om
totalt 22 beredskapsflygplatser. Forslaget utgér dels frin verkets redovisning 2020 av
regeringsuppdraget att gora en Gversyn av beredskapsflygplatserna, dels fran erfarenheter
frn den pdgdende pandemin och tillgingen till temporira beredskapsflygplatser. Forslaget
innebdr att utover de tio ordinarie beredskapsflygplatserna ska ytterligare tre beredskaps-
flygplatser laggas till de nio som foreslas i 6versynen 2020:

Ordinarie beredskap- Forslag pa ytterligare Forslag pa ytterligare

flygplatser beredskapsflygplatseri beredskapsflygplatser
Trafikverkets oversyn  utifrin denna utredning
2020

Gallivare flygplats Kiruna flygplats Trollhattan-Vanersborg flygplats

Lulea flygplats Lycksele flygplats Vaxjo flygplats

Umea flygplats Mora flygplats Kristianstad flygplats

Sundsvall-Timra flygplats Uppsala-Arna flygplats

Are-Ostersunds flygplats Karlstad flygplats

Stockholm-Arlanda flygplats Orebro flygplats

Visby flygplats Skavsta flygplats

Goteborg-Landvetter flygplats Linképing-Malmen flygplats4
Ronneby flygplats Jonkoping flygplats
Malmo-Sturup flygplats

Trafikverket har framforallt baserat forslaget pa att beredskapsflygplatserna ska vara
lokaliserade néra ett universitets-, lans- eller lansdelssjukhus med akutmottagning och
helikopterplatta. Ovriga motiv ror operationella aspekter som bankapacitet och andra typer
av faciliteter for att hantera olika former av kriser, geografisk spridning av tankméjligheter
och inbordes back-upp for flygplatserna vid sévil ovantade handelser som for helikopter-
flygningar vid svara viaderforhallanden och redundans. Darmed har Transportstyrelsens
forslag till s& kallade reservflygplatser fortsatt beaktats.

Forslaget berdknas kosta cirka 58 miljoner kronor per ar, dar berdkningen baserats pa den
finansieringsmodell som lades fram i 6versynen 2020.

Forslaget bedoms fa som effekt att staten far en storre roll pa regionernas ansvarsomrade, i
detta fall sjukvardstransporter, genom att i 6kad grad sikerstalla att det finns ett nat av
beredskapsflygplatser. Det innebar ddremot inte nagon skillnad vad géller flygplatsernas
formaga att bedriva sin verksamhet utan handlar enbart om att foreslé vilka flygplatser som
bor vara beredskapsflygplatser utifrdn behoven och mot bakgrund av samma modell med
frivilliga avtal och kostnadsberdkningar som finns idag respektive foreslas i 6versynen 2020.

3 https://www.trafikverket.se/contentassets/1d4bf716f8b544afa8d869fac4d88ed6/delrapport-ru-
kompl-underlag-beredskapsflygplatser-trv-2021 77081-signerad.pdf

4| Transportstyrelsens rapport (TSL 2019-7957) med férslag till s& kallade reservflygplatser och i
Trafikverkets redovisning 2020 av regeringsuppdraget att gora en oversyn av beredskapsflygplat-
serna foreslas Linkoping City flygplats som reservflygplats respektive beredskapsflygplats. |
delrapporten av den 5 augusti anges dock felaktigt att Linképing-Malmen flygplats foreslagits. Felet
far inga konsekvenser med avseende pa fragan om reservflygplatser da det enligt
Transportstyrelsen inte spelar nagon avgérande roll vilket av flygplatserna som far rollen. Vad géller
flygplatshallarnas mojligheter att utgéra beredskapsflygplatser behandlas det i detta avsnitt.
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Forslag till ny modell for systemet med
beredskapsflygplatser

Inledning

Sedan 2012 har Trafikverket ingétt arliga 6verenskommelser med fyra flygplatshéllare i syfte
att siakerstilla att de haller beredskap pa de i flygplatser som ingér i ordinarie beredskaps-
system. Under pandemin har 17 ytterligare flygplatser temporart tillférts systemet och
likadana 6verenskommelser har ingétts med dessa flygplatshallare. I dagslaget géller de
temporira overenskommelserna till den 31 december 2021.

Overenskommelserna ir utformade som avtal och Trafikverket ingar dessa med respektive
flygplatshéllare for de ordinarie beredskapsflygplatserna infor varje nytt ar.

I 6versynen frén juni 2020 identifierades ett antal problem med den modell for finansiering
av beredskapshallandet som &r aktuell idag. I den 6versynen hade Trafikverket inte forut-
sdttningar att bottna i en utredning om en helt ny modell utan foreslog en vidareutveckling
av dagens modell. Denna vidareutveckling foreslogs dven i delrapporten for det férevarande
uppdraget .

Infér slutrapporteringen av detta uppdrag har Trafikverket tagit resonemanget om en ny
modell ett steg till. Dock ar fragan mycket juridiskt komplex, och flygplatsernas diametralt
olika forutsattningar gor fragan svarutredd.

Trafikverket har i arbetet samratt med flygplatshéllare for de ordinarie beredskapsflyg-
platserna (Forsvarsmakten, Swedavia, Sundsvall-Timra flygplats, Géllivare flygplats),
Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) och Svenska regionala flygplatser (SRF).
Trafikverket har med dessa instanser diskuterat de alternativ som kommer redogoras for i
detta avsnitt. Trafikverkets rekommendation f6r vdagval har inte slutligt stimts av med
instanserna men deras synpunkter och 6nskemal har vigts in i rekommendationen. I kort-
het 6nskar instanserna kostnadstickning och begriansad administration.

Avsnittet inleds med en 6versiktlig beskrivning av andra ldnders beredskapssystem for
samhallsviktigt flyg. Darefter beskrivs allmént reglerna for statligt stod. Resterande delar av
avsnittet beskriver olika alternativa vigar vid val av modell for finansieringen. Avsnittet
avslutas med rekommendationer for arbetet framaét.

Beredskapssystem i andra lander

Flygplatsers roll ur ett beredskapsperspektiv ar ett omrade som ar aktuellt i alla lander — alla
behover hantera de behov som samhallet har av snabba luftburna transporter nir som helst
pa dygnet, bade i ett normallidge och under olika nivder av beredskap. Olika lander har dock
vitt skilda forutsattningar for denna hantering, om ens behovet av reglering finns. Om det
finns behov av reglering spelar dgarstrukturen vad géller flygplatserna en stor roll, men
ocksa traditioner och geografi.

Trafikverket har gjort en kartldggning av olika europeiska landers system i detta avseende.
Urvalet av lander ar inte gjort pd nagot annat sitt dn att de lander som haft information om
sina system pa webben, och i vissa fall &ven svarat pa fragor vid dialog med Trafikverket via
e-post, redogors for i denna rapport. For att fa en bild av andra landers fullstindiga system
namns i forekommande fall d&ven uppbyggnaden av sjilva flygverksamheterna, men dé dessa
delar inte omfattas av Trafikverkets uppdrag sker ingen analys av dem.
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Norge

I Norge ar det den statligt dgda organisationen Luftambulansetjenesten (LAT) som ansvarar
for hela Norges ambulansflygverksamhet. Dess verksamhet dr helt skattefinansierad och
forvaltas via de fyra vardregionerna i Norge.

Avinor AS ir ett heldgt statligt aktiebolag som dger Norges samtliga 44 flygplatser. Nio av
dessa flygplatser drivs i samarbete med det norska forsvaret. I Avinors uppdrag ingar att
tillse att flygplatserna har beredskap for att ta emot flygambulanstransporter dygnet runt.
Beredskapen for detta finansieras av Avinor medan sjukvérden betalar ett enhetspris for
faktiskt utforda akutinsatser utanfor flygplatsernas 6ppettider.

Finansieringen for beredskapen bygger pa 1onetillagg for jourhavande personal i beredskap
samt 16n for ytterligare personer som behover anstillas for att beredskapsplanen ska kunna
fungera. I nuldget har 15 flygplatser som ligger under Avinors ansvar 6ppet dygnet runt,
resterande flygplatser har personal i beredskap.

Danmark

Norsk Luftambulanse A/S tillhandahéller den danska medicinska helikoptertjansten.
Verksamheten drivs och kontrolleras gemensamt av de fem danska regionerna. Dartill har
det danska flygvapnet en stor roll nar det giller olika typer av beredskapsflygningar med
helikopter. Beroende pa landets begriansade storlek finns inte nagot storre behov av
ambulansflygplan och ddrmed inte heller behov av flera dygnet-runt-6ppna flygplatser.

For Danmarks del ar det tillrackligt att Kastrup, som ar en av de nio flygplatserna i landet,
har 6ppet dygnet runt. I 6vrigt anvénds i princip bara helikopterplattor vid sjukhus och dar
har den danska staten ingen roll. Den danska staten dger 39 procent av det bolag som driver
Kastrup och Roskildes flygplatser. Det dr endast flygplatsen pa Bornholm som ér statlig,
ovriga flygplatser ar kommunalt dgda.

Den danska luftnavigationslagens faststiller sarskilda villkor for flygplatser av avgérande
betydelse for Danmarks nationella och internationella flygtrafik. Det ger Trafikstyrelsen, den
danska luftfarts- och jarnvigsmyndigheten, en rittslig grund att kriava att en flygplats alltid
ar oppen och kan stilla vissa krav gillande kapacitet. Detta giller dock enbart for Kastrup,
men i och med att flygplatsen ar 6ppen dygnet runt for alla typer av flygningar har den
danska staten inte sett ett behov av att stilla nagra specifika krav relaterade till samhallsvik-
tigt flyg.

Finland

I Finland ar det ett rikstdckande statligt foretag som ansvarar for medicinsk
helikopterverksamhet tillsammans med de fem universitetssjukhusdistrikten. Sjalva
flygverksamheten upphandlas sedan av privata aktorer.

Finavia ar Finlands statligt 4gda flygplatsbolag och dger 20 flygplatser varav Helsingfors-
Vanda ar den storsta. Tio av de statligt 4gda flygplatserna halls av Finlands férsvarsmakt.
Utover de 20 statliga flygplatserna finns en kommunalagd flygplats samt tva stiftelsedgda
flygplatser.

Helsingfors flygplats har 6ppethallning dygnet runt och flygplatsen i Abo garanteras
tillganglighet 24/7 av finska kustbevakningen genom avtal med Finavia. De tio flygplatser
som halls av férsvaret bemannas av militar personal dygnet runt och kan ddrmed vid behov
ta emot samhillsviktigt flyg.

513 oktober 2017,57 (2) §
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Spanien

Den luftburna ambulansverksamheten i Spanien &r organiserad under de 17 olika autonoma
regionerna, vilket gor att upplaggen ser olika ut. Normalt sett dr verksamheten antingen
kontrakterad med privata aktorer av regionerna eller koordinerad via Guardia Civil, en
organisation for det spanska civila forsvaret.

AENA ir ett statligt gt aktiebolag som dger Spaniens samtliga 46 flygplatser med linjetrafik
samt tva heliports. I den spanska grundlagen stér det att flygplatserna ar ett allménintresse
och darmed bor vara under statlig kontroll.

Frankrike

I Frankrike finansieras ambulanshelikopterverksamheten via offentliga anslag, dar antingen
staten eller regionerna ar ansvariga for finansieringen. Ambulansverksamheten
kontrakteras med privata aktorer medan brandflyg, bergraddning, polis etc. utfors av
myndigheter.

Frankrike har 78 flygplatser med linjetrafik och majoriteten av flygplatserna ar statligt dgda,
men staten har genom koncession 6verlatit driften till kommuner och regioner.

Storbritannien

Storbritanniens (exklusive Skottlands) ambulansflyg bedrivs framférallt genom de 21
medlemsorganisationerna till den nationella organisationen Air Ambulances UK. Air
Ambulances UK finansieras primirt genom donationer fran privatpersoner och foretag.
Aven Storbritanniens militira organisationer utfor ambulansflygningar. Den brittiska
statliga myndighet som ansvarar for sjukvarden i landet erbjuder ett visst finansiellt stod till
Air Ambulances UK i form av att tillhandahalla sjukvardspersonal och utrustning.

Storbritannien har cirka 60 flygplatser varav majoriteten ar privata och drivs i bolagsform.
Landet har dock tio statligt dgda flygplatser, samtliga beldgna i Skottland. Ett mindre antal
av Storbritanniens flygplatser 4gs antingen genom ett samarbete mellan kommunala och
privata aktorer eller enbart av kommuner. De flesta flygplatser i Storbritannien har 6ppet
dygnet runt och néagot sirskilt system for att tillgingliggora dem ar darmed inte nodvandigt,
undantaget Skottland i och med geografin och den i jamfo6relse glesa befolkningsstrukturen
dar.

Skottland

Scottish Ambulance Service (SAS) och Her Majesty's Coastguard (HMCG) ar de
huvudsakliga organ som ansvarar for tillhandahéallandet av akuta flygtransporter i
Skottland. Béda ir statliga och kontrakterar olika delar av sin verksamhet till privata
foretag.

Highlands and Islands Airports Limited (HIAL) &r ett statligt aktiebolag som driver 11
flygplatser i Skottland. SAS har ett kommersiellt avtal med HIAL som ticker 6ppnandet av
HIAL:s flygplatser utanfor normala 6ppettider. Aven tillhandahallandet av tjénster,
inklusive 6ppettider, mellan HMCG och den relevanta flygplatsoperatoren ar en
kommersiell fraga. Enligt den skotska transportmyndigheten forekommer siledes inget
direkt statligt stod till beredskapssystemet utan det gér istallet som generellt driftstod till
flygplatserna.

I Skottland finns det inget lagligt krav pa att en flygplats ska vara tillganglig for
samhallsviktigt flyg, vare sig inom eller utanfor normala 6ppettider. Det finns heller inga
direkta avtal mellan den skotska staten och flygplatsoperatorerna. Tillhandahéllande av
flygplatstjanster for samhallsviktigt flyg ar en kommersiell fraga mellan berérda parter.
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Grundforutsattningar for det svenska systemet

I alla landers system for flygverksamheten avseende samhallsviktigt flyg och infrastrukturen
for denna verksamhet ingar en offentlig inblandning i ndgon omfattning. Dock skiljer sig
omfattningen och det offentligas roll markant at mellan landerna.

Den mest avgorande betydelsen for skillnader i systemen avseende infrastrukturen for
samhallsviktigt flyg ar forstés behovet, som i sin tur grundar sig pa hur infrastrukturen och
geografin samspelar. I Danmark, med dess relativt begriansade yta, finns inte behovet av
transporter med flygplan p4 samma satt som i Norge och Sverige. I Storbritannien, med
undantag for Skottland, finns istillet inte behovet av att verkstilla ett system for flygplatsers
tillgianglighet eftersom marknadsldget innebar att de flesta flygplatser dr 6ppna dygnet runt
pad kommersiell basis.

Sverige ddaremot, har dels langa avstand, dels ett marknadsldge som innebér att endast fyra
av totalt 44 flygplatser har 6ppet dygnet runt. Nar behovet av att rigga ett system med
beredskapsverksamhet pa flygplatserna finns, har dgarbilden av denna infrastruktur en
relativt stor betydelse. Férutom Sverige ar det Finland, Danmark och Storbritannien, av
genomgangna ldnder, som har en blandning av statligt, kommunalt/regionalt samt privat
dgande — men forhallandena mellan dessa ar inte lika. I Sverige och Danmark dr majoriteten
av flygplatserna kommunalt/regionalt dgda medan de privata ar i majoritet i Storbritannien
och de statliga i Finland. Norge, Spanien och Frankrike har i princip enbart statligt Agande
av sina flygplatser, s ar dven fallet i Skottland.

I Norge kan Avinor, som inte enbart ar ett statligt bolag utan dven har myndighetsuppgifter,
alagga samtliga flygplatser i landet att halla beredskap dygnet runt och i Finland har den
omfattande militdra inblandningen i driften av flygplatserna en avgérande betydelse.

Sverige har ett annat utgangsliage i detta avseende — Swedavia ar ett statligt bolag utan
myndighetsutévande delar och ska séledes agera helt marknadsmaissigt. Regeringen kan inte
alagga Swedavia uppgifter som inte gar ihop med kravet pa marknadsmaissighet. Kommuner
och regioner ar sjialvstyrande frén staten och bestimmer saledes ensidigt 6ver sina
flygplatsers verksamheter. Férsvarsmakten ar flygplatshallare for flera flygplatser men
endast tva av dessa, Lulea Kallax och Ronneby, dr samtidigt kommersiella flygplatser och
har de tjanster som samhallsviktiga flygtransporter behover. Det ar idag inte mojligt for
samhaillsviktigt flyg att utan begransningar anvinda de helt militira flygplatserna. Det kan
bero bade pa tillstind, operativa forutsiattningar pa flygplatserna eller ha en koppling till
forsvarsaspekter.

Sveriges diversifierade dgarbild kombinerat med andra olikheter mellan flygplatserna,
liksom de komplexa juridiska regelverken, innebir stora utmaningar. Regelverken som blir
gillande i detta fall, och vad de far for konsekvenser for olika varianter av finansierings-
modeller, redogors for i kommande avsnitt.

Allméant om statligt stod

EU:s statsstodsregler sitter ramarna for Sveriges majligheter att med offentliga medel
kunna stédja en viss verksamhet. Reglerna finns i bl.a. artiklarna 107-109 i EUF-fordraget
(Fordraget om Europeiska unionens funktionssatt). Dar faststills att statsstod ar forbjudet
om det inte uppfyller vissa pa forhand bestimda undantag.

Statsstod innebér att det offentliga (det vill sdga staten [myndigheter], kommuner eller
regioner) stottar foretag med offentliga medel och det resulterar i att mottagaren far en
fordel gentemot andra aktorer pd marknaden, genom att stodet gynnar en viss verksamhet
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eller produktion. Stodet maste ocksd ha en potentiell pdverkan pa konkurrensen och pa
handeln mellan EU:s medlemsstater. Dessa krav ar dock mycket lagt stéllda och ar oftast
uppfyllda nar ndgon har fatt en viss fordel.

For att kontrollera om en ersattning utgor statsstéd anviands fyra kriterier® som samtliga
maéste vara uppfyllda for att det ska vara fraga om statligt stod.

1. Gynnar stodet vissa foretag eller viss produktion av varor?

2. Ar det genom offentliga resurser (finansieringen kan vara direkt eller indirekt)?
3. Snedvrider eller hotar stodet att snedvrida konkurrensen?

4. Paverkar stodet handeln mellan medlemsstaterna?

Om svaret pi alla fyra fragor ovan ar ja ar stodet sannolikt ett statsstod och far dé inte
beviljas innan det godkénts av Europeiska kommissionen, s.k. genomférandeférbudet
(artikel 108.3 i EUF-fordraget). Det finns dock mdjligheter for det offentliga att bevilja
statsstdd utan att EU-kommissionen godkanner det i forvag. Det kraver dock att stodet ar
forenligt med nagot undantag inom statstodsregelverket. Exempel pa sédana undantag ar
t.ex. de generella gruppundantagen, GBER. Det kriavs bemyndigande frén regeringen for att
en myndighet ska kunna tillimpa undantagsreglerna.

Statligt stdd och beredskapsflygplatser

Reglerna om statligt stod ar bara tillimpliga nar mottagaren av stodet ar ett foretag. Foretag
definieras som enheter som utévar ekonomisk verksamhet, oberoende av deras rattsliga
stillning eller 4gande och hur de finansieras.” Varje verksamhet som bestar i att erbjuda
varor och tjanster pa en marknad dr en ekonomisk verksamhet.8

P4 en flygplats kan dock savil ekonomisk som icke-ekonomisk verksamhet bedrivas.
Aktiviteter som normalt sett anses vara icke-ekonomiska omfattar bland annat
flygkontrolltjanst, polis, tull samt brand- och raddningstjanst. Ekonomisk verksamhet ar nar
flygplatsen tillhandahéller flygplatstjanster i utbyte mot betalning. For att ge stod for
verksamhet dir ekonomiska aktiviteter utfors méste EU:s regler om statligt stod beaktas.
Icke-ekonomiska aktiviteter faller ddremot utanfor regelverket.

Det nuvarande systemet med beredskapsflygplatser bygger pad bedémningen att ersittnin-
gen fran Trafikverket inte utgor statligt stod eftersom erséttning bara lamnas till icke-
ekonomisk verksamhet, det vill siga beredskap. Att halla denna beredskap ar inget som
flygplatsen skulle ha gjort utan det dliggande som foljer avtalet med Trafikverket och
diarmed utgor sjidlva beredskapen (dvs. forpliktelsen att ha tre personer i beredskap) inte
nagon ekonomisk aktivitet eftersom den inte utgoér nagot utbjudande av varor och tjanster
pé en marknad.

Nir flygplatsen 6ppnar for samhaéllsviktiga transporter anses dock flygplatsen bedriva
ekonomisk verksamhet eftersom man da dgnar sig at flygplatstjanster mot betalning.o
Regeringskansliet har bedomt stodet pa samma sétt och har dven kontrollerat frigan med

5 Artikel 107.1 Foérdraget om Europeiska unionens funktionssatt (EUF-fordraget).

7 Europeiska kommissionens tillkinnagivande om begreppet statligt stdd som avses i artikel 107.1 i
fordraget om Europeiska unionens funktionssatt (2016/C 262/01) p. 7

8 EU-kommissionens tillkdnnagivande p. 12

9 Riktlinjen fér statligt stdd till flygplatser och flygbolag p. 27.
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EU-kommissionen som ar av samma uppfattning.i° Sjialva beredskapen utgor en sa kallad
tjanst av allmént intresse.t

Aven om ersittningen fran Trafikverket faller utanfor reglerna om statligt stod méste det
fortfarande sidkerstéllas att'2

e stod inte ges for mer dn de faktiska kostnaderna for atgarden (ingen
overkompensering),

e stodet inte gar till annan verksamhet som flygplatsen bedriver (ingen
korssubventionering), och

e det sker ndgon form av separat redovisning sé att Trafikverket kan se att stodet inte
overstigit kostnaderna for atgirden och att det har gatt till ratt atgird (separat
redovisning).

Sammanfattningsvis vilar finansieringen av det nuvarande systemet med beredskapsflyg-
platserna pa bedomningen att ersattningen frén Trafikverket inte utgor statligt stod.

Icke-diskriminering mellan flygplatser

Offentlig finansiering av icke-ekonomisk verksamhet far heller inte medfora otillborlig disk-
riminering mellan flygplatser.:3 Detta kan exempelvis vara fallet om det normala i en viss
rattsordning ar att vissa flygplatser méste bira vissa kostnader som f6ljer av driften av
flygplatsen medan andra inte behdver bara sidana kostnader. De senare kan da anses ha
blivit beviljade en férman oavsett om dessa kostnader avser en verksamhet som i allménhet
anses vara av icke-ekonomisk karaktar.

Beredskapsflygplatserna har erhallit sitt uppdrag utifran geografiska parametrar for att
skapa ett nit av flygplatser som kan ta emot samhillsviktiga transporter. De flygplatser som
ar beredskapsflygplatser har &lagts en skyldighet genom avtal att 6ppna under tider da de
normalt har stingt och far ersittning for detta. Nagon diskriminering kan inte anses
foreligga da flygplatser som inte har nagot avtal med Trafikverket inte har ndgon skyldighet
att 6ppna flygplatsen for sddana transporter. Inom gruppen av beredskapsflygplatser
behandlas alla flygplatser lika och nagon otillborlig diskriminering kan darfor inte anses ske
inom ramen for det nuvarande systemet.

Reglerna om statligt st6d och icke-diskriminering mellan flygplatser har varit tvd grund-
pelare i utredningens analyser av mdjligheterna att forandra dagens modell eller hitta en ny
och battre modell for systemet. Utifran detta har Trafikverket identifierat fyra huvudspar
géllande alternativ till dagens finansieringsmodell:

e Utveckla dagens system
o Aligga flygplatser att hilla beredskap genom lagstiftning

e Bidrag for beredskap genom en ny stodordning

10 Regeringskansliets statsstédsfunktion har i april 2018 erhéllit svar kring fragan i EU-
kommissionens Wiki-tjanst. Svaret ar inte juridiskt eller rattsligt bindande men ger dndé en
indikation om EU-kommissionens uppfattning. EU-kommissionen reserverar sig ocksa i sitt svar och
menar att ett fullstandigt svar skulle krava mer information och granskning av de aktuella avtalen.
11 Eftersom ndgon ekonomisk verksamhet inte bedrivs inom ramen fér aktuell tjanst, jfr
Meddelande fran EU-kommissionen om tillimpningen av Europeiska unionens regler om statligt
stod pa ersattning for tillhandahallande av tjanster av allmant ekonomiskt intresse (2012/C 8/02).
12 Riktlinjen for statligt stéd till flygplatser och flygbolag p. 36.

13 Riktlinjen for statligt stéd till flygplatser och flygbolag p. 37.
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- Stodordning via undantagsregelverk
- Stodordning som anmils via SGEI-rambestdmmelser
- Stodordning grundad pé icke-ekonomisk verksamhet
e Ersittning for beredskap via statsbidrags- eller lansplaneférordningarna
Nedan gas dessa huvudspar igenom.
Utveckling av befintlig modell med frivilliga avtal
Kostnadsotversyn

Trafikverket uttalade sig i delrapporten kortfattat om finansieringsmodellen frin rapporten
2020 och vissa moéjligheter att uppdatera den. Det inkom ett antal férslag fran
remissinstanserna som bemottes endast ssmmanfattningsvis i delrapporten.

Flera remissinstanser efterfrigar en fast ersittning pa cirka 250 000-300 000 kronor i stod
per beredskapsflygplats och manad. En sidan schablonsumma skulle enligt forslag inte
basera sig pa faktiska kostnader och redovisning skulle inte behdva ske. Trafikverket ser inte
det som mojligt att ge en schablonsumma utifran reglerna om statligt stod d& schabloner
inte baseras pa flygplatsens faktiska kostnader for beredskapen och da riskerar att medféra
overkompensation eller korssubventionering.

Mojlighet att fa ersittning for viss infrastruktur har lyfts i remissrundan. For att fa ersatt-
ning for kostnader kopplade till viss infrastruktur bedomer Trafikverket att det méaste vara
mojligt att avgora i hur stor utstrackning som infrastrukturen anvinds till samhallsviktigt
flyg respektive kommersiell verksamhet. I den man en beredskapsflygplats kan gora den
distinktionen kan Trafikverket se en mojlighet att ge ersattning for kostnader kopplade till
denna.

En friga som lyfts av flera beredskapsflygplatser handlar om rorliga tillkommande
kostnader forknippade direkt med att hantera samhallsviktigt flyg, exempelvis kemiska
medel for att snabbt fa rullbanan landningsbar vid is och halka. I utredningen frdn 2020
konstaterades att ersiattning for forbrukningsmaterial sannolikt skulle riknas som stod till
den ekonomiska verksamheten och att det darfor inte var tillampligt under rddande modell.
I EU-kommissionens s.k. covid-riktlinjeri4 6ppnas dock upp for att det kan vara mojligt att
ge ersittning for ytterligare kostnader som bedoms vara en direkt f6ljd av att flygplatsen
oppnar for samhallsviktigt flyg. Det hade kunnat inkludera vissa av de rorliga tillkommande
kostnader som beredskapsflygplatserna har lyft. For att sdkerstélla det bor vidare analys
goras och eventuellt kontakt tas med EU-kommissionen for sikring av tolkningen.

Ytterligare en aspekt som lyftes i remissrundan var majlighet att f4 ersattning for avskriv-
ning av fordon och utrustning. Aven hir #r Trafikverkets beddmning att det i s fall krivs en
utredning for att faststdlla om det gir att avgora i vilken omfattning fordon och utrustning
anvands for beredskap respektive kommersiell verksamhet och hur en sddan ersittning i
ovrigt ar forenlig med reglerna om statligt stod.

Avtalslangd

Samradsinstanserna har haft synpunkter pé att arliga avtal inte dr det mest praktiska, utan
att flerdriga avtal vore att foredra. Flygplatsernas behov av att kunna planera sin verksamhet
ilangre perspektiv har lyfts fram, samt den administrativa bordan av arligt avtalstecknande

14 ”0verview of the state aid rules and public service obligations rules applicable to the air transport

sector during the COVID-19 outbreak”, avsnitt 2.2.
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och redovisning. Dessa synpunkter lyftes &ven i rapporten fran 2020, dar det konstaterades
att Trafikverket hade forstéelse for synpunkterna, men att verket saknar bemyndigande frén
regeringen som majliggor tecknande av flerariga avtal.

Trafikverket anser alltjaimt att flerdriga avtal vore att foredra, for det fall dagens system med
frivilliga 6verenskommelser ska finnas kvar, av de orsaker som ndmns ovan. Flerériga avtal
skulle dven gora systemet mer robust och forutségbart.

Som alternativ till flerariga avtal har Forsvarsmakten fort fram ett 6nskemél om att teckna
I6pande grundavtal men dér ersittning och 6vriga ekonomiska ataganden hanteras i en
bilaga som omforhandlas &rligen. Detta skulle underlédtta administrationen hos Forsvars-
makten. Trafikverket ser detta som ett ytterligare alternativ men av finansieringstekniska
skal samt i syfte att frimja den finansiella ldngsiktigheten ser Trafikverket flerdriga avtal
som en mer robust modell.

Alaggande att halla beredskap

Ett nytt upplédgg, alternativt i kombination med dagens system, &r att se 6ver frivilligheten
som idag ar grund for samtliga beredskapsdtaganden.

I utredningen fran 2020 kommenterade Trafikverket de slutsatser som Transportstyrelsen
kom fram till i sin utredning fran 2009 vad géller moéjligheten att genom lagreglering alagga
vissa flygplatser att halla beredskap. Trafikverket var i stort positiv till Transportstyrelsens
slutsatser och rekommenderade en djupare analys av moéjligheterna till en lagreglering och
konsekvenser av en sddan. En sddan djupare analys har inte rymts inom nuvarande uppdrag
men forutsattningarna for att alagga Forsvarsmakten, Swedavia och flygplatshallare av
regionala icke-statliga flygplatser ett beredskapsuppdrag beskrivs oversiktligt nedan.
Forutsattningarna for att dlagga privatagda flygplatser att halla beredskap har inte
diskuterats inom ramen for denna utredning.

Ett 6vervigande som behover goras i detta fall 4r om det kan bli problematiskt, utifran
reglerna om statligt stod, att hanteringen av olika beredskapsflygplatser skiljer sig at (se
avsnittet Icke-diskriminering mellan flygplatser).

Forsvarsmakten

Da Forsvarsmakten ar en statlig myndighet kan regeringen, via Forsvarsmaktens
regleringsbrev eller instruktion's dldgga den att sdkerstélla att dess utpekade flygplatser
héller beredskap. Finansieringen skulle da kunna hanteras genom anslag direkt till
Forsvarsmakten.

Ett sddant uppliagg skulle minska administrationen av att teckna 6verenskommelser och
flytta medel mellan tvd myndigheter, vilket bedoms vara fordelaktigt for saval Trafikverket
som Forsvarsmakten. Forsvarsmakten foresprékar en sddan 16sning.

Swedavia

Swedavia ar ett statligt dgt foretag som verkar under marknadsmaéssiga villkor och krav.
Swedavias overgripande uppdrag ar att pa ett foretagsekonomiskt 1onsamt satt ansvara for
driften och utvecklingen av kostnadseffektiva, sikra och vil fungerande flygplatser.
Swedavias bolagsordning anger att bolaget ska, inom ramen for affairsmassighet, aktivt
medverka i utvecklingen av transportsektorn och bidra till att de av riksdagen beslutade
transportpolitiska malen uppnas.

15 Férordning (2007:1266) med instruktion fér Férsvarsmakten
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Mojligheterna att dlagga Swedavia att hélla beredskap pa sina flygplatser begriansas av det
krav pé affirsmassighet som giller for bolaget. Ett uppdrag frin regeringen om att halla
beredskap pa Swedavias flygplatser kan ses som ett icke marknadsmaéssigt krav, vilket inte
vore forenligt med flygplatsens uppdrag.

For att Swedavia ska kunna hélla beredskap pé sina flygplatser utan att det ska anses strida
mot kravet p4 marknadsmaissighet kréavs i vart fall full kostnadstidckning, men det ar inte
sdkert att det racker d& beredskapsatagandet inte genererar vinst eller andra affarsmassiga
fordelar.

Flygplatshallare av regionala flygplatser

For kommuner och regioner finns en grundlagsstadgad princip om kommunalt sjdlvstyre.
Begriansningar i detta sjdlvstyre méste fattas av riksdagen, det vill sdga regleras genom lag.
Innan en sddan begrinsning kan bli aktuell méaste en proportionalitetsbedémning goras. I
en proportionalitetsbedomning ska konsekvenserna 6vervigas ingédende, och provning ska
goras om skilen for den tinkta regleringen motiverar det eventuella intréng i den kommu-
nala sjalvstyrelsen som regleringen innebir. I detta ingar ocks4 att préva om det &ndamaél
som regleringen avser att tillgodose kan uppnas pé ett for det kommunala sjdlvbestimman-
det mindre ingripande sétt dn det som foreslas.1¢

Om ett aliggande genom lagreglering ska kunna riktas mot kommuner maste dven
finansieringsprincipen beaktas. Den innebér att staten méste anvisa medel nar den fattar
beslut som innebar nya verksamheter for kommuner och regioner. Ett dliggande om att
halla beredskap vid de regionala flygplatserna hade saledes behévt kombineras med ett
riktat statsbidrag som skulle innebira full kostnadstickning. Ett riktat statsbidrag innebér i
regel 6kad administration for kommuner.

Om det riktade statsbidraget inte skulle behandla ekonomisk verksamhet sa dr det forenligt
med reglerna om statligt stod, men man kan valja att and4 lata EU-kommissionen granska
upplagget for att sdkerstilla att den delar uppfattningen om att det ror sig om just icke-
ekonomisk verksamhet.

Bidragsmodell genom stédordning

En alternativ modell for beredskapen ar att 6verga till en finanseringmodell i form av en
forordning dar villkoren for beredskapen framgar och dar ett bidrag utgéar for de flygplatser
som beviljas det. Villkoren i forordningen redogor da for vad som ingér i dtagandet att halla
beredskap och de 6vriga krav som stills pa flygplatsen inom ramen for detta.

Flygplatserna skulle i detta fall ansoka i ndgon form om att bli beredskapsflygplats och
Trafikverket skulle sedan prova ans6kningarna mot de forfattningskrav som uppstalls i
forordningen. Ett sidant system bygger pa en fortsatt frivillighet eftersom ett ans6knings-
forfarande aldrig kan bli tvingande. Precis som i dagens modell, dir det finns en risk att en
utpekad flygplats inte skriver pa avtalet, finns alltsd en risk med denna modell att utpekade
flygplatser i detta alternativ valjer att inte ansdka om uppdraget och ersittningen. Vidare
uppstar fragan vilka flygplatser som ska vara behoriga att soka inom ett geografiskt omréde
och viljas ut i det fall flera flygplatser s6ker inom samma omréade.

En mojlig 16sning kring detta ar att i forordningen eller i regeringsuppdrag sarskilt peka ut
flygplatser som i forsta hand ar utsedda som beredskapsflygplatser inom ett visst geografiskt
omrade. Andra flygplatser som har forutsattningar att halla beredskap inom samma geo-
grafiska omrade ges ocksé behorighet att soka om den initialt utpekade flygplatsen inte

16 Se prop. 2009/10:80 s. 212-213.
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valjer att s6ka av ndgon anledning. Den nirmare regleringen av detta kraver emellertid
ytterligare utredning.

En modell av detta slag kraver dven en dndring av Trafikverkets instruktion?” av vilken det i
dagslaget framgar att Trafikverket ska ingd 6verenskommelser med flygplatshéllaren fér den
aktuella beredskapen.

For att sdkerstilla att stodet till beredskapsflygplatserna, vid en modell med en stédordning,
ar forenligt med EU:s regler om statligt stod kan olika vigar viljas.

e Stédordning utifrdn undantag i statstédsregelverket. En stodordning kan till
exempel utformas utifrdn ndgot av regelpaketen med undantag frdn EU:s regler om
statligt stod. Stodet behover da inte anmalas till EU-kommissionen. Som framgar i
redogorelsen nedan innehéller emellertid flera av regelpaketen granser for
flygplatsernas arliga passagerarvolym vilket innebar att vissa beredskapsflygplatser i
nuvarande system inte kan anvinda dessa regelpaket.

e Notifiering av stodordning. Ett annat alternativ ar att notifiera en stédordning hos
EU-kommissionen. Notifiering innebar kortfattat att EU-kommissionen da granskar
stodatgiarden och bedomer om den kan godkédnnas utifran ett statstodsperspektiv.
En stodordning tas fram av regeringskansliet och det r regeringen som foretridare
for medlemsstaten Sverige som anméler en stédordning till EU-kommissionen. Det
ar enbart den del av ersiattningen som anses utgora statligt stod som maéste goras
forenlig med EU-regler. Hit hor t.ex. ersittning som avser det som betecknas som
flygplatsens ekonomiska verksamhet.8

e Stodordning grundad pa icke-ekonomisk verksamhet. Ytterligare ett alternativ ar
att genom en forordning ge stod till det som betecknas som icke-ekonomisk
verksamhet och som dirmed avser beredskapen pé flygplatsen. Aven en sédan
ersittning kan granskas och godkinnas av EU-kommissionen om medlemsstaten
soker rattslig sikring av sddant st6d. Om EU-kommissionen skulle anse att
stodordningen innehdll stod till ekonomisk verksamhet skulle en
notifieringsprocess enligt punkten ovan behova inledas.

Nedan foljer en genomgang av de olika grunder en ersittning for beredskapen kan baseras
pa for att goras forenlig med reglerna om statligt stod.

Stodordning utifran undantag

Gruppundantagsforordningen (GBER)

En forordning som skulle ge stod till flygplatsens ekonomiska verksamhet behover goras
forenlig med nagon av regelpaketen om statligt stod. Ett sddant regelpaket ar gruppundan-
tagsforordningen?? (férkortad GBER). GBER innehéller bestimmelser dir stod anses vara
forenligt med den inre marknaden och ddrmed undantas fran anmalningsskyldigheten. Ett

17 Frordning (2010:185) med instruktion fér Trafikverket, se sérskilt 2 § p. 15.

18| det sammanhanget méaste dock motiveras varfor staten ska ldmna stéd till ett féretags
ekonomiska verksamhet inom ramen for ett beredskapsuppdrag och inte genom andra stod till
flygplatser. Exempel pa andra bidrag av driftskaraktar ar forordning (1997:263) om lansplaner for
regional transportinfrastruktur och forordning (2006:1577) om statsbidrag for icke statliga
flygplatser. Se mer om dessa i separat avsnitt.

1% EU-kommissionens férordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa kategorier
av stod forklaras férenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i fordraget (GBER).
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sidant stod méste dock uppfylla samtliga villkor i kapitel I GBER och de sirskilda villkor
som uppstallda for aktuell stodkategori i kapitel III GBER.20

Vad avser stodétgarder till regionala flygplatser2: finns i GBER villkor for driftstod och
investeringsstdd till flygplatser i artikel 56 a. En stodordning till beredskapen skulle séledes
kunna anvianda denna bestammelse som statsstodsrattslig grund for att gora stodet forenligt
med den inre marknaden.

Detta ar da bara nodvandigt for stodétgarder som anses vara statligt stod vilket i aktuellt fall
skulle utgora de delar av stodet till beredskapsflygplatserna som ror kostnader som héarror
fran den ekonomiska verksamheten. Ovriga delar utgor icke-ekonomisk verksamhet och
faller dirmed utanfor reglerna om statligt stod. En uppdelning kan emellertid bli praktiskt
svar och man kan vélja att gora hela bidraget/stodet (dvs. stodet till den icke-ekonomiska
sévil som den ekonomiska verksamheten) forenligt med GBER.

Ett sddant stod skulle falla in under kategorin driftstod i artikel 56 a GBER. I denna artikel
finns en passagerarbegransning som innebir som innebér att driftstéd inte far beviljas till
flygplatser med en genomsnittlig arlig passagerarvolym p& mer d&n 200 000 passagerare
under de tva rakenskapsar som foregar det ar da stodet faktiskt beviljas. Driftstod far heller
inte betalas ut avseende négot kalenderar under vilket den arliga passagerarvolymen vid
flygplatsen Gverstiger 200 000 passagerare.

Detta gor att flera av de nuvarande beredskapsflygplatserna inte kan tillampa GBER som
statsstodsrattslig grund, da deras passagerarantal (i vart fall innan covid-19-pandemin)
overstiger denna grans. Denna l6sning torde darmed inte vara en framkomlig vag for mer dn
ett fatal flygplatser.

SGEI de minimis-stod

En ytterligare forordning som kan anvindas som statsstodsrittslig grund for kostnader som
ar hanforliga till flygplatsens ekonomiska verksamhet ar SGEI de minimis-férordningen.22
Av forordningen framgér att stod till ett foretag som tillhandhéller en tjanst av allmént
ekonomiskt intresse undantas fran anmalningsskyldigheten om villkoren i férordningen

uppfylls.23

Ett villkor &r att stodet inte far 6verstiga 500 000 euro under en period om tre ar.24 Detta
innebar att stodbeloppet ar beroende av valutakursen for euro vilket gor att stodgransen blir
fluktuerande. Vid en valutakurs dér 1 euro motsvarar 10 sek25kan 5 000 000 sek betalas ut
under en tredrsperiod vilket motsvarar lite mer an 1,6 miljoner per ar per foretag. Baserat pa
de belopp som betalats ut till de ordinarie beredskapsflygplatserna de senaste aren ligger
beloppen nira denna grins, och enstaka flygplatser ligger 6ver detta belopp. Vidare finns
kumuleringsregler att forhalla sig till i férordningen.

20 Artikel 3 GBER.

2LEn flygplats med en genomsnittlig arlig passagerarvolym pa upp till 3 miljoner passagerare, se
definition i artikel 2 GBER.

22 Europeiska kommissionens férordning (EU) nr 360/2012 av den 25 april 2012 om tillimpningen
av artiklarna 107 och 108 i fordraget om Europeiska unionens funktionssatt pa stod av mindre
betydelse som beviljas foretag som tillhandahaller tjanster av allmént ekonomiskt intresse (de
minimis-stod) mojliggor stod till foretag som tillhandahaller en tjanst av allmant ekonomisk intresse
23 Artikel 2.1 De minimis-férordningen.

24 Artikel 2.2 De minimis-férordningen

%5 Valutakurs i oktober 2021 ligger pa ca 10 sek fér 1 euro.
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Darmed torde denna grund anses som mycket osdker forutsatt att man vill sdkra hela st6d-
beloppet frén Trafikverket, dvs. bade icke-ekonomisk och ekonomisk verksamhet.

SGEI-beslutet

Av EU-kommissionens beslut 2012/21/EU av den 20 december 201126 (SGEI-beslutet) fram-
gér under vilka villkor statligt st6d i form av ersattning till vissa foretag som anfortrotts att
tillhandahalla tjanster av allméant ekonomiskt intresse &ar férenligt med den inre marknaden
och dr undantaget anmalningsskyldigheten.

I beslutet finns en begriansning nar det giller antalet passagerare, liknande den i GBER: det
genomsnittliga antalet passagerare per ar under de tva rikenskapséren som foregick det ar
da tjansten av allmént ekonomiskt intresse tilldelades far inte Gverstiga 200 000.27 Vidare
finns en tidsgrans om 10 ar for att tillimpa beslutet som statstodsrattslig grund.28

Ersittningen enligt beslutet far inte 6verstiga vad som kravs for att tacka nettokostnaden for
att fullgora skyldigheterna i samband med tillhandahallandet av allmannyttiga tjénster,
inklusive en rimlig vinst (nettokostnadsmetoden).29

Mot bakgrund av passagerarbegrinsningar och tidsgransen om 10 &r vid tillimpning av
beslutet torde inte heller detta vara en tinkbar statsstddsrattslig grund.

Stédordning som anmals

SGEI-rambestammelserna

Kan inte nagon av de ovanstiaende regelpaketen anviandas kvarstér att anmaila stédord-
ningen till EU-kommissionen. EU-kommissionen provar d& en sddan anmalan enligt vill-
koren i SGEI-rambestammelser.3° Ytterligare klargorande kring hur nigra av de principer
som anges i rambestimmelserna for tjanster av allmént ekonomiskt intresse ska tolkas i
luftfartssektorn finns i EU:s riktlinje for statligt stod till flygplatser och flygbolag.3:

Av rambestimmelserna framgar de villkor som maste uppfyllas f6r att en anmalan ska
godkinnas och att stodordningen ska anses forenlig med den inre marknaden.32 Tjansten av
allmint ekonomiskt intresse maste till exempel vara korrekt definierad.33 Det méste vidare
finnas atgarder for att undvika och aterkriava eventuell 6verkompensation.

Stodordningen skulle endast vara férenlig med den inre marknaden om Trafikverket i
urvalet av flygplatser som fér del av stodet tillampar offentlig upphandling.34 Ersattningen
ska ocksa beriknas med samma metod for alla flygplatser och far inte 6verstiga vad som
kravs for att tdcka nettokostnaden inklusive en rimlig vinst.

26 Europeiska kommissionens beslut 2012/21/EU av den 20 december 2011 om tillimpningen av
artikel 106.2 i férdraget om Europeiska unionens funktionssatt pa statligt stod i form av ersattning
for allménnyttiga tjanster som beviljas vissa foretag som fatt i uppdrag att tillhandahalla tjanster av
allmént ekonomiskt intresse.

27 EU-kommissionens beslut 2012/21/EU artikel 2.1 e.

28 EU-kommissionens beslut 2012/21/EU artikel 2.2.

2% EU-kommissionens beslut 2012/21/EU artikel 5.

30 Eyropeiska unionens rambestammelser for statligt stod i form av ersittning fér offentliga tjdnster
(2012/C 8/03), rambestammelserna.

31 Se avsnitt 4 i flygriktlinjen.

32 Avsnitt 2 Rambestammelserna.

332.12-14 Rambestammelserna.

34 Se 2.6 Rambestammelserna. Ett bidrag kommer inte tilldelas genom upphandling och det &r oklart
om ett bidrag genom en stédordning kringgar detta villkor och faller utanfér reglerna om
upphandling.
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Att notifiera en stodordning ar vanligtvis en timligen omfattande process och det ar oklart
om villkoren i rambestimmelserna skulle uppfyllas avseende st6d till beredskapsflygplatser.
Fordelen ar att om stodet godkinns finns ett rattsligt bindande beslut om att EU-kommis-
sionen anser stodet forenligt med EU:s inre marknad.

Stodordning utifran icke-ekonomisk verksamhet

Trafikverket kan inom ramen f6r en forordning vilja att bara ger stod for de aktiviteter som
avser flygplatsens icke-ekonomiska verksamhet. En sddan modell skulle d4 inte utgéra
statligt st6d.35 Systemet maste dock fortfarande sikerstilla att ingen 6verkompensering eller
korssubventionering sker och att separat redovisning tillimpas.3¢ Overfinansiering eller
finansiering som ar generell och inte riktar sig till specifika delar av verksamheten kan i
annat fall anses utgora ett otillatet statligt stod.

I dagsléget ges bara ersiattning for personalkostnad for personer i beredskap men det torde
sta timligen klart att flygplatserna har andra kostnader som dr forknippade med bered-
skapen. Trafikverket bedomer darfor att det bor finnas utrymme att utdka ersiattningen
genom att kartldgga de 6vriga kostnader som ar direkt hanforliga till att halla beredskap.
Ersittningen fran staten far dé inte 6verstiga vad som ar nodvandigt for att kompensera de
extra kostnader som r relaterade till beredskapen. Detta kraver en noggrann kartlaggning
av kostnaderna och att det finns mojlighet att rent praktiskt separera dem fréan flygplatser-
nas Ovriga verksamhet.

Samma modell for att berdkna ersattning méste d& anvindas for alla flygplatser och far inte
leda till diskriminering mellan flygplatserna.3” Det ar viktigt att framhalla att Trafikverket
inte kan bira alla kostnader kopplat till beredskapen utan att systemet fortfarande bygger pa
att anvindarna av tjainsten betalar avgifter for sitt nyttjande av tjansten nir flygplatsen
oppnar for samhallsviktiga transporter.

Inom ramen for ett sddant finns en majlighet att de kostnader man anser utgor icke-eko-
nomisk verksamhet granskas av EU-kommissionen for att ersiattningen ska fa ett réattsligt
godkinnande.38 Alternativet ar att inte be om en granskning och godkdnnande av EU-
kommissionen, men det alternativet ar givetvis forknippat med en hogre risk.

Alternativet med att ga via icke-ekonomisk verksamhet kan anvéndas for alla flygplatser
oavsett storlek eftersom det inte finns nagot regelpaket att férhélla sig till utan bedémnin-
gen blir i stillet om ersittningen gir till icke-ekonomisk verksamhet eller inte. Agarbilden
spelar inte heller ndgon roll. Dock kréaver alternativet, vilket framhéllits ovan, en noggrann
analys av nuvarande kostnader férknippade med beredskapen.

Alternativet torde ocksa leda till effektivt hushéllande av statens medel eftersom staten da
inte ger ersattning till kostnader som avser flygplatsens ekonomiska verksamhet utan den
begrinsas till den merkostnad som beredskapen medfor for flygplatsen.

35 Jfr Riktlinjen fér statligt stéd till flygplatser och flygbolag p. 36.

36 Riktlinjen for statligt stéd till flygplatser och flygbolag p. 36.

37 Riktlinjen for statligt stéd till flygplatser och flygbolag p. 37 och Overview of the State aid rules
and public service obligations rules applicable to the air transport sector during the COVID-19
outbreak 2.2.

38 | praktiken blir det en bedémning fran EU-kommissionen att de delar medlemsstatens bedémning
om att ersattningen inte utgor statligt stod.
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Ersattning for beredskap genom lansplaneférordningen eller
statsbidragsforordningen

En ytterligare modell for finansiering av beredskapsflygplatserna ar att 6verviga om
ersiattningen i stillet kan ges inom ramen for de driftbidrag som idag lamnas genom
forordning (1997:263) om lansplaner for regional transportinfrastruktur och férordning
(2006:1577) om statsbidrag for icke-statliga flygplatser.

Enligt lansplaneforordningen kan bidrag 1amnas for icke-statliga flygplatser som bedoms
vara strategiskt viktiga for regionen.39 Bidraget lamnas till den kommun dér flygplatsen
ligger och bidraget far ticka det faktiska underskottet for det aktuella verksamhetsiret vid
flygplatsen. I och med att Trafikverket betalar ut ersidttningen till kommunen blir det inte
frdga om nagot statligt stod.40 I stillet 4r det kommunen som ska sikerstélla
statsstodshanteringen enligt 3 b § i forordningen genom att bidrag méste var forenligt med
GBER, SGEI-beslutet eller att flygplatsen méaste ha ett godkint férordnande enligt SGEI-
rambestammelserna. Vilken grund som anvinds beror i huvudsak pa antalet passagerare pa
aktuell flygplats. Lansplanerna bygger ocksa pa ett samspel med regionerna dir det ar
regionerna som ar ansvariga for upprattande av en lansplan i respektive region.4

Statsbidragsforordningen ldmnar bidrag till de flygplatser dir det utfors flygtrafik som
omfattas av allmén trafikplikt.42 Bidraget ldimnas av Trafikverket till den kommun dér
flygplatsen ligger. Ett villkor for bidraget ar att kommunen maéste sidkerstilla forenlighet
med bestimmelserna i GBER.43 Bidraget far tacka det faktiska underskottet pa flygplatsen
det aktuella verksamhetsaret. Trafikverket har utfardat foreskrifter dar bestimmelser om
fordelningen av bidraget framgéar utifrdn kostnads- och intiktsfaktorer.44

Om ersattning for beredskap ska lamnas enligt ndgon av dessa forordningar kravs lagstift-
ningsandringar for att beskriva dtagandet kring beredskap, vilka flygplatser som kan soka,
villkoren och hur ersittningen ska berdknas. Vidare méaste sddana dndringar anpassas och
implementeras utifrdn de bestimmelser som finns i respektive forordning och vad de avser
att ersitta. Har bor ocksa beaktas att flera flygplatser som idag utgor beredskapsflygplatser
ligger utanfor dessa forordningar, da de varken har allmén trafikplikt eller omfattas av
lansplanerna. Vad avser lansplaneférordningen ar det heller inte Trafikverket som styr
lansplanerna utan det sker i respektive region. Det torde siledes vara fraga om tdmligen
omfattande forordningsandringar som kriaver en djupare utredning.

Vidare uppstar samma hantering kring statsstodsfragorna da sakring méste goras mot
lampligt regelpaket om ersattning ska laimnas for det som utgor flygplatsens ekonomiska
verksamhet. Detta medfor sdledes samma problem kring passagerarantal m.m. som be-
skrivits ovan. Mot bakgrund av detta framstar alternativet att ga via befintliga forordningar
som komplicerat och skulle medféra att ett omfattande utrednings- och lagstiftningsarbete
méste genomforas.

395e 3 § p. 5 lansplaneférordningen.

40 Anses som interna transaktioner inom staten.

411 och 2 §§ lansplaneférordningen.

42 Enligt artikel 16 i Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 1008/2008 av den 24
september 2008 om gemensamma regler for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen, i den
ursprungliga lydelsen.

3 Jfr 1 § i statsbidragsférordningen.

4 Trafikverkets féreskrift (TRVFS 2013:2) om driftbidrag till icke statliga flygplatser (dndrad genom
TRVFS 2018:1).
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Rekommendationer for vagval
Trafikverket har ssmmanfattningsvis identifierat foljande alternativ:
e Utveckla dagens system
o Aligga flygplatser att halla beredskap genom lagstiftning
e Bidrag for beredskap genom en ny stodordning
- Stodordning via undantagsregelverk
- Stodordning som anmals
- Stodordning grundad pé icke-ekonomisk verksamhet
o Ersittning for beredskap via statsbidrags- eller lansplaneforordningarna

Inget av alternativen behéver nodvandigtvis sta for sig sjélv, det dr dven mojligt att kom-
binera olika alternativ. I ett sddant fall ar det dock viktigt att beakta kravet pé likabehand-
ling mellan flygplatser, det vill sidga att stodet beviljas pa samma grunder, samt undvika att
ett alltfor diversifierat och komplext system byggs.

I valet mellan alternativa vigar kan f6ljande aspekter vigas in, diar kostnadseffektivitet vad
giller skattebetalarnas pengar ska vara rddande oavsett vigval:

e Mojligheterna till en hogre grad av kostnadstackning.

e Stabilitet och langsiktighet, exempelvis forenlighet med regelverk.

e Den administrativa bordan for flygplatser och Trafikverket.

e Robustheten i systemet (jimforelse mellan frivillighet och &ldggande via lag).

Trafikverket bedomer att de tva forsta punkterna bor fa hogst vikt vid viagvalet. Administ-
ration for inblandade parter dr mycket svart att hélla pa en 14g niva da det handlar om
transaktioner av offentliga medel dir det finns en risk att det resulterar i otillatet statsstod.
Robustheten kan forbattras oavsett vigval och en viss flexibilitet kan dartill vara lamplig.

Med avseende péa vigvalet ger lagstiftning en langsiktig hallbarhet men ar 4ndé inte alltid
det lampligaste instrumentet dven om det kan forefalla s&. Lagar ska vara generella for att
halla 6ver tid och vid ett uppkommet behov av att t ex fordndra de ingadende flygplatserna
skulle lagdndring behova goras. Sjdlva processen att fa en lag pa plats dr mycket 1ang och
kan dartill innebéra bristande kostnadseffektivitet.

Vagen via lansplane- och statsbidragsforordningarna dr som beskrivits ovan ocksa en lang-
dragen process som inkluderar omfattande férordningséandringar. Dessutom ar langt ifrén
alla flygplatser en del av dessa regelverk.

Kvarstar gor vagen via en ny stodordning (foérordning) eller att utveckla befintlig modell
med frivilliga 6verenskommelser. Inom modellen for en ny stédordning finns dessutom
olika végar att ta. I valet mellan en utveckling av befintlig modell och att gi vigen via
stodordning forordar Trafikverket det sistndimnda. En modell med frivilliga 6verens-
kommelser ar inte 6nskvird ur ett robusthetsperspektiv. Vagen via en stodordning
innehéller dock ocksa frivillighet, i och med att en ansokan ar frivillig. Systemet i sig blir
dock mer stringent da en stodordning skulle diktera villkor och andra forutsattningar pa ett
mer robust och transparent sitt 4n vad som blir fallet vid avtal och dartill hérande enskilda
forhandlingar. Vad regeringen vill och avser med verksamheten skulle ocksa bli tydligare vid
ett forfarande via en stodordning.
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For beredskapsflygplatsernas del skulle alternativen via befintlig modell eller stédordning
vara tamligen lika bdde avseende mojligheterna till 6kad kostnadstickning och administ-
ration. Flygplatserna skulle fa acceptera villkor och forutsattningar via underskrift pa en
ansokan istéllet for att skriva under ett avtal. Redovisning 4r som ndmnts alltid en del av
mottagandet av en offentlig transferering.

I alternativen for stodordningsvigen ser Trafikverket det inte som ett alternativ att anvinda
négot av de undantag som redogjorts for ovan da flera flygplatser har for ménga passagerare
och darmed inte uppfyller villkoren. Den framkomliga vigen som Trafikverket ser det ar i
stillet i forsta hand att ge ersiattning genom en forordning som avser flygplatsernas icke-
ekonomiska verksamhet. Detta kraver en fortsatt utredning och analys. En del i en sddan
utredning skulle vara att identifiera de kostnader, férutom 16n till personal i beredskap, som
gar att hinfora till beredskapsverksamheten, i syfte att ge flygplatserna en hogre grad av
kostnadstackning. En sidan forordning skulle for att f& storre rattslig sdkerhet kunna
granskas och fi godkdnnande av EU-kommissionen, men formellt beh&vs inte ndgon
notifiering eftersom ersittning inte lamnas till flygplatsens ekonomiska verksamhet och
dirmed inte utgor statligt stod.

Om ersittning ska lamnas till kostnader som avser flygplatsens ekonomiska verksamhet
behover stodet anmalas till EU-kommissionen, i enlighet med villkoren i SGEI-rambestam-
melserna. En anmailan via SGEI-rambestimmelserna skulle innebira en mycket omfattande
hantering och administration for flygplatserna, Trafikverket och Regeringskansliet och det
ar oklart om alla villkor i rambestimmelserna kan uppfyllas. Trafikverket forordar vidare att
Forsvarsmakten och dess flygplatser hanteras via myndighetens instruktion eller reglerings-
brev med ett tillhorande anslag utriaknat pa samma satt som for 6vriga beredskapsflygplat-
ser. Denna hantering kan véljas oavsett modell for 6vriga flygplatser. Ett sidant férfarande
avseende Forsvarsmakten skulle forstarka robustheten i systemet.

Forslag avseende finansieringsmodell

Sammanfattningsvis reckommenderar Trafikverket att ersiattning for beredskap lamnas
genom en forordning for de kostnader som specifikt harror fran beredskapen, det vill siga
flygplatsernas icke-ekonomiska verksamhet. Vid detta vagval finns en mojlighet att forord-
ningen far ett rittsligt godkdnnande av EU-kommissionen.

Viagvalet kraver som namnts fortsatt utredning och djupare analys. I en sddan utredning
skulle malet vara att identifiera kostnader som gar att hirrora till beredskapsuppdraget i
syfte att om mojligt na full kostnadstackning for flygplatserna. I och med kravet pa icke
diskriminering och i och med att flygplatserna har vildigt olika forutsattningar, bedomer
Trafikverket dock att skillnader i faktisk stodniva och kostnadstackningsgrad alltid kommer
att foreligga.

Vidare rekommenderas att Forsvarsmakten far i uppdrag att hélla beredskap pa utpekade
flygplatser genom deras instruktion och regleringsbrev, oavsett val av modell for 6vriga
flygplatser.

Noteras bor att den kostnadsniva som Trafikverket framholl i delrapporten inte dr kopplad
till ndgon av de modeller som diskuterats i detta avsnitt. Kostnaden pé 58 Mkr avser dels
fler flygplatser dn idag, dels en 6kad ersittning avseende personal i beredskap. Samtliga i
avsnittet redovisade vigval avser forsok att pa ett statsstodsrattsligt korrekt sitt ge flyg-
platserna 6kad kostnadstiackning, det vill siga tiacka andra kostnader &n 16nen for personal i
beredskap. Det ar inte mgjligt att i detta lage ange vad en modell med en stodordning utifran
icke ekonomisk verksamhet skulle innebara for kostnadsniva. Det behover forst utredas
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vilka kostnader som hor till beredskapen utover personal och dirmed om det finns andra
kostnader som ar mojliga att ge ersittning for.
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Totalforsvarsaspekter for beredskapsflygplatser

Fragestallningen och dess beredning

I detta avsnitt redogor Trafikverket for totalforsvarsaspekter med avseende pa systemet med
beredskapsflygplatser.

Inledningsvis kan Trafikverket konstatera att grundliaggande funktionalitet inom transport-
sektorn under fredstida krissituationer och ytterst krig ar en férutsittning for att flera andra
samhallsviktiga sektorers funktionalitet ska kunna uppratthéllas. Trafikverkets grundupp-
drag och verksamhet forutsatter en aktiv samverkan och samordning, sévil med 6vriga
statliga myndigheter som med regionala aktorer, bland annat ldnsstyrelser, militdrregioner,
kommuner och regionala kollektivtrafikmyndigheter. Transportmyndigheterna arbetar bade
tillsammans och enskilt for att skapa forutsittningar for ett fungerande transportsystem
under vardag, fredstida krissituationer och héjd beredskap. Trafikverket har, med utgangs-
punkt i ett trafikslagsovergripande perspektiv, att samverka med andra aktorer och darvid
vidta atgarder i syfte att utveckla och samordna krisberedskap och planering for h6jd bered-
skap inom transportomradet. I detta ingar att bedriva omvarldsbevakning och analys samt
att stodja andra myndigheter med expertkompetens inom omradet.45

Samverkansparter

I arbetet med att klarldgga vilka totalforsvarsaspekter som ar eller kan vara relevanta for
systemet med beredskapsflygplatser har Trafikverket fort dialog med och inhdmtat syn-
punkter fran ett flertal bevakningsansvariga myndigheter enligt férordning (2015:1052) om
krisberedskap och bevakningsansvariga myndigheters atgirder vid hojd beredskap, nim-
ligen Kustbevakningen, Polismyndigheten, Sjofartsverket, och Transportstyrelsen. Trafik-
verket har ocksa fort dialog med och inhdmtat synpunkter frdn Férsvarsmakten, Sveriges
kommuner och regioner (SKR)46 och Svenska regionala flygplatser (SRF) samt beaktat
synpunkter som har kommit in frdn andra aktorer.

Trafikverket har i tillagg till detta haft muntlig och skriftlig dialog med Myndigheten for
samhaillsskydd och beredskap (MSB). MSB har i samband med dialogen framfort sin syn att
fragestillningen om totalforsvarsaspekter behover samverkas pa ett gemensamt mote med
flera myndigheter och aktorer. Eftersom Trafikverket har bedomt att sidan samverkan inte
har varit mgjlig med hinsyn till uppdragets tidsramar, saknas underlag frain MSB.

I dialogerna har Trafikverket dels efterlyst 6vergripande tankar kring totalférsvarsaspekter
och totalforsvarets behov nér det géller systemet med beredskapsflygplatser, dels berérd
organisations behov vad géller de svenska beredskapsflygplatserna.

Resultatet av dialogerna

Foljande totalforsvarsaspekter med avseende pé systemet med beredskapsflygplatser har
lagts fram i dialoger och inkomna synpunkter. Samverkan har i fler fall skett med sakkun-
niga, och noteras bor att flera av de organisationer Trafikverket inhdmtat synpunkter fran av
tidsskail inte har kunnat bereda och férankra underlagen i vederborlig ordning. I dessa fall
kan synpunkterna darmed ha karaktdren av mer generella resonemang, och det kan som en
foljd kvarstd behov av en djupare och mer noggrann analys av fragestallningarna.

453 a § férordning (2010:185) med instruktion fér Trafikverket
46 Lansstyrelserna refererade till SKR i denna del.
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Forsvarsmakten

Forsvarsmakten menar som tidigare47 att staten behover ha radighet 6ver fler flygplatser i
hela landet. Den moderna krigféringen kan komma att stilla extraordinira krav pa mojlig-
heterna till flygtransporter och darmed tillgdngen pa flygplatser, menar man vidare och
lyfter fram foljande aspekter som sirskilt betydelsefulla:

e Mojligheten att sikra forsorjning, séval till det civila forsvaret som till det militara.
Vid eventuella blockader kan flygtransporter bli 4nnu viktigare f6r forsorjningen.
Genom samarbetet med Finland kan det dven uppsté behov av flygplatser for att
bidra till Finlands férsérjning.

e Omstdllningsformdga. Totalforsvaret kan komma att behova stilla om sin verksam-
het for att snabbt kunna moéta och hantera olika hot och angrepp. Det innebar att
totalférsvaret dr beroende av att snabbt kunna transportera personal, materiel och
ovrig utrustning till de delar av landet dir de behdovs. Ett val utbyggt flygplatssystem
bidrar till detta.

e Uthdllighet. Totalforsvaret méaste sikra sin uthallighet bland annat genom spridning
pé flera flygplatser samt att kunna rikna med att ha alternativ om flygplatser av
olika skl inte kan anvéandas.

e Forsvarsmakten och det militdra forsvaret dr generellt sitt betjant av en vdl ut-
byggd flygplatsinfrastruktur bade ur ett flexibilitetsperspektiv som ur ett skydds-
perspektiv (spridning) samt ett uthallighetsperspektiv vid en eventuell degradering
av antalet flygplatser.

e Utifran det militdra forsvarets behov ar forutom normal flygplatsfunktionalitet
ovrig transportinfrastruktur (jirnvag, vag) av betydelse for att pa ett optimalt sitt
kunna operera.

e Forsvarsmakten har ocksa att planera for att andra partners kan komma att
operera fran eller pa annat sitt utnyttja svensk flygplatsinfrastruktur. Dessutom
maste majligheterna att kunna ta emot bade civilt och militart stod sdkerstéllas pa
ett antal platser spritt 6ver landet.

e Det dr ocksa viktigt att ha redundans nar det giller flygplatser i de strategiskt
viktiga utpekade omradena samt kring storstadsregionerna.

e Det bor finnas flygplatser spridda 6ver landet som har sadan ldngd och hallfasthet
att de kan ta emot storre flygplan av typen C-17.

Kustbevakningen

Kustbevakningen kan vid h6jd beredskap och krig utnyttjas av Forsvarsmakten48 och det
pagar ett arbete med att definiera Forsvarsmaktens behov, hur ledning ska ske, om Kustbe-
vakningens flygplan ska utnyttjas av Forsvarsmakten och om de i sa fall ska flyttas till annan
flygplats istéllet for Skavsta flygplats. Kustbevakningen siger sig dirmed inte kunna svara
overgripande nar det géller totalforsvarsaspekter kopplade till beredskapsflygplatserna. Nar
det géller de egna behoven och de uppgifter Kustbevakningen har stods dessa av flygplatser
ldngs med hela Sveriges kust. Flygplatser beldgna i Sveriges inland bidrar till och stédjer

47 Forsvarsmakten har ldmnat motsvarande yttrande i samband med Trafikverkets éversyn av
beredskapsflygplatserna 2020
48 Forordning (1982:314) om utnyttjande av Kustbevakningen inom Férsvarsmakten
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Kustbevakningen, och kustbevakningsflyget, med uppgifter som omfattar stod till andra
myndigheter.

Polismyndigheten

Polismyndigheten menar initialt att det mest optimala vore att verka f6r en ambitionsniva
omfattande 44 flygplatser. Fran Polisflyget stodjer man forslaget att utéka antalet
beredskapsflygplatser och konstaterar att norra Norrlands inland ar utan beredskapsflyg-
plats vilket ar negativt for den egna verksamheten. For den operativa verksamheten finns i
sarskilda fall behov av snabba transporter av siarskilda formégor med flygplan, da ar det
ytterst viardefullt med tillgdng till beredskapsflygplatser med kort varsel. Denna formaga ar
starkt kopplat till totalforsvarets behov d& polisen verkar 6ver hela hotskalan fran den
sarskilda handelsen till att stodja Forsvarsmakten vid hojd beredskap och krig. For polisens
helikopterverksamhet, konstaterar man, finns andra behov én for verksamhet med flygplan,
da det i huvudsak handlar om att skapa ett robust system for tankning. De arbetar sjédlva och
genom ett myndighetsgemensamt projekt, “Tankning av luftfartyg”, for 6kade 6ppettider
och sjilvbetjaning for tankning av helikoptrar pa flera flygplatser.

Inom ramen for polisens uppdrag ingar dven att hantera och ingripa vid terrorbrott. Har
finns ett behov av stod fran Forsvarsmakten, och detta behov finns dven vid andra sarskilda
héndelser. For sidan verksamhet finns avtal om transporter med medeltung helikopter och
dven med andra typer av transporter med flyg. Det kan vara avgorande att kunna nyttja
beredskapsflygplatser for dessa handelser.

I 6vrigt menar Polisen att behoven utifran ett beredskapsperspektiv ar vil beskrivna i den
tidigare rapporten49, man ser enbart ett behov av att trycka pé vikten att sdkerstélla till-
gangen pa drivmedel pa respektive flygplats.

Sjofartsverket

Sakkunniga inom Sjofartsverket och som ar verksamma inom sj6- och flygraddningstjanst
konstaterar att det beh6vs mer information kring hur Férsvarsmakten ser pa nyttjandet av
landets flygplatser i olika skeenden for att kunna besvara fragestéllningen om totalforsvars-
aspekter vad giller beredskapsflygplatserna. Behovet omfattar alla flygoperatorer som ingar
i det civila forsvaret och da frimst vad géller samhaéllsviktigt flyg. Den samverkan som pagar
mellan Sjofartsverket och Forsvarsmakten kring olika behov av sjo- och flygraddningstjanst
genom hela konfliktskalan hanterar inte priméart beredskapsflygplatserna. I avvaktan pa att
behovet klarlagts menar de vi samverkat med att samtliga 44 flygplatser behover vidmakt-
héllas for att sikerstélla en sd god handlingsfrihet som majligt och mojliggéra nédvandig
forsorjning av fornédenheter for civila och militara behov.

Man menar vidare att flygplatsernas servicenivaer behover kunna mota den pagéende ut-
vecklingen med fossila branslen och 6kat behov av elkraft, och att mojligheten att kunna
anvanda flygplatserna som alternativa och temporara grupperingsplatser inklusive behov av
forlaggning och hangarering (dvs. att inhysa luftfartyg i hangarer) behover ses over.

Samordnat samarbete dr enligt de sakkunniga avgorande for att slutligt hantera fragan om
beredskapsflygplatserna genom konfliktskalan och man ser det som rimligt att Forsvars-
makten tar ett initiativ i frigan.

Svenska regionala flygplatser (SRF)

SRF anser det avgorande att totalforsvarsperspektivet far ett stort inflytande i varderingen
av de regionala flygplatserna som beredskapsflygplatser. Organisationen och de enskilda

* Trafikverkets dversyn av beredskapsflygplatserna 2020
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medlemsflygplatserna har en god dialog och samverkan med Forsvarsmakten i nyttjandet av
flygplatserna.

SRF menar att de regionala flygplatserna ar val lampade for Forsvarsmaktens behov att ut-
veckla krigsbaser for Flygvapnet men ocksé for att mojliggora stod for Sveriges vardlands-
avtal med andra ldander, liksom att fungera som stdd till totalforsvaret vid stora samhéllspé-
frestningar. Det finns i praktiken en flygplats i varje region eller landskap och flera flygplat-
ser i de stora Norrlandsldnen som &r viktiga ur ett civilforsvarsperspektiv. SRF hianvisar till
bilagan till underlaget "Ett flyg for alla — eller bara for vissa”so, dir en utforlig genomgang av
flygplatsernas samlade stod till samhillet och totalférsvaret finns, och menar att alla regio-
nala flygplatser bor bli beredskapsflygplatser eftersom samtliga visar upp en rad formagor
som innebar ett brett stéd till samhallet och till Férsvarsmakten.

Sveriges kommuner och regioner (SKR)

SKR har i muntlig dialog framfort att det ar viktigt att det finns ett nitverk av beredskaps-
flygplatser och att de tio ordinarie beredskapsflygplatserna som finns idag inte ar tillrackligt
manga eller har tillrackligt god geografisk spridning. Man menar ocksé att de grundlaggande
forutsattningarna for systemet har stor relevans, sdsom funktionaliteten hos och tillginglig-
heten till systemet liksom dess finansiering, dir behovet ar ett robust system som kan
nyttjas direkt vid akuta behov.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen har inte nagra egna behov som ror beredskapsflygplatsernas: men under-
stryker behovet av att Trafikverket samrédder med Transportstyrelsen om verket har for av-
sikt att stilla ndgra krav pa beredskapsflygplatserna. Detta i syfte att sdkerstilla att sidana
krav inte motséiger eller riskerar att motverka ordinarie reglering for flygplatsoperatorerna.

Sammanfattning av dialoger och inkomna synpunkter

Av dialoger och inspel kan vi sluta oss till att:

e Staten behdver ha radighet 6ver fler flygplatser i hela landet for forberedelser som
vidtas for att forbereda Sverige for krig och under hogsta beredskap. Modern krig-
foring kan komma att stilla extraordinira krav pd majligheterna till flygtransporter
och darmed tillgdngen pé flygplatser. Savil kvalitativa krav med avseende pé t.ex.
kapacitet, uthallighet och redundans som kvalitativa krav med avseende pa sprid-
ning, tillgdnglighet och geografisk placering, kan komma att stallas pa flygtranspor-
ter och tillgdngen till infrastruktur. Vad géller polisiar verksamhet och verksamhet
som ror skogsbrandsférsvars2 ser man brister i tickningsgraden i norra Sverige och
Norrlands inland.

e Det behovs dock mer information nér det géller totalforsvarsaspekter och systemet
med beredskapsflygplatser inbegripet vilka krav som kan stéllas pa flygplatserna
utifran totalforsvarets behov. En bred samverkan i syfte att klarldgga dessa forordas
av flera aktorer.

50 Bilaga 1 till SRF 2018:01 "Ett flyg for alla — eller bara fér vissa”

51 Med undantag fér de synpunkter som Transportstyrelsen fért fram tidigare vad géller en
samlokalisering av beredskapsflygplatserna med de av Transportstyrelsen foreslagna
reservflygplatserna (se vidare TSL 2019-7957).

52 Skrivelse fran Kungliga skogs- och lantbruksakademien (2021-09-02)
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e De grundliggande forutséattningarna for systemet har stor relevans, sdsom funktio-
naliteten hos och tillgingligheten till systemet liksom dess finansiering, dar behovet
ir ett robust system som kan nyttjas direkt vid akuta behov.

e Isamband med att eventuella krav for beredskapsflygplatserna definieras behéver
det ske i samrad med Transportstyrelsen sé att kraven blir forenliga med 6vriga krav
som stills pd omradet.

e Att koppla beredskapsflygplatserna till totalférsvarsbehoven kan vara komplicerat
eftersom systemet idag tar hojd for kriser i det civila samhaéllet. Detta speglas inte
minst av att de avtal Trafikverket har med beredskapsflygplatserna i systemet inne-
héller en force majeure-klausulss dar parterna i vissa fall ar fria fran sina dtaganden.

Forslag

Att staten till exempel behover ha radighet over fler flygplatser i hela landet for forbere-
delser som vidtas for att forbereda Sverige for krig och under hogsta beredskap ar enligt
Trafikverkets bedomning en fraga som helt eller delvis ligger utanfor foreliggande uppdrag.
Systemet har, som ovan konstaterats, utformats for att kunna hantera kriser i det civila
samhéllet och det bedoms fortsatt vara dess huvudsyfte. De forslag som ldggs fram i denna
rapport har detta forhallande som utgangspunkt.

Trafikverket foreslar, mot bakgrund av det som framkommit i samverkan och utifran att
totalforsvarsaspekterna inte ar fullt ut klarlagda nir det géller systemet med beredskapsflyg-
platser, att en bred samverkan initieras for att fa fram vilka behov med avseende pa
totalférsvarsaspekter som finns nir det géller systemet och beredskapsflygplatserna, liksom
vilka krav som kan behdva uppfyllas av flygplatserna ur ett totalférsvarsperspektiv. Ett
sarskilt uppdrag bor ges till en organisation som far forutsiattningar att battre forbereda
flygplatser for totalférsvarets behov.

53 ”parterna ir fria fran sina ataganden da fullgdrande av &tagandena hindras av arbetskonflikt inom
eller utom parternas rorelse eller pa grund av sadant forhallande utom parternas kontroll som
naturkatastrof, eldsvada, terrordad, bristande tillgang till infrastruktur, beslut av offentlig
myndighet eller stérningar i den allmdnna ordningen. Om handelser intraffar som omojliggor for
part att fullgéra sina ataganden enligt forsta stycket under bestaende tid (mer &n tva
kalendermanader), har den andre parten enligt klausulen ratt att hava avtalet.”
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Ett operativt funktionsansvar

Fragestallningen och dess beredning

I detta avsnitt redogor Trafikverket for hur ansvaret for drift och kommunikation avseende
oppnande av beredskapsflygplatserna skulle kunna utformas i form av ett forslag till utpekat
operativt funktionsansvar.

Med operativt funktionsansvar avses i denna rapport ett ansvar for att tillhandahalla sddan
service och information for systemet med svenska beredskapsflygplatser som tillgodoser
grundlaggande behov hos utforare av samhallsviktiga flygtransporter vid alla tider pa
dygnet.

Samverkansparter

Trafikverket har samlat in synpunkter pa hur ansvaret for drift och kommunikation
avseende 6ppnande av beredskapsflygplatserna kan utformas liksom vilken information och
vilken service en sddan funktion ska kunna formedla. Ut6ver insamlingen har Trafikverket
samverkat med Sjofartsverket, Socialstyrelsen, Region Visterbotten och Kommunalfor-
bundet Svensk Ambulansflyg (KSA) mot bakgrund av den specifika erfarenhet, verksamhet
och inriktning dessa organisationer har.

Aktorer pa systemniva idag

For att kunna ta stdllning till hur ansvaret for drift och kommunikation avseende 6ppnande
av beredskapsflygplatserna skulle kunna utformas behover dagens aktorer identifieras - de
som har en roll eller ett ansvar kring tillhandahéllandet av systemet med
beredskapsflygplatser. Hit hor infrastrukturhéllarna sjilva, dvs. flygplatserna, liksom andra

aktorer som pé ett eller annat sitt ansvarar for eller har en roll i att bidra till systemet och
gora det tillgdngligt for utforarna av samhallsviktiga flygtransporter.

Flygplatserna bedoms av flera skil inte mojliga eller ens lampade att peka ut for ett
operativt funktionsansvar. Om staten skulle vilja uppdra &t en flygplats att ta denna roll
skulle sannolikt upphandlingsreglerna behdéva tillampas. Det forefaller dock inte som troligt
att en flygplats skulle ha majlighet att anta rollen det vore en i ssmmanhanget stor uppgift
utan direkt koppling till flygplatsens ordinarie verksamhet.

I Trafikverkets redovisning 2020 av regeringsuppdraget att gora en 6versyn av beredskaps-
flygplatsernas4 beskrivs dagens aktorer pa systemniva. Utover Trafikverket, vars roll i sys-
temet ir att tillse att 6verenskommelser som s#kerstiller beredskap finns pa plats, att
hantera den ersittning som enligt 6verenskommelserna ska utga samt folja upp kostnader
och rorelser, nimner 6versynsrapporten Transportstyrelsen, JRCC (Sjofartsverket), leveran-
torer av flygtrafikledningstjanst och SMHI.

Transportstyrelsens ansvar och roll dr begransad till regler, tillstdnd och tillsynsuppgifter
och det bedoms mot bakgrund av detta inte aktuellt att denna myndighet pekas ut.

De fyra leverantérerna av flygtrafikledningstjdnst verkar pa samma sétt som flygplatserna
pa en konkurrensutsatt marknad, med négra undantag vad géller Luftfartsverket. Liksom i
fallet med flygplatserna skulle staten sannolikt beh6va upphandla tjinsten om det ansags
lampligt att en flygtrafikledningsaktor skulle hantera ett operativt funktionsansvar.
Luftfartsverket har vissa uppdrag som har eller kan ha relevans for systemet med

54 Rapport 2020:145 (TRV 2019/140576) s. 15 f
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beredskapsflygplatser. Dit hor ansvaret for att producera information i AIP55. Vidare ska
Luftfartsverket enligt 4 § forordningen (2010:184) med instruktion f6r Luftfartsverket
uppratta avtal med Forsvarsmakten om drift och utveckling av flygtrafiktjainst som ror
militar luftfart samt utbildning av flygledare f6r Férsvarsmaktens behov. For samtliga
leverantorer av flygtrafiktjanst torde dock samma begransningar som for flygplatserna gilla,
mojligen med undantag for Luftfartsverket men detta har inte utretts i det forevarande
uppdraget.

Sj6- och flygrdddningscentralen (JRCC5%) vid Sjofartsverket ar Sjofartsverkets nationella
enhet for att dygnet runt ta emot larm och leda och koordinera insatser vid sjo- och flygrad-
dning. Utan ett formellt uppdrag att tillhandahalla tjansten hanterar JRCC idag, vid behov
och nir tiden tillater, forfrigningar om uppgifter om beredskapsflygplatserna samt férmed-
lar begédran om att 6ppna en beredskapsflygplats.

SMHTI ansvarar for att tillhandahélla uppgifter om flygvader, bland annat genom att ta fram
flygplatsprognosers” for alla 6ppna instrumentflygplatser. Rollen ar viktig da bland annat
aktuella flygplatsprognoser ar en forutsattning for att utférare av samhallsviktiga flygtrans-
porter ska kunna planera flygningar till beredskapsflygplatserna, dar betydelsen av aktuellt
vader och mgjlighet till viderprognos for vissa geografiska platser kan vara avgorande for
manga aktorers beslut om flygning eller inte. Rollen dr dock smal och SMHI har inte nagra
andra uppgifter som gor dem lampliga att peka ut.

Resultatet av samverkan och dialoger

Foljande synpunkter och behov om ett ansvar for drift och kommunikation avseende
oppnande av beredskapsflygplatserna har inkommit till Trafikverket innan och under det
forevarande uppdraget.

e Trafikverkets hantering av systemet upplevs som och anses rent praktiskt vara for
snav: det saknas en funktion for drift och kommunikation av beredskapsnitet.
Ingen kan idag lamna en for systemet heltackande information eller service som
utférarna av samhallsviktiga flygtransporter behover. Utéver behovet av en aktor
med 6vergripande ansvar och perspektiv ar tid en kritisk faktor vid samhallsviktiga
transporter, vilket i sig driver behovet av ett utpekat funktionsansvar.

e Utforarna av flygoperationer behover veta vilken lagstaniva pa service och betjaning
som finns tillgdnglig och vilken beredskapstid som ar ansatt. Det bor finnas ett
webbaserat system eller motsvarande som hanterar information om t.ex. vider,
oppettider, tjansteutbud och eventuella ersiattningsflygplatser samt ger mojlighet att
direkt kontakta beredskapspersonalen.

e Flera aktorer for fram ett behov av planeringsbarhet och uppfoljning i samband med
start och under flygning, sdsom lopande information vad géller flygplatsers status,
vader pa flygplats och stricka, alternativa flygplatser och service i samband med
dndrad rutt samt i férekommande fall medicinska hansynstaganden med avseende
pa patient, mottagande sjukhus m.m.

55 (Aeronautical Information Publication). Publikationen riktar sig till flygoperativ personal fér
fardplanering och innehaller information om bland annat flygplatser, luftrum och nationella regler,
inbegripet bradskande och planerade dndringar

%6 Joint Rescue Co-ordination Centre

57 TAF (Terminal Aerodrome Forecast)
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Sedan pandemin ser etablerade aktorer en breddning nar det géller antal och typer
av utférare inom samhillsviktigt flyg. Det handlar om flera olika aktorer inom
ambulansflyget och mer indirekta sjukvardsrelaterade akuttransporter sd som
prover och dylikt, liksom andra aktorer i samhéllssektorn som i 6kad grad anviander
sig av systemet beredskapsflygplatser.

Vad giller var ett operativt funktionsansvar bor placeras organisatoriskt anser flera
att det vore logiskt att dels utgd ifran vilken verksamhet som har storst beroende av
ett nationellt system av beredskapsflygplatser, dels vem som har bast forutsatt-
ningar. D4 det framfor allt ar ett system som anvéands for samhaéllsviktiga flygtrans-
porter inom sjukvérden skulle det med detta resonemang ha storst betydelse for
sjukvarden och den logistik det for med sig beroende pé vilken typ av flygtransport
det ror sig om. Denna typ av sjukvardsflygningar har vixt fram i takt med regioner-
nas olika specialinriktningar samt utveckling av kapacitetsutjiamnande samarbeten

mellan regioner och spas av flertalet aktorer, inbegripet regionerna, att 6ka
ytterligare.

e Inom regionerna pagar ett arbete med att inrétta en nationell koordineringsfunktion
for luftburna sjukvardstransporter, med tillgang till infrastruktur och kompetent
personal som ar tranad for effektiv koordinering och omfordelning av resurser (se
vidare nedan). Funktionen skulle enligt berorda aktorer kunna nyttjas for ett
bredare uppdrag motsvarande ett ansvar for drift och kommunikation avseende
oppnande av beredskapsflygplatserna for sdvial ambulansflyg som andra samhalls-
viktiga flygtransporter.

Regionernas arbete med en nationell flygkoordineringscentral

Sjukvards- och sjuktransportledning i vardagen och i hidndelse av katastrof eller masskade-
situationer kraver god beredskap och féorméga till luftburna ambulanstransporter. Mot bak-
grund av att Sverige har saknat savil ett vil fungerande och integrerat system for luftburna
ambulanstransporter liksom en nationell koordineringsfunktion for luftburna sekundar-
transporter, med risk bland annat for ineffektivt resursutnyttjande av ambulansflygplan och
helikoptrar samt ett 6verutnyttjande av vigambulanser vid l&nga transporter, inrittas en
nationell flygkoordineringscentral (FKC) i Umed fran och med den 1 november. Det ar
Kommunalférbundet Svenskt Ambulansflyg (KSA) som ska ansvara for koordinering och
dirigering av ambulansflygplan i Sverige. I uppdraget ingér att ta emot bestéllningar fran
regionerna om ambulansflyguppdrag, planera flygrutter och flygh6jder samt se till att
viagambulanser moter flygplanen pa anvisade flygplatser.

I uppbyggnaden av FKC har Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB), inom
ramen for de samhalleliga myndighetsbehov som kan uppsta vid svara pafrestningar pa
samhallet, beviljat ekonomiskt stod. Stodet fran MSB har riktats mot 6kad robusthet och
sikerhet for medieforsorjning vilket har byggts in FKC for att sikra formégan att verka
oavbrutet dygnet och &ret om, dven under svara pafrestningar.

Sammanfattning av dialoger och inkomna synpunkter

Trafikverket kan konstatera att de synpunkter som tidigare forts fram vad géller behovet av
ett utpekat ansvar for drift och kommunikation avseende 6ppnande av beredskapsflyg-
platserna fortsatt ar aktuella. Pandemin och utvecklingen for samhallsviktiga flygtransporter
forefaller accentuera behovet. Det finns dock ingen uppenbar mottagare av en sddan roll i
dagsliget, vare sig Trafikverket sjdlva eller ndgon annan av de myndigheter verket for och
har fort dialog med har i dagsldget forutsattningar att ta sig an rollen.
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Vad géller den organisation som har visat intresse for uppgiften gor Trafikverket bedom-
ningen att den i vart fall initialt kan ha forutsattningar att f4 en sddan roll. Dock ar den i
begrepp att starta en ny verksamhet, verkar savitt Trafikverket kan bedéma pé en
konkurrensutsatt marknad och kan heller inte pekas ut direkt da den inte &r en statlig
organisation.

Forslag

Trafikverket foreslar mot bakgrund av ovanstadende resonemang att regeringen pekar ut en
myndighet som, mot bakgrund av erfarenheter av koordinering av insatser pé luftfartsom-
radet, kris- och beredskapsarbete eller andra lampliga forutsattningar, uppdras att inratta
och uppritthélla ett operativt funktionsansvar for systemet med beredskapsflygplatser. D&
flera andra myndigheter i Sverige kan ha olika data eller forutsdttningar som behovs for att
fullgora rollen kan det bli n6dvandigt att dessa identifieras sa att de kan bidra i den
omfattning som kravs.

Forslaget tar utifran de inspel som Trafikverket har erhéllit under arbetet med uppdraget
dven hansyn till totalférsvarsaspekter pa systemet. Dessa belyses i tidigare avsnitt i denna
rapport. Vid framtagningen av forslaget har Trafikverket, i tillagg till ovan anforda aspekter,
lagt sarskild vikt vid att forslaget ska motsvara statens roll i forhallande till andra aktorers.

En alternativ 16sning till ett utpekande skulle kunna vara att staten handlar upp en utfoérare
av tjansten.

Identifierade krav for ett operativt funktionsansvar

Foljande krav for ett operativt funktionsansvar har identifierats som minst skulle behova
vara uppfyllda for att tillgodose de grundliggande behoven hos utforare av samhillsviktiga
flygtransporter.

e Dygnet runt-service: utforare av samhallsviktiga flygtransporter behover fa tillgédng
till service och information &ven under ordinarie 6ppethallningstider for att kunna
planera sin verksamhet.

e Anvdndarvdnlighet: det dr av storsta vikt att den service och information som
tillhandahalls ar lattillgidnglig sa att den kan nés snabbt och direkt, t.ex. via en
mobiltelefon.

e Systemsdkerhet: informationen maste vara tillforlitlig och 16sningarna robusta.

e Grundlaggande information: funktionen ska minst tillhandahélla aktuell
information som ror beredskapsflygplatserna, deras 6ppettider och tjansteutbud,
inom vilken tid efter utringning som flygplatsen kan vara 6ppen (vid behov),
aktuellt och prognosticerat flygvader for rutten och flygplatsen, information om
eventuella ersittningsflygplatser vid oplanerad akut stdngning under beredskap och
annan aktuell information som ar nédvéandig for samhallsviktiga flygtransporter
behover finnas tillgdnglig.

e Grundliggande service: det ska finnas en majlighet att via funktionen komma i
kontakt med beredskapspersonal vid flygplatserna.

e Redundans: det maste finnas en fungerande back-up-16sning vid bortfall av
funktionen.
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Ovrigt
Synpunkter och inspel till tidigare forslag

Sedan uppdraget delredovisades den 5 augusti har flera instanser kommit in med syn-
punkter. Det handlar sammanfattningsvis om ytterligare beredskapsflygplatser i tillagg till
de 22 permanenta som foreslés i Trafikverkets delrapport, att en justering i forslaget till
beredskapsflygplatser i delrapporten férordas samt andra upplevda brister i den geografiska
tackningen och spridningen av flygplatser i systemet 6ver landet.

Synpunkter om ytterligare beredskapsflygplatser

SRF for fram att de delar bilden av Trafikverkets resonemang kring kopplingen mellan
storre akutsjukhus och nérheten till flygplatser. Med stod av detta resonemang borde dock
cirka fem flygplatser till bli utsedda till permanenta beredskapsflygplatser, menar orga-
nisationen. Négra regioner tillsammans med berdérda lan, kommuner och i forekommande
fall flygplatser har kommit in med 6nskemaél om att ytterligare, namngivna, flygplatser laggs
till Trafikverkets forslag i delrapporten. Instanserna anfor skil som att flygplatsen ligger
nira sjukhus, att regionen har eller forvantar sig 6kad befolkning i framtiden eller av
sidsongsskil samt andra motiv som ror en eller flera aspekter med avseende pa hilso- och
sjukvérd, beredskap, samhillsnytta sdsom brandflyg och raddningstjanst samt totalforsvar.
Instanserna menar i flera fall att avstanden blir for stora mellan sjukhus och ndrmaste
flygplats samt att de ytterligare flygplatser man vill lagga till behovs for transport med och
tankning av ambulanshelikopter. I ngot fall anges att den flygplats man vill 14gga till utgor
alternativ till en annan beredskapsflygplats. De ytterligare flygplatser som instanser for fram
ar samlat Skellefted, Soderhamn, Borldnge, Sdve, Halmstad och Kalmar.

Inledningsvis kan Trafikverket konstatera att i de fall man vill ldgga till en flygplats som inte
ar certifierad enligt svenska eller EU-gemensamma regler ar flygplatsen av kapacitetsskal
inte aktuell 6ver huvud taget, av skil som anforts i delrapporten. Trafikverket noterar vidare
synpunkterna men genomfor mot bakgrund av att delredovisning redan skett, att verket i
delrapporten har gjort en avvigning av anforda argument och samlade behov i enlighet med
uppdraget, att det i delrapporten finns en redovisning av olika ambitionsnivaer for systemet
med beredskapsflygplatser samt att frdgan och beslutet om framtida permanenta
beredskapsflygplatser nu ligger hos regeringen, inte ndgon justering i tidigare inlimnade
forslag.

En synpunkt som fors fram ar att det faktum att det foreligger ett avtal mellan en region och
en kommun med dess flygplats inte far innebéara att en flygplats inte blir beredskapsflygplats
i ett nationellt system med beredskapsflygplatser. Man poédngterar dven att sdidana avtal inte
med automatik innebér att annat samhallsviktigt flyg an sjukvardsrelaterat far tillgéng till
flygplatsen. Trafikverket noterar uppfattningen och vill i sammanhanget fora fram att det
star varje region fritt att ingd denna typ av avtal och liknande 16sningar for att sdkerstalla
mojligheten att genomfora regionernas uppdrag. Forekomsten av denna typ av avtal innebar
varken att flygplatsen i fraga ska vara beredskapsflygplats eller att den ar forhindrad att vara
det.

Synpunkter pa justering i forslaget
Trafikverket har efter redovisningen av delrapporten fatt indikationer pa att det kan finnas
begransningar nar det géller Linképing-Malmens mojligheter att vara beredskapsflygplats.

Det giller i vart fall méjligheten att trafikeras nattetid som en f6ljd av miljévillkor. Bland
annat SRF forordar i stéllet att Linkoping City flygplats, som for narvarande ar s kallad
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temporir beredskapsflygplats, blir permanent beredskapsflygplats. Trafikverket noterar
synpunkterna men genomfor mot bakgrund av féljande skal inte nagon justering i redan
inlamnade forslag.

Skilen till att Trafikverket har valt att peka ut just Linkoping-Malmen och Uppsala-Arna i
omraden dir det finns behov av beredskapsflygplatser och dar andra flygplatser hade
kunnat komma i fréga av geografiska skil och med avseende pé kapacitet ar, att Forsvars-
makten ar huvudman i dessa fall. En beredskapsflygplats dar flygplatshallaren har sitt
huvudsakliga uppdrag inom forsvar inbegripet beredskap och krishantering bor borga for en
robust 16sning. Likvil kan Trafikverket konstatera att berorda flygplatsers mdjlighet att fa
och anta uppdraget ar en friga som kraver ytterligare utredning.

Synpunkter pa andra upplevda brister

Nagra instanser for fram behovet av geografisk tackning i norra Sverige och dess inre delar.
Man menar att det forslag som ldggs fram i Trafikverkets delrapport fokuserar pa behov av
samhallsviktigt flyg i landets titbefolkade omraden, men for Norrlands inland, glesbefolkat,
vidstrackt och med mycket skog, aterstar allvarliga luckor i flygplatsnitet. Detta gor att flyg
inte kan nyttjas effektivt i en brandsituation, menar Kungliga skogs- och lantbruksakade-
mien (KSLA). Man efterfragar en fortsatt fordjupad analys med fokus att under brandsa-
songen maj-augusti sikerstilla tillgang till flygplatser for skogsbrandsforsvar i glesbygds-
omraden med mycket skog, med maélet att skapa formaga till ett likvardigt tryggt skogs-
brandforsvar i hela landet.

Polisen stodjer med avseende pa Polisflygets verksamhet en utékning av antalet bered-
skapsflygplatser och pekar pa att norra Norrlands inland ar utan beredskapsflygplats. Man
menar ur ett totalforsvarsperspektiv att det optimala ar att verka for en ambitionsniva for

44 flygplatser.

Aven hir noterar Trafikverket synpunkterna men genomfor mot tidigare anforda skl ingen
justering i inlimnad delrapport.

Pagaende insatser inom samhallsviktiga flygtransporter

Flera av utforarna av samhéllsviktiga flygtransporter arbetar med och bidrar genom olika
insatser till en 0kad flexibilitet och anpassning vad géller olika varianter pa tillganglighet for
flygtransporter for att mota olika brukargruppers behov, vid sidan om dagens system med
beredskapsflygplatser. Dagens system bestar av certifierade instrumentflygplatser med krav
pa oppethédllande for att kunna ta emot samhallsviktiga flygtransporter. Systemet kan anses
ha en tonvikt pa transporter som sker med flygplan, och det ar f6ljaktligen inom omradet
helikoptertransporter som insatserna dger rum.

Utokad mojlighet att landa i daligt vader

For samhallsviktig helikopterverksamhet finns det idag en utokad mojlighet att flyga i daligt
vader dar instrumentflygning kravs, helt baserad pa helikopterns GPS-stodda navigerings-
system. Mojligheten forutsatter att specifika procedurer finns framtagna, att helikoptern har
de tekniska forutsiattningarna och att flygoperatoren i fraga beviljats tillstand fran Trans-
portstyrelsen. Procedurerna bendmns LLR58 och PinS59. LLR omfattar ett heltdckande
natverk av flygvagar mellan de aktuella start- och landningsplatserna med lagsta mojliga
flygh6jd. PinS-procedurerna utgor ett alternativ till det dldre ILS-systemet och medger start

8 Low Level Routes
59 Point In Space
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och landning med motsvarande minima. Det som skiljer dem frin andra instrumentproce-
durer ir att de enbart avses for samhallsviktig helikopterverksamhet och att de dven giller i
okontrollerad luft vilket innebar att ingen personal kravs pa flygplatsen. PinS-procedurerna
kan dven anvéndas till andra platser, baser eller helikopterplattor pd exempelvis sjukhus.

Négra av regionerna har inlett utbyggnaden av PinS-procedurer med stod av HEMS-
operatoren Babcock och Sjofartsverket, och det pagar en beredning av ansékningar hos
Transportstyrelsen. Det ar i dagsldget endast en flygplats, Sidve, som ar driftsatt enligt denna
modell och proceduren kan dnnu inte anviandas nar flygplatsen ar stingd. Den utokade
mojligheten bedoms dock, efter utbyggnad, att mojliggora en avsevirt 6kad tillgénglighet da
helikoptrar kan operera 6ver en storre yta dn idag, under en langre aktionstid och utan
behov av bemannade beredskapsflygplatser.co

Mojlighet att landa pa obemannade flygplatser

Ett annat exempel pd optimerad anvindning av obemannade flygplatser ar det system som
sjosatts vid flygplatsen i Eskilstuna. Tillsammans med Babcock och Region S6rmland har
flygplatsen utarbetat procedurer och rutiner for att mojliggora att sjukvarden far tillgang till
flygplatsen dven om tornet ar stiangt. Inflygningshjalpmedel och inflygningshjalpljus samt
tankningsmojligheter ar t.ex. tillgangligt dygnet runt for helikopter dven om flygplatsen ar
stiangd. Detta bidrar till en 6kad tillginglighet och en mer flexibel verksamhet for berérd
utforare av samhallsviktiga helikoptertransporter.

Battre tankningsmojligheter for polishelikoptrar

Polisflyget driver ett myndighetsgemensamt projekt, Tankning av luftfartyg, for 6kad
sjalvbetjaning vid tankning av helikoptrar pa fler platser dn idag. Malet ar att skapa ett
robust system med tankanldggningar placerade péa strategiska platser kompletterat med
mobila 16sningar for att 6ka verkningstiden i luften. Projektet har varit igdng sedan 2020
och avslutas 2022. Ett antal tankningsanldggningar med sjilvbetjaning har driftsatts pa
olika flygplatser och flera ar under projektering.

Utveckling av ett natverk med obemannade flygplatser for krisinsatser och
nationell samordning

I syfte att undersoka, etablera och visa pa hur man i aktorsgemensamma krisinsatser, sisom
sjo- och flygraddningsinsatser, eftersok, brottsbekdmpning, sjukvardstransporter, brand-
bekdmpning och terroristdad, battre kan anvinda obemannade beredskapsflygplatser for
okad tillganglighet och krishantering har ett gemensamt initiativ6! inletts. Bakom initiativet
star Sjofartsverket tillsammans med Polisflyget, Forsvarsmakten, Babcock, Svensk Luft-
ambulans, LFV och SMHI.

Man vill genom initiativet skapa ett komplement till bemannade beredskapsflygplatser men
dven mota samhallsutvecklingen dar fler flygplatser riskerar att 1aggas ned. I syfte att mini-
mera kostnaden for samhallet vill man bland annat utreda den bésta strategin for etablering
av den samhallsviktiga infrastrukturen. En nationell samordning saknas for helheten, och i
héndelse av klimatkriser, pandemier eller fordndrat sdkerhetsldge ska ett nationellt system
kunna anvindas for att snabbare undsatta nodstillda, forflytta resurser, bekdmpa brott och
radda fler liv. Projektet ska kunna resultera i en nationellt samordnad infrastruktur som
forbattrar den flygande krisberedskapen i Sverige for samhallsviktig helikopterverksamhet.
Projektets ambition &r att ta fram ett nationellt LLR-n#tverk, dvs. ett natverk bestaende av

80 Ur SOLO, projektansdkan till MSB (210930)
61 Medel dskas fran MSB.
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flera s.k. Low Level Routes, och en organisation med utpekat huvudmannaskap samt
etablera och driftsidtta minst sex nationellt viktiga utpekade platser med PinS-procedurer
och viderkameror. Utdver detta dr ambitionen att SMHIs vddertjanst ar utvecklad avseende
tillgang till flygvaderprognoser.62

Saval tillgang till aktuellt vader som bransle dygnet runt kommer att vara avgorande for att
malsittningen ska kunna nas liksom berérda myndigheters forutsattningar, i forsta hand
Transportstyrelsens, att genomfora tillstdndsprévning nar det blir aktuellt.

Slutsatser vad galler évriga synpunkter och pagaende utveckling

Trafikverket kan utifrén de synpunkter som har kommit in efter delredovisning av
uppdraget den 5 augusti konstatera att flera instanser stodjer en utvidgning av systemet
med fler beredskapsflygplatser Instanserna vill dven lagga till flera flygplatser till systemet
mot bakgrund av olika skél som fors fram.

Trafikverket konstaterar att de skil som anfors av dessa instanser forvisso ar relevanta, men
verket bedomer att skilen sammantaget inte har visat pa nagra nya faktorer som bor leda till
en omprévning av tidigare forslag. Den avvigning av anforda argument och samlade behov i
enlighet med uppdraget som verket redan har gjort, i kombination med den redovisning av
olika ambitionsnivaer for systemet med beredskapsflygplatser som finns i delrapporten,
bedoms dirmed fortsatt som relevanta.

Nir det galler de olika instanser inom samhallsviktiga flygtransporter som pégar eller
planeras genomforas gors foljande bedomning. Sammantaget bor insatserna framledes
kunna minska behovet av flygplatser med beredskap for i vart fall samhallsviktiga flyg-
transporter som sker med helikopter. Som ett resultat skulle statens ansvar nar det géaller
beredskap pa luftfartsomradet kunna minska 6ver tid, alternativt att insatserna med statliga
medel skulle kunna koncentreras till platser dar beredskapen behover forstarkas.

62 Ur SOLO, projektansdkan till MSB (210930)
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