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Remiss av forslag till andringar avseende regleringen av marktjanster vid flygplatser.
Lag 2000:150

| sammanfattning av utredningsuppdraget till Transportstyrelsen anges att anledningen till
genomgangen hur direktiv 96/69 EG (i fortsattningen benamnt direktivet) implementerats som svensk
lag ar klagomal rérande tilltradet till centraliserad infrastruktur pa Stockholm-Arlanda flygplats. Se EU
Pilot 6964/14.

Vid genomgéng av de fragor som EU-kommissionen stallt i det aktuella arendet till Sveriges regering
ar det tydligt att Sverige icke pa ett korrekt sitt implementerat marktjanstdirektivet i svensk lag.
Darav de nu foreslagna andringarna till marktjanstlagen 2000:150, i fortsattningen benamnt
lagen/marktjanstlagen.

Vad som icke anges i utredningsuppdraget ar att Sverige redan ar 2013 anmaldes till EU-
kommissionen se EU Pilot 5578/13 och CHAP (2013)02139 och att Sveriges regering da till
EU-kommissionen skriftligen anmalt att man korrekt implementerat direktivet 96/69 EG i svensk lag
2000:150

” the Swedish Government is of the opinion that Swedish legislation on ground handling is fully
compatible with the Directive”.

Se Regeringskansliets skrivelse N2013/4191/TE av den 11 november 2013 som svar pa fraga 4 fran
EU-kommissionen.

EU Pilot 6964/14 visar att Regeringen fullstandigt misslett EU-kommissionen.

Hjelmco Qil AB lamnar foljande synpunkter pa forslaget samt ser anledning att inkomma med
tillkommande synpunkter med anledning av det satt som utredningsérendet (N2014/04348/MRT)
hanterats hos departementet och Transportstyrelsen.

Det som &r intressant ar att arendet EU Pilot 5578/13 och CHAP (2013)02139 som avser ett 30-tal
flygforetag/organisationer vars marktjanstrattigheter avslutats pa flygplatsen Y i strid med lagen
2000:150 passerat det svenska rattssystemet i samtliga dess delar inkl. Hogsta domstolen (mal
02506/13) och Hogsta Forvaltningsdomstolen (méal 5310/13) och detta utan att rattssystemet givit de
klagande ratt.

Se aven:
http://www.hjelmco.com/news.asp?r_id=122363

http://www.hjelmco.com/news.asp?r id=118863

Begaran hos svenska domstolar om att inhamta vagledning fran EU:s rattsvardande instanser har vid
samtliga tillféllen vagrats.

Begaran hos Regeringen och Transportstyrelsen, Konkurrensverket att vidtaga korrigerade atgarder
har i huvudsak avvisats och ibland helt negligerats. | de senare fallen har skriftlig begéran eller
hemstallan 6verhuvudtaget inte ens besvarats. Omfattande digital dokumentation finnes som visar pa
hur lag 2000:150 kan kringgas.
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Se mal 6344-12 Transportstyrelsen/Hjelmco Oil Bilaga 9 i var skrivelse till Férvaltningsratten av den
21 febr. 2013. (kan 6versandas pa begaran)

Ett antal viktiga slutsatser har dock framkommit vid beredningen av de ovan angivna
domstolsarendena: Vi listar dessa och lamnar forslag pa forfattningsandringar.

1.

En myndighet som Transportstyrelsen ager sjalv ratt att avgéra om den skall 6ppna ett arende
och fatta ett beslut. En anmalan om brott mot lagen 2000:150 till Transportstyrelsen kan darfor
bli helt verkanslost om Transportstyrelsen véljer att inte fatta beslut i fragan. Aven om
Transportstyrelsen "fattar ett beslut att inte fatta ett beslut” dér icke beslutet till och med
inkluderar en besvarshanvisning kan en svensk domstol inte hantera érendet.

En svensk domstol utdvar vidare inte tillsyn éver en myndighet som Transportstyrelsen.

Av detta foljer att forfattningsforslaget maste kompletteras med att Transportstyrelsen skalll
vara skyldig att 6ppna ett arende nér sa begarts och aven fatta beslut som innehaller substans
i arendet. Historiskt sett har Transportstyrelsen i fritt val kunna negligera anmalan.
Forfattningsforslaget maste aven innehalla uppgift om vart anmalan kan ske i fall d&
Transportstyrelsen valjer att inte fullgora sina uppgifter, dvs till den enhet som utdvar tillsyn
Over Transportstyrelsen eller domstol.

Forfattningsforslaget skall ocksa innehalla vilka sanktioner som skall drabba
Transportstyrelsen och enskild tjgnsteman nar den inte féljer lagen.

Det aktuella beslutet fran Forvaltningsratten i Linkoping mal 6344-12 aterfinns pa
http://www.hjelmco.com/news.asp?r id=110018

Det finns en naiv uppfattning att svenska myndigheter inte omfattas av stora missforhallanden.
De aktuella arendena och efterféljande arenden visar pa att stora missforhallanden kan
foreligga.

Lagens 8§ 7 och direktivet anger fri etableringsrétt. Detta kan av svenska domstolar tolkas som
om att — ja fri etableringsratt foreligger — men inte just for sokanden, trots att nagra skal harfor
vilka anges i lagen eller direktivet inte finnes eller anges. Se mal T 4474-12 Solna Tingsratt.
Orsak som "markbrist”, security ar vidare "gummiargument” som kan anvandas och som ar
pastdenden som kan vara svara att motbevisa. Har behdvs annan och fristaende instans som
granskar och verifierar dessa argument om dessa fors fram. Se dven nedan dokument.

http://www.hjelmco.com/news.asp?r id=106819

http://www.hjelmco.com/news.asp?r _id=109064

Lagens § 8, 9, 12, 13 anger ratt for Transportstyrelsen att begransa rattigheter — men forst pa
ansokan av en ledningsenhet pa flygplatsen. Men vad hander om ledningsenheten sjalv
begransar rattigheterna och samtidigt ej ansoker hos Transportstyrelsen? Da finns inget
arende hos Transportstyrelsen och Transportstyrelsen kan darvid inte agera. Om
ledningsenheten inte gér anstkan skall mojlighet finnas att den som &r tankt som
marktjanstoperator eller ar berord sjalv skall kunna géra sakanmalan till Transportstyrelsen.
Forfarandet att sjalv begransa rattigheter och ej anstka hos Transportstyrelsen har anvants
av ledningsenhet p& svensk flygplats. Detta ar sdledes en realitet.

Detta ar saledes fakta och motsager vad som framfors i utredningen, TSL 2018-2921 sidan 27
1:a stycket. Avvikelser mot direktivet har uppstatt — men "manipulerats bort”.

For att utféra marktjanst enligt lagen erfordras vanligtvis tillgang till mark. Tillgang till mark
erhélles vanligen genom arrendeavtal. Med ett arrendeavtal kan ex.vis avtal om marktjanst
tecknas. Arrendeavtal regleras och hanteras utanfér lagen om marktjanst. Ett uppsagt
arrendeavtal innebar darmed med automatik att marktjanst som fordrar tillgang till mark inte
kan utforas. Ett arrendeavtal kan vara skrivet pa saddant satt sa att arrendatorn saknar all ratt.
Aven om réttigheter i ett arrendeavtal kan havdas sker detta i en arrendenamnd vilken i
praktiken ar ett medlingsinstitut. Motparten behdéver inte ens infinna sig till denna medling.
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Med detta sagt och sdsom standardiserade arrende- och marktjanstavtal kan vara utformade i
Sverige satter dessa marktjanstlagen ur spel.

Lag 2000:150 gar inte att tillampa om inte jordabalken kompletteras med att arrendeavtal inte
far avslutas/andras som kan kopplas till tjanster enligt bilagan till marktjanstlagen 2000:150
innan ansokan skett till Transportstyrelsen och Transportstyrelsen fattat beslut och beslutet
vunnit laga kratft.

Hjelmco tar upp denna punkt eftersom i flera fall ledningsenhet verkar undandra sig kraven
enligt lag 2000:150 och istallet pa ett "bekvamt” satt gora hela fragestallningen till ett
"arrendearende”.

Berdrda myndigheter som har att tillse att marktjanstlagen tillampas samt 6vervaka denna
verkar tyvarr historiskt sett varit inforstddda med detta forfarande.

Man skall inte vara naiv om det finns stora ekonomiska varden ex.vis i befintliga
marktjanstavtal/rattigheter och arrendeavtal pa flygplatser vilka flygplatshallaren ser
ekonomisk vinst i att ta fran rattmatiga innehavare och mot "ersattning” dverféra till andra
parter. Det kan till och med féreligga politiska hansyn varvid departement, flygplatshallare och
Transportstyrelsen samverkar i en symbios gentemot de rattmatiga innehavarna. Sa synes ha
skett da det latta affars- och firmaflyget tvingades att flytta fran flygplatsen Y. Det berérda
flyget orsakades har skador i omfattningen 500-600 miljoner kronor. Existerande rattigheter,
ibland 30-70 &r gamla togs fran en trafikantgrupp och flyttades 6ver till en annan
trafikantgrupp utan att detta gick att beivra och trots att marktjanstlagen 2000:150 varit
etablerad i drygt 10 ar!

Utredningen anger i TSL 2018-2921 pa sidan 43 punkten 9.3 endast en mojlig konsekvens av
om andringar inte kommer stand, men som framgar finns det andra och dar mycket stora
ekonomiska véarden otillatet flyttas mellan trafikantgrupper.

Punkten 9.7 i samma dokument &r viktig. Att inte gora nagot innebar at sma kommersiella
aktorer forfordelas och paverkas ekonomiskt negativt. Aven EU:s konkurrenslagar kan séttas
ur spel.

Vad géller sjalva forslaget till &ndringar dokument TSL 2018-2921 har Hjelmco Qil féljande
synpunkter.

Fackordlistan:

Anvandare av flygplats: Det skall klargoras att denne &ven kan vara en ensam pilot som
transporterar sig sjalv, ex.vis i ett firmaflygplan.

Marktjanst: Det skall klarg6ras att marktjanst kan utféras av en ensam pilot som &ven ar anvandare
av en flygplats. Ex.vis kan en pilot tanka ett flygplan sjalv, gora diverse mekanikersysslor i hangar osv.

Anvandarkommitté: Sasom texten ar skriven blir det oklart om den endast far besta av "féretradare”
eller aven av dem som foretrades?

Forfattningsforslaget:

Det kan konstateras att den befintliga lagen om marktjanst 2000:150 innehaller paragraferna 1-24
jamte bilaga férutom paragraf 4 ang. gamla flygplatsnamnden vilken utgatt.

Hjelmco Oil kan konstatera med bakgrund av vad som anforts under punkterna 1-4 tidigare i denna
skrivelse att i huvudsak samtliga paragrafer borde ha varit foremal for granskning/forandring och
fortydliganden.

Transportstyrelsen ges i utredningsférslaget ansvar att utdva tillsyn éver lagens efterlevnad. Detta ar
bra — men detta ansvar har Transportstyrelsen redan i dag utifran dess instruktion 2008:1300 varvid
kan namnas § 2
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"Transportstyrelsens tillsyn ska i enlighet med de foreskrifter som géaller for varje omréde utbvas .....
over den civila luftfarten” .......

Foérordning 2008:1300 anger vidare enligt dess § 3 att Transportstyrelsen skall sérskilt ansvara for
fragor om

3) krav pa infrastrukturférvaltare.... 4) nyttjande av infrastruktur .... 5) villkor fér marknadstilltrade och
konkurrensvillkor ...... §4 2) .. fullgbra uppgifter enligt EU-réttsakter ....

Utifrdn ovanstaende staller vi frdgan varfor Transportstyrelsen redan idag sett utifran sin befintliga
instruktion inte ser sig som ansvarig for att utdva tillsyn dver den kompletta lagen om marktjanst
2000:1507?

Vi stéller oss fragan eftersom det i flera andra drenden kan uppsta fragestallningar ex.vis vad galler
tillsyn enligt EU:s rattsakter om berérda rattsakter néar dessa infors som svensk lag det sarskilt maste
anges vilken myndighet som har ansvaret — trots att det torde vara uppenbart vilkken myndighet som
avses utifrdn myndighetens egen instruktion?

Kan texten till lag 2000:150 "Lag om marktjanster pa flygplatser’” misstolkas vem som har ansvaret?

Vi hanvisar till direktivets artikel 3 punkten 3: "Om ledningsenheter &r understéllda en offentligt
myndighets (=Transportstyrelsen) tillsyn eller kontroll skall denna myndighet (=Transportstyrelsen)
inom ramen for sina lagstadgade skyldigheter se till att bestdammelserna i detta direktiv tillampas

Fragan blir speciellt aktuell eftersom det i utredningsférslaget anges att Transportstyrelsen ager ratt att
ta ut avgifter for sin tillsynsverksamhet och fér de arenden som skulle kunna inges till Transport-
styrelsen som ett resultat av att direktivet och efterfljande lag 6vervakas.

Hjelmco Oil anser att 6vervakning av lagar skall betalas av det allméanna.

Om avgifter skall tagas ut skall dessa falla pa den part som infor restriktioner/begransningar eller
motsvarande. Den part som forlorar eller riskerar férlora rattigheter skall inte behéva erlagga avgifter
for att skydda sin ratt.

Lag 2000:150 (referens i paragrafer sker till idag befintlig lag och dess numrering)

Véara kommentarer och forslag nedan baseras pa att befintlig skrivning i lag idag inte ar
genomblickbara och det kan ej garanteras att dessa ar relevanta, objektiva och icke diskriminerande
da omfattande "manipulation” ar majlig och har anvants som sétter lagen ur spel.

§3

Hjelmco Oil tillstyrker att Transportstyrelsen sakerstéller att den finns en anvandarkommitté liksom
dess sammansattning dar sa ar ett krav. Detta ar nu nddvandigt eftersom det visat sig att vid kontroll
c:a 10 ar efter det att lagen 2000:150 inférdes i huvudsak inga anvandarkommittéer fanns upprattade.
Lagen har darvid inte kunnat tillampas pa ett korrekt satt. S& var det ex.vis pa flygplatsen Y nar det
latta affarsflyget i strid med lagen tvingades flytta.

86

Lagen bor kompletteras for att galla aven pa samtliga flygplatser dar det aterfinns kommersiell trafik
vad géller hanteringen av flygdrivmedel.

Det ar av yttersta vikt att miljoméassigt bra drivmedel, ex.vis blyfri flygbensin, bio-Jetbrénsle, anvands
och att hinder inte finnes for att dessa kan inforas pa flygplatser.

Om det redan finns etablerad struktur for drivmedelshantering pa en flygplats och denna ar
kontrollerad av ett drivmedelsbolag som inte har intresse av att marknadsféra miljédrivmedel kan idag
ett annat drivmedelsbolag som garna vill marknadsfora dessa effektivt hindras utifran lag 2000:150
eller pa plats dar lag 2000:150 inte ar tillamplig.

Fortydliganden i lagen &r onskvarda for att paskynda inforandet av miljodrivmedel och att inga
troskelvarden skall vara géllande.
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Som exempel kan ndmnas att Hjelmco Oil inférde blyfri flygbensin med rikstackande distribution i
Sverige redan 1981. Trots att vi idag har ar 2018 saknar de flesta kommersiella flygplatser i Sverige
idag blyfri flygbensin eftersom tilltradet i realiteten inte &r fritt. Det ar inte svart att dra slutsatser.

§7

Tilltradet skall vara fritt — men utifrén att sakerheten, kapaciteten eller utrymmet medger detta.

Ett exempel kan vara pa sin plats: Pa flygplatsen Y tvingades som tidigare angivits ett 30 tal mindre
kommersiella aktorer for c:a 5 ar sedan att lamna flygplatsen baserat utifran att arrenden sades upp
eftersom flygplatsinnehavaren bl.a. angav att det inte fanns nagot tillgangligt markutrymme. Det kan
nu som da konstateras att dessa uppgifter icke var sanningsenliga. For narvarande anvénds pa
flygplatsen inte c:a 100.000 m2 som i Luftfartsverkets ursprungliga dispositionsplan var avsedda for
den aktuella trafiken. Tolkningsforetrade tilldelades flygplatsinnehavaren och aktérerna tvingades flytta
till Vasteras, Eskilstuna och Nykdping trots att principerna for riksintresse var applicerbara!

Lagen bor kompletteras med att berérda parter skall kunna begéara in sakutlatande fran andra parter
och att ett beslut frn Transportstyrelsen i denna fraga sarskilt skall kunna 6verklagas.

Se punkten 2 och 4 i vara inledande kommentarer.
§8

Vilka konsekvenser blir det om en ledningsenhet sjalv véljer att begransa antalet leverantdrer och
undviker att gora ansdkan till Transportstyrelsen?

Lagen bor kompletteras enligt vad som vi anger under punkten 3 i var inledning. En ledningsenhet
skall inte tillatas paverka en mojlig leverantdr/egenhanterare i sakfradgan och forsoka forhindra denne
att bli leverantér/egenhanterade eller sjalvmant dra in rattigheter. Ledningsenheten skall enbart tillatas
att sammanstélla fakta och redogora for arendet samt hanskjuta detta till Transportstyrelsen for beslut.
Det skall harvid noteras att EU-kommissionen uttalat sig att avtal inte alltid &r ett krav for att utféra
egenhantering. Sjalvbetjaning vid tankstation, daglig tillsyn av mindre luftfartyg, enklare
parkeringstjanster osv fordrar ej avtal om egenhantering — de &r sa att saga redan beviljade
egenhanteringsverksamhet i egenskap av sma “operatorer”.

Det ar inte ovanligt att en ledningsenhet verbalt formedlar sin egen uppfattning till den méjliga
leverant6éren/utdvaren och detta pa ett satt sa att denne uppfattar det som om att fragestallningen
omgjligen kan losas till dennes fordel. Detta forfarande bor saledes inte vara tillatet.

§9
Lagen ar tydlig da den anger att ” det &r omdjligt att 6ppna marknaden”

Férarbetena till lagen bér kompletteras och beskriva vad "omdjligt” innebér. For vissa innebar
omadjligt ndgonting helt annat &n fér andra personer. Omojligt skall betyda "omdjligt”.

Bevisbordan skall har falla pa ledningsenheten.
Se aven punkten 3 i var inledning.
8§12

Begransning av marknaden for egenhantering bor inte fa forekomma nar det galler flygplan med upp
till 10 st passagerarstolar. Denna storlek av flygplan ar tillaten att flygas kommersiellt och
verksamheten drivs ofta med endast en pilot for att kunna erbjuda service pa ekonomiskt rimliga villkor
till kund. Utdver att vara pilot skall det vara mdjligt ex.vis sjalv vilja ledsaga sig sjélv och ev.
passagerare till/fran luftfartyget, utfora daglig tillsyn, utféra tankning pa sjalvbetjaningsanlaggning, ta
luftfartyg in och ut ur hangar, enklare rampuppgifter mm. .
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Tvang att kopa dessa tjanster innebar oftast att verksamheten inte kan bedrivas. | fall dar pilot ar
ensam ombord som ex.vis for mindre firmaflygplan mm finns det helt enkelt ingen ekonomi att kdpa
dessa tjanster.

§13

Se kommentarer till § 9.

§15

Utredningsuppdraget har missuppfattat pa vilket satt denna paragraf kan tolkas av en ledningsenhet
pa en flygplats.

Kontraktsvillkor inneb&r som oftast bl.a. nar det galler marktjanst och av helt naturliga orsaker tillgang
till mark som vanligen regleras i ett arrendeavtal.

| ett sddant arrendeavtal kan foreskrivas att det skall finnas ett marktjanstavtal. | bada dessa avtal kan
sedan foreskrivas om det ena sags upp eller forfaller s upphor det andra med automatik.

Att sdga upp ett arrendeavtal kan vara enkelt och om ingen kontroll sker fore hur ett arrendeavtal ar
utformat kan verksamhet tvingas att upphora oavsett vad lag 2000:150 sager.

Det hela blir da ett arrendearende och helt utanfor de principer och regler som EU vill skall gélla.

Se vad som ar skrivet under punkten 4 i bérjan av denna skrivelse.

Att Transportstyrelsen kan granska detta i sin tillsyn och efterat innebar att detta kan vara for sent —
arrendeavtal kan ha upphort — part kan ha flyttat etc.. Eller om arrendeavtal redan &r tecknat mellan 2
parter — kan Transportstyrelsen ga in och bryta detta for att fa till stand korrekta avtal? Svaret torde
vara nej.

Detta kan ex.vis innebéra att ett arrendeavtal for marktjanst att utféras som egenhantering i praktiken
kan se ut hur som helst, dvs enligt ovan — egenhanterare blir utan det skydd som direktivet anger.
Utredningens slutsats i TSL 2018-2921 sid 28 maste darfor anses vara felaktig.

Ledningsenheten kan referera till att detta &r deras standardavtal vid avtalstecknandet mellan
parterna. Forslaget att samrad inte skall avse egenhantering saknar argumentation och kan darmed
inte anses vara motiverat och skall utga.

Som § 15 &r foreslagen av utredningen ar texten icke acceptabel. Den kan namligen resultera i
diskriminerande villkor och i strid med konkurrenslagar.

§17

For att fa verka som leverantdr av marktjanster eller utféra egenhantering styrs detta normalt av flera
regelverk inkl. olika avtal. De olika avtalen och regelverken kan séattas upp av ledningsenhet pa en
flygplats utan samrad eller godkannande av annan part. Exempel &r AR (Airport Regulations) och Al
(Airport Information). Uppfylls inte berorda regelverk eller har ett avtal en passus som tolkas pa ett
visst satt av ledningsenheten — kan ledningsenheten sjalvmant se till att avtalen upphér och det utan
att gora anstkan hos Transportstyrelsen.

Forslaget bor darfér kompletteras med att i samtliga fall oavsett orsak skall ansékan till
Transportstyrelsen alltid forekomma.

Ett beslut hos Transportstyrelsen ar darefter 6verklagningsbart vilket ger sakerhet i processen. Att
enbart 6verlata till en ledningsenhet eller annan enhet pa en flygplats eller flygplatsgrupp att kunna
gripa in och patvinga ett resultat som innebar aterkallelse (forbud) av ratten att utféra marktjanster
trots att sddant beslut inte fattats av Transportstyrelsen ar inte acceptabelt.

Som tidigare namnts har EU-kommissionen ansett att sérskilt godk&nnande inte alltid & nédvandigt,
ex.vis for pilotdtaganden pa eget och mindre luftfartyg!

Vad som vi beskriver ovan har i realiteten hant i Sverige. Manga ganger star mycket stora varden pa
spel och det kan vara i en flygplatsgrupps intresse att "6verféra” rattigheter fran en part till en annan
enbart p& grund av egen ekonomisk vinning.
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Det skall noteras att vissa flygplatsbolag ofta har 2 enheter, en sa kallad "real estate-enhet” och en
flygplatsdriftsenhet. Real-estate enheten har oftast helt andra intressen &n flygplatsdriftsenheten &ven
om de ingar i samma koncern. Det ar inte ovanligt med olika typer av personliga resultat "bonus”.

§18-19

Paragrafen ar mycket viktig — men har historiskt sett éver huvud taget inte beaktats i Sverige. Fram till
bérjan av 2010-talet beaktades den inte trots att lagen 2000:150 varit gallande i drygt 10-talet ar.

Den bor frigéras fran kravet pa begransningar med hansyn till flygplatsverksamhet utan bor galla
samtliga flygplatser dar kommersiell trafik férekommer.

| flertalet fall patvingas enskilda féretagare pa flygplats att betala orimliga avgifter fér "obligatorisk”
snorojning, tvangsinkop av el och fiarrvarme fran flygplatsen — trots att alternativ kan finnas till lagre
kostnad. Dessa tvangsavgifter kan sedan anvandas till egen marktjanstverksamhet som i sin tur kan
konkurrera med ex.vis annan parts rampverksambhet.

Transportstyrelsen maste vidare inneha kunskap att kunna forstd och lasa dessa intyg. Vidare bor
Bolagsverket i sina system ha markering om att godkant intyg erfordras for att revisionshandling som
inlamnas till Bolagsverket som sadan skall anses vara godkand.

Skriftlig anmalan fran forfordelad part inlamnad under arens lopp till Transportstyrelsen om att intyg
inte utstallts eller att intyg som inlamnats varit uppenbarligen felaktiga / missvisande har av
Transportstyrelsen historiskt sett lamnats utan atgard.

Harvid uppkommer fragan, vilket ansvar kan hér stéllas pa Transportstyrelsen?

Utredningsforslaget anger att samtliga leverantorer av marktjanster omfattas, dvs ett 100 tal féretag.
Vi har svart att se att detta ar relevant for ex.vis ett bolag som saljer flygbranslen om branslebolaget
inte samtidigt tillhandahaller andra tjanster enligt bilagan till lagen. Det maste sa att saga finnas annan
marktjanstverksamhet mot 3:e man att "subventionera”.

§ 18 har aven i lagen infort ett nytt begrepp “flygplatsmyndighet”. Den finns inte definierad. Vad
betyder detta? Ar en ledningsenhet alltid en myndighet?

§20

Utredningsforslaget anger att Transportstyrelsen "kan utéva tillsyn”, "kan granska”, ” tillsyn” kan ocksa
avse”.

Skrivningen ar for lam. Pa begaran av leverantor av marktjanster eller utévare av egenhantering skall
skyldighet finnas fér Transportstyrelsen att utféra dessa uppgifter.

| fall ledningsenhet fattar beslut skall detta vara skriftligt, tydligt och val dokumenterat.

Ett muntligt besked, ex.vis via telefon utan bakgrund — hur skall detta kunna éverklagas enligt § 24?
(ny § 28)

Beslut har historiskt visat sig vara icke skriftliga och utan dokumentation. Begaran om skriftligt beslut
med dokumentation har ofta avvisats av ledningsenhet.

§21
Se kommentar under § 20. Beslut skall kunna dverklagas till férvaltningsdomstol.
Men - Hur skall detta kunna ske om ledningsenhet végrar att ta ett skriftligt och formellt beslut vilket

kommuniceras till berérd part?

Den som &ar berérd maste sjalv kunna anmala arendet till Transportstyrelsen vilken anmodar
ledningsenhet att fatta skriftligt och dokumenterat beslut.

Att Transportstyrelsen granskar ifall ledningsenheten fattat formellt beslut ar inte tillrackligt eftersom
Transportstyrelsen darvid inte har nagon skyldighet att féra arendet vidare.

Se punkten 1 tidigare i denna skrivelse.
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§22

Aterigen anges i férslaget att Transportstyrelsen "kan sakerstalla” ndgot genom tillsyn. Skrivningen &r
for vag.

Nar de tidigare refererade foretagarna tvingades lamna flygplatsen Y skulle en anvandarkommitté har
varit inblandad i processen. Vid tillfallet fanns ingen anvandarkommitté pa flygplatsen trots att lagen
varit gallande mer &n 10 ar. Skriftlig anmalan till Transportstyrelsen att forfarandereglerna enligt lagen
inte hade féljts foljdes aldrig upp/avvisades av Transportstyrelsen.

Vad som utredningen TSL 2018-2921 anger péa sidan 40, 5:e stycket har saledes skett och ar darfor
inte frammande i svensk rattstradition!

Lagen anger "skall” och da skall ocksa detta galla Transportstyrelsen i sin tillsyn.
Lagen bor ocksa inkludera att de som utfor egenhantering skall ha rétt att inga i anvandarkommittén
samt att samradsskyldighet dven skall galla samtliga parter.

Anvandarkommittén skall ocksé kunna sammankallas pa begaran nar en given %-andel av
anvandarna sa begar. Mycket kan handa om krav endast finns pa 1 mote per ar.

En anvandarkommitté skall ha ett formellt satt att sammantraffa. En standardiserad foredragningslista
skall kunna forekomma. Ledningsenheten skall alltid informera kommitténs ledaméter om dess
rattigheter och om lagen.

Forelagganden och viten (nya paragraferna 24-25)

Hjelmco Oil instammer i utredningsfoérslaget vad avser Transportstyrelsens mojligheter att satta in
verkningsfulla atgarder nar lagen inte efterlevs men ocksa nar verksamhet manipuleras sa att lagen
inte blir tillamplig.

Ledningsenhet for flygplats ar vanligtvis en flygplatschef. Att enbart kunna tilldela varning eller
faststalla vite ar icke tillfyllest. | fallet vad avser de 30 talet féretagare vilka tvingades bort fran
flygplatsen Y uppgick skadorna till > 500 miljoner kronor. Nar en foretagare fick

sitt arrende indraget och samtidigt hade pantsatt sin villa for luftfartyget som anvandes i den
kommersiella flygrorelsen sade banken omedelbart upp lanet. Personlig tragedi intraffande med stora
ekonomiska och kanslomassiga forluster. Forsok att f& Transportstyrelsen att dra in behorighet for
flygplatschefen eller p& annat satt straffa flygplatsen avvisades.

Forsok att fa ratsida pa problemen synes vidare forhindrats fran ledningsstruktur i flygplatskoncern.
Istéllet befordrades flygplatschefen till en storre flygplats och erhdll en &nnu storre status.

Darefter fortsatte problemen aven med efterféljande flygplatschef. Denne befordrades senare av
regeringen till generaldirektor i en myndighet.

Transportstyrelsen maste har tilldelas mycket kraftiga mojligheter att agera eftersom mycket stora
penningvarden kan sta pa spel. Flygplatschefs behorighet skall kunna dragas in. Flygplatsens
certifikat skall kunna dragas in och 6verordnad koncernledning maste personligen kunna stéllas till
ansvar. Arende skall kunna lamnas till &klagare och langvarigt fangelsestraff skall kunna utmétas.

Detta later "ovanligt” — men lat oss se vad det kan handla om och ta ett hypotetiskt exempel.

EU-flygbolaget Z vill bygga en egen passagerar/bagageterminal pa en storflygplats. Ledningsenheten
godkanner detta och ett arrendeavtal liksom marktjanstavtal uppréattas. Nastan samtliga aktiviteter som
aterfinns i bilagan till lag 2000:150 utfors.

Flygbolagets verksamhet gar bra — och miljontals passagerare anvander faciliteterna. Detta ses inte
med blida 6gon av det nationella flygbolaget som delvis &gs av staten. Aven flygplatsbolaget dgs av
staten. Varden for flera hundratals miljoner kanske miljardbelopp kan vara i potten.

Ett diskutabel (AR) Airport Regulations utfardas och synpunkter framférs betréffande security.
Arrendeavtalet upphavs, och darmed faller automatiskt &ven marktjanstavtalet. Ett standardiserat
arrendeavtal pa en flygplats omfattar vanligen att nar ett arrende upphor skall marken aterstéllas i
ursprungligt skick.
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Rivningskostnaden fér passagerar/bagageterminalen ar omfattande varfor ledningsenheten “erbjuder”
sig att ta hand om detta och utan kostnad vilket flygbolaget Z tvingas godké&nna for att minimera sina
forluster.

Efter dessa aktiviteter erbjuds det nationella flygbolaget passagerar/bagageterminalen mot hyra
faststalld av ledningsenheten.

Det nationella flygbolaget har uppnatt sina syften, flygplatsen har “gratis” fatt en terminal,
ledningsenheten forbattrar flygplatsens resultat och erhaller bonus och staten har eliminerat en
konkurrent till flygbolaget som man har andel i.

Sjalvklart skall detta kunna beivras genom lag 2000:150 och man skall inte vara naiv. Nar mycket
pengar star pa spel har ett vite med de belopp som vanligtvis anvéands i Sverige i praktiken ingen
verkan.

Har kan endast ett langvarigt fangelsestraff avskracka. Det kan namligen handla om mycket grov
ekonomisk brottslighet.

Inte exakt enligt ovan — men med likheter - gick det till nér ett 30 tal mindre kommersiella flygaktorer
tvingades ge upp sina arrenden pa flygplatsen Y och lagga ner eller flytta till Vasteras, Nykoping och
Eskilstuna.

Fraga uppkommer dven vad som kan géras om Transportstyrelsen inte agerar. | Sverige ar det ju sa
att Staten ager den stora flygplatskoncernen. Det kan saledes i flera fall finnas en direkt koppling med
vad som sker genom paverkan fran Staten, dvs nagot sker med regeringens goda minne.

Sasom tidigare ar anfort har Transportstyrelsen all ratt att fatta s.k. icke beslut — dvs lata saker bero
och utan atgard. Detta forfarande star inte i samklang med intentionerna med direktivet — men ar
troligen mycket svart att andra pa.

En som ar drabbad skall darfor aven kunna ga forbi Transportstyrelsen om Transportstyrelsen inte
skyndsamt agerar och anmala arendet direkt till Forvaltningsdomstol for prévning.

Prissattning (&ndring av férordning 2000:151, § 6

Prissattning for marktjanster till tredje part maste folja faststallda regler &ven om den &r fri.

Ett de facto monopol (duopol) kan missbrukas. Som exempel kan ndmnas transporter av besattning
och passagerare till mindre luftfartyg. Det finns exempel pa svenska flygplatser dar en vanlig personbil
som gor en transport med besattning om 1-2 personer pa sag 500 meter debiterar 1000:- kr som
transportkostnad. Utifran sakerhetskrav mm kan ledningsenhet ange att transport maste kdpas och
det kan finnas ett egenintresse att halla s& hog avgift som mdjligt for att avvisa viss "oonskad ” -
mindre I6nsam typ av luftfart. Nar tvang foreligger for kop av vissa marktjanster ex.vis transporter skall
taxa presenteras och faststallas av Transportstyrelsen. Férordningens § 6 och dess punkt 10 skall
darfor kompletteras med att 4ven inkludera tjanster sdsom exempel transporter inom flygplatsen. Nar
ledningsenhet for stor flygplats med ratta klagar éver orimliga taxikostnader mellan flygplatsen och
staden, 5.000:- kr eller mer for 40 km, kan marktjanstenhet hos samma flygplats gladeligen debitera
en fard med identisk personbil 1000:- kr for en stracka om 500 meter men da innanfor flygplatsens
staket.

Konklusioner.

Detta remissvar &r lite ovanligt eftersom det omfattar en stor mangd detaljer och exempel p& hur
missbruk har skett.

Remissvaret fdljer inte heller faststélld ordning for att lAmna remissvar. Orsaken till detta ar att vi
havdar att utkastet till forandring av marktjanstlagen inte &r komplett.

Vi havdar att eftersom lagen 2000:150, &ven om utkastet till férandring i lag genomférs, inte uppfyller
direktivets krav har vi ratt att framféra vara synpunkter pa detta satt och att dessa skall beaktas.
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Flera av de kommentarer som vi lamnat kan av praktiska skal vara svara att reglera i sjalva
marktjanstlagen men som anges i utredningen TSL 2018-2921 sidan 43 punkten 9.4, skall de &ndock
genomforas i lagform.

Vi vander oss darfor sarskilt till Lagradet att vidtaga lampliga atgarder.

Utkastet till andring av lagen och remissen ar darfér inte komplett som vi angivit tidigare eftersom
regeringen ar skyldig att implementera direktivet 96/67/EG och direktivet sin artikel 23 anger féljande:

Artikel 23:

1. Medlemsstaterna skall satta i kraft de lagar och andra forfattningar som ar nédvandiga for att
detta direktiv skall kunna foljas senast ett ar efter det att det har offentliggjorts i Europeiska
gemenskapernas officiella tidning och skall genast underratta kommissionen om detta.

N&r en medlemsstat antar dessa bestammelser skall de innehalla en hanvisning till detta direktiv
eller atfoljas av en sadan hanvisning nar de offentliggors. Narmare foreskrifter om hur hanvisningen
skall goras skall varje medlemsstat sjalv utfarda.

Direktivet innehaller &ven 28 inledande punkter varav vi kan namna punkten 23

23. Av samma skal maste medlemsstaterna behalla ratten att utfarda och tillampa de regler som ar
nodvandiga for att flygplatsernas infrastrukturer skall fungera val. Dessa regler bor ha samband med
det uppstéllda malet och inte leda till att tilltradet till marknaden eller utévandet av

egenhantering i realiteten blir av mindre omfattning an vad som anges i detta direktiv, och de maste
respektera principerna om objektivitet, genomblickbarhet och icke-diskriminering.

samt punkten 25

25. Tilltradet till flygplatsernas anlaggningar maste sakerstallas for de tjansteleverantérer som har
tillstand att tillhandahalla marktjanster och de transportérer som har tillstand att tillampa egenhantering
i den utstrackning som ar nédvandig fér utdvandet av deras réattigheter och for en effektiv och lojal
konkurrens, men tilltradet bor anda kunna vara férenat med att en avgift tas ut.

Som forklaring vad ett direktiv ar anges féljande:

EU anger pa sin hemsida (http://ec.europa.eu/eu_law/introduction/what_directive_sv.htm) vad som
géller:

| ett direktiv anger EU vilka mal som medlemslanderna ska uppna, men de far sjalva bestamma hur
det ska ga till. Direktivet kan galla ett eller flera medlemslander eller alla medlemslander. For att de
principer som faststalls i direktivet ska fa effekt for medborgarna maste medlemslandets lagstiftare
inforliva direktivet med nationell ratt genom en rattsakt som anpassar direktivets mal till
medlemslandets lagstiftning.

Syftet ar att vissa mal skall uppnads. Detta innebér att nationell lag séledes inte far vara s oprecis att
angivna mal ej uppnas eller kan kringgas/manipuleras. Ej heller far myndigheter agera pa ett sddant
satt att malen inte uppnas.

Med detta inkluderas att regeringen - myndigheterna sjalva har skyldighet att inféra forordningar,
foreskrifter eller ta beslut som kompletterar lag for att malen skall uppnas.

Det finns en anledning till Hjelmco Oil:s engagemang i denna fraga. Vi tillhér namligen en av de som
drabbades mycket hart med anledning av att Sveriges regering inte korrekt implementerat direktiv
96/69 EG och vi tvingades flytta verksamhet fran flygplatsen Y. Vi hanvisar har till ovan artikel 23 i
direktivet samt till Transportstyrelsens klargdrande i sin konsekvensbedémning (TSL 2018-2921)
punkten 9.1 och dess 4:e stycke.
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Sveriges regering har dartill fort EU-kommissionen bakom ljuset genom att skriftligen paskina att
direktivet korrekt och fullstandigt blivit implementerat enligt vad som tidigare anforts.

EU-kommissionen har darvid trott pa den svenska regeringens forsékringar och inte agerat ytterligare
i arende Pilot 5578/13 CHAP (2013) 02139.

Alla forsok att via svenska myndigheter och domstolar att f4 ratsida pa problemen har misslyckats.
Ansvariga myndigheter har fornekat problemen och till och med vagrat att vidtaga atgarder aven nar
problem med fakta presenterats for dem.

I och med EU-kommissionens krav pa lagandring och i och med utredningsuppdraget till
Transportstyrelsen och Transportstyrelsens remissunderlag har Transportstyrelsen intygat att det
verkligen ar sa daligt stallt i Sverige vad géller direktivet och lagen som Hjelmco Qil anfor.

Lagradet borde ta sig en funderare pa vad som ytterligare kan goras, speciellt vad avser
domstolars i dessa fall motstand att ta till sig information och tolka lag eller motstand att begéara
véagledning frén EU.

Transportstyrelsen har i sina forslag inte till fullo presenterat de problem som féreligger.

Regeringen skall darfor komplettera utredningsuppdraget och arendet atersandas till
Transportstyrelsen. De andringar Hjelmco Qil framfor i denna skrivelse innebar saledes ett helt nytt

uppdrag.
Enligt fordraget skall Sverige pa ett korrekt satt inforliva EU-direktiv i svensk lag om inte undantag har
medgivits.

| detta fall har inga undantag medgivits.

Direktivet alagger medlemsstaten att sakerstalla genom lagar, férordningar och forfattningar att
direktivet kan foljas.

Genom att sd inte sker och annu inte skett trots att det gatt 18 ar sedan lagens tillkomst bar Sverige
och sakansvariga pa departement och myndigheter det fulla ansvaret.

Sollentuna den 12 oktober 2018

Hjelmco Oil AB

E‘*LJ el (e ,.»L(%,
Lars Hjelmberg
VD

Sidal1lav11



