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Slutsatser och sammanfattande forslag

Trafikverket har i foreliggande utredning redovisat en 6versyn av systemet med
beredskapsflygplatser. I uppdraget har ingétt att analysera geografiska forhéllanden,
kostnader for att fortsatt vidmakthélla ett nét av beredskapsflygplatser, dagens system med
frivilliga 6verenskommelser mellan staten och flygplatshallare samt for- och nackdelar med
befintlig finansieringsmodell.

Sammanfattningsvis bedomer Trafikverket att dagens system inte ar tillrackligt
andamalsenligt och funktionellt. Ddrmed ar det inte heller ett effektivt system. Trafikverket
bedomer vidare att det blir svart att sdkerstilla infrastrukturen for samhallsviktigt flyg
dygnet runt, om inte staten kan bekosta en storre del av systemet dn idag. Samhallsviktigt
flyg ar en angeldgenhet for alla och centralt for manniskors hélsa, liv och sdkerhet.

Majoriteten av anviandarna efterfragar fler eller andra beredskapsflygplatser. Med dagens
anslagsniva ar det inte majligt att gora en utokning da de sju som far ersittning redan ar
kraftigt underfinansierade. I syfte att uppna ett iandamalsenligt, funktionellt och effektivt
system ser Trafikverket det ddarmed som nodvandigt med en utokad anslagsniva.

Trafikverkets forslag i korthet:

e Idag ar tio flygplatser beredskapsflygplatser. Behall dessa tio men utéka systemet
med ytterligare minst nio flygplatser i enlighet med Trafikverkets forslag.

e Utoka anslaget till 50 Mkr per ar.

e Revidera finansieringsmodellen med 6kad bemanning, differentiering utifran
snoméngd och hogre schablonlon for personal.

e Overvig (utokat) driftbidrag till regionala beredskapsflygplatser istillet for att ligga
in en driftstddskomponent i beredskapssystemet. Overvig iven mojligheten att
regionala flygplatser utanfor beredskapssystemet erhaller driftbidrag for mottagna
samhaéllsviktiga transporter utanfor ordinarie 6ppettider.

e Alla beredskapsflygplatser bor aldggas samma krav, det vill sidga ingen indelning i
olika niver utifrén de tjanster som kan tillhandahallas. Anvéand istéllet
differentiering av ersittning sa att alla flygplatser kan uppfylla samtliga krav.

o I syfte att effektivisera systemet onskar Trafikverket viss flexibilitet avseende
anslaget till beredskapsflygplatser. Dels bor det mdjliggoras att flytta medel mellan
ar, dels bor flerariga avtal med flygplatshallare mojliggoras.

e Utred flygplatsers roll och funktion, totalforsvarets behov samt infrastruktur
luftrum under h6jd beredskap och krig i ett eget uppdrag.
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1 Uppdraget

Regeringen gav den 19 december 2019 Trafikverket i uppdrag att géra en Gversyn av
systemet med de svenska beredskapsflygplatserna'. Systemet, som infordes ar 2012, syftar
till att sakerstélla beredskap for att kunna 6ppna stiangda flygplatser sé att samhallsviktiga
lufttransporter ska kunna utforas oavsett tid pa dygnet.

Oversynen syftar till att gora en bedémning av det nuvarande systemets effektivitet,
funktionalitet och andamélsenlighet samt ge forslag till eventuella forandringar. I 6versynen
ska Trafikverket analysera:

e geografiska forhallanden

e kostnader for att fortsatt vidmakthélla ett nat av beredskapsflygplatser

e dagens system med frivilliga 6verenskommelser mellan staten och flygplatshéllare
e for- och nackdelar med befintlig finansieringsmodell

Uppdraget omfattar det statliga basutbudet av flygplatser och icke statliga regionala
flygplatser. Hansyn ska tas till berérda anvandares olika behov samt relevanta
statsstodsregler.

I uppdraget ingick att senast den 31 mars 2020 till Infrastrukturdepartementet féredra
arbetslédget och redovisa en analys och preliminidra bedomningar avseende nit av
beredskapsflygplatser och finansieringsmodell. Uppdraget ska sedan slutredovisas senast
den 15 juni 2020.

Foreliggande rapport utgor slutredovisningen.

1.1. Tolkning av delfragor uppdraget

I uppdraget framgar att en utgdngspunkt ska vara att statens kostnader inte ska 6ka. Dock
framgar i en annan del av uppdraget att det finns behov att f4 underlag om aktuella
kostnader for att upprétthélla beredskapen. Trafikverket tolkar dirmed uppdraget som att
den verkliga kostnaden for den beredskap som finns idag ska dskadliggoras och att forslag
till fordndringar ska kostnadsberiknas.

Regeringen anger att Trafikverket vid uppdragets utforande ska beakta omvirldsutveck-
lingen och samhéllets aktuella och framtida behov av beredskapsflygplatser for att tillgodose
behov av samhallsviktiga luftfartstransporter vid fredstida krissituationer samt vid hgjd
beredskap och i krig. Trafikverket kommer i slutredovisningen beakta de tva sistnimnda
situationerna men tolkar uppdraget som att ndgra forslag och slutsatser i dessa aspekter inte
kravs.

1.2. Genomforande

Utredningen har haft en extern referensgrupp som bestétt av representanter for de aktorer
som namns i uppdraget. Utredningen har dven haft kontakter med operatorer av

! Uppdraget aterfinns i sin helhet i bilaga 1

Sida 7 (60)



ambulanstransporter m.fl. Se bilaga 2 for en redovisning av referensgrupp och 6vriga
kontakter som tagits.

Referensgruppen har i slutet pd maj fatt mojlighet att 1asa och komma med synpunkter pa
ett underlag innehéllande Trafikverkets prelimindra 6verviganden och forslag.
Synpunkterna har behovt hamtas in med kort svarstid, se forklaring till detta nedan, och
dirmed representerar svaren inte nédviandigtvis myndigheternas officiella stindpunkter
utan svaren ska ses som synpunkter fran enskilda tjansteman pa dessa myndigheter. I
rapporten anvinds dock genomgiende myndighetens namn som den som anser eller
beddmer nagot.

Under februari/mars 2020 boérjade spridningen av coronaviruset bli mer pataglig och
restriktioner inférdes i Sverige. For bland annat flygbranschen innebar regeringens
reserestriktioner en mycket svar situation. Myndigheter berérda av uppdraget blev till stor
del indragna i olika former av krishantering. For uppdraget innebar detta att inga moten
kunde genomforas fysiskt samtidigt som berdérda av uppdraget var involverade i
krishantering. Mdjligheterna for nodvindig dialog har darmed begréansats. Uppdraget har
som en f6ljd inte kunnat genomféras pa det sitt det var planerat och vissa delar nar det
giller bland annat finansieringsmodell har inte kunnat analyseras fullt ut.
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2 Uppbyggnad av dagens system
2.1. Bakgrund

Ar 2008 fick Luftfartsstyrelsen i uppdrag av regeringen att limna forslag pa ett system som
skulle skapa tillginglighet till flygplatser for samhallsviktiga transporter dven péa tider da
flygplatserna normalt inte 4r 6ppna. Den 1 januari 2009 6vergick Luftfartsstyrelsens
arbetsuppgifter till den dd nya myndigheten Transportstyrelsen, som tog éver uppdraget.
Uppdraget redovisades till regeringen i mars 2009 genom rapporten "Tillganglighet till
flygplatser for samhallsviktiga insatser” (TSL 2009-519). Utredningens forslag var bland
annat foljande:

e Det bor finnas beredskap for att med hogst en timmes instéllelsetid dygnet runt
Oppna tio geografiskt spridda flygplatser i landet.

¢ Kostnaden beriknades uppga till mindre dn 10 Mkr per ar.

e Flygraddningscentralen foreslogs vara den samordningsfunktion som tar emot
forfragningar om 6ppnande och kontaktar aktuell flygplats.

e  Att operatorer ingar avtal med flygplatser for att sdkerstilla legaliteten att landa
samt tillgdngen till drivmedelsanldggningar.

Denna utredning lag sedan till grund for det uppdrag som Trafikverket fick i juni 2011. Det
uppdraget handlade om att utreda mojligheten att genom frivilliga 6verenskommelser
sdkerstilla att det finns ett nationellt nit av flygplatser som dygnet runt héller en
grundldggande beredskap for att ta emot luftfartyg som utfor akuta eller av annat skl
prioriterade sjuktransporter, riddningsinsatser, uppdrag av betydelse for krisberedskap
eller annan samhallsviktig verksamhet.

2.2. Val av dagens beredskapsflygplatser

Det angavs i uppdraget till Trafikverket ar 2011 att det geografiska nitet skulle bygga pa att
avstanden mellan flygplatserna inte skulle 6verstiga en timmes flygtid med helikopter. Det
angavs ocksa att de foreslagna 6verenskommelserna skulle kunna ingas med kort varsel
efter eventuellt vidare beslut av regeringen.

Trafikverket lamnade sitt svar den 5 augusti 2011, svaret kompletterades sedan den 23
augusti med ett tydligare stéllningstagande for tio flygplatser:

- Gdllivare

- Luled

- Umea

- Are Ostersund

- Sundsvall Timra

- Stockholm Arlanda (hirefter Arlanda)

- Goteborg Landvetter (harefter Landvetter)

- Visby

- Ronneby

- Malmo
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Bild 1. Dagens beredskapsflygplatser
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I 2012 ars instruktion till Trafikverket tillkom sedan en uppgift2 att:

“genom overenskommelser med flygplatshallare sdkerstdlla att det finns ett nationellt ndt
av flygplatser som upprdtthdller en grundldggande beredskap for att samhdllsviktiga
transporter ska kunna utforas”

I utredningen 2011 angav Trafikverket att systemet skulle ses 6ver under ar 2012. I januari
2013 limnade Trafikverket en rapport avseende den 6versynen. Aven i denna 6versyn var
utgdngspunkten att flygtiden mellan de utpekade flygplatserna inte skulle 6verstiga en
timme med helikopter. Infor utredningen hade Norrlandstingens regionférbund inkommit
med synpunkter avseende den geografiska tackningen i Norrland, som man ansag var for
gles sirskilt med tanke pa de ldnga avstdnden i denna del av landet. Kiruna flygplats lyftes
fram som hogst prioriterad av de som l1ag utanfor systemet, darefter Lycksele och sedan
Hemavan-Tarnaby flygplats. Trafikverket hanvisade da till att det i myndighetens
instruktion anges att det dr en grundldggande beredskap som ska sidkerstillas. Utéver detta
star det regionerna fritt att teckna egna avtal om beredskap pa flygplatser. Trafikverket holl

2 Férordning (2010:185) med Trafikverkets instruktion § 2 p.15
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séledes fast vid att de tio befintliga dels tackte det nationella grundldggande
beredskapsbehovet, dels var tillrackliga for att uppna en mycket god yttackning utifran den
flygtid med helikopter som angavs i det ursprungliga uppdraget till Trafikverket.

2.3. Finansieringsmodellen i dagens system

I Trafikverkets utredning &r 2011 foreslogs att ersattningen skulle baseras pa att en
flygledare och tva markpersonal skulle halla beredskap for att uppfylla atagandet att ppna
flygplatsen for samhallsviktiga lufttransporter. Tva pd marken grundades pa en
uppskattning av genomsnittligt antal personer som kunde behovas for att ett luftfartyg ska
kunna landa. Utredningen antog att det endast beh6vdes en sommartid och att ytterligare en
skulle viga upp det 6kade behovet vintertid utifrin t ex snordjning. Nagon djupare analys
gjordes inte i och med att utredningstiden var kort samt inf6ll under semestertid, vilket
forsvarade samréad av forslaget.

Trafikverket tog fram en finansieringsmodell som fortfarande anvinds. Modellen fordelar
det anslag som Trafikverket tilldelas av regeringen genom att en schabloniserad timlon for
en flygledare och tva markpersonal i beredskap multipliceras med det antal timmar som
flygplatsen har stingt under ett ar. I modellen ingar dven en justering utifran den s.k.
undervagsavgift (en route-avgift) som den europeiska luftfartsmyndigheten Eurocontrol
beslutar om3. Denna avgift, eller snarare den del som &terbetalas, antogs minska kostnaden
for beredskap for flygledare och den andel av en route-avgiften som aterbetalas for
respektive flygplats tas séledes bort frén den totala lonekostnaden for flygledare.

Utredningen reflekterade 6ver om modellen skulle innehélla en klimatmotiverad variabel,
men landade i att inget métt (snodjup, antal dagar med sné6ticke ete.) var lampligt som bas
for en klimatfaktor. Bedomningen som gjordes var dartill att en sddan faktors inverkan
skulle vara lag och ddrmed valde man att inte ta med en dylik faktor i modellen.

Ersattningen for 2019 for respektive flygplats framgar av tabell 1.

Tabell 1. Ersattning ar 2019.

Flygplats Ersattning

Gaéllivare 1925611
Luled 1007 137
Umea 941 711
Sundsvall Timra 1583343
Are Ostersund 1244 625
Visby 1280171
Ronneby 1517 402
SUMMA 9 500 000

3 Varje luftfartyg pa mer &n 2000 kg som flyger i luftrum déar Sverige bedriver flygtrafiktjanst far betala en s.k.
undervagsavgift. Avgiften beslutas av Eurocontrol och tas in av Transportstyrelsen. Transportstyrelsen aterbetalar sedan en
del av den till leverantorerna av flygtrafikledningstjanst for deras kostnader for kommunikation-, navigation- och
overvakningstjanst, flygraddningstjanst, flygvadertjanst och flygbriefingtjanst. Flygplatsers kostnader for den utrustning som
anvands vid tillhandahallande av flygtrafiktjanst avseende kommunikation, navigation och 6vervakning (CNS) ingar sedan den
1 januari 2008 ocksd som en del av avgiften.
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Landets tre storsta flygplatser — Arlanda, Landvetter och Malmé — har 6ppet dygnet runt.
Detta innebar att de aldrig beh6ver ha personal i beredskap for att ta emot samhéllsviktiga
transporter eftersom denna kapacitet finns pa dygnets alla timmar dnd&. Det i sin tur
innebar att de inte far ngon erséttning fran Trafikverket eftersom den endast utgar till
personal i beredskap. Flygplatserna omfattas dock av kraven i avtalet.

24, Ersattningens forenlighet med EU:s regler for statligt
stod

P4 en flygplats kan sévél ekonomiska som icke ekonomiska aktiviteter foretas. Aktiviteter
som normalt sett anses vara icke ekonomiska omfattar bland annat flygkontrolltjanst, polis,
tull samt brand- och raddningstjanst. Ekonomiska aktiviteter omfattar alla typer av
verksamheter som bestér i att erbjuda varor och tjanster pa en marknad. Fér ekonomiska
aktiviteter méste EU:s regler om statligt stod beaktas. Icke ekonomiska aktiviteter faller
daremot utanfor regelverket.

Flygplatsers verksamhet i form av att tillhandahalla passagerare eller foretag
transporttjanster utgoér en ekonomisk verksamhet.4 Att 6ppna flygplatsen och lata
samhallsviktiga transporter betala for att landa utanfor ordinarie 6ppettider tolkas som
ekonomiska aktiviteter. Ett stod som skulle tiacka kostnader som detta medfér hade behovt
hanteras som driftstod, exempelvis i enlighet med kommissionens férordning (EU) nr
651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa kategorier av stod forklaras forenliga med
den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i fordraget (harefter benamnd GBER) for
att vara forenliga med EU:s regler om statligt stod.

Kravet pa att ha personal i beredskap, och kostnaderna som detta medfor, bedoms efter
korrespondens med Europeiska kommissionen dock inte utgora sddan verksamhet som ska
uppfattas som ekonomisk. Beredskapen uppfattas inte som en sedvanlig atgard for att
uppritthalla flygplatsens normala verksamhet.

Mot denna bakgrund ser Trafikverket inga statsstddsrattsliga hinder mot att ge stod till
uppritthallandet av beredskap. Kostnader som uppstar efter 6ppnandet ingar i flygplatsens
normala verksamhet och stdd till dessa kraver hantering enligt GBER eller inom ramen for
ett SGEI-férordnandes.

Detta innebar att den redovisning, som beskrivs i avsnitt 2.5, &r nodvandig for att sikerstalla
att ersdttningen fran Trafikverket enbart gar till beredskapshallande och inte riskerar att
overkompensera den kostnaden och spilla 6ver pa ekonomisk verksamhet.

4 Stycke 27, the Guidelines on State aid to airports and airlines

5 SGEI=Services of General Economic Interest. Enligt statsstodsreglerna kan ett offentligt organ besluta att ett
foretag ska vara skyldigt att utféra en viss allmannyttig tjanst. Det ar mojligt att ge stod till sddan verksamhet
enligt kommissionens beslut nr 2012/21/EU av den 20 december 2011 om tillimpningen av artikel 106.2 i
fordraget om Europeiska unionens funktionssatt pa statligt stod i form av ersattning for allmannyttiga tjanster
som beviljas vissa foretag som fatt i uppdrag att tillhandahalla tjanster av allmant ekonomiskt intresse. Ett sa
kallat SGEI-férordnande kravs, genom vilket foretaget aldggs att utfora den allmannyttiga tjansten.
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2.5. Frivilliga overenskommelser

Sedan 2012 har Trafikverket ingétt arliga 6verenskommelser med fyra flygplatshéllare i syfte
att sdkerstilla att de haller beredskap pa de i tabell 1 angivna flygplatserna.

Overenskommelserna 4r utformade som avtalé och Trafikverket ingar dessa med respektive
flygplatshéllare infor varje nytt ar, se tabell 2.

Tabell 2. Avtalsparter inom systemet med beredskapsflygplatser.

Flygplatshallare/avtalspart Flygplatser
Swedavia AB Umed
Are Ostersund
Arlanda
Visby
Malmé
Landvetter
Giillivare flygplats Gallivare
Midlanda flygplats AB Sundsvall Timra
Forsvarsmakten Luled
Ronneby

Ataganden i avtalen

Avtalen som Trafikverket ingar med dessa fyra parter har varierat till sin utformning under
de ar som systemet varit i bruk. Men atagandet har under hela perioden varit formulerat
som:

Flygplatsen forbinder sig att under perioden xxxxx hdlla beredskap de timmar pa dygnet
da Flygplatsen dr stdngd, for att pa begdran, fran foretrdadesvis men inte begrdnsat till,
Joint Rescue Co-ordination Centre, JRCC, (Sjofartsverkets gemensamma ledningscentral),
SOS alarm, Polisen, Kustbevakningen samt foretag/operatérer som bedriver verksamhet
med luftburna ambulanstransporter, ta emot luftfartyg som utfor akuta eller av annat
skdl prioriterade sjuktransporter, rdaddningsinsatser, uppdrag av betydelse for
krisberedskap eller annan samhdllsviktig verksamhet.

I avtalen framgér att instillelsetiden dr en timme. Det ar dock oklart vad som menas med
installelsetid. Inte heller i Transportstyrelsens rapport fran 2009, varifran detta krav
kommer, ar det tydligt vad som egentligen menas. Det ar dven oklart vad som exakt
innefattas i begreppet annan samhéllsviktig verksamhet”.

Under 2019 blev Trafikverket uppmarksammat pa att samtliga beredskapsflygplatser inte
tillhandaholl alla de tjanster som t.ex. ett ambulansflyg kraver, sd som avisning och
tankning. Trafikverket uppméarksammades vidare pa att flygplatshallaren inte alltid har alla
tjanster som krévs i egen regi. P4 till exempel flygplatserna i Luled och Ronneby, som
Forsvarsmakten haller, dr det Swedavia som stir for tankning, avisning, security etc. Med
denna vetskap fortydligade Trafikverket avtalen infér 2020. De tjanster som flygplatsen
maste tillhandahélla, i egen regi eller som en inkopt tjanst, specificerades:

6 Se bilaga 3 for detaljer om avtalets utformning.
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- Falthallning (sn6r6jning, halkbekdmpning och banbesiktning)

- Flygtrafikledningstjanst (radarledning, 6vervakning av inflygningshjalpmedel,
hantering av hogintensiv banbelysning)

- Riddningstjanst nir luftfartygets startmassa sa kraver

- Avisning av luftfartyg

- Tankning av luftfartyg

- Rangering och bogsering

- Vaderobservationer

- Oppnande av grindar for ambulans

- Ovriga tjinster som #r nodvindiga for att ta emot och slippa ivig luftfartyg enligt
avtalet

Redovisning

Kravet pé redovisning ar nytt sedan halvarsskiftet 2018 och grundar sig pa en utredning som
Trafikverket gjort utifrdn EU:s regler for statligt stod, se avsnitt 2.4. Avtalsparten forbinder
sig att senast 28 februari kommande ar redovisa de faktiska kostnaderna for en flygledare
och tva markpersonal som beredskapsuppdraget inneburit under féregaende ar.
Redovisningen gors pa en blankett dir flygplatsen ska ange antalet stingda timmar totalt
under foregdende ar samt den faktiska timlon som flygledare respektive markpersonal
uppbar. Flygplatserna ska dven redovisa det antal rorelser de haft under stingda timmar och
vilka aktorer det ar som nyttjat beredskapen.
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3 Roller och aktorer vid beredskap pa flygplatser

3.1. Aktorer pa systemniva

Trafikverket

Trafikverket ar den myndighet som ska sdkerstilla att det finns ett nationellt nit av
flygplatser som haller beredskap for att ta emot samhallsviktigt flyg dven de timmar pa
dygnet da flygplatserna normalt ar stingda. Av Trafikverkets instruktion framgéar att
sdkerstéllandet ska ske via 6verenskommelser med flygplatshallare. Med detta uppdrag fran
regeringen foljer ocksa ett arligt anslag pa for narvarande 9,5 miljoner kronor.

Trafikverkets roll i systemet ar séledes att tillse att 6verenskommelser som sékerstiller
beredskap finns pé plats, att hantera den ersittning som enligt 6verenskommelserna ska
utgd samt f6lja upp kostnader och rorelser.

Trafikverket har inget mandat att forandra det antal eller vilka specifika flygplatser som
ingar i systemet. Endast regeringen kan ta sddana beslut. Trafikverket har heller ingen
uppgift som harror till den praktiska driften av systemet s& som att informera anviandare,
tillhandahalla uppgifter om flygplatserna, se till s rutiner och strukturer fér 6ppnande av
flygplatserna etc. finns. Det ar heller ingen annan aktér som har denna roll.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen ansvarar for regler och tillstdnd i luftrummet och pa flygplatserna. Dessa
regler och tillstdnd paverkar beredskapssystemet pa sa sitt att flygplatserna vid bemanning
av beredskapen maste tillse att personal med ritt kompetens for att ta emot/sldppa ivig
luftfartyg finns i beredskap.

Leverantdrer av flygtrafikledningstjanst

Luftfartsverket bedriver lokal flygtrafikledningstjanst pa 17 civila och militdra flygplatser,
foretaget ACR pa 16 och foretaget SDATS pa fyra. SDATS flygtrafikleder pa distans och har
sin basering pa Sundsvall Timr3 flygplats. De flygledare som systemet ersatter
beredskapslon for ar siledes inte anstillda av flygplatserna sjdlva utan samtliga flygplatser
koper denna tjanst.

JRCC

Sjo- och flygraddningscentralen JRCC (Joint Rescue Co-ordination Centre) ar
Sjofartsverkets nationella enhet for att dygnet runt ta emot larm och leda och koordinera
insatser vid sjo- och flygraddning. I Transportstyrelsens rapport frén 2009 foreslogs att
JRCC skulle vara den samordningsfunktion som bidrar till ett system som underlattar
oppnandet av flygplatser. Transportstyrelsen foreslog att regeringen skulle uppdra at
Sjofartsverket att formedla begéran att 6ppna beredskapsflygplatser. Trafikverket anforde
ocksé i sin utredning frén 2011 att JRCC skulle ges i uppdrag att hantera flygplatsernas
beredskapsuppgifter och formedla begiran om att 6ppna en beredskapsflygplats.

JRCC har idag inget formellt uppdrag att hantera dessa forfragningar men de tillhandahaller
tjansten anda. De storre operatorerna/anvindarna har dock sjdlva upparbetade kontakter
till flygplatserna och hanterar oftast sjalva kontakt och begiran till flygplatsen. Det beh6ver
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inte vara enbart flygplatser i Trafikverkets system med beredskapsflygplatser, 6vriga
flygplatser anvinds ocksa tdmligen frekvent for olika typer av akuta flygningar.

SMHI

SMHI gor vaderprognoser for flyg enligt de EU-regelverk som finns for luftfarten. SMHI tar
bland annat fram flygplatsprognoser, s kallade TAF (Terminal Aerodrome Forecast).
SMHI tillhandahéller detta for alla 6ppna instrumentflygplatser.

3.2. Anvandare av beredskapsflygplatserna

Regionernas sjukvardsenheter

Den i sirklass storsta anvandaren av beredskapsflygplatser ar regionernas sjukvirdsenheter.
Regionerna forfogar over ett antal ambulanshelikoptrar och Region Uppsala har dven ett
flygplan. Det ar inget gemensamt dgande av helikoptrarna utan olika regioner har olika
samarbeten och avtal. Ambulanshelikoptrarna ir baserade i Gillivare, Lycksele, Ostersund,
Mora, Karlstad, Uppsala, Norrtilje, Visby och Goteborg.

Regionerna har idag upphandlat sina transporter med ambulansflyg, enskilt eller i
samarbeten med andra regioner. Nir Kommunalférbundet Svenskt Ambulansflyg, KSA7, blir
operativa ar 2021 kommer regionerna att gemensamt dga sex ambulansflygplan baserade i
Umea och pa Arlanda och Landvetter.

Sjofartsverket

Sjofartsverket ansvarar for insatser nar nagon ar eller befaras vara i sjonod, samt for
sjuktransporter fran fartyg. Ansvaret giller svenskt sjoterritorium samt Vanern, Vittern och
Malaren, exklusive hamnomréden. Sjofartsverket ansvarar dven for lokalisering av luftfartyg
vid intraffat eller befarat haveri, eller da fara hotar lufttrafiken.

Sjofartsverket har fem raddningshelikoptrar baserade i G6teborg-Save, Kristianstad,
Norrtilje, Umed och Visby.

Myndigheten fér samhéllsskydd och beredskap (MSB)

MSB har ansvar for att stodja samhéllets beredskap for olyckor, kriser och civilt forsvar. Nar
det kommer till beredskap pa flygplats ar det i en normalsituation framst vid
skogsbrandbekampning som MSB kan behova flygplatser nattetid.

MSB ansvarar for den infrastrukturella delen av Svenska nationella ambulansflyget (SNAM).
SNAM innebar att vid kris och krig kan ett vanligt trafikflygplan i ordinarie trafik byggas om
till ett kvalificerat ambulansflygplan pa hogst sex timmar. Det stéar saledes inget flygplan
fardigt i beredskap, utan detta gors vid varje enskilt tillfalle.

MSB har tva flygplan for brandbekdmpning stationerade pd Skavsta flygplats. Brandspaning
i forebyggande syfte utfors framst av Frivilliga Flygkéren (FFK) pa uppdrag av MSB.

7 KSA &gs och finansieras av landets samtliga 21 regioner. KSA ska hantera samtliga regioners
ambulansflygningar med flygplan och har for det andamalet upphandlat sex ambulansflygplan med
option pa ytterligare fyra. Organisationen &r for narvarande under uppbyggnad och beréknas bli
operativ ar 2021.
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Polismyndigheten

Polisen anvinder beredskapsflygplatserna vid t ex spaningsarbete, eftersok samt transport
av bombskydd och nationell insatsstyrka. Polisen har nio helikoptrar baserade i Boden,
Landvetter, Goteborg-Sive, Malmd, Arlanda och Are Ostersund.

Kustbevakningen

Kustbevakningen arbetar med raddningstjanst och sjéovervakning och &r en del av
samhillets krisberedskap i den maritima miljon. Kustbevakningen har sina tre flygplan
baserade pé Skavsta flygplats.

Forsvarsmakten

Forsvarsmakten anviander beredskapsflygplatserna vid sillsynta tillfdllen nattetid i en
normalsituation, de flesta flygningarna gors under dagtid.

Aven andra myndigheter kan, via privata operatorer, under vissa omstindigheter vara
anvandare, t.ex. lansstyrelser, Migrationsverket och Kriminalvarden, men de huvudsakliga
framgar ovan.

3.3. Operatorer inom ambulans- och brandflyg

Ambulansflyg

Ambulansflyg definieras av Transportstyrelsen som “flygning med, eller i syfte att hdmta,
sjuka eller skadade personer, blod, organ, medicinska fornodenheter eller medicinsk
personal, dd omedelbar och snabb transport dr nédvindig” (TSFS 2019:25). Begreppet
innefattar bade flygplan och helikoptrar.

I Sverige idag bedrivs ambulansflyg med ca 11 flygplan och ca 14 helikoptrar. Flygplan
anvands framst for transporter mellan flygplatser néra sjukhus, s.k. sekundartransporter,
medan helikoptrar huvudsakligen anvands for att transportera skadade frén skadeplats till
sjukhus, s.k. primartransporter.

Den storsta aktoren inom ambulansflyget ar Babcock Scandinavia, men det finns dven andra
foretag som levererar ambulanstjénster, se tabell 3.
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Tabell 3. Operatérer inom ambulansflyg.

Operatorer inom | Verksamhet Baseringar
ambulansflyg
Babcock Scandinavia | Transport av IVA-patienter, organ och Goteborg/Save, Luled,

barn i kuvés med flygplan och helikopter. Arlanda, Umed, Géllivare,
Lycksele, Norrtélje, Uppsala,
Visby, Ostersund

Graf Air Flight Transport av IVA-patienter, organ och Arlanda
Management barn i kuvés med flygplan.
Hummingbird Aviation | Transport av IVA-patienter med flygplan. Norrkdping

Svensk Luftambulans | SLA ar ett kommunalférbund med Region | Gallivare, Karlstad, Lycksele,
(SLA) Varmland, Dalarna, Uppsala och Vastra Mora.

Gotalandsregionen som medlemmar.

Forbundet har ambulanshelikoptrar med

intensivvardsutrustning,

Brandflyg

MSB:s dominerande anvindning av beredskapsflygplatserna utgors som namnts av flyg for
brandspaning och skogsbrandsbekdmpning. Brandspaning och -bevakning utfors av FFK.

Sommaren 2018 uppstod ett ovanligt stort antal skogsbrander. I SOU 2019:7
Skogsbrdnderna sommaren 2018 anges att ca 25 000 hektar eldhirjades och gav upphov
till ca 7 000 raddningsinsatser. Vidare betonas har vikten av att snabbt uppticka uppkomna
brander. Tretton regioner har avtal for skogsbrandsbevakning, tio av dem har avtal med
FFK och tre med Aeronom AB.

Fran sommaren 2019 har MSB upphandlat brandbekdmpning fran luften med upp till 10
helikoptrar och frdn sommaren 2020 dven med tva flygplan.

3.4. Flygplatshallarna av beredskapsflygplatserna

Flygplatshallarnas roll i systemet med beredskapsplatser &r att uppratthélla de avtal som de
ingar med Trafikverket. Nar flygplatshéllarna 6ppnar flygplatsen under beredskapstid
avslutas Trafikverkets ersiattning och dven mandat att stilla krav eller sitta villkor.
Flygplatshallarna bestaimmer t.ex. sjdlva nivan pa landningsavgifter, hur lange de behover
ha 6ppet, om riaddningsstyrka enligt regelverket behover kallas ut osv.

3.5. Flygplatser utanfér beredskapssystemet

En akut situation uppstar dar den gor och gar naturligtvis inte att planera. Flygplatser som
inte ingér i Trafikverkets system spelar ofta en viktig roll nar det intraffar akuta hindelser.
Samtliga flygplatser utanfor systemet som Trafikverket har haft kontakt med uppger att de
gor allt de kan for att 6ppna flygplatsen for den akuta situationen. I grund och botten
handlar det om att rddda liv. Dessa flygplatser har dock inte samma férutsiattningar som de
som ingar i systemet eftersom de inte har ndgon personal i beredskap. Det kan darmed vara
mycket svart att fa tag pa personalen och dartill ska de befinna sig i relativ narhet till sin
arbetsplats och ska kunna och acceptera att ga in och jobba.
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4 Oversyn av behovet av beredskapsflygplatser

4.1. Anvandning idag

Beredskapsflygplatserna anviands framst for akuta sjuktransporter med ambulansflyg. I
tabell 4 redovisas rorelserna under 2019. En rorelse innefattar bade start och ladning.
Trafikverket inhamtar endast redovisning av antalet rorelser under beredskapstiden frin de
sju flygplatser som far ersittning.

Tabell 4. Antal rorelser 2019 pa beredskapsflygplatserna som far erséattning, endast under den tid da
flygplatsen ar stangd.

Flygplats Antal rorelser Varav ambulans- | Ovriga*
transporter

Gillivare 48 48 o)

Lulea 43 43 0

Umea 155 130 25
Sundsvall Timra | 34 33 1

Are Ostersund 56 51 5

Visby 43 41 2
Ronneby 7 7 0
SUMMA 386 353 (91 %) 33 (9 %)

*(vriga under 2019 var Polisen (17), Sjofartsverket (15) och Forsvaret (1)

Diagrammet visar att det totala antalet rorelser, det vill siga dygnet runt, fér ambulansflyg
pa samtliga av dagens beredskapsflygplatser ar 2019 var ca 5 100 st. I en rorelse inrdknas
béde start och landning.

Diagram 1. Totalt antal rorelser for ambulansflyg &r 2019 pa beredskapsflygplatserna, dygnet runt.
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4.2. Behovet av alternativflygplatser

For att en pilot ska fé starta fran en avgingsflygplats maste vadret tilldta bdde start och
landning vid avgangsflygplatsen, for det fall piloten méste vinda tillbaka. Om inte landning
ar mojligt méaste det finnas en alternativflygplats som inte &r allt for langt bort. Finns ingen
sddan, som har mojlighet att 6ppna, far start inte ske.

For alla flygningar behovs dven en destination med landningsbart vader enligt flygplatsens
TAF och ett alternativ till destinationen, i hindelse av att destinationen visar sig inte vara
landningsbar trots allt. Om destinationen inte har en TAF av ndgon anledning behovs tva
alternativa landningsflygplatser for att piloten ska fa starta. Bréanslet ska da récka till dessa
alternativ, vilket innebér att det inte far vara alltfor 1angt emellan alternativen.

For ett flygplans rackvidd fungerar i méanga fall Arlanda, Landvetter, Malmo, Skavsta och
Umed som alternativ. Dessa flygplatser har antingen 6ppet dygnet runt eller personal i
beredskap pa plats pa flygplatsen och kan 6ppna med kort varsel. Det kan dock vara for
ldngt mellan alternativen om flygplanet t.ex. ar lastat med en kuvds, vilka dr tunga och
diarmed drar mycket brinsle.

Helikoptrar har kortare rackvidd an flygplan. De kan forvisso landa pé fler stillen och med
lagre krav, men behover tétare alternativ for mojligheter att tanka. I detta syfte bedriver
Polisen i samverkan med Sjofartsverket m.fl. ett projekt som syftar till att skapa
tankningsstationer for helikopter utspridda 6ver hela landet. I déligt vadder kan dock aven
helikoptrar behova landa pa flygplatser for att kunna nyttja instrumentinflygning (IFR). Det
forutsatter dock att helikoptern ar utrustad for IFR.

4.3. Krav utifran olika luftfartyg

Som framgar i avsnitt 4.1 anvands beredskapsflygplatser framst for akuta sjuktransporter.
Sadana kan ske med bade flygplan och helikoptrar. Flygplan anvénds framst f6r transporter
mellan flygplatser néara sjukhus — sekundartransporter — medan helikoptrar huvudsakligen
anvands for att transportera skadade fran skadeplats till sjukhus, s.k. priméartransporter.

Den flygplanstrafik som berdrs av uppdraget flyger till allra storsta del enligt
instrumentflygreglerna (IFR) och behover séledes en instrumentflygplats. Helikoptrar och
brandbevakningsflyg flyger till storre del enligt visuellflygreglerna (VFR) och dr siledes inte
beroende av flygplatser pa samma sitt i detta avseende.

I maj 2020 fanns 39 helikopterflygplatser listade i AIP8. Av dessa ligger 33 pa sjukhus. Alla
dessa 33 har belysning vilket mojliggor landning i morker nar vadret tillater. Ingen har dock
tankningsmojlighet och det gér heller inte att basera helikoptern pa sjukhuset eftersom
plattan bara rymmer en helikopter it gingen. Aven helikoptrar behover darfor tillging till
flygplatser, helst en instrumentflygplats s nira sjukhuset som mgjligt. Inga
helikopterplattor har instrumentflygkapacitet och bara en liten del av helikoptertrafiken
sker som ovan namnts enligt IFR. Men aven for denna trafik dr det dock en stor fordel med
en instrumentflygplats nira sjukhuset eftersom helikoptern i handelse av daligt vader i
sddana fall kan gora en instrumentinflygning till flygplatsen och darefter fortsatta VFR till
sjukhuset. Detta forutsitter dock att helikoptern ar utrustad fér IFR.

8 AIP (Aeronautical Information Publication) ar en publikation for luftfarten som riktar sig till flygoperativ
personal for fardplanering och for anvandning i flygsimulatorer. AIP innehaller information om bland annat
flygplatser, luftrum och nationella regler.
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5 Krav pa beredskapsflygplatser och darmed krav
pa systemet

5.1. Krav pa flygtrafikledningstjanst

Flygtrafikledning méste finnas for att ett flygplan som flyger IFR ska fa landa pé en flygplats.
Flygtrafikledningstjanst (Air Traffic Service, ATS), bestér av olika flyginformations-,
alarmerings-, flygradgivnings- och flygkontrolltjanster (omradeskontrolltjanst,
inflygningskontrolltjanst och flygplatskontrolltjanst). ATS kan antingen vara
flygplatskontrolltjdnst (Air Traffic Control, ATC) eller flygplatsinformationstjdnst
(Aerodrome Flight Information Service, AFIS). Det senare kan anvindas vid lagre
trafikbelastning och 4r en enklare form av flygtrafikledningstjanst. Vid bada dessa system ar
flygledningstornet bemannat. Skillnaden ar att en AFIS-tjansteman endast far ge piloten
information om vader- och trafikférhéllanden samt forslag, inte klareringar (tillstind) eller
instruktioner.

Av de nuvarande beredskapsflygplatserna har bara Gillivare AFIS, vilket 4r den lagsta nivin
av flygtrafikledningstjanst som kan godkannas for en beredskapsflygplats.

5.2. Krav pa en flygplatshallare utifran olika regelverk®

Flygplatsverksamhet omfattas av en mangd regler, foreskrifter, férordningar och lagar. I
detta avsnitt nimns nagra som bedéms ha paverkan pa Trafikverkets slutsatser och forslag.

Raddningstjanst

Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rad (TSFS 2019:25) om beredskap for
raddningsinsatser samt raddningstjanst pa flygplats géller for alla flygplatser som tilldelats
certifikat om godkdnnande av flygplats med undantag for flygplatser som endast ar avsedda
for helikopterverksamhet. I 6 § framkommer att den som driver en flygplats ska

tillhandahalla raiddningstjanst for kommersiella flygtransporter. Riddningstjanst behéver
dock inte tillhandahaéllas vid flygningar som definieras som ambulansflygningar.

Om det saknas mojlighet att etablera riddningstjanst inom flygplatsens organisation kan
Transportstyrelsen godkanna att raddningstjansten tillhandahalls genom en annan
leverantor. Samtliga av flygplatserna i dagens beredskapsnét har egen raddningstjanst
eftersom den kommunala endast far anvandas om flygplatsen trafikeras av flygplan vars
maximala startmassa ar 10 000 kg eller lagre och flygplanen ar inrittade for farre dn 20
passagerare.

Omfattningen av flygplatsens raddningstjanst ska sta i proportion till den storsta typen av
luftfartyg som trafikerar flygplatsen. Insatstiden far inte 6verstiga tre minuter. Insatsstyrkan
ska bestd av en insatsledare och minst det antal personer ur riddningstjanstpersonalen som
kravs enligt nedan tabell.

9 Foljande avsnitt gor inga ansprak pa att vara heltdckande utan redovisar bara sadant som framkommit i
kontakter med flygplatshallare och som har konsekvenser for beredskapshallande.
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Tabell 5. Krav p& antal personer i raddningstjanst pa flygplats, exklusive insatsledare.

Maximal | < 18 000| 18 000— |>27 000— >100 000- | =500 000
start- 27000 100000 300 000

massa

(kg)

Antal 2 3 4 6 8
personer

Ett vanligt ambulansflyg har en startmassa under 18 000 kg. Under perioder da flygplatsen
huvudsakligen trafikeras av mindre flygplan dn de som ligger till grund for kategoriseringen
av raddningstjénsten, far raddningstjansten anpassas efter den flygplanskategori som galler
under denna avgransade period.

Detta kan tolkas som att en flygplatshallare som oplanerat tar emot samhallsviktigt flyg med
mindre flygplan och helikoptrar nattetid inte behover ha ndgon raddningstjanst pa plats.
Dock framhéller flygplatserna att lagen (2003:778) om skydd mot olyckor och miljobalken
and& gor att raddningstjanst maste finnas i beredskap.

Lagen om skydd mot olyckor

I lagen om skydd mot olyckor 2 kap 4 § framgar att vid en anlaggning dar verksamheten
innebar fara for att en olycka ska orsaka allvarliga skador pd manniskor eller miljon, dr den
som utovar verksamhet pa anldggningen skyldig att i skilig omfattning hélla eller bekosta
beredskap med personal och egendom och i 6vrigt vidta nodvéndiga atgirder for att hindra
eller begriansa sidana skador.

Det anges i lagen att detta dven giller flygplatser som godkints enligt luftfartslagen
(2010:500). Om en flygplats har som dtagande att 6ppna flygplatsen for samhillsviktigt flyg
méste de sdledes rikna med att ndgot kan g fel vid start eller landning, 4&ven om
Transportstyrelsens foreskrift inte kraver raddningstjanst vid mindre luftfartyg.

Miljiobalken

Om ett flygplan skulle krascha och borja brinna innebar dagens flygplansmaterial, komposit,
att farlig rok kan utvecklas. Enligt 2 kap 3 § miljobalken framkommer att alla som bedriver
en verksamhet ska utfora de skyddsatgiarder som behévs for att forebygga, hindra eller
motverka att verksamheten medfor skada eller oldgenhet for méanniskors halsa eller miljon.
Dessa forsiktighetsmatt ska vidtas sa snart det finns skil att anta att en verksamhet kan
medfora skada eller olagenhet for méanniskors halsa eller miljo.

Detta har flygplatser som Trafikverket varit i kontakt hanterat genom att ha raddningstjanst
i beredskap aven nattetid trots att flygplanen med storsta sannolikhet ar s smé att
raddningstjanst enligt Transportstyrelsen inte behovs. Dock kan flygplatshéllaren aldrig
med sikerhet veta vilken storlek p& samhillsviktigt flyg som kan komma. Aven detta talar
for att raiddningstjanst i beredskap ar nodvandigt. Transportstyrelsens foreskrivna undantag
for ambulansflyg ska snarare tolkas som att eventuell frdnvaro av riddningstjanst inte ska
hindra en akut transport att landa.
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Sakerhetsforeskrifter

Luftfartsskydd

Alla flygplatser relevanta for att hilla beredskap enligt Trafikverkets avtal ar civila och/eller
militdra skyddsobjekt. Det betyder att obehoriga inte har tilltrade till flygplatsen. Detta har
relevans for beredskapssystemet i och med att olika typer av ambulansflygtransporter ofta
kraver att vigambulans med personal kan kora in pé flygplatsomradet och dnda fram till
luftfartyget for att patienten ska kunna lyftas i eller ur vigambulansen. Beroende pa hur
flygplatserna har utformat sina behorighetsomréden kan olika behov finnas men i ménga
fall innebar det att sdkerhetspersonal maste finnas for att dels 6ppna grindar for
viagambulans, dels f6lja med dem till luftfartyget och tillbaka. Sékerhetspersonal méste for
dessa fall finnas i beredskap under stingda timmar.

Avisning

Transportstyrelsen foreskriver att ett flygplan som under parkering eller flygning har belagts
med sno, rimfrost eller is ska avisas fore flygning. Flygplanet ska vara fritt frdn frusna
avlagringar fore start. Om det rader isbildningsforhallanden pa marken och/eller i luften
besprutas flygplanet med en vitska som forhindrar att det blir en beldggning av is pa
flygplanet medan det taxar och under den forsta delen av flygningen som sker i moln.

Det finns inga regler for nar avisning ska ske. Det ar piloten som beslutar om avisning i det
enskilda fallet. For beredskapssystemets vidkommande innebér detta att personal for att
kunna avisa luftfartyg maste finns i beredskap under stingda timmar, de perioder pa aret da
isbildning kan intréffa.

Ytterst fa helikoptrar ar godkédnda for flygning under isbildningsférhallanden och tillgang till
avisning ar darfor oviktigt for helikoptertransporter.

Tankning

Transportstyrelsen foreskriver att det infor alla flygningar ska goras bransleberdkningar och
flygplanet ska tankas for att det ska kunna flyga till sin destination. P4 den beriknade
branslemidngden gor man sedan ett procentuellt tillagg for att kunna hantera olika
variationer av de berdknade vindarna for strackan.

Forutom att det ska finnas bransle for den ordinarie flygningen ska det ocksa finnas bréansle
for att klara en avbruten landning 6ver destinationsflygplatsen och en stigning till en
tillracklig marschhoéjd for att flyga till en alternativflygplats. Alternativet ska ha ett si bra
vader vid den berdknade ankomsttiden att det ar mgjligt att landa.

Dessutom ska det for kolvmotordrivna flygplan finnas reservbrinsle for 45 minuters
flygning (30 minuter for turbindrivna flygplan) 6ver alternativflygplatsen. Det ar for att det
ska vara mdjligt att vinta pa tillfalliga fordrojningar, som till exempel snoréjning pa banan.
Brianslet ska dven ricka for att ga till ytterligare en flygplats, om alternativ 1 visar sig ej vara
landningsbart. Det ar oftast inte majligt att ta med brénsle sa att det racker for att kunna
flyga hela strickan tillbaka till startflygplatsen.

Naturligtvis maste tankningsmdojligheter finnas pa beredskapsflygplatser. En akut insats far
inte hindras av att det inte gar att tanka luftfartyget. Pa vissa flygplatser ar det flygplatsens
personal som star for tankning medan det pa andra ar leverantoren av brianslet som dven
skoter tankningstjansten. I dessa fall méste en beredskapsflygplats kopa beredskapstjanst av
tankningsbolaget.

Helikopterverksamheten inom ambulansflyget ar helt avgorande for att ridda liv och inte
minst ar sjukhusens helikopterplattor det. 33 sjukhus i landet har egen helikopterplatta.
Inget av sjukhusen har dock tankningsmadjligheter vilket innebir att dven helikoptrar har
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behov av att kunna 6ppna flygplatser for tankning. Helikoptrar har kortare rackvidd an
flygplan och behover titare tankningsmojligheter.

Vaderobservationer och prognoser

For att en pilot ska kunna lagga en fardplan kravs minst tva TAF, en for
destinationsflygplatsen och en for en alternativflygplats. Det ar dock mojligt att flyga pé en
destinationsflygplats utan TAF men d& maste det finnas tva alternativflygplatser med giltiga
TAF.

Vardera TAF maste i sin tur grundas pé tvé sa kallade METAR. En METAR ir en
vaderobservation som gors pa flygplatsen. Det finns automatiska METAR men i Sverige
anses de inte tillrackligt tillforlitliga och ddrmed kraver Transportstyrelsen manuella
METAR. Om en flygplats behéver 6ppnas upp maste sdledes tvi METAR fran
flygtrafikledningen invintas innan en TAF kan utfardas. Forst nar en TAF finns kan piloten
lagga en fardplan.

For beredskapssystemet innebar kraven pA METAR/TAF att alltid minst tva flygplatser, med
inte allt for langt avstdnd mellan, méste ha bemanning pa sin flygtrafikledning for att kunna
utfirda METAR. Hur langt det maximalt kan vara mellan destination och alternativ beror pa
luftfartyg och pé vilken vikt luftfartyget lastats med.

5.3. Omvarldsfaktorer med paverkan pa systemet med
beredskapsflygplatser

Satellitbaserad navigering

Flygplatser med instrumentinflygning har ett navigationshjalpmedel som heter ILS
(Instrument Landing System). Detta hjidlpmedel 4r markbaserat pa flygplatsen och
kommunicerar med utrusning i flygplanet. EU har ar 2018 antagit en
genomforandeforordning!® som syftar till 6vergéng fran markbaserade till satellitbaserade
system. Samlingsnamnet dr prestandabaserad navigation, PBN, och inférandet ska ske ar
2030.

Transportstyrelsen analyserar i dagsldget hur kraven i forordningen ska hanteras.
Mpyndigheten har i en rapport, "Planeringsforutsdttningar for 6vergdang till
prestandabaserad navigering” (TSL 2019-7957), foreslagit att ett nit av flygplatser ska
behalla dagens markbaserade system i hindelse av att satelliter slds ut helt eller delvis.
Dessa flygplatser kallar Transportstyrelsen for reservflygplatser, de ska alltsé utgora
reserver om satellitnavigering inte 4r mojligt. Det dr darmed av vikt att reservflygplatserna
ar tillgangliga dygnet runt.

Transportstyrelsen och Trafikverket ar 6verens om att reservflygplatser och
beredskapsflygplatser bor synkroniseras i hog grad. Eftersom en reservflygplats maste ha
Oppet dygnet runt kan en sadan flygplats med fordel utgora en beredskapsflygplats.

Transportstyrelsen har i sin rapport utgatt fran geografisk yttdckning utifrén olika kriterier
och berakningar. De foreslar att féljande flygplatser pekas ut som reservflygplatser:

10 Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2018/1048 av den 18 juli 2018
om krav fér anvandning av luftrummet och operativa férfaranden avseende prestandabaserad
navigation.
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e Malmo
e Landvetter

e Arlanda

e Visby

e Linkoping
e Ronneby
e Karlstad

e Mora

e Sundsvall Timra
e Are Ostersund

e Umea

e Luled

e Lycksele
e Kiruna

Prognosstyrd faltbemanning

Bland andra flygplatsen i Umea har kommit ldngt i att anpassa filtbemanningen efter
vaderprognoser och de har dven studerat framtida majligheter med sjalvkorande
snordjningsfordon. Problemet nu ar att vid kraftigt snéfall méaste banan snéréjas med fyra
fordon i formation som réjer halva banan i ett svep. Kostnadsmaéssigt dr problemet inte s
mycket sjdlva arbetstiden utan att fyra personer méste tjinstgora samtidigt for att under
kort tid kora fordonen medan resten av filthallningen klaras med ldgre bemanning,.
Sjalvkorande fordon pa en inhiagnad flygplats skulle formodligen kunna hanteras av en
person. Denna utveckling ligger dndé for langt bort for att paverka det nu aktuella
uppdraget.

Flygtrafikledningstjanst pa distans

Flygtrafikledningstjansten kan som ndmnts vara informationstjanst (AFIS) eller
kontrolltjanst (ATC). Sedan 2015 kan kontrolltjdnst utévas pa distans. Fjarrstyrt torn
(Remote Tower) finns nu pa flygplatserna Linkoping, Sundsvall Timra, Silen och
Ornskoldsvik, men i Sundsvall 4r “fjirr” ganska nira eftersom den gemensamma
kontrollcentralen ligger pa flygplatsen. Sélen ar fran borjan byggd som fjarrstyrd flygplats
medan de 6vriga ar konverterade och har kvar den konventionella tornbyggnaden. Samtliga
flygplatser har kontrolltjanst men inget hindrar inférandet av fjarrstyrt torn pa en AFIS-
flygplats.

Ytterligare inforanden av flygtrafikledningstjanst pa distans planeras. Fran pilothall har
satsningen kritiserats eftersom den infor en ny risk, nimligen att bade
destinationsflygplatsen och alternativflygplatsen blir oanvindbara om de 6vervakas av
samma kontrollcentral och denna fir tekniska problem.

11 Swealpa Position — Remote Tower, Flygposten 1/2020.
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Utvecklingen med drénarflyg

Ett framtida system i syfte att skapa tillganglighet till flygplatser for samhallsviktiga
transporter dygnet runt kommer sannolikt att behova ta hojd for en 6kad anviandning av
obemannade luftfarkoster eller dronare. SOS Alarm planerar att anvinda drénare som en
del av alarmeringsresurserna, framfér allt med sikte p& akutmedicinska dronartransporter,
dar dronare ska kunna leverera hjirtstartare vid larm om misstankt hjartstopp som ett
komplement till ambulansutryckningen.

Sa smaningom ska dronare dven kunna anvindas for fler typer av akutmedicinska
transporter. Inom Region Visterbotten testar man att anvanda 5G-teknik for att skicka
videor tagna av dronare vid olycksplatser till ambulanser, i syfte att fa information om hur
omfattande olyckan ir. I Storbritannien anvinde man under covid-19-utbrottet dronare for
att utfora transporter av medicin till Isle of Wight och ICAO arbetar i partnerskap med flera
aktorer pa att f4 fram en dronarambulans som ska kunna transportera patienter fran en
olycka direkt till sjukhuset.

Med en 6kad anvindning av dronare inom verksamheter som alarmering och
sjuktransporter och utifrdn den tekniska utvecklingen foljer att dessa dronare kan komma
att bli storre, och att gransdragningen mellan den flygtrafik som utfor samhallsviktiga
transporter idag och de olika typer av luftfarkoster som gor det i framtiden suddas ut mer
och mer. Med nya farkoster f6ljer sannolikt nya behov av och krav pa teknik och
infrastruktur.
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6 Erfarenheter och inspel fran aktorer i systemet

Trafikverket har under utredningens géng haft kontakt med anvindare, operatorer och
flygplatshéllare enligt bilaga 2. Ett samverkansmote genomfordes i februari, darefter har
anvandarna fatt svara pé en enkit och referensgruppen har lamnat synpunkter pa ett
preliminart underlag fran Trafikverket. Dessa synpunkter representerar inte nédvandigtvis
de i referensgruppen ingdende myndigheternas officiella stindpunkter utan svaren ska ses
som synpunkter fran enskilda tjainstemin pa dessa myndigheter. I rapporten anviands dock
genomgédende myndighetens namn som den som anser eller bedomer nagot.

Ur ett akut-, kris- och rdddningsperspektiv ar det forstas onskvirt att samtliga flygplatser
och flygfalt ar landningsbara dygnet runt. Anvindarna har dock forstéelse for att ett sddant
system, om &n det 4r mycket onskvirt, kan bli svart att finansiera till fullo. I princip alla
anviandare som Trafikverket har varit i kontakt med anser att dagens beredskapssystem &ar
kraftigt underdimensionerat sett till antalet beredskapsflygplatser. Om inte flygplatser
utanfor systemet skulle stilla upp och kalla ut sin personal i tjanst, skulle de facto
manniskor avlida och raddningsinsatser kraftigt forsenas. Fler flygplatser i systemet ar
séledes ett starkt 6nskemal fran anvindarna.

Det finns dock en spannvidd mellan de behov av geografisk tdckning som anvindarna har.
Kustbevakningen anser att det nit av flygplatser som finns idag tacker deras behov medan
det inte pa 1anga vagar ticker Sjofartsverkets och Socialstyrelsens behov. Polisen har behov
av att det inte ar for 1angt emellan flygplatserna sett utifran nédviandigheten att kunna tanka
sina helikoptrar med jamna mellanrum (Polisen beh6ver dock inte en flygplats for det, utan
egentligen bara en platta och en tankstation) medan KSA vill ha en geografi som tar hinsyn
till var sjukhus, frimst specialiserade sddana dit manga transporter sker, dr lokaliserade.

KSA, Socialstyrelsen och SKR menar att de egentligen behover alla landets statliga och
regionala flygplatser for att kunna genomfora sjuktransporter pa det mest effektiva sittet.
D4 nitet inte tacker sjukvardens behov har vissa regioner ingétt en typ av beredskapsavtal
med flygplatser utanfor Trafikverkets beredskapsnit.

Behovet av tjanster pa flygplatserna har en mycket stor spannvidd beroende pd anvindare.
Polisen har till exempel enbart behov av att tanka sina helikoptrar medan ambulansflyg kan
ha behov av avisning och kablar med speciell stromstyrka till den utrustning de har ombord
(under véntan pa lakarteam till exempel). Vaderobservationer, halkbekdmpning och
raddningstjanst dr andra tjanster av vilka behovet varierar.

6.1. Forsvarsmakten

Forsvarsmakten bedomer att nuvarande system inte ger den effekt som statsmakten kraver
for att nd malsittningen. Staten behover ha radighet 6ver fler flygplatser i hela riket enligt
Forsvaret. Vidare anser de att ekonomisk ersittning kan differentieras till den grad att vissa
flygplatser inte far ndgon ersittning alls. De menar att det framst borde gélla statliga
flygplatser men att vissa av dessa kan behova stod och vissa regionala kan klara sig utan
stod. Forsvarsmakten konkluderar att antalet flygplatser i systemet bor utokas for att fa en
storre geografisk spridning och en 6kad funktionalitet, effektivitet och &ndamaélsenlighet. De
anser att ett tydligare regelverk behover tas fram och att den ekonomiska modellen maste
ses Over.
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6.2. Sjofartsverket

Systemet idag tillgodoser inte Sjofartsverkets behov, varken till geografi eller till funktion.
Deras helikoptrar behover tanka oftare dn flygplan och alternativflygplatser behovs. Det
geografiska nitet racker inte till och ar inte utformat efter verksamhetsbehov.

Inflygningshjalpmedel ar ett méste pa en beredskapsflygplats och dven
tankningsmojligheter enligt Sjofartsverket.

Sjofartsverket menar att Trafikverkets ansvar inte kan inskrénkas till att betala ut en arlig
beredskapsersittning. Ndgon maste ha ansvar for drift och kommunikation av
beredskapsnitet. De menar att JRCC egentligen inte har ett sddant uppdrag och att kanske
40—50 procent av begdran om 6ppning av flygplatserna bestills direkt hos flygplatsen av
operatorerna. Sjofartsverket menar att telefonsamtal ar forlegat och att det borde finnas ett
webbaserat system med en app for datorer och mobiltelefoner dar information om alla
beredskapsflygplatser samt dven de utanfor systemet kan fas. Informationen skulle t.ex.
utgoras av vaderobservationer och prognoser for respektive flygplats samt 6ppettider och
beskrivning av tjanster som finns. Appen skulle dven innehalla en mojlighet att direkt
kontakta flygplatsen med begiran om extra 6ppethéllande och att det gir att kommunicera
vilka tjanster som operatoren behéver.

Utover drift av appen anser Sjofartsverket att det dven skulle ingé att ordna en
ersattningsflygplats nar nagon av beredskapsflygplatserna stinger for underhall eller av
andra skél, samt att kommunicera ut det. Trafikverket anser sig ha uppgiften att sikerstilla
en ersittningsflygplats i hindelse av att nigon maste stinga tillfalligt, det har de facto héant
ett par génger senaste ret. Trafikverket har dock ingen uppgift eller kanal att kommunicera
ut detta till anvindare och operatorer. Trafikverket uppmanar idag bdde den ordinarie
flygplatsen och ersittningsflygplatsen att sjdlva kommunicera detta, t.ex. genom ett
NOTAM.

JRCC:s roll bor enligt Sjofartsverket endast utgora en nodfallslosning i hindelse av att det
webbaserade systemet inte fungerar.

6.3. Kustbevakningen

Kustbevakningen har sina tre helikoptrar baserade pa Skavsta flygplats. Systemet idag
tacker deras behov.

6.4. Polismyndigheten

Polisen har nio helikoptrar baserade p4 fem platser i landet: Boden, Ostersund, Stockholm,
Malmo och Goteborg. De anviander beredskapsflygplatserna men behover betydligt fler
stillen att gé ned och tanka pa, rickvidden mellan beredskapsflygplatserna riacker inte for
dem. Tankning dr den priméira tjansten som Polisen behover av systemet. De behover inte
ha ndgon personal som hjélper dem sa lange de far tankkort och nycklar.

6.5. Myndigheten for samhallsskydd och beredskap

MSB behover flygplatser 6ver hela landet och har ett stort intresse av att kunna iscensitta
flygplatser for h6jd beredskap. Myndigheten anser att den service som finns pa

Sida 28 (60)



3.0

TMALL 0004 Rapport generell

bereskapsflygplatserna idag dven kommer till gagn vid h6jd beredskap och krig, men kraven
och ersittningen utifrdn en sddan nivd maste hanteras i ett annat uppdrag.

P& vissa beredskapsflygplatser maste det finnas mgjligheter att ta emot stora fraktflygplan.
De lyfter karanténflygplatserna som viktiga. Dessa ar Ume4, Arlanda, Landvetter, Malmo
och Jonkdoping.

MSB lyfter risken med att statens mojligheter att teckna avtal med onskvirda flygplatser kan
forhindras av ekonomiska aspekter, inte minst i dagens situation med coronapandemin.

6.6. Sjukvardens aktorer (KSA, Socialstyrelsen)

Sjukvardens aktorer lyfter att de egentligen behover alla flygplatser som finns i Sverige for
att kunna bedriva en effektiv vird som raddar liv.

6.7. Beredskapsflygplatsernas inspel och erfarenheter

Vid kontakter med flygplatserna framkommer att samtliga av de idag befintliga
beredskapsflygplatserna anser att verksamheten de bedriver utifrdn avtalet med
Trafikverket ar kraftigt underfinansierad och att de ddarmed fér kostnader som méste
hanteras inom verksamheten pa négot annat sitt. Dock anser samtliga flygplatser att
uppdraget ar sa viktigt att man dnda tar pa sig det, men att det i framtiden kan komma att
omgjliggoras av ekonomiska skal.

Bemanning

En av de kostnader som inte ticks av ersdttningen anges vara behovet av mer personal,
framforallt vintertid da det ofta inte racker med tva personer for att fa banan landnings-
/startbar. Flygplatserna har angett allt fran 4 upp till 12 personer for att snordja en bana.

Ingen flygplats har framhallit bemanningen pa en person i flygtrafikledningen som négot
problem medan alla lyfter att tva personer pa marken ar otillrackligt, &ven
kompetensmaissigt. P4 storre flygplatser dr personalen specialiserade i hogre grad och tva
personer tacker inte alltid in de kompetenser som avtalet kraver.

Har bor dven framforas synen pa nivan pa denna bemanning som Transportstyrelsen
redogjorde for i sin rapport r 200912:

“"Bemanningen utgor endast en grundldggande sdkerhetsniva. Malet dr att mojliggéra
enstaka flygningar under kategori 1-forhallanden. Vi har ddrfor bortsett fran procedurer
vid laga siktvdrden. Vi vill ocksa pdpeka att det vid vissa vdderforhallanden inte kommer
att vara mojligt att flyga pa flygplatserna med denna ldga bemanning”.

I tidigare utredning antog man att beredskapsétagandet enbart genererade kostnader i form
av beredskapslon till personal. Men flygplatserna lyfter nu fram andra kostnader som de
anser vara forknippade med uppdraget:

12Tillganglighet till flygplatser fér samhillsviktiga transporter” TSL 2009-519
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e Kostnader for att halla infrastruktur (byggnader, markytor, utrustning/maskiner)
e Kostnader for schemaplanering
e Kostnader for forbrukning av t.ex. briansle och avisningsmedel

Dessa kostnader diskuteras vidare i avsnitt 7.3.

Finansieringsmodellen

Hur dagens anslag pa 9,5 miljoner kronor férdelas mellan flygplatserna ar inte ként for de
flesta flygplatserna. D& de i och med detta uppdrag fitt information om vilka faktorer som
ingar i modellen har den samstdmmiga reaktionen varit att schablonlonerna for flygledare
och markpersonal ar ldgre dn en verklig 16n. De ser ocksé svéarigheterna med att rakna ut
ersittningen berdknat pa det antal timmar pé ett &r som flygplatsen ar stdngd, i och med att
Oppettider forandras ofta, ibland varje vecka.

Dartill lyfter de att det blir felaktigt att géra avdrag for en route-avgiften. Denna avgift tas ut
fran den som nyttjar luftrummet och en stor del aterbetalas sedan till den aktor som skoter
flygtrafiktjansten. Flygplatserna far séledes inte del av denna intakt.

Beredskapsflygplatserna ser idag ett stort gap mellan de krav som stills i avtalen och den
ersittning som foljer med det. Flygplatshallarna ser en risk att de kan komma att backa ur
uppdraget da det innebar sddana negativa konsekvenser att det blir ohallbart till slut.

Swedavia

Swedavia anser att de delar som handlar om beredskap for att ta emot t.ex. ambulansflyg
avtalsmassigt behover séarskiljas fran de storre insatser som vid behov som kan forviantas
uppkomma frén totalfoérsvaret vid hgjd beredskap och krig samt frdn MSB vid stora kriser.
Denna synpunkt delas av Sundsvall Timra. Detta dr tva helt olika forfaranden i jaimforelse
med att hantera start/landning av ett enstaka ambulansflyg. Swedavia anser dock att avtal
med olika beredskapsnivéer ar rimligt men att ersdttningen méste vara darefter. Det viktiga
ar att koppla nivaerna till de tjanster som ska ingd och som darmed blir kostnadsdrivande.
En tydlighet i vad det innebar att tillhandahalla olika nivaer av forvantad leverans ar
avgorande.

Swedavia uppfattar att dagens system handlar om beredskap for att ur en normalsituation
kunna 6ppna flygplatsen for enstaka start/landningar. Ersattningsnivan talar inte minst for
det, enligt Swedavia.

De krav pé tjanster och ataganden som anges i avtalet med Trafikverket stimmer dndock
inte pa langa vigar 6verens med den ersittningsnivd som sedan finns. Swedavia (och 6vriga
flygplatser i systemet) har i alla ar levererat enligt kraven i avtalen, och sjilva tagit den
kostnad som inte ticks av Trafikverket. Swedavia vill dels se fler personer i beredskap, dels
att flygplatshallarna ersatts for administration och de infrastrukturkostnader som ar direkt
relaterade till hanteringen av det samhallsviktiga flyget.

Swedavia anser att en generell finansieringsmodell innebar problem med att hantera
kostnader som genereras specifikt pa enskilda flygplatser. Som exempel nimner de att pa
storre flygplatser ar personalen specialiserad och ddrmed behdvs fler i beredskap for att
fullgora de dtaganden som avtalen stiller. P4 mindre flygplatser har ofta en och samma
medarbetare flera kompetenser, t.ex. bade brand och avisning. Vidare anser Swedavia att
det ar ytterst onskvirt med en differentiering i ersidttning baserat pé olika vidermassiga
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forutsattningar for flygplatserna. Det dr stor skillnad i vad som kravs i bemanning vintertid
mellan nordliga och sydliga flygplatser.

Swedavia vill att kostnader for infrastruktur och férbrukningsmedel ska ingd i en framtida
modell, i vart fall i schablonmassiga termer. Pa t.ex. Umea flygplats behovs sarskilda plattor
for det samhaillsviktiga flyget eftersom ovriga plattor ar upptagna nattetid av parkerade
flygplan. Extra plattor for samhallsviktigt flyg genererar kostnader.

Swedavia anser att det ar rimligt att 4ven flygplatser utanfor systemet kan fé ersattning om
de 6ppnar for samhallsviktigt flyg. De tycker ocksi att systemet med frivilliga avtal borde
utredas och fortydligas.

Vidare anser Swedavia att det bor tecknas sirskilda avtal med de beredskapsflygplatser som
inte erhdller ndgon erséttning i och med att de har 6ppet dygnet runt. Det blir svarhanterligt
att ha dem i samma avtal som de ersiattningsberattigade.

Swedavia onskar att en ny finansieringsmodell ska kunna ta hénsyn till att 6ppettider pé
flygplatserna kan fordndras. Inte minst har detta blivit aktuellt i och med coronapandemin
da flygplatserna minskat sina 6ppettider rejélt och kostnaderna for beredskapshéllande har
skjutit i hojden. Hur forandrade 6ppettider ska omhindertas behover regleras i avtalen.

Swedavia vill ocksa se en tydlig rutin vad som géller for det fall en flygplats méaste halla
stingt en begriansad period pa grund av infrastrukturella atgarder.

Gallivare

Fran Gillivare lyfter man att det ar alldeles for lite med tva personer pad marken under
vintertid. Géllivare kan t.ex. under stingda timmar inte ta emot luftfartyg som kraver fler 4n
tva personer i raddningstjanst.

Gallivare lyfter vidare att arbetstidregelverk dr en hindrande faktor tillsammans med kraven
fran tillsynsmyndigheten om utbildningar och kompetenser. Idag ligger de pé gréinsen for
att klara arbetstidskraven. Att nyanstilla ar oerhort kostsamt och det tar 1ang tid att utbilda.
Det ar svart att ha extrapersonal da arbetet maste vara relativt kontinuerligt for att
behorigheter ska uppratthallas.

Gillivare anser att uppgiften att hélla beredskap fullt ut méste finansieras av Trafikverket,
inte bara den tid som beredskap for tre personer utévas. Enligt flygplatsen (och detta ar en
uppfattning som delas av Sundsvall Timra) ar det inte rimligt att skattebetalarna i
kommunen ska behova betala for ett nationellt fungerande system for samhallsviktigt flyg.
Eftersom dessa flygningar tillkommer hela samhillet bor staten ta hela kostnaden.

Sundsvall Timra

Flygplatsen anser att det 4r omojligt att leva upp till kraven i avtalet utifrdn den ersattning
som ges. Dirav gar verksamheten med forlust och det 4r kommuninvanarna som slutligen
far betala for ett nationellt behov.

Infrastrukturkostnader omfattas inte av ersattning och inte heller forbrukningsvaror. Under
vintertid behover kemiska medel anvindas for att snabbt fa banan landningsbar och
snordjningsmaskinerna drar stora mangder briansle. En avisning av ett ambulansflyg kan
kosta 50 tkr och att lagga ut bankem kan ga pa samma summa for ett tillfdlle. Det gar inte
att ta ut dessa avgifter i landningsavgifter av sjukvarden. Om daremot ett charterplan vill ha
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motsvarande service under stangda timmar far de till fullo betala for de kostnader detta
genererar.

Okat ban- och plattformsunderh&ll innebir ansenliga infrastrukturkostnader enligt
flygplatsen. Flygplatsen har sédrskilda plattor och taxivigar fér ambulans, polis och forsvar
pa grund av safety- och securityregler pé flygplatsen. Kostnader for dessa vill Sundsvall
Timra ska hanteras i finansieringsmodellen tillsammans med forbrukningsmedel.

Sundsvall Timra lyfter dven att de inte erhéller driftbidrag fran staten, av omstandigheter
som uppfattas som ej skiliga'3. Detta faktum gor det dn svarare for flygplatsen att finansiera
den underfinansierade beredskapsverksamheten.

Under sommaren 2018 fungerade Sundsvall Timra flygplats som en form av
sambandscentral for hantering av de stora skogsbrianderna i Mellansverige. MSB anvinde
flygplatsen for att halla ihop insatsen och detta stillde krav pé allt frén
dygnetruntbemanning till lokaler, catering, sikra natverk, tillhandahéllande av kartor m.m.
Detta blev mycket kostsamt for flygplatsen och de anser att dylika krav pa en flygplats méaste
hanteras i sirskilda avtal och med sirskild finansiering. Det gar inte att fokusera behovet av
flygplatserna under stingda timmar enbart pa forflyttning av personer, flygplatserna kan
komma att avkrivas en helt annan roll i samband med stora kriser och héjd beredskap.

En beredskapsflygplats méste vara av en viss storlek for att klara uppdraget. Det som stéller
till det ar arbetstidskrav och att det inte ar ekonomiskt forsvarbart att anstélla fler for att
klara beredskap under stingda timmar.

Sundsvall Timra ser girna ldngre avtal 4n dagens &rliga och onskar lattnader i
administrationen gentemot Trafikverket.

13 Sundsvall Timra féreslogs i den utredning som ligger till grund fér uppdelningen av flygplatserna
mellan de som ingar i Swedavia-koncernen och de som &r regionala/privata, inga i Swedavia. | sista
skedet blev det inte sa och Sundsvall Timra blev en regional flygplats men da var driftbidraget till de
regionala flygplatserna redan infort.

Sida 32 (60)



3.0

TMALL 0004 Rapport generell

7 Trafikverkets 6vervaganden och forslag

Avsnitt 7.1 redogor for de huvudsakliga problem som referensgruppen anser foreligger. I
efterf6ljande avsnitt diskuterar och 6verviger Trafikverket I6sningar och presenterar
forslag. Slutsatser och forslagen i sammanfattning aterfinns i avsnittet fore
innehallsforteckningen.

7.1. Problembeskrivning

Geografisk tackning

e Nuvarande beredskapsflygplatser ar i stor utstrackning valda utifrén en geografisk
modell dar flygtiden mellan tva beredskapsflygplatser inte skulle Gverstiga en timmes
flygtid med helikopter. Detta medforde att antalet beredskapsflygplatser, utifran ett
anvandarperspektiv, blev for fa.

e Samhallsviktiga lufttransporter kan idag i de flesta fall landa pa flygplatser som inte
ingér i systemet dven under tider da dessa flygplatser har stingt och inte har personal i
beredskap. Detta bygger dock pa flygplatsens vilvilja, formaga och majlighet att ringa ut
sin personal.

Finansieringsmodellen

e De flygplatser som ingar i systemet fir idag en schablonersittning som motsvarar 16n
for en flygledare och tva markpersonal under de timmar som flygplatsen har stangt.
Denna bemanning bedoms vara for alldeles for 14g for att sikra tillgang till flygplatsen,
framfor allt vintertid for flygplatser i norra delen av landet med héinsyn till behov av
snorojning och avisning.

e Finansieringsmodellen ger ingen differentiering mellan flygplatser utifran deras olika
forutsattningar.

e Finansieringsmodellen ger ingen ersittning for administration, férbrukningsmateriel
och infrastrukturkostnader.

Avtalen

e Kraven i avtalen upplevs som otydliga vad giller t.ex. instéllelsetid och vilka tjanster
som ska tillhandahéllas.

e Begreppet beredskap uppfattas pa olika sitt.

e Det ar otydligt vad en 6ppen flygplats innebar.

e Det dr oklart vad som innefattas i samhallsviktigt flyg.

¢ Redovisningen som flygplatserna behver gora upplevs som betungande.

e Det saknas tydliga rutiner for situationer nar en flygplats behover hélla stangt en period
for t.ex. underhéllsatgarder.
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Systemet

e Nagra anvandare och befintliga flygplatser tycker att idén med olika nivéer av
flygplatser, utifran vilka tjanster som tillhandahalls, 4r mycket bra medan andra anser
att en sadan struktur blir alltfor komplex.

e Négra aktorer ser girna flerdriga avtal istéllet for som idag, arliga.

e Vissa nyttjare av systemet saknar ett utpekat ansvar for att systemet fungerar i
praktiken, till exempel genom att tillhandahalla information om flygplatsernas status
och kontaktuppgifter pa en gemensam plats samt annat sammanhallande arbete kopplat
till anvindningen av systemet.

e Det saknas forum f6r samverkan och utvardering av systemet.

7.2. Beredskapsflygplatser i ett nytt system

Utgangspunkter for forslagen

Anvindarnas behov av geografisk spridning pa beredskapsflygplatser forefaller, liksom i
fallet med de krav de har pa tjanster pa sjdlva flygplatsen, variera men inte i samma stora
utstrackning. “Ju fler desto battre” 4r den samstammiga bilden som anvindarna ger.

Dagens situation, diar anvindarna anviander den flygplats som dr mest &ndamaélsenlig utifran
situationen, innebir problem for de flygplatser som inte dr beredskapsflygplatser men som
blir kontaktade av t.ex. ett ambulansflyg med en mycket stark 6nskan att 6ppna for en akut
situation. Att di forsoka ringa in personal kan vara vildigt svart samtidigt som flygplatsen
vill gora allt for att faktiskt ridda liv. Beredskap for att i slutindan rddda liv kan dock inte
bygga pa dessa premisser d& det ar alltfor sarbart och osikert. Dadrmed inte sagt att samtliga
av landets flygplatser ska vara beredskapsflygplatser men det ar tydligt att det finns ett stort
behov av fler dn dagens tio.

Dagens system ar geografiskt val spritt men det finns vita flickar utifran behovsbilden. Det
geografiska natet idag dr sprunget foretriadesvis ur en avstandsberdkning (inte mer &n en
timmes flygtid med helikopter mellan flygplatserna). Trafikverket anser att denna
utgdngspunkt inte ar relevant, dels eftersom samhallsviktigt flyg dven utférs med flygplan,
dels eftersom helikopter oftare anvinds fran skadeplats till sjukhus/flygplats nira sjukhus,
inte foretradesvis mellan flygplatser. Trafikverket vill podngtera att urval av flygplatser for
att ticka minima for rackvidd for medfort bréansle inte heller kan utgora grunden for valet av
geografisk spridning av beredskapsflygplatser. Istdllet méaste forst och framst behoven hos
anviandarna beaktas. Det har darfor funnits skil att bottna dessa behov och 6verviga bade
fler och eventuella byten av beredskapsflygplatser.

Sjukvarden dr som ndmnts den absolut storsta anvindaren av beredskapsflygplatser.
Sjukvardens behov ar ddrmed centralt for utredningen. Inom sjukvardssektorn 6kar alltmer
graden av s.k. nationell hogspecialiserad vard, vilket innebar séllsynta behandlingar som
kraver avancerat medicinskt kunnande eller avancerad utrustning. I utredningen "Vérd pa
vingar — Nationell samordning av luftburen ambulanssjukvdrd” (Sveriges kommuner och
landsting, 2012) anges att koncentration till firre enheter bedoms fortsidtta. Ménga vanliga
behandlingar kan enligt utredningen komma att behéva koncentreras till 10-15 platser i
landet. I februari 2017 fick Socialstyrelsen i uppdrag av regeringen att utforma en
arbetsprocess for koncentration av hogspecialiserad vard pa nationell niva. Socialstyrelsen
fick aven i uppdrag att leda arbetet med att koncentrera mer av den hogspecialiserade
véarden pa nationell niva.
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Sjukvardstransporter i luften gors med béde flygplan och helikopter. Det ar létt att forledas
att tro att flygningar med helikopter ar det effektivaste da de storsta sjukhusen med
specialiserad vard har egna helikopterplattor. Som nimnts tidigare behéver dven
helikoptrar tillgéng till flygplatser, da frimst for tankning, men flygplatserna behovs alltid
for flygplanen och flygplanen behovs av foljande skal:

o Helikoptrarnas tillgdnglighet kan begriansas av olika faktorer. Vaderfaktorer som
isbildning pé rotorbladen och délig sikt kan gora det omojligt att flyga med
helikopter.

e Flygplan ar snabbare dn helikoptrar och dr mindre kinsliga for dimma, isbildning
och andra viaderbegransningar. Enligt statistik fran Vastra Gotalandsregionen och
Region Norrbotten kan 15-20 procent av uppdragen avsedda for helikopter inte
genomforas pa grund av vader, tekniska stillestdnd eller samtidighetskonflikter
(helikoptern larmas for flera uppdrag samtidigt).

e Iett ambulansflyg kan upp till tre patienter transporteras liggande och ett stérre
team av ldkare och sjukskoterskor folja med.

e For att transportera barn i kuvéser anvands framst flygplan. I "Véard pa vingar”
anges att det gors ca 400-500 luftburna neonataltransporter per ar. Transporterna
ar ofta forenande med logistikproblem i form av stingda flygplatser.

Anvindningen av flygplan inom varden i stort begridnsas av att bemannade flygplatser maste
finnas. Behovet av 6ppna, start- och landningsbara flygplatser ar darmed centralt for
sjukvarden, det racker inte pa langa vagar med sjukhusens helikopterplattor.

Den nationella hogspecialiserade sjukvarden utfors till stor del av landets
universitetssjukhus. Dessa inrdttningar har hela landet som upptagningsomrade. Snabbast
mojliga tillganglighet till dessa sjukhus frén alla delar av landet dygnet runt ar forstas
centralt. Operatorer av ambulansflyg har framhallit att en stor del av transporterna ar till
universitetssjukhus och att flygplatser nara dessa har hog prioritet.

Tabell 6. Universitetssjukhus och ndrmaste flygplats.

Universitetssjukhus Flygplats Avstand i km
Akademiska sjukhuset, Uppsala Uppsala/Arna 6

Arlanda 28
Karolinska sjukhuset, Stockholm Bromma 5

Arlanda 33
Linkopings universitetssjukhus Link&ping 4
Norrlands universitetssjukhus Umed 3
Sahlgrenska sjukhuset, Géteborg Landvetter 13
Skanes universitetssjukhus, Malmo6 | Malmo 25
Orebro universitetssjukhus Orebro 13
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Trafikverkets stéllningstaganden

Utifrdn ovanstadende samt kontakter med anvindare bedémer Trafikverket att dagens
system forvisso innehaller relevanta flygplatser men att de ar for f& for att uppfylla
samhallets behov till en acceptabel niva.

Anvindarnas behov ir som sagt det priméra i prioritering av flygplatser. Darefter har
placering av universitetssjukhus och utpekade karantéanflygplatser vigts in. Nétet har sedan
analyserats utifrn rackvidd och majlighet till landning pé ett alternativ inte alltfor 14ngt
fran destinationen. Aven om brinslet for t.ex. ett ambulansflyg skulle riicka 14ngt frén
destinationen &r det de facto destinationen som av nigon anledning ar det priméra att né.
Landning utifran bransleméangden kan antagligen goras pa en flygplats timligen l&ngt bort,
med dé kan syftet med transporten gé forlorat och liv riskeras. Trafikverket anser darfor att
dagens nat ar for glest utifrén syftet med samhallsviktigt flyg, inte nédvéandigtvis utifran
rackvidden for luftfartygen.

Trafikverket har 4ven vagt in vilka flygplatser som ar utpekade som riksintressen samt
Transportstyrelsens val av reservflygplatser, men inte 1atit det styra till fullo. Flygplatsernas
status i dessa avseenden har beréringspunkter med statusen som beredskapsflygplatser,
men alla kriterier ssmmanfaller inte.

Foljande aktorer har under arbetets gang lamnat sina specifika prioriteringar pa flygplatser
som de anser ar nodviandiga for deras verksamhet. Trafikverket kommer inte att precisera
vilken aktor som har valt vilken flygplats. De som har lamnat in sina prioriteringar ar:
Socialstyrelsen, Sjofartsverket, MSB, Polisen, Kustbevakningen, Forsvarsmakten,
Transportstyrelsen, Babcock, GrafAir, Svensk Luftambulans, Hummingbird och FFK.

Hog prioritet har getts till sjukvarden utifrén att 9o procent av alla rorelser under
beredskapstid ar sjuktransporter, samt till aktorer som jobbar med raddningsinsatser av
olika slag.

Trafikverkets forslag

Utifrdn dessa aktorers prioriteringar och Trafikverkets 6verviganden foreslar Trafikverket
att féljande flygplatser pekas ut som beredskapsflygplatser i ett nytt system. De
gronmarkerade ar beredskapsflygplatser i dagens system, resten foreslés tillsammans med
dessa utgora ett nytt system omfattande totalt 19 st flygplatser.

Tabell 7. Trafikverkets forslag pa flygplatser i ett nytt beredskapssystem.

Flygplatser i ett nytt beredskapssystem

Arlanda Landvetter Mora Uppsala
Gallivare Linkoping Ronneby Visby
J6nkoping Luled Skavsta Are Bstersund
Karlstad Malmé Sundsvall Timra Orebro
Kiruna Lycksele Umea
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Nedan karta visar de av Trafikverket utvalda flygplatserna.

Bild 2. Trafikverkets forslag pa flygplatser i ett utokat beredskapssystem.
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Trafikverket vill uppméarksamma uppdragsgivaren pa att inga kontakter tagits med de
foreslagna flygplatserna i det har sammanhanget. Trafikverket har saledes ingen kinnedom
om huruvida dessa flygplatser vill och kan stilla upp som beredskapsflygplats. Mora har i
samband med tidigare regeringsuppdrag meddelat att de inte har moéjlighet att vara
beredskapsflygplats. Om detta fortfarande giller kan det finnas behov av att hitta en
alternativ flygplats.

Flera instanser och anvindare lyfter Bromma som en vildigt viktig flygplats for snabba
vagtransporter till t.ex. Karolinska universitetssjukhuset. Trafikverket har emellertid inte
sett ndgon mojlighet att ta med Bromma i forslaget. Flygplatsens miljotillstand i
kombination med avtalet som flygplatsen har med Stockholm stad, innebar att Trafikverket
gjort bedomningen att Bromma inte dr mojlig som beredskapsflygplats. Om hindren
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gillande Bromma skulle 16sas ut ar flygplatsen mycket efterfragad som beredskapsflygplats
och skulle d& 1ampligen kunna ersitta Uppsala i Trafikverkets forslag.

Inkomna synpunkter pa Trafikverkets forslag pa flygplatser i ett nytt system

Trafikverket har under utredningens gang tillstillt den externa referensgruppen ett underlag
for synpunkter. Samtliga i referensgruppen har inkommit med synpunkter, vissa har enbart
angett att de tillstyrker Trafikverkets forslag medan andra har haft forslag pa revideringar.

Samtliga i referensgruppen tycker att Trafikverkets forslag pa urval av flygplatser ar bra.
SKR ser dock stora vita flickar i dagens system men #ven i Trafikverkets forslag. Aven fler
har framfort att Trafikverket aterigen bor Gverviga ett antal flygplatser, som de tidigare har
onskat ska ingé:

e Halmstad

e Hemavan-Téarnaby (under vintersisong)
e Kalmar

e Vixjo

Trafikverket har aterigen analyserat forutsattningarna och mojligheterna att lagga till
ytterligare flygplatser i utredningens forslag. I denna analys har Trafikverket dven
inkluderat Silens flygplats under vintertid i och med de stora turiststrémmarna till
skidorterna i omradet. Trafikverket forstér vikten av att dessa flygplatser ar
beredskapsflygplatser, utifran bade geografisk tickning och behov ur ett
sjukvardsperspektiv.

Trafikverket bedomer dock att ett streck méste dras nagonstans och att forslaget pa 19
flygplatser skulle innebaira ett tillrackligt bra system. Trafikverket vill dock lyfta dessa fem
som viktiga for ett mer komplett system. Om regeringen gor bedomningen att ytterligare
flygplatser skulle kunna inrymmas i systemet foreslar Trafikverket dessa fem, varav det
bedoms vara tillrackligt om Hemavan-Tarnaby och Sdlen ingér i systemet endast under
februari till april varje ar.

7.3. En reviderad finansieringsmodell

Utgangspunkter for forslagen

Det anslag pa 9,5 miljoner kronor som Trafikverket idag forfogar 6ver racker inte till for att
ge full kostnadstickning for en flygledare och tvd markpersonal i beredskap. Utover 16ner
for dessa tre personer genererar beredskapsatagandet dessutom ytterligare
personalkostnader och dven andra typer av kostnader.

Trafikverket har gjort en bedomning av vilka faktorer som en reviderad finansieringsmodell
kan ta hdnsyn till bland de forslag som inkommit. Vad en reviderad finansieringsmodell ger
for utslag i total anslagsniva presenteras nirmare i 7.4.

Trafikverket har provat nya upplagg for finansieringsmodellen men slutligen landat i att den
finansieringsmodell som finns idag i grunden ar den som ter sig mest relevant for
dndamaélet. Kostnader for att hélla personal i beredskap drivs fraimst av l6ner for personalen
och hur manga timmar man faktiskt har stingt, och detta ligger till grund aven for forslaget
till reviderad finansieringsmodell.
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Darutover har synpunkter inkommit om 6vriga kostnader sdsom administration for t.ex.
schemaplanering och redovisning, extra kostnader for forbrukningsmaterial samt kostnader
for att hélla infrastruktur. Trafikverket ar ocks&d medvetet om att de pa de nordliga
flygplatserna vintertid dels kravs fler personer i beredskap for att kunna snoréja rullbanan
inom rimlig tid, dels kriavs personal med kompetens for avisning av luftfartyg under en
langre del av ret &n i sbdra Sverige.

Trafikverkets stallningstaganden och forslag

Oppettider

Grundbulten i finansieringsmodellen ska alltjamt vara antal timmar flygplatsen har stingt
enligt ordinarie 6ppettider, och da foljaktligen personal maste finnas i beredskap. Nar en
flygplats avbryter beredskapen for att 6ppna flygplatsen ska timmarna som flygplatsen ar
Oppen utanfor ordinarie 6ppettider riaknas bort fran beredskapstimmarna.

Trafikverket foreslar att varje flygplats infor varje nytt ar utifran tidigare ars stingda timmar
och utifran planerna for kommande ar ska inkomma med ett preliminart antal stingda
timmar for aret. Vid redovisningen ska flygplatsen inkomma med det faktiska antalet
stingda timmar.

Det finns 6nskemal fran dagens beredskapsflygplatser att finansieringsmodellen ska kunna
ta hansyn till minskade 6ppettider, och darmed 6kade beredskapskostnader, under dret som
avtalet giller. Trafikverket forstar denna synpunkt, inte minst mot bakgrund av den
péaverkan coronapandemin haft pa flygplatsernas 6ppettider. Trafikverket tilldelas dock ett
fast anslag fran regeringen varje ar som fordelas fullt ut mellan flygplatserna och ett
eventuellt 6verskott ett ir kan inte flyttas 6ver till nastféljande &r. Darmed ar det idag inte
mojligt att under arets gang justera ersiattningen uppat pa grund av t.ex. minskade
Oppettider. Det finns behov av storre flexibilitet med anslaget, dels att kunna féra pengar
mellan aren och dels mojliggora tecknande av flerarsavtal. For detta kravs regeringsbeslut.
Om det mojliggors behover det utredas om det ar mojligt att ersattningen varierar med
faktiska Oppettider.

Bemanning

De krav pa tjanster som ska tillhandahéllas p& beredskapsflygplatserna foreslés bli relativt
ofordandrade i jamforelse med det som géllt 2020, se vidare avsnitt 77.5. Uppriaknade tjanster
ar de som kravs for att det samhaéllsviktiga flyget ska kunna operera utan for stora
begriansningar. Trafikverket bedomer det dirmed som rimligt att avtalen om beredskap
innebdr ersattning for den personal som efterfragade tjanster faktiskt kraver. Det dr dock
inte mojligt att sdga att utifran dessa tjanster behovs ett visst antal personer i beredskap.
Detta varierar utifrén arstid och forutsattningar pa olika flygplatser. P4 mindre flygplatser
har en och samma person ofta fler kompetenser an pa storre flygplatser, dar personalen ar
mer specialiserad. Trafikverket har sokt sitt att kunna hantera graden av specialisering i en
generell modell och f4 en si rattvisande personalnumerar som mojligt. Det har dock inte
14tit sig gora da varje flygplats ar unik och forutsiattningarna varierar.

Samtliga beredskapsflygplatser anger att en flygledare i beredskap ar tillrackligt.
Trafikverket bedomer att fjarrstyrt torn inte ar ndgon kostnadsbesparing nar det géller
beredskapshéllande. Beredskapslon for flygledare faller ut oavsett vem som ar leverantor av
den tjansten. Fjarrstyrda torn innebiar samma krav och samma kostnader for beredskap som
flygtrafikledning pa plats.
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Trafikverket anser att tva personer i beredskap pa marken aret runt ar en klar
underbemanning, framfor allt for nordligare flygplatser under vintertid. Trafikverket
foreslar darmed att systemet ska erséitta fler markpersonal i beredskap. Som ndmnts ovan
har Trafikverket inte kunnat ta fram en differentierad ersittning utifran om en flygplats har
mer specialiserad personal eller mer av "multikompetenser”. Vinterklimat dr dock nagot
som mer patagligt skiljer flygplatserna i norr och séder. Det beh6vs mer personal f6r
snorojning i de nordligare delarna av landet. Trafikverket ar dock medvetet om att mangden
sno inte nodvandigtvis behover vara det som enskilt driver kostnader utifrén ett
vaderperspektiv. Hantering av underkylt regn, snabba temperaturvixlingar och dylikt ar
aven det kostsamt.

Trafikverket har fort diskussioner med SMHI for att hitta lampliga matt i syfte att
differentiera ersattningen mellan flygplatser utifrdn klimat. Trafikverket har varit ute efter
ett rimligt matt pa hur antal personer i beredskap kan skilja sig at pa grund av svarare
klimat i norr jaimfort med i soder. Diskussionerna har landat i att det 4r mangden sn6, matt
som total mangd nysno, som ar det métt som i storsta utstrackning tacker in Trafikverkets
syfte med differentieringen. Darmed inte sagt att det 4skadliggor alla skillnader och ar helt
rattvist.

Trafikverket foreslar, utifran statistik avseende mangden nysno de senaste 10 dren pa de
flygplatser som utgor Trafikverkets forslag, att samtliga flygplatser som har mer nysno dn
genomsnittet av dessa 19 flygplatser ska kunna fa ersattning for fem markpersonal i
beredskap &ret runt. De flygplatser som har mindre nysno 4n genomsnittet foreslas fa
ersittning for tre markpersonal i beredskap aret runt. Dessa tre respektive fem kommer med
stor sannolikhet inte behévas sommartid. A andra sidan kan det behévas fler 4n tre eller fem
vintertid. Den enskilda flygplatsen ges mgjlighet att utifrén egna forutsiattningar férdela
personal s att farre dn tre/fem &r i beredskap sommartid men fler vintertid.

Nedan tabell visar total mangd nysno som ett medelvirde de 10 senaste aren. De skuggade
flygplatserna har mer sn6 4n genomsnittet och foreslas fa fem markpersonal i beredskap
aret runt, ovriga tre.

Tabell 7. Nysno pa flygplatser som omfattas av Trafikverkets forslag.

Flygplats Total méingd nysno (cm),
genomsnitt for aren 2010-2019
Gillivare 357
Kiruna 274
Lycksele 252
Umea 237
Are Ostersund 219
Sundsvall Timra 206
Lulea 193
Mora 191
Karlstad 122
Orebro 122
Uppsala 110
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Jonkoping 105

Skavsta 97
Linkoping 85
Arlanda 85
Ronneby 81
Landvetter 74
Visby 74
Malmo 63
Genomsnitt 152

Trafikverket ar som namnt medvetet om att méttet ar grovt och dessutom inte differentierar
inom de tva grupperna trots att skillnaderna ar relativt stora. Trafikverket ar ocks& medvetet
om att mindre flygplatser i den 6vre gruppen inte har s& mycket personal att det gar att ha
fem personer i beredskap. Dessa flygplatser hade sannolikt hellre sett en generellt hogre
ersittning som inte kopplades till antal personer i beredskap utan snarare till
forbrukningsmateriel och infrastrukturkostnader, se vidare nedan i detta avsnitt.

Trafikverket foreslar en ersattningsniva pa 430 kr i timmen for flygledare och 223 kr i
timmen for markpersonal. Dessa summor baseras pa genomsnittet av de redovisade
l6nekostnaderna for flygledare respektive markpersonal under 2019 for de flygplatser som
idag ingar i beredskapssystemet. I dagens modell ar timlénen 320 kr for en flygledare och
183 kr for markpersonal.

I dagens finansieringsmodell reduceras den summa en flygplats ar berittigad till utifran
procentsatsen pa den en route-avgift som giller for flygplatsens luftrum. Trafikverket
foreslar att denna reducering tas bort ur modellen da den del av avgiften som aterbetalas
inte tillfaller flygplatsen utan den som skéter flygtrafikledningen.

Administrationskostnader

Trafikverket anser att det ar skaligt att flygplatserna ska kunna fa en viss ersattning for
administrationskostnader sdsom schemaldggning, redovisning och administration av avtalet
i 6vrigt. Dessa kostnader &r svéra att urskilja fran 6vriga verksamheten, varfor en schablon
anses motiverad i detta fall. Trafikverket foresléar en summa om 50 000 kr per flygplats och
ar for administrationskostnader. Den summan ska darmed ticka kostnader for
schemalidggning, redovisning och administration av avtalet i 6vrigt.

Forbrukningsvaror

Flera av de berorda flygplatserna har lyft att de till foljd av beredskapsuppdraget har en
okad anviandning av kostsamma férbrukningsvaror, exempelvis kemiska medel for att
snabbt fa rullbanan landningsbar vid is och halka.

Trafikverket ser dock inga mojligheter att ligga till en dylik komponent i
finansieringsmodellen utifran att den foreslagna finansieringsmodellen endast tar sikte pa
kostnaderna for att halla beredskap, inte for att genomf6ra 6ppnandet av flygplatsen, se
avsnitt 2.4. Erséttning for forbrukningsmaterial skulle sannolikt raknas som driftstod
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(ekonomisk verksamhet) pé flygplatsen och dirmed kan en sddan komponent inte ingé i
beredskapssystemet.

Det finns dock mgjligheter att ge driftstod till flygplatser som har maximalt 200 000
passagerare per ar genom blockundantagsreglerna i GBER. For storre flygplatser kravs ett
SGEI4-férordnande.

I dagsldget far ett tjugotal regionala flygplatser ndgon form av driftstod fran Trafikverket,
antingen genom férordning (2006:1577) om statsbidrag for icke statliga flygplatser eller
genom férordning (1997:263) om lansplaner for regional transportinfrastruktur. Flera av
dessa dr aktuella i Trafikverkets forslag pa beredskapsflygplatser.

Att ha olika system som generar driftstod till samma flygplatser ser Trafikverket som
svarhanterligt och riskabelt. Driftstdden méste kumuleras nar de provas mot
forutsittningarna i GBER, och olika system med potentiellt olika utbetalningsdatum och
olika redovisningar skapar osékerhet. Utifrén att det ar stédmottagarna som l6per risken for
aterbetalning av felaktigt stod jimte rianta anser Trafikverket att det 4r av stor vikt att
system for driftstod ar latt att 6verskdda och med god transparens.

Trafikverket foreslar utifran denna aspekt att regeringen ska 6verviaga mojligheten att ge ett
(utokat) driftbidrag till regionala beredskapsflygplatser och dven till regionala flygplatser
utanfor systemet for mottagna samhallsviktiga transporter utanfor ordinarie 6ppettider, se
4dven vidare under “Ovriga stillningstaganden kopplade till finansieringsmodellen”.

Infrastrukturkostnader

Tanken med dagens system ir att flygplatserna ska tillhandahélla den infrastruktur de redan
har och att beredskapsuppdraget inte ska kriva négra investeringar eller
underhallskostnader som inte skulle ha forelegat utan uppdraget. Mot detta har nagra
flygplatser invant att de allt mer komplicerade reglerna for luftfartsskydd gor att det uppstar
extra kostnader om samhallsflyget hanteras pa plattor och i byggnader avsedda for ordinarie
trafik. Flygplatserna menar da att hela flygplatsen i sa fall maste ses 6ver gillande
luftfartsskydd. Om flygplatserna daremot kan tillhandahélla en separat platta for
samhallsflyget kan denna kostnad for 6versyn och atgirder kring det undvikas.

Trots detta ser Trafikverket inte att det finns mojligheter att ge stéd for
infrastrukturkostnader. Beredskapsflygplatsernas infrastruktur anviands troligen till storsta
delen av annan typ av verksamhet dn samhaéllsnyttigt flyg nattetid. Detta gor det svart att till
en tillrackligt hog grad av sdkerhet kunna fastsla vilka kostnader for infrastrukturen som ar
relaterad till beredskapsuppdraget. Enstaka flygplatser har idag valt att ha sarskild
infrastruktur for beredskapsinsatser, och det borde inte finnas inga praktiska hinder fran att
den kan anvandas aven till flygplatsens vanliga verksamhet.

Trafikverket bedomer att det inte finns skél nog for att motivera svarigheterna och
arbetsinsatserna som ett forsok att pa ett korrekt sitt ge stod till infrastrukturkostnader
skulle medfora. Detta ar nagot som kan beh6va omvirderas framover beroende pa hur
utvecklingen ser ut.

14 Services of General Economic Interest
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Ovriga stéllningstaganden och forslag kopplat till finansieringsmodellen

Det har spelats in forslag till Trafikverket som handlar om att dven flygplatser utanfor
systemet med avtal och ersittning skulle kunna fa ersiattning nar de vl 6ppnar flygplatsen.
Trafikverket anser att en sidan 16sning hade varit hogst 6nskvird, di det dels ger incitament
att Oppna for en akut situation, dels kompenserar aktuell flygplats for att man tar ett
samhaéllsansvar och faktiskt kanske dven raddar liv. Trafikverket bedomer dock att en sddan
16sning for det forsta inte later sig sjoséttas i praktiken eftersom Trafikverket idag erhaller
ett fast anslag frén regeringen varje ar, som inte gér att utoka eller flytta eventuellt
overblivna medel till kommande &r. Systemet kraver darfor forutsagbarhet. Darutover, dven
om anslaget skulle bli mer flexibelt, skulle ett sidant system innebéra att Trafikverket skulle
ge en ersittning till flygplatsens ekonomiska verksambhet, vilket beredskapsflygplatserna
inte far och vilket far konsekvenser for forenligheten med EU:s regler om statligt st6d, se
avsnitt 2.4. Infor varje utbetalning skulle Trafikverket da behdva utreda vilka eventuella
undantag i statsstodsregelverket som skulle kunna vara tillampliga for just den unika
situationen. Detta ar i praktiken en hantering som svérligen later sig goras.

Trafikverket foreslar darfor att regeringen ska 6verviaga ett (utokat) driftbidrag till regionala
flygplatser utanfor systemet, for mottagna samhallsviktiga transporter utanfoér ordinarie
Oppettider.

Det har ocksa lyfts att Swedavia och Forsvarsmakten inte borde fa ndgon erséttning via
finansieringsmodellen da Swedavia ar ett statligt bolag och Forsvarsmakten statlig
forvaltning. Trafikverket har ingen insikt i Swedavias eller Forsvarsmaktens mojligheter att
faktiskt finansiera sin beredskap sjdlva. Bada dessa aktorer har lyft problemen som
underfinansieringen av beredskapssystemet genererar.

Inkomna synpunkter pa Trafikverkets forslag pa finansieringsmodell

Vid den tidpunkt da Trafikverket begirde synpunkter fran referensgruppen pa dittills
framtagna forslag var inte differentieringen utifran olika forutsiattningar avseende
vinterklimat utredd. I underlaget till referensgruppen framkom endast att Trafikverket ville
gora en differentiering. Det kan darfor finnas synpunkter pa forslaget med uppdelningen tre
respektive fem personer i beredskap pa marken.

Sundsvall Timr4 anser att det ar helt felaktigt om staten inte ger stod for forbrukningsvaror
och infrastrukturkostnader. De menar ocksé att en differentiering utifrén olika
viadermassiga forutsattningar s som snomangd blir komplicerat. Sno ger en kostnad pa
personal och brinsle men en temperatur pa runt o grader ger mer kostnader i form av
banavisningsmedel.

7.4. Kostnader for olika system

Trafikverket har provat ett antal olika scenarier i den reviderade finansieringsmodellen for
att kunna ge en kostnadsuppskattning for olika forslag. Vid berdkningarna har principerna i
7.3 anvants enligt foljande:

o Oppettider. For flygplatser som idag fungerar som beredskapsflygplats har antal
rapporterade stingda timmar for 2019 anviants. For 6vriga flygplatser har
medianvirdet utifrdn dagens beredskapsflygplatsers stingda timmar anvants.
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¢ Bemanning. En flygledare och tre alternativt fem i marktjanst.
e Lonekostnader. 430 kr for flygledare och 223 kr for markpersonal.

e Administration. 50 000 kr per ar och flygplats.

Kostnad for Trafikverkets forslag pa 19 flygplatser

Som redan framgatt ticker dagens anslag inte kostnaderna for beredskapen. Om dessutom
ytterligare ett antal flygplatser ska inga i systemet innebéir det en stor fordandring av
kostnadsnivan med den reviderade finansieringsmodellen. Ett system med 19 flygplatser
berdknas kosta i storleksordningen 50 Mkr per ar.

Scenarier utifran oférandrad anslagsniva

Enligt uppdragsbeskrivningen skulle en utgdngspunkt vara att statens kostnader inte skulle
oka. Trafikverket lagger darfor fram tre scenarier dir det endast finns 9,5 miljoner kr i
anslag. Trafikverket redogor for risker utifrdn vart och ett av dessa tre scenarier.

Scenario 1 — dagens system kvarstar

I detta scenario ar systemet med tio flygplatser varav sju far ersiattning oférandrat. Om detta
alternativ valjs kvarstar den kraftiga underfinansieringen av de ingaende flygplatserna och
anviandarna kan inte operera utan stora hinder i form av stingda flygplatser. Det finns ocksa
en overhingande risk att nagra av dagens beredskapsflygplatser inte har rad att fortsitta
leverera en tjanst som de gér med stor forlust pé, och darmed inte ingar avtal med
Trafikverket.

Scenario 2 — hogre ersattning men farre flygplatser

I detta scenario antar vi att de flygplatser som ska inga far ersittning i enlighet med den nya
modellen men att bara 9,5 Mkr per ar finns i anslag. Detta innebér att antalet flygplatser
maéste minskas. Férutom de flygplatser som har 6ppet dygnet runt och darfor inte far ndgon
ersittning — Arlanda, Malmé och Landvetter — skulle ytterligare ungefar tre flygplatser
inrymmas. Siledes skulle systemet utgoras av totalt sex flygplatser. Det bedoms innebira
mycket stora begransningar for anvindarna och stora negativa konsekvenser for de
samhallsviktiga transporterna.

Scenario 3 — Férsvarsmakten far ingen ersattning

I detta scenario antas Forsvarsmaktens tva flygplatser, Luled och Ronneby, i likhet med
Arlanda, Landvetter och Malmo, inte beh6va ersittning. Grunden for detta ar att det ar
statliga flygplatser som kan ges uppdrag att inda halla beredskap. Det skulle innebéara att
systemet, med ny finansieringsmodell, skulle inrymma tre ytterligare flygplatser. Totalt
skulle systemet da innehélla atta flygplatser.

Utover detta finns tre flygplatser med ersittning som drivs av Swedavia, ett helédgt statligt
bolag. De flygplatserna skulle t.ex. genom dgardirektiv kunna ges uppdrag att pa egen
bekostnad halla beredskap. Det kraver troligtvis ndgon form av statlig finansiering/stod,
men det har inte utretts inom ramen for detta uppdrag.

Riskerna med detta scenario &r i paritet med de for scenario 2.
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7.5. Krav pa beredskapsflygplatserna

Trafikverkets forslag pa tjanster som en beredskapsflygplats ska tillhandahalla

Trafikverket foreslér att alla utpekade beredskapsflygplatser ska omfattas av samma krav pa
tillhandahallande av tjanster enligt nedan:

- Falthéllning (snordjning, halkbekdmpning och banbesiktning)

- Flygtrafikledningstjanst (radarledning, 6vervakning av inflygningshjalpmedel,
hantering av hogintensiv banbelysning). Minst AFIS.

- Riddningstjanst

- Avisning av luftfartyg

- Tankning av luftfartyg

- Vaderobservationer pé flygplatsen

- Oppnande av grindar for ambulans, polis etc.

Trafikverkets forslag pa krav pa installelsetid

Enligt dagens beredskapsavtal ska flygplatserna efter att de blivit aktiverade, med en timmes
instéllelsetid, kunna ta emot eller sldappa ivag luftfartyg . Med instéllelsetid avses i dagens
avtal att personalen ska vara pa plats pa flygplatsen inom en timme fran att de blivit
utkallade. Detta ar dock oklart i avtalen och definitionen foreslds hur som helst fordndras.
Instéllelsetiden péd en timme bor kvarstd men med definitionen att anvindaren inom en
timme efter aktivering av flygplatsen, ska kunna f& kontakt med flygtrafikledningen.

Trafikverket foreslar saledes att fran det att en flygplats kontaktas av JRCC eller
operator/anviandare far det ta maximalt 60 minuter innan piloten kan fa kontakt med
flygtrafikledningen.

Trafikverkets forslag pa definitioner av begrepp

Beredskap

Beredskap kan betyda olika i olika sammanhang. Det finns t.ex. ett uttryck som heter hojd
beredskap vilket syftar till att en organisation/aktor/land gar in ett 14ge dar man forbereder
sig pa en omfattande krissituation. I detta sammanhang ar det inte den typen av beredskap
som flygplatserna ska uppratthalla. Beredskap i foreliggande uppdrag handlar om att vara
redo for att ur ett normalldge, agera pa en enskild akut uppstidnden situation som for
flygplatsens del pagar under en begridnsad tid, vanligtvis ca 3 timmar?s.

Oppen flygplats

En flygplats kan de facto vara 6ppen pa olika sitt. Sjdlva omradet — hangarer, ankomst-
/avgéngshall etc. — kan vara Oppet utan att flygtrafikledningen/tornet ar 6ppet. Daremot
kan inte tornet vara 6ppet utan att resten av flygplatsen dr 6ppen. En 6ppen flygplats kan
vara olika beroende p& om det ar flygplan eller helikopter som ar luftfartyget. Det kan dven
vara olika i olika typer av vader.

15 F8r att hantera en start/landning av exempelvis ett ambulansflyg behéver flygplatsen i regel halla
O6ppet/ha sin personal i tjdnst ca 3 timmar.
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I dagens avtal ir det otydligt vad det innebar att "6ppna” flygplatsen. Trafikverkets forslag
péa definition av en 6ppen flygplats &r att den ar anvandbar for den aktuella flygningen
inbegripet typ av luftfartyg och radande férhallanden.

Sambhallsviktigt flyg
Transportstyrelsens rapport 2009 inventerar de verksamheter som kan antas stilla krav pa
oppning av flygplatser utanfor ordinarie tider:

e Sjukvérden, det vill sdga Sveriges regioner.

e Statlig och kommunal raddningsverksamhet, t.ex.
- Efterforskning av férsvunna personer
- Fjallraddning
- Flygriaddning
- Sjordddning
- Riaddningstjanst vid utsldpp av radioaktiva &mnen
- Skogsbrander (brandbekdmpning resp. brandspaning och —bevakning)
- Naturkatastrofer (undséttning och rekognoscering)
- Vattenlivraddning (transport av dykare, personal och utrustning)
- Vinschning pa hoga hojder och i otillgdnglig terrdng.

o  Ovriga insatser frin Myndigheten for Samhillsskydd och beredskap, Polisen,
Kustbevakningen, Sjofartsverket och lansstyrelser.

e Forsvarsmakten

Trafikverket foreslar att denna definition kvarstéar. Kriminalvarden, Migrationsverket och
lansstyrelsernas uppdrag inom bevakning/kontroll m.fl. &r verksamheter dar det varit
otydligt om dessa ingér i "annan samhallsviktig verksamhet”. Det kan finnas tillfallen da en
fangtransport eller en avvisning dr akut, men i de allra flesta fall kan denna typ av transport
planeras under flygplatsernas ordinarie 6ppettider och ska inte foranleda utringning av
personal i beredskap. Det ar upp till flygplatsen att avgora om flygplatsen ska 6ppnas for
dessa och i sa fall till vilken taxa.

7.6. Revideringar avseende systemets uppbyggnad och
funktion

Utgangspunkter for forslagen

Att Trafikverket genom frivilliga 6verenskommelser med flygplatshallare ska sikerstélla att
samhallsviktigt flyg kan utforas i hela landet dygnet runt framgar i Trafikverkets instruktion.
Det framkom redan i uppdraget till Trafikverket i juni 2011 att systemet skulle bygga pa
frivilliga 6verenskommelser. I Transportstyrelsens rapport frin 2009 diskuterades dock
andra l6sningar. Det forefaller dirmed ha varit regeringen som faststéllde att
beredskapsuppdraget skulle bygga pé ett avtalsférhallande.

Trafikverket instaimmer i Transportstyrelsens slutsatser i rapporten fran 2009 att det vore
onskvirt med en reglering i lag som aldgger vissa flygplatser att hélla beredskap, och att det
lampligen borde vara i luftfartslagen. En lagreglering skulle skapa legitimitet for uppdraget
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och tydlighet i fraga om vilka rorelser det ska finnas en skyldighet att 6ppna flygplatsen for
under stingda timmar.

Trafikverket instammer vidare i att det vore praktiskt att flygplatserna som berérs inte
skrivs ut i lag utan att regeringen skulle ges mojlighet att besluta om vilka flygplatser som
ska omfattas. Trafikverket ar dock inte 6vertygat om att det ar bra att flygplatserna skulle
namnges i luftfartsférordningen (2010:770), dd det kan finnas ett behov av storre
flexibilitet. En lagidndring och dess foljder skulle troligen behova analyseras djupare dn vad
som ar mojligt inom ramen for detta uppdrag.

Trafikverket konstaterar vidare att dagens system med arliga avtal med respektive
flygplatshéllare har fungerat relativt vil under en langre tid. De synpunkter som inkommit
pé upplagget har framforallt gillt att kraven i avtalen inte ar tillrackligt tydliga och inte
stimmer Gverens med ersiattningen, samt att det finns en viss risk framéver att tankt
flygplatshéllare inte skriver pa avtalet da det dr en verksamhet som gér med forlust.

Swedavia anser att det bor tecknas sirskilda avtal med de flygplatser som inte erhaller
nagon ersittning. Det blir svarhanterligt att ha dem i samma avtal som de
ersattningsberattigade.

Vad géller oklarheter i uppdragets omfattning sa ar det av vikt att definitionen av uppdraget
star klar for alla berorda flygplatser och att den upplevs som statisk. Trafikverket uppfattar
att uppdraget att tillhandahélla beredskap att fran ett normalldge 6ppna flygplatsen for en
akut situation, inte omfattar behoven i h6jd beredskap och krig, se definition av beredskap i
avsnitt 7.5. Ska sddana krav tillkomma i framtiden kan de svarligen inrymmas inom
nuvarande upplédgg och ersattningsnivaer.

Det har under uppdragets gang inkommit synpunkter pa att arliga avtal inte 4r det mest
praktiska, utan att flerariga avtal vore att foredra. Flygplatsernas behov av att kunna planera
sin verksamhet i langre perspektiv har lyfts, samt den administrativa bordan av arligt
avtalstecknande och redovisning. Trafikverket har forstaelse for synpunkterna, men saknar
idag bemyndigande fran regeringen som majliggor tecknande av flerariga avtal.

Som grund for avtalsférfarandet ska ett regeringsbeslut finnas dar de flygplatser som
Trafikverket ska inga avtal med pekas ut. I beslutet ska ocksa eventuella 6vriga instruktioner
for avtalstecknandet finnas.

Som redogjorts for i tidigare i rapporten har Trafikverket inget uppdrag att skota systemet
pa annat sétt dn att inga avtal med flygplatshéllare, betala ut ersittningen, tillse att avtalen
hélls och ta in redovisningar efter varje avslutat avtal.

Trafikverket ser att det foreligger en avsaknad av sammanhaéllen information om
beredskapsflygplatsernas status, kontaktuppgifter etc. och sarskilt digital sddan i ett for
andamélet avsett system. Trafikverket ser dock inte att det skulle vara verkets uppgift att
tillhandahalla detta system.

Trafikverkets forslag

Trafikverket foreslar att dagens system med arliga avtal ska kvarsté till dess att en
lagreglering respektive ett bemyndigande som mgjliggor flerariga avtal har hunnit
analyseras fullt ut.

Trafikverket kommer framéver att ta fram ett avtal som géller for flygplatser utan
ersattning.
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Trafikverket kommer dven fortsattningsvis behova stélla krav pa redovisning frin
flygplatserna vad giller de faktiska kostnaderna som beredskapshéllandet medfort. Detta for
att siakerstilla att inget otillatet statsstod ges. Flygplatserna kommer arligen behova
inkomma med uppgifter om totalt antal stingda timmar under foregédende ar samt den
faktiska timlon som flygledare respektive markpersonal uppbar. Flygplatserna ska dven
redovisa det antal rorelser de haft under stingda timmar och vilka aktorer det 4r som nyttjat
beredskapen.

Infor avtalstecknande kommer flygplatserna behéva inkomma med en uppskattning av det
totala antalet stangda timmar kommande ar.

7.7. Olika nivaer av beredskapsflygplatser

Under utredningen har det kommit forslag pa att beredskapsflygplatserna med fordel skulle
kunna delas in i olika nivéer utifrdn vilken funktion och vilka tjanster de kan erbjuda och
nér. Detta fangades upp och redogjordes for i delrapporten med ett forslag pa en indelning i
tre nivaer dar niva 1 skulle handla om att vintertid enbart ta emot helikopter, niva 2 skulle
motsvara de krav som finns pa dagens beredskapsflygplatser och niva 3 sa kallade
multiberedskapsflygplatser som skulle fungera i alla aspekter dven under stora kriser och
hojd beredskap och krig.

Polisen ser girna att frigan om indelning av flygplatser i olika nivéer utreds ytterligare och
dar kraven pa tillhandahallande av tjanster ar anpassade till operatorernas olika behov. De
vill att sjdlvbetjaning avseende tankning pa flygplatser ska vara ett alternativ i de fall
operatoren inte behover nagon hjalp.

Transportstyrelsen och MSB vill se en utredning som analyserar flygplatsernas roll vid
storre hot i samhallet och att den utredningen ska ta ett storre tag om beredskapsfragan
under sddana férhallanden.

Trafikverkets stéllningstaganden och forslag

Trafikverket har efter delrapporten analyserat denna typ av nivdindelning vidare och landat
i att systemets dndamalsenlighet visserligen kan forbattras men att komplexiteten i systemet
okar och riskerar att minska dess effektivitet och funktionalitet. Operatorer har lyft att det
blir svarhanterligt f6r dem att planera sina rutter genom att de da maste ha vetskap om de
exakta nivder och tjanster som erbjuds pé enskilda flygplatser.

Vidare har anvéindare lyft att det inte ar fruktbart att anvinda en nivaindelning dar niva 1
skulle vara “endast helikopter vintertid” da det visserligen kraver mindre snérgjning men &
andra sidan kan det vara omajligt att flyga med helikopter om det snoar och/eller ar risk for
isbildning.

Att utreda tankningsmojligheter for helikopter far anses ligga i utkanten av detta uppdrag da
det ror samhaéllsviktiga lufttransporter, vilket omfattar dven flygplan samt handlar om
beredskap pa flygplats. Vid tankning via sjalvbetjaining behovs ingen beredskap pa
flygplatserna. Men Trafikverket vill till regeringen lyfta vikten av att fraimja sjalvbetjaning
for tankning av helikopter for att ytterligare majliggora effektiva samhallsviktiga
helikopterflygningar. Polisen driver ett projekt med detta syfte, tillsammans med Forsvaret,
Sjofartsverket, Kustbevakningen SKR och Socialstyrelsen, vilket ar ett ytterligare motiv for
att Trafikverket inte utrett detta djupare.
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Trafikverket anser dock att begreppet multiberedskapsflygplats ar intressant utifrén stora
kriser, h6jd beredskap och krig. En utredning av denna niva omfattas emellertid inte av
detta uppdrag men Trafikverket anser att ett sddant uppdrag snarast bér komma till stand,
se vidare i avsnitt 7.8. Dagens beredskapsflygplatser lyfter att de underforstatt d&ven ska
stilla upp med tjanster kopplat till “multiberedskap” under stora kriser men for detta har
ingen ersittning utgatt. Att utreda flygplatsernas roll och vilka behov staten har under stora
kriser, hojd beredskap och krig ar centralt.

7.8. Nytt uppdrag géllande hojd beredskap och krig

Trafikverket uppmanas i uppdraget att “beakta omvarldsutvecklingen och samhillets
aktuella och framtida behov av beredskapsflygplatser for att tillgodose behov av
samhaéllsviktiga luftfartstransporter vid fredstida krissituationer samt vid h6jd beredskap
och ytterst i krig”.

Trafikverket har konstaterat att Forsvarsmaktens nyttjande av dagens beredskapsflygplatser
utanfor 6ppethéllningstid ar lagt. Under fredstid synes behovet i stort vara tillgodosett, och
Forsvarsmaktens onskemaél har darfor inte varderats lika hogt som exempelvis sjukvardens
vid urvalet av flygplatser som Trafikverket foreslar ska ingd i beredskapssystemet.

Att beakta Totalforsvarets behov vid h6jd beredskap och ytterst i krig har inte pa ett
fortjanstfullt satt 1atit sig goras inom ramen for detta uppdrag. Trafikverket foreslar istillet
att Trafikverket ges ett sirskilt uppdrag for att pa ett mer djuplodande vis se 6ver behovet av
flygplatser, totalférsvarets behov och infrastrukturen i luftrummet, utifran koppling till h6jd
beredskap och krig. Trafikverket anser det viktigt att en sddan utredning snarast kommer till
stdnd. Uppdraget bor forutom Trafikverket omfatta Forsvarsmakten, Sjofartsverket,
Kustbevakningen, Transportstyrelsen och Luftfartsverket.
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Regeringsbeslut 4
Rageringen
2018-12-189
201903414TP
Infrastrukturdepartementet Trafikverket
781 82 Borlange
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Uppdrag att gdra en dversyn av de svenska beredskaps-
flygplatsema

Regeringens beslut

Regeringen nppdrar it Trafikvecket att giira en Gversyn av de svenska
beredskapsflypplatserna som syftar till ant sikerstilla beredskap for att
samhillsviktipa Infiiransposter ska knnna ntfdas oavser td pi dygnet.
éve:synen syftar till atr gira en beddmning av det anvarande systemets
effektivitet, fonktionalitet och indamalsenlichet samt ge forslag tll

I §versynen ska Trafikverket analysera geografiska fochillanden kostnader
far att forrsatt vidmalkthilla ett nit av beredskapsflypplatser for samhills-
viktiga Inftfartstransporter, systemet med frivilipa Gverenskommelser mellan
staten och flypplatshillare samt fé¢ och nackdelar med befintix
finansieringsmaodsll En nteingspunkt ska vara att statens kostnades inte
dlar.

Uppdraget omfattar det statlipa basotbudet av flypplatser och icke statlipa
regionala flypplatses.

Vid nppdragets ntfdrande ska Trafikverket beakta omvirddsntvecklingen ach
samhillets akinella och framtida behov av beredskapsflypplatser £5r att nll-
podose behov av samhillsviktiga Infifarrstransporter wid fredstida kris-
sitnationer samt vid hojd beredskap och ytterst 1 krig.

Trafikverket ska vidare ta hinsyn ull berérda anvindares olika behovw samt
relevanta statsstodsoegler.

Teleforvaxel: 05405 1000 Postadress: 103 33 Stockhoim
Fac 0524 46 3 Besiksadress: Mamiorgsgatan 3
WEDD: WWW.ragenngen.se E-post: |registraton@regeningskansiet se
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Trafikverket ska vid penomfdrandet av nppdraget samverka med
Myndigheten fér samhillsskydd och beredskap, Férsvarsmakeen, Fonst-
bevakningen Polismyndigheten Sjéfartsverket Transportstyrelsen,
Kommuanalfarbnadet Svenskt ambulans-flyp, Swedavia AB, Lapland Adrport,
Snndsvall Time Aicport och andra berésda myndigheter och organisationes.

Trafikverket ska senast den 31 mars 2020 ull Regeingskansliet
(Infrastmkmrdepartementet) foredra arbetzliget och redovisa en analys och
prelimindra beddmningar avseende ndt av beredskapsflypplatser och
finansieringsmodsll Uppdraget, inklnsive forslag till eventella forindnngar
och itgirder samt Svriga bedomningar, ska shntredowvisas nll
Regenngskanshet (Infrastrukinrdepartementet) senast den 15 jum 2020.

Skilen for regeringens beslut

Den senaste dversynen av besedskapsflypplatser gjordes 2011 di regedngen
nppdrog it Trafikverket att ntreda méjlisheten att genom frivillisa Gverens-
kommelser sikerstilla att det finns ett nationellr adt av flypplatser som
dygnet mnt haller en grondlisgande beredskap for att ta emot Infifartyp som
ntfar akmta eller av annat skil prioriterade spktransporter, riddningsinsatser,
uppdrag av berpdelse for krisheredskap eller annan samhillswiknpy verk-
samhet (dnr M2011 /02029 /TE m f1}. Det auvarands spstemet av
beredskapsflygplatses incittades direfter 2012, bla. med ntgingspunkt frin
regennpeans beslnt den 19 mars 2009 om et nationellt basutbnd av fiyg-
platser (dnr N2009 /02391 /TR). Bakgronden till beslntet om ett nationelle
basntbud av Hypplatser ir en ambition att sikerstilla ett effektivt och ling-
siktigt hillbart flyptransportsystem som kan sikerstilla en gmndliggande
interremional tllginglichet 1 hela landet

Fér att nppeitthilla beredskap £5r sambillswiktipa Infrfartstransporter pa
vissa flygplatser finns sedan 2015, 9 500 000 kronor avsatta pa anslag 1:6
Ersittning avseende icke statliga flyzplatser inom nigiftsomride 22
Kommunikationer. Fér nirvarande ir fiypplatses pa féljande orter
beredskapsflypplatses: Stockholm Arlanda, Goteborg Landwerter, Malma,
Umed, Vishy, Are Oster snad, Luled, Ronneby, Gillivare, Sundsvall Time.

Sedan det befintlipa systemet etablerades 2012 har det skett focindringar 1
omvidden som p“wetbt fomtsittningarna for beredskapsflypplatserna. Dot

finns dirfér behow av att gira en Gversyn for att beddma det amraande
systemets effektivitet, funktionalitet och indamilsenlighet.

214
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Besedzkapan vid flygplatserna istadkoms i dapens system gencm att Trafik-
vesket som ntgingspuakt ecsitter lonekostnades f3¢ tre personer i beredskap
upp til beviljad ersitining. Som ntgingspunkt ska kostnader facknippade
med att Sppna flypplatser belasta anvindarna penom gingse avgifter f5r
landning.

Samhillsviktiga lnfifartstransporter stidjer olika sambillsfunkrioner, sivil
vid normal verksamhet som vid olika Enssmationer. Det kan tex. pilla
ambulans- och sinktransporter, inspektion frin Infien av vikilg infrastmkims,
brandflyg, riddningstginst och totalforsvar.

Deet finns behov av att £ nodedag om akimella kostnades for att nppritthalla
beredskapen. Vidare bér relevanta smrsstédsfrigor balysas.

Pi regeringens vignar

Tomas Eneroth

Roland Bjnremalm

3i4)
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Bilaga 2 Kontakter

Extern referensgrupp

Helge Brandstrom, Socialstyrelsen

Erika Anthoney Oscarson, Socialstyrelsen

Andreas Eriksson, Kommunalforbundet Svenskt Ambulansflyg (KSA)

Joachim Ahl, KSA
Lars Widell, Sjofartsverket

Marcus Rost, Sjofartsverket

Leif Elofsson, Myndigheten f6r Samhillsskydd och beredskap (MSB)

Mikael Korhonen, MSB

Thomas Bark, Kustbevakningen

Goran Kessel, Polismyndigheten

Anders Segerby, Forsvarsmakten

Ulrika Appelberg, SKR

Magnus Vik, Transportstyrelsen
Jean-Marie Skoglund, Transportstyrelsen
Susanne Norman, Swedavia

Michael Gustafsson, Gillivare flygplats
Frank Olofsson, Sundsvall Timr4 flygplats

Ovriga kontakter

Marcus Clemert, Sjofartsverket (JRCC)
Tommy Wirén, Frivilliga flygkaren
Babcock Scandinavia Air Ambulance
Hummingbird Aviation

Graf Air

Svensk Luftambulans
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Bilaga 3 Trafikverkets avtal med beredskapsflyg-
platser ar 2020

Avtal om beredskap pa flygplats

Mellan 4 ena sidan staten, genom Trafikverket org.nr. 202100-6297, nedan kallad
Trafikverket, samt & andra sidan xxxx org.nr xxxxxx-xx, nedan kallad Flygplatsen, triaffas
foreliggande avtal, nedan kallat Avtalet, gillande beredskapshallande pa Flygplatsen.

1 INLEDNING

1.1 Bakgrund

Enligt forordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket ska Trafikverket frdn 2012
genom Overenskommelser med flygplatshéllare sdkerstilla att det finns ett nationellt nit av
flygplatser som uppritthaller en grundliggande beredskap for att samhallsviktiga
transporter ska kunna utforas.

Trafikverket har darfor pa regeringens uppdrag och med bistand fran Transportstyrelsen,
arbetat fram hur beredskapsnitet for flygplatser ska utformas samt hur beredskapen ska se
ut. Utgdngspunkten for urvalet av flygplatser har i forsta hand varit de av regeringen
faststillda nationella basutbudet av flygplatser, men andra flygplatser har ocksa kunnat bli
aktuella. I uppdraget ingick vidare att Trafikverket skulle ta hiansyn till berérda anvindares
olika behov och beakta de synpunkter som remissinstanser lamnade i drendet
N2009/2970/TE (Transportstyrelsens rapport, Tillgdnglighet till flygplatser for
samhadallsviktiga insatser, 2009).

Trafikverket har i promemoria till regeringen, naringsdepartementet, redovisat vilken
utformning av beredskapsnétet som férordas och darefter beslutat att avtal ska ingéas i
enlighet med det forslaget.

2 ATAGANDE

2.1 Atagandets omfattning

Flygplatsen forbinder sig att under perioden 1 januari 2020 till och med 31 december 2020
halla beredskap de timmar pa dygnet d& Flygplatsen ar stiangda, for att pa begiran, fran
foretradesvis men inte begrénsat till, Joint Rescue Co-ordination Centre, JRCC,
(Sjofartsverkets gemensamma ledningscentral), SOS alarm, Polisen, Kustbevakningen samt
foretag/operatorer som bedriver verksamhet med luftburna ambulanstransporter, ta emot
luftfartyg som utfor akuta eller av annat skal prioriterade sjuktransporter,
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rdddningsinsatser, uppdrag av betydelse for krisberedskap eller annan samhallsviktig
verksamhet.

Atagandet innebir att Flygplatsen, med instillelsetid pa en (1) timme, sedan ska kunna ta
emot eller sldppa ivig, alla luftfartyg enligt ovan med begransning endast av Flygplatsens
kategorisering.

Flygplatsen ska tillhandahalla sddana tjanster, i egen regi eller inkopta av annan aktor, som
kravs for att ta emot och sldppa ivig luftfartyg enligt ovan. Dessa tjanster omfattar:

- Falthéllning (snordjning, halkbekdmpning och banbesiktning)

- Flygtrafikledningstjanst (radarledning, 6vervakning av inflygningshjalpmedel,
hantering av hégintensiv banbelysning)

- Raddningstjanst nar luftfartygets startmassa sa kraver

- Avisning av luftfartyg

- Tankning av luftfartyg

- Rangering och bogsering

- Véaderobservationer

- Oppnande av grindar for ambulans

- Ovriga tjanster som ir nodvindiga for att ta emot och slidppa ivig luftfartyg enligt
Avtalet

Avtalet ska fortvarigt genomféras i Flygplatsens regi och Flygplatsen ska ansvara for
planering, information, prissittning och drift nir det géller de d&taganden som Avtalet
omfattar.

Flygplatsen ska i god tid meddela Trafikverket om det under avtalstiden kommer att
genomforas ndgon form av atgarder pa Flygplatsen, som medfor att dtagandet helt eller
delvis inte kan fullgéras under en specifik period. Flygplatsen ska dven utan dréjsmal
meddela Trafikverket andra uppkomna férhallanden som kan bedémas fa betydelse eller
redan inneburit konsekvenser for atagandet till exempel driftstérningar, olyckor, tillbud och
organisatoriska forandringar.

2.2 Personal

Flygplatsen ska sikerstilla numerar och kompetens for att uppratthélla det dtagande som
avtalet omfattar. Personal ska, under de tider da Flygplatsen &r stdngd, vara i beredskap for
att kunna infria dtagandet enligt punkt 2.1. Om beredskapen behdver foretas pa Flygplatsen,
far inte arbete utforas under beredskapstiden.

Avtalet innebar att Trafikverket kan ge ersittning som grundar sig pa den faktiska
beredskapslon som uppbérs av en (1) flygledare och tva (2) markpersonal under de timmar
Flygplatsen har stiangt, dock maximalt med ett belopp enligt 4.1.

Flygplatsen ska under hela avtalsperioden ha en kontaktperson som svarar for de relationer
med Trafikverket som Avtalet ger upphov till. Kontaktuppgifter till denne ska meddelas till
Trafikverket.
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2.3 Separat redovisning

Flygplatsen forbinder sig att ha separat ekonomisk redovisning av de kostnader som &r
forknippade med tjansten for allmént intresse, det vill sdga beredskapshallandet enligt
Avtalet.

2.4 Efterlevande av forfattningar, tillstand m.m.

Flygplatsen svarar for att iaktta vid var tid géllande forfattningar och myndighetsbeslut i sin
verksamhet i den utstrackning de beror atagandet. Det aligger Flygplatsen att under hela
den 6verenskomna tiden inneha samtliga erforderliga tillstind som atagandet kraver.

Beredskapshéllande enligt avtalet dr en tjanst av allmént intresse.

3 REDOVISNING OCH SAMVERKAN

3.1 Redovisning till Trafikverket

Flygplatsen ska redovisa verksamhet och ekonomi for hela avtalsperioden enligt nedan.
Trafikverket tillhandahaller redovisningsblankett.

Verksamhet

i. Sammanstéllning av tidpunkter nar Flygplatsen 6ppnats med anledning av
ataganden i Avtalet eller niar begdran inkommit men Flygplatsen ej 6ppnats.

ii. Sammanstillning av vilket beredskapsskil som féranledde 6ppnande av Flygplatsen
(flygraddning, sjukvardsinsats, polis, etc.) med anledning av ataganden i Avtalet.

iii. Sammanstillning av orsaker till de tillfillen d4 tiden for 6ppnande enligt punkten
2.1 ej kunnat efterfoljas eller da Flygplatsen ej 6ppnats efter begiaran (vader etc.)
med anledning av dtaganden i Avtalet.

Ekonomi

iv. De kostnader som beredskapshallandet har genererat under avtalsperioden.
Kostnaderna far endast avse beredskap for en flygledare och tvd markpersonal.

Uppgifterna (i-iv) ska redovisas genom att ifyllda blanketter skickas via e-post till
trafikverket@trafikverket.se senast den 28 februari 2021. Mark blanketterna med
arendenummer (se sidhuvud).

3.2 Informations- och uppfoljningsmoten

Trafikverket har mojlighet att sammankalla till informations- och uppf6ljningsméten,
parterna ar skyldiga att delta i minst ett (1) méte under avtalstiden.
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4 EKONOMI

4.1 Ersattning fran Trafikverket

Flygplatsen erhaller en ersittning fran Trafikverket. All ersattning i enlighet med Avtalet
utgar i SEK. Erséttningen framgar av tabellen och ar inte indexreglerad. Det belopp som
anges som totalbelopp ar det maximala belopp som Flygplatsen kan erhalla. Om
kostnadsredovisningen enligt 3.1 (iv) visar ldgre kostnad &n ersittningen, reduceras
ersittningen till att endast ticka den faktiska redovisade kostnaden. Trafikverket har ritt att
aterkriva hela eller delar av den utbetalda ersattningen som Flygplatsen erhallit om
ersittningen avser kostnader som inte omfattas av Avtalet. Flygplatsen dger inte ratt till
négon ersittning utéver nedanstiende angivna ersittning.

FLYGPLATS Ersattning SEK (exkl. moms)
XXXX XXXX
Totalt: XXXX

Trafikverket betalar, utan rekvisition fran Flygplatsen den totala ersidttningen den 1 mars
2020 om avtalet ar underskrivet och atersant till Trafikverket. Angiven tidpunkt avser den
dag som Trafikverket beordrar utbetalning. Ersattningen blir tillginglig for flygplatsen efter
sedvanligt antal bankdagar.

Flygplatsen far ingen ersittning frdn Trafikverket for kostnader forknippade med att 6ppna
Flygplatsen utan detta ska belasta anvindarna genom géngse avgifter for landning etc.
Ersittningen fran Trafikverket avser endast kostnader for sjdlva beredskapen.

5 OVRIGT

5.1 Oversyn av Avtalet

Parterna bor, infor ett eventuellt framtida avtal, under sista delen av avtalsperioden,
genomfora en 6versyn av hur Avtalet fungerat dittills under &ret.

5.2 Overlatelse av dverenskommelse

Flygplatsen dger inte ritt att 6verldta Avtalet eller rattigheter eller skyldigheter enligt Avtalet
utan Trafikverkets godkinnande.

5.3 Andringar och tillagg

Andringar och tilligg till Avtalet ska, for att vara gillande, upprittas skriftligen och
undertecknas av bagge parter.
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5.4 Avtalstid
Avtalet ska gilla fran den xxxx till och med den xxxx. Avtalet upphor utan foregdende
uppsigning.

5.5 Force majeure

Parterna ar fria frin sina ataganden da fullgérande av atagandena hindras av arbetskonflikt
inom eller utom parternas rorelse eller pa grund av sddant forhallande utom parternas
kontroll som naturkatastrof, eldsvada, terrordad, bristande tillgéng till infrastruktur, beslut
av offentlig myndighet eller storningar i den allménna ordningen.

Det ankommer pé part som &beropar ansvarsbefrielse att i varje enskilt fall vidta alla méjliga
atgirder for att minimera uppkommande skador. Part ar skyldig att genast ateruppta sina
ataganden enligt Avtalet nar orsaken till befrielsen upphor.

Om hindelser intraffar som omajliggor for part att fullgora sina dtaganden enligt forsta
stycket under bestdende tid (mer &n 2 kalenderménader), har den andre parten ratt att hava
avtalet.

5.6 Uppsagning

Trafikverket har ritt att siga upp Avtalet i fortid med tre manaders uppsiagningstid om
Flygplatserna i ndgot vasentligt avseende underlatit att fullgora sina forpliktelser enligt
Avtalet och, for det fall riattelse kan vidtas, rittelse inte gjorts inom en méanad efter det att
Trafikverket skriftligen anmodat Flygplatsen att vidta rattelse.

Den uppsagde parten ar skyldig att ersatta den andre parten for de merkostnader som kan
uppsta till f6ljd av uppsagningen.

Avtalet har upprittats i tva exemplar varav parterna har tagit var sitt.

Ort och datum: Ort och datum:
For Trafikverket: For xxxx flygplats:
Lena Erixon XXXX
Generaldirektor XXXX
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2 TRAFIKVERKET

Trafikverket, 781 89 Borlédnge. Bestksadress: Rdda vagen 1.
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 020-600 650

www.trafikverket.se
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