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Foreword

In order to ensure that the NUAC Programme and its future strategic framework is in line with
the objective and recognised by stakeholders, and thus supporting the stakeholders' needs
and priorities, the NUAC Programme Management Team decided early on to involve key
stakeholders closely in the NUAC Programme Definition Phase. All key stakeholders were
also requested to comment on the concluding Final Report from the Definition Phase in a

consultation process.

The consultation period began 9 September 2006, when the 3™ draft of the NUAC Definition
Phase Final Report was sent to the major stakeholders together with a response sheet, and
ended 20 November 2006. The consultation period for the Trade Unions of LFV/ANS and

Naviair was later prolonged to 31 December 2006.

During the consultation period all major stakeholders were given a face to face presentation
of the content of the NUAC Definition Phase Final Report 3" draft by the NUAC Programme
Management Team on site at their respective locations. During these presentations, the

report was discussed and questions were answered by the Programme Management Team.

The below mentioned stakeholders were asked to participate in the consultation process:

IATA
CANSO

The Danish Civil Regulatory Authority, SLV
The Swedish Civil Regulatory Authority, LS
The Armed Forces of Denmark

The Armed Forces of Sweden

The European Commission, DG TREN

Copenhagen Airports A/S, CPH

e Svenskt Flyg - the Swedish interest group for airlines (SFR)

e Major aircraft operators with scheduled flights in the NUAC area:

0 SAS

o Cimber Air

o Sterling Airways
o Skyways

0 Malmd Aviation

. The Trade Unions of LFV/ANS

o SACO
o ST Flygledning

. The Trade Unions of Naviair

o Dansk Metal
DATCA
DJOF
FADFA

HK

IDA

Kreds 2
TELE.
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All received stakeholder responses from the consultation process are presented in this
appendix together with relevant comments from the NUAC Programme Management Team.

The stakeholder responses are presented in the following order:

. Armed Forces DK
. Armed Forces SE

*  Cimber Air
 CPH

. DATCA

« DJOF

« DG TREN

. IATA

- IDA
 Kreds 2

e Luftfartsstyrelsen
« SACO

e SAS

e SLV

* ST Flygledning
« (SFR)!

Comments from the NUAC Programme Management Team are found under the response
sheets from:

« DATCA

+ DG TREN
« |ATA

* SACO

* ST Flygledning.

! SFR's response is regarded as a comment on the Programme work in general more than a specific
response to the report. We have chosen to bring the response as an annex at the end of this
document.
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RESPONSE SHEET FROM
DEFENCE COMMAND DENMARK

NUAC Programme Management Team (NPMT) has not deemed it necessary to
comment the response sheet from DEFENCE COMMAND DENMARK
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LUFTFARTSVERKET

COVER PAGE

1. ORGANISATION/INDIVIDUAL COMMENTING

Name (Organisation | e cE COMMAND DENMARK

or individual):

Contact Name:* MAJOR STEEN ULRICH
Contact Address:

Telephone/Fax: 45673414

E-mail Address: plstaben@mil.dk

2. GENERAL VIEW ON THE REPORT?

Cover the subjects and is in line with Programme scope: X

Cover the subjects and is in line with Programme scope, but would be improved
with amendments:

Does not cover the subjects and is not in line with Programme scope:

3. GENERAL COMMENTS AND POSITION?

Defence Command Denmark has no further comment at present time, as our previous
comments have been included in the current report.

4. SPECIFIC COMMENTS:
For specific comments please use the Comments Sheet attached

5. SIZE OF RESPONSE
This response consists of the following:

This Page and attached comments sheets. (Enter number): 0

6. VALIDATION

Name: Steen Ulrich Position:  Major
Signature: Date: 22 NOV 2006

! This is the person who is to be contacted directly to discuss or clarify the submitted comments. A single point of contact is
requested.
% Show your overall acceptance position by an ‘X’ in the appropriate response box.

% Please clarify your indication above in chapter 2

Armed Forces DK Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 1 of 1
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RESPONSE SHEET FROM
FORSVARSMAKTEN

NUAC Programme Management Team (NPMT) has not deemed it necessary to
comment the response sheet from FORSVARSMAKTEN

Version: 01.00 / 21.02.2007 Appendix 14 - Stakeholder Responses - Armed Forces SE Page 7 of 100
Definition Phase Final Report



FORSVARSMAKTEN

Y] HOGKVARTERET Datum HKYV beteckning
2006-11-14 02805:76880
Sida 1 (3)
Sandlista
Ert tjianstestalle, handlaggare Ert datum Er beteckning
Eva Hakansson 2006-10-09
Vart tjanstestalle, handlaggare Vart foregdende datum Var foregdende beteckning

Verksamhetssékerhetsprocessen
FORBE FV Ann Celay 08-788 82 73
ann.celay@mil.se

Forsvarsmaktens yttrande angaende remiss gallande NUAC-
programmet

Bakgrund

Regeringen har i ”Moderna transporter-transportpolitisk proposition 2006
uttryckt vilja att fa till stind samarbete mellan de nordiska staterna inom
luftfartsomradet. Med anledning av utvecklingen inom EU, géllande
flygtrafiktjansten, och med svensk och dansk politisk vilja som stéd, har LFV och
Naviair (dansk leverantor av flygtrafiktjanster) genomfort en studie for att
undersoka majligheterna till samarbete. Syftet med ett sddant samarbete ar att
minska kostnaderna for flygtrafiktjansten i dessa lander.

Studien presenterar tre olika mojligheter till samarbete mellan LFV och Naviair.

Det forsta scenariot, kallat "Merger Scenario” innebar en sammanslagning av
LFV och Naviair i en organisation. Uppgiften for denna organisation skulle vara
att tillhandahalla flygtrafiktjanster inom svenskt och danskt luftrum, exklusive
flygtrafiktjanst vid flygplats, samt &gande av infrastuktur.

Det andra scenariot, kallat ’"NUAC/SKAANE scenario” omfattar tidigare
genomfort arbete i NUAC/SKAANE projektet. Scenariot innebar att ett samagt
bolag skulle ansvara for att tillhandahalla flygtrafiktjanster inom svenskt och
danskt luftrum ovanfor 8700 meter samt flygtrafiktjanster pa lagre hojder i sodra
Sverige och i Danmark.

Det tredje scenariot, kallat ”Alliance scenario” innebar att LFV och Naviair skulle
etablera ett saméagt foretag for att utfora support uppgifter till flygtrafiktjansten.

Programledningen har skickat sina slutsatser i en rapport, som remiss till

Forsvarsmakten.

0

Postadress Besoksadress Telefon Telefax E —post, Internet
107 85 Stockholm Lidingbvagen 24 08-788 75 00 08-788 77 78 exp-hkv@mil.se

www.hkv.mil.se



FDRSVARSMAKTEN

HOGKVARTERET Datum HKYV beteckning
2006-11-14 02805:76880

Sida 2 (3)

Forsvarsmaktens yttrande

Forsvarsmakten ser positivt pa ett samarbete med andra nordiska lander inom
flygtrafiktjansten, sdsom den transportpolitiska propositionen uttryckt. Detta
samarbete &r helt i linje med utvecklingen inom ramen for EU projekt Single Sky.

Forsvarsmakten har haft dialog med NUAC programet och erhallit information
om pagaende arbete. Forsvarsmakten har forsett programledningen med
Forsvarsmaktens krav och inriktning pé flygtrafiktjanst i svenskt luftrum?.
Kravbilden uttrycker i stort att flygtrafiktjansten skall medverka till att
Forsvarsmakten skall kunna utfora de uppgifter som statsmakten alagt
myndigheten. Forsvarsmakten forutsatter att dessa krav fortsatt kommer att
tillmotesgas, oavsett vilken av de tre scenarion som forordas.

Forsvarsmakten har, av resursskal inte kunnat deltaga i arbetet pa ett djupare sétt,
men forutsatter att s& kommer att ske, efter att man politisk niva tagit stallning till
programmet.

Forsvarsmakten har, avtalat med Luftfartsstyrelsen, att Luftfartstyrelsen i sin
myndighetsverksamhet gentemot utévare av flygtrafiktjanst skall hantera de krav
som genereras av Forsvarsmaktens verksamhet. Detta innebdr att en formell
hantering slutligen kommer att géras av Luftfartstyrelsen, dven gallande
Forsvarsmaktens kravbild. Forsvarsmakten utesluter trots detta inte att dialog
kommer att behdva foras mellan Férsvarsmakten och NUAC-programmet,
tillsammans med Luftfartsstyrelsen, for att noggrant tillse att alla krav
omhandertas.

Beslut angaende detta yttrande har fattats av 6vlt Michael Cherinet. Féredragande
har varit 6vIt Anders Janson och i den slutliga handlaggningen har 6vIt Hakan
Westin, major Goran Almfjord och flygledare Ann Celay deltagit.

Michael Cherinet
Tf Chef Militara Flyginspektionen Anders Janson

L HKV 2004-05-07 02805:62286
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HOGKVARTERET

Sandlista

LFV/NUAC Programme
Copenhagen Airport
Terminal 2, 1% Floor
Post-box 101

DK-2770 Kastrup
Denmark

Som orientering
Luftfartsstyrelsen

Inom HKV
Verksamhetssékerhetsprocessen
FORBE FV

OPE FTK

Datum

2006-11-14

HKYV beteckning
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RESPONSE SHEET FROM
CIMBER AIR A/S

NUAC Programme Management Team (NPMT) has not deemed it necessary to
comment the response sheet from CIMBER AIR A/S
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LUFTFARTS VeRKET NUAC Programme NAVIAIR J

COVER PAGE
1. ORGANISATION/INDIVIDUAL COMMENTING

Name (Organisation . .

or individual): Cimber Air A/§

Contact Name:" Seren Byrjalsen

Contact Address: Lufthavnsvej 2, 6400 Senderboig
Telephone/Fax: +4520990557 +457 4436694
E-mail Address: Soren_byrjalsen@cimber.dk

2. GENERAL VIEW ON THE REPORT?

Cover the subjects and is in line with Programme scope: ). 4
Cover the subjects and is in line with Programme scope, bir: would be improved
with amendments:

Does not cover the subjects and is not in line with Programnie scope:

3. GENERAL COMMENTS AND POSITION?

Cimber Air A/S fully supports a merger between LFV/ANS and NAVIAIR. This would
create an effective organization supplying a good and flexibl: service. We also find it
very important, that the Scandinavian ATC culture is preserved and used to influence
our southern colleges within the EU.

4. SPECIFIC COMMENTS:
For specific comments please use the Comments Sheet attached

5. SIZE CF RESPONSE
This response consists of the following:

This Page and attached comments sheets. (Enter number):

6. VALIDATION
Name: SOREN BYRJMSEWN  pogition: [FLYUECHEF

Signature: % Date: /B @/L -0l
{

" Thig is the person who is to be c:ontacfs-d elirectly to discuss or clanfy the submittend corrments. A singio point of contact Is

requested.
 Show your overall acceptance posftion by an X' in the appropriate response hox,

Flaase clarlfy your indication above in chapler 2

Response Sheat - Comments NUAG
version 1.0 7 9 Detaber 2006 Page 3 of 4
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RESPONSE SHEET FROM
COPENHAGEN AIRPORTS

NUAC Programme Management Team (NPMT) has not deemed it necessary to
comment the response sheet from COPENHAGEN AIRPORTS
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Kebenhavns Lufthavne
Copenhagen Airports

NUAC Programme
Copenhagen Airport
Terminal 2, 1° Floor
Post-box 101

2770 Kastrup

Dear Sir/Madam

Kgbenhavns Lufthavne A/S
Box 74
Lufthavnsboulevarden 6
2770 Kastrup

Telefon 32313231
Fax 32313132

E-mail: cph@cph.dk
WWW: http:/fwww.cph.dk

CVRnr. 147072 04

17 November 2006
mk/mdb

This constitutes Copenhagen Airports A/S comments to the “NUAC Programme — Definition

Phase Final Report 3rd Draft” - regarding your letter of 9 October 2006.

The only concern is the “merger scenario”. Naviair will be split into two companies —NUAC

(ACC/APP) and Naviair “TWR”". This scenario will require a thorough analysis of a potential

impact on the current contractual relationship between Naviair and CPH, yet also preconditions

on the economy of the remaining Naviair “TWR” company.

ogen

Vice President
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RESPONSE SHEET FROM
DATCA

Followed by comments from
NUAC Programme Management Team (NPMT)
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Til NUAC programmet

Kastrup den 29. december 2006

Emne: Hgringssvar fra Dansk Flyvelederforening.

Her fglger Dansk Flyvelederforenings (DATCAS) hgringssvar til NUAC programmets Final Report
(3" draft).

Indledningsvis vil vi komme med nogle generelle betragtninger vedrgrende rapportens indhold og
konklusioner og efterfglgende vil vi underbygge de hovedproblemer vi ser i rapporten, med
eksempler fra rapporten og de medfglgende bilag.

Som angivet i rapportens Executive Summary, er det ikke en mulighed "at ggre ingenting” i relation
til udvikling og forandring af udgvelse af "Air Traffic Management” (ATM). Dette vil vi gerne indlede
med, at erkleere os helt enige i.

Som en naturlig fglge af den udvikling, luftfarten som branche har undergaet de senere ar og de
deraf fglgende bade nationale og europaeiske politiske beslutninger, star ATM i dag overfor krav
om forandring og nyteenkning. Et teet samarbejde, i en eller anden form, mellem eksisterende
Service Providers - pa tveers af landegraenser - er i vores gjne, et helt naturligt svar pa de
eksisterende krav om konsolidering.

Allerede i forbindelse med vort hgringssvar, til det oprindelige NUAC/SKANE projekts rapport,
erkleerede DATCA sig da ogsa positiv overfor ngdvendigheden af forandringer. Det var bl.a. en
svagt funderet Cost Benefit Analyse (CBA) der dengang bgad os, at laegge afstand til projektet.

Vi ville ikke veere med til, at stikke hverken vores kunder (luftfartsselskaberne) eller vores ejere blar
i gjnene.

Som dengang, star vi desveerre nu med udkastet til en rapport, der i bedste fald er ufaerdig og i
veerste fald ender med at veere vildledende.

Der er tydeligvis lagt meget arbejde i, at undersgge mange forskellige aspekter, men der er
desveerre ikke skabt det kreevede fyldestggrende billede af konsekvenserne af de tre scenarier.
Derfor er det vores klare opfattelse, at en endelig beslutning ikke kan traeffes pa det foreliggende
grundlag.

Pa baggrund af de opstillede "Terms of Reference” (ToR) er det DATCAs overbevisning, at
programmets opgave er, at levere et objektivt og tilbundsgaende grundlag for beslutningstagernes
videre arbejde. Dette mener vi ikke er tilvejebragt med 3™ draft.

Beskrivelsen af de tre scenarier — og deres respektive fordele og ulemper — har efter vores mening
ret forskellige indgangsvinkler. Udover at de tre scenarier faktisk ikke er sammenlignelige, virker
det ogsa som om, at der i Fusions-scenariet er anlagt en temmelig optimistisk synsvinkel pa mulige
besparelser, mens der i de to andre scenarier er anvendt en langt mere pessimistisk tilgang.

Vi bekraeftes i denne opfattelse blot ved, at kaste et blik pa beskrivelsen af scenarierne
(hovedrapportens side 11).

11—
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Hvor det for Fusions-scenariet er angivet, at der skal sikres stgrst mulig besparelse, er det for
Alliance-scenariet angivet, at det skal undersgges i hvilket omfang besparelser kan opnas indenfor
dette scenarios ramme. Det giver os en opfattelse af, at man desvaerre har konkluderet pa forhand.
Vi heefter os ligeledes ved, at det for Alliance-scenariet angives, at besparelsen er forbundet med
en vis usikkerhed (hovedrapportens side 142, nederst), mens dette forbehold ikke naevnes for
Fusions-scenariet, pa trods af at netop dette scenario er indhyllet i den faromtalte optimisme og
saledes er fuldstaendigt blottet for afledte omkostninger.

Det har undervejs vist sig, at DATCA og NUACSs programledelse ikke er enige om fortolkningen af
de foreliggende Terms of Reference.

NUAC programledelsen mener ikke, at det har veeret deres opgave at undersgge, hvad der vil ske
udenfor NUAC selskabet. Disse omkringliggende forhold klassificeres i rapporten som vaerende
"out of scope”, men dette synspunkt er vi helt uenige i.

Af ToR fremgar det, at NUAC programmet skal tegne det fulde billede af de gkonomiske
konsekvenser af en eventuel beslutning om et NUAC, saledes at beslutninger kan treeffes pa et
robust grundlag.

Til dette fulde gkonomiske billede savnes der i 3" draft:
e En mere korrekt beskrivelse af baseline.

e Beskrivelse og beregning af konsekvenserne for de tilbageveerende organisationer,
LFV/ANS og Naviair.

e Beskrivelse og beregning af det afledte ressourcebehov hos tilsynsmyndighederne i tilfeelde
af, at certificering og designering skal ske til et nyt aktieselskab samtidig med, at der fortsat
skal ske certificering og designering til de eksisterende virksomheder.

e Beregninger pa de potentielle gkonomiske konsekvenser af aftraedelsesordninger for bade
de mange tjenestemaend og funktioneerer.

e Erkendelse af, at en fusion vil f& konsekvenser for det samlede Ignniveau.

o Beskrivelse af de aendringer i de forsikringsmaessige forhold, et Fusions-scenario vil
medfare — herunder en pris for forsikring indregnet i cost-basen.

Ovenstaende indikerer, at der ensidigt er fokuseret pa de gkonomiske konsekvenser der kan
bidrage positivt til en business case, mens de der kan/vil have en negativ effekt, er udeladt.

For at tegne det fulde billede, som vi mener at TOR kreever og for at preesentere et robust grundlag
at treeffe beslutninger pa, skal overstaende afdeekkes og indfares i rapporten.

Folgelig er de belgb der gentagne gange opremses i rapporten (eks. €23,1 million og €9,2 million),
efter vores opfattelse svagt funderede og bgr ligeledes justeres i den endelige rapport.

Det er DATCAs opfattelse, at forskellen mellem mulige besparelser i Fusions og Alliance-
scenarierne vil blive udlignet fuldstaendigt, hvis rapporten justeres for de meget optimistiske
vurderinger og ovenstaende omrader afdeekkes og indfares i rapporten.

Arsagen til, at vi overhovedet haefter os s& meget ved tallene er, at det er vores frygt at

anbefalinger og i sidste ende ogsa beslutning om det videre arbejde, for nogle desveerre vil bero,
pa en ren gkonomisk vurdering.
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Hgringssvar fra Dansk Flyvelederforening



Folgelig finder vi det meget problematisk,
e atrapporten langt fra bergrer alle gkonomiske forhold.

e at der er anlagt en overdrevent optimistisk synsvinkel pad mulige besparelser i Fusions-
scenariet.

e at der er medtaget besparelser for initiativer, der enten vil eller kan blive gennemfgart, helt
uafheengig af NUAC.

Rapporten skaber derved bade et fejlagtigt beslutningsgrundlag og forventninger der vil vaere helt
umulige at indfri.

Vi er fuldsteendig enige i, at det oprindelige NUAC/SKAANE-scenario ikke bgr investigeres
yderligere. Allerede i 2002, i forbindelse med den oprindelige rapport og CBA, erkleerede vi os da
0gsa uenige i, at dette scenarios pastaede besparelser ville kunne valideres. Derfor vedrgrer alle
vores uddybende kommentarer, pa de efterfglgende sider, ogsa primaert Fusions- og Alliance-
scenarierne.

Vi vil gerne afslutte med at fremfare det synspunkt, at det ideelle scenario, end ikke er undersggt.
Alliance-scenariet udspringer af et oprindeligt "Virtuelt-scenario”, som ogsa omfattede luftrummet
0g udgvelse af ATM. Vi anbefaler, at det videre arbejde i hgj grad koncentrerer sig om denne
oprindelige model, der ma siges at ligge et sted mellem Fusions- og Alliance scenariet.
Udgangspunktet i et Virtuelt-scenario bar veere dannelsen af ét feelles luftrum (en FAB) med feelles
regler og procedurer. Til at supportere dette luftrum, er det kun naturligt at danne et feelles
"selskab”, hvor de naevnte synergieffekter kan hgstes.

Hvilken virksomhedsform Allianceselskabet, i et Virtuelt-scenario bar have, skal undersgges til
bunds. Udover de i rapporten neevnte muligheder mener vi stadig, at det bar
undersgges/overvejes, om der kan etableres en "international organisation” til formalet.
Eurocontrol har denne "virksomhedsform”, RADA projektet (som naevnt i rapporten) er ogsa
etableret som en sadan og det skal tages med i overvejelserne, at det kan blive organisationer, vi
kommer til at konkurrere med i fremtiden. Derfor er det bydende ngdvendigt, i det mindste at
overveje denne mulighed, i relation til det nordiske samarbejde.

Séafremt det besluttes at etablere NUAC som et aktieselskab, er det vores umiddelbare opfattelse,
at et SE vil veere den bedste model. Dette for at reducere risikoen for, at medarbejderne hos en af
de to partnere fra starten vil fgle sig som "opslugt” af den anden. For os er der stor forskel pa, om
den fremtidige arbejdsgiver bliver svensk eller europeeisk.
Vi vil dog til enhver tid foretraekke en international organisation eller som anden prioritet et dansk
selskab. Derom skal der ikke herske nogen tvivl.
Under alle omstaendigheder bgr en lgsning tilgodese bade

= flyvesikkerheden

= vore kunders behov for kvalitet og regularitet til den rigtige pris

= de udlagte politiske visioner

= nuveaerende og kommende medarbejdere i virksomhederne

De farste tre forhold er ikke i tilstreekkelig grad afdaekket objektivt i det foreliggende 3" draft og det
sidste er end ikke bergrt.
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Rapporten og dens bilag baerer desuden visse steder preeg af, at det er forskellige mennesker (og
firmaer) der har udarbejdet de enkelte afsnit og at der er eendret i nogle forudseetninger undervejs.
Der konstateres derfor inkonsistens i materialet.

Pa de fglgende sider vil vi underbygge de forhold der er naevnt her i indledningen, med
henvisninger til konkrete sekvenser i rapporten og dens bilag.

Desuden vil vi fremfgre en raekke supplerende bemaerkninger, som alle relaterer sig til de dele af
materialet, vi er uenige i.

Det ma afslutningsvis understreges, at vort hgringssvar, til trods for la&engden, ikke kan betragtes

som fuldt daekkende, idet materialet jo er af et sddant omfang, at vi — selv med den forlaeengede
haringsfrist — ikke har kunnet na, at opfange alle fejl og mangler.

Vi stiller os naturligvis til radighed for uddybning af vores hgringssvar.

Med venlig hilsen
Dansk Flyvelederforening

Saren Beck
Formand

-4 —
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Dansk Flyvelederforenings uddybende kommentarer til NUAC programmets Final Report
(3" draft).

Rapportens omfang og dermed ogsa omfanget af bemaerkninger har ngdvendiggjort, at hver
bemeerkning er forsynet med en stikords overskrift, som forhabentligt hjzelper med at beskrive
hvilket kritikpunkt bemaerkningen relaterer sig til. De overskrifter vi har valgt til vores bemaerkninger
er:

Fejl og mangler

Manglende objektivitet/favorisering af Fusions-scenariet

Manglende opfyldelse af ToR

@vrige forhold hvor der er konstateret uenighed i de fremsatte udsagn

Hovedrapporten forkortes i det falgende: H.rap.
Executive Summary forkortes: Ex.Sum.
Appendix forkortes: App.

Fejl og mangler

Fejl og mangler - Ad H.rap. s.45, s.106 nederst og s.107. 6.3.4.1.4.1 og App.8 s.31
(Tjenestemands- og aftreedelsesproblematik)

Pkt. 8.1.6.5.2 omhandler tjienestemaends forpligtigelse til, at falge med over i et statsligt
aktieselskab. Det slas fast, at en sadan overflyttelse kun kan kreeves hvis staten fortsat bevarer
mindst 75 % af aktiekapitalen i det nye selskab. Da Fusions-scenariet indebaerer, at den danske og
svenske stat skal dele ejerskabet 50-50 betyder dette, at de tjienestemaend der ikke frivilligt gnsker
at flytte til det nye selskab, enten skal anvises anden passende stilling indenfor deres
anseettelsesomrade eller tilbydes 3 ars radighedslan med pension. Dette betyder, at der latent
ligger en udgift til de tjenestemaend der skulle modseette sig forflyttelsen. Finansministeriets
publikation "Staten som aktioneger” forudser, at det i gennemsnit koster ca. 2 mill. kr. at afskedige
en tienestemand pa disse vilkar og for flyveledergruppen er dette endda lavt sat. | Naviair er der
over 500 tjenestemaend og af disse vil ca. 450, i Fusions-scenariet, skulle tage stilling til en evt.
overflyttelse. Det betyder at der alene her ligger en mulig merudgift p& min. 900 mill. kr. En
merudgift i denne stgrrelsesorden bgr medtages.

Til vurderingen af den reelle risiko skal det neevnes, at der er global mangel pa flyveledere og at
det uden tvivl vil vaere fristende for mange flyveledere, at veelge radighedslgnnen og en stilling et
helt andet sted i verden, safremt anseettelsesformen aendres til overenskomstansaettelse og NUAC
under alle omsteendigheder kan medfgre en geografisk forflyttelse.

Problematikken omkring lgn indeholder ogsa et andet alvorligt aspekt, der bar vurderes i forhold til,
hvilken selskabsform man skal veelge. Det er urealistisk at antage, at flyveledere der i dag er
tienestemaend vil acceptere overgang til overenskomstanseettelse, uden en vaesentlig
lsnkompensation. Dette forhold er ikke indregnet, end ikke naevnt.

Det er heller ikke forudset, at en fusion mellem en dansk og en svensk virksomhed, med hver sine
len- og ansaettelsesvilkar, uden tvivl vil gge de samlede omkostninger til personale.

Fejl og mangler - Ad H.rap. s.30 pkt.5
AlP’en (Aeronautical Information Publication) udarbejdes og udgives i Danmark af SLV og ikke af
Naviair. Det er derfor vanskeligt at se, hvordan der kan spares noget pa dette omrade.

Fejl og mangler - Ad H.rap. s.64 nederst

Her star at “..the Business Model will provide a description of the effects on the retained
organisations..”. Det er gnskveerdigt, men er ikke at finde i rapporten og det er i gvrigt ikke i
overensstemmelse med de mange steder i rapporten, hvor det pastas at "retained organisations”
er "out of scope” (ref. eks. H.rap. s.62 fodnote 39 og H.rap. s.99 nederst).
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Fejl og mangler - Ad H.rap. s.77

Under Key Risks and Complexities ber tilfgjes, at der skal findes en lgsning pa de juridiske
problemer der i dag er forbundet med, at yde ATM over et andet lands territorium (ref. eks.
Uberlingen ulykken) for, at de skitserede luftrumsmodeller kan fgres ud i livet.

Fejl og mangler - Ad H.rap. og App. 9

Henvisningerne i hovedrapporten til afsnit i Appendix 9, stemmer ikke overens med
nummereringen i Appendix 9. | Appendix 9 hedder delafsnittene 8.1. og 8.2.

Af samme grund er det sveert at finde ud af, hvad der praecist henvises til i hovedrapporten.

Pa side 108 henvises til en udfgrlig sammenligning af ansaettelsesvilkarene og en rapport af 26.
januar. Denne rapport er ikke at finde i det fremsendte materiale og den fremgar heller ikke af
referencelisten.

Fejl og mangler - Ad referencelisten
Vi har konstateret, at ikke alle personer der naevnes som Kilder til rapportens indhold, kan
genkende informationerne ved gennemlgesning af materialet.

Fejl og mangler - Ad App.1s.14
Her star, at baseline er 114 arbejdspositioner. Dette tal kan ikke genfindes i Appendix 7.

Fejl og mangler - Ad App.2 s.29 (Gen. Opr. Sup. & Rooster planning)

Her skrives, at der er tilknyttet 6 FTE (arsveerk) som operationel support til afdelingen. Ved
forespgrgsel i afdelingen, har det vist sig at der ganske rigtigt er tilknyttet 6 personer, men deres
arbejdsmaengde svarer i gennemsnit til 1 FTE og i perioder med intens arbejdsbyrde til max 1,5
FTE. Denne fejlbeskrivelse af "baseline” er ikke med til at styrke tilliden til rapporten og
underbygger vores pastand om, at rapporten baerer preeg af, at ville det ene frem for det andet.

Fejl og mangler - Ad App.7 pkt. 1

| sidste afsnit star, “The study has not been made to describe any change or move of positions
from one centre to another..”. | resten af Appendix 7 fremgar det adskillige steder, at der er tale
om, at Malmg skal veere En-route center og at Stockholm og Kgbenhavn skal veere Tracons.
Formuleringen i introduktionen stemmer ikke overens med denne allokering af positioner til de
eksisterende centre.

Pa koordinationsmgdet den 5. december fik vi at vide, at det er formuleringen i introduktionen der
er korrekt, men i sa fald skal der rettes mange steder i resten af Appendix 7 (eks. 1.3, 2.1, 6.1,
10.1 og i kortmaterialet).

DATCA ma her understrege, at det for de danske flyveledere ikke kun er vigtigt, at de kan bevare
deres arbejdsplads hvor den er nu, men ogsa at arbejdets karakter kan bevares.

Denne kommentar er ogsa relevant for Appendix 7, pkt.5 hvor vi méa fremhaeve, at vi pa ingen
made billiger stand-alone TWR modellen; altsa tanken om at flyvelederne i tarnene skal adskilles
helt og fuldt fra de der udgver ind- og udflyvningskontrol. En sadan arbejdsopdeling forringer bade
fleksibiliteten, regulariteten og arbejdsgleeden.

Fejl og mangler - Ad App.8 s.3 pkt.1
Under beskrivelsen af Fusions-scenariet star her igen, at der er tale om at omfordele positioner,
hvilket blev pastaet i Appendix 7 — introduktionen — ikke var tilfeeldet.

Fejl og mangler - Ad App.8 og H.rap. s.20 pkt.2.5 andet afsnit

Generelt er det betaenkeligt, at rapporten pa grundlag af en fast-time simulering mener, at der er
klare indikationer for "noget som helst”. Det har hver gang vist sig, at resultater fra fast-time
simuleringer skal valideres i real-time simuleringer fgr der kan drages konklusioner.

Specifikt er det meget beteenkeligt, at simulation A pastas at repraesentere den nuvaerende
situation (ref. App.8 s.19 pkt.5.1.1). Det er DATCAs erfaring, baseret pa vores indsigt i den daglige
trafikafvikling, at den nuveerende situation ligger et sted imellem simulation B og simulation C.
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Dette misforhold bidrager til at tegne et helt urealistisk billede af de opnaelige effektiviseringer og
fordele omkring luftrumsdesign.

Det skal derudover neevnes at, hvis det vurderes at eksisterende militeere skyde- og
gvelsesomrader kan flyttes, eller endda nedleegges, sa ma dette uden tvivl ogsa kunne opnas i
dag, helt uafhaengigt af NUAC.

Det er vores forhabning, at den supplerende samfundsgkonomiske analyse ikke baseres pa det
samme fejlagtige grundlag og at fremtidige analyser udarbejdes ud fra en mere korrekt baseline.

Fejl og mangler - Ad App.8 s.18
Hvordan opstar forskellen pA DAT42H og DAT42L pa hele 17 minutter?

Fejl og mangler - Ad App.10 s.4

Der kraeves af NUAC programmet, at rapporten giver en robust platform for beslutningstagerne.
Dette mener vi ikke er tilvejebragt. Der er mange udestdender far en beslutning kan treeffes pa et
solidt grundlag. (ref. indledningen til dette hgringssvar).

Der refereres til et brev der skulle veere vedlagt som Appendix 1. Dette brev findes ikke i vores
materiale.

Fejl og mangler - Ad App.11 s.6 pkt.1.2.1

Det undrer os, at politikere slet ikke er naevnt som "stakeholders”, idet det vel i udpreeget grad er
dem der er beslutningstagere i begge lande.

Havde de veeret naevnt, havde det ogsa vaeret beskrevet hvorledes de skulle interessehandteres
0g det havde sparet os for, at diskutere hvorfor udkastet til rapporten, med de vaesentlige fejl og
mangler det har, er blevet praesenteret for politikerne i Danmark. Det er efter vores mening i
konflikt med det overordnede princip, at NUAC programmet pa nuveerende tidspunkt skal agere
reaktivt udadtil.

Fejl og mangler - Ad App.11 s.13-14
Pkt.2.6.5 og 2.6.8 synes at veere i konflikt med pkt.2.4 — princippet med at agere reaktivt.

Fejl og mangler - Ad App.12

Appendixet beskriver fint det ngdvendige arbejde der skal ggres i forhold til Risk Management. Det
havde dog kleaedt rapporten om listen over identificerede risici og deres status, havde veeret
vedlagt.

Manglende objektivitet

Manglende objektivitet — Ad H.rap. s.11 — scenario definition

At det i Fusions-scenariet er et mal at fremvise starst mulig besparelse, mens det i Alliance-
scenariet blot skal undersgges i hvilket omfang besparelser kan opnas, giver os en fornemmelse
af, at der enten er konkluderet pa forhand eller at Fusions-scenariet favoriseres.

Manglende objektivitet - Ad H.rap. s.16 fagrste afsnit

Her papeges det, at yderligere besparelser kan findes pa luftrumsdesign for Alliance-scenariet,
men det vurderes at disse besparelser ikke vil eendre dramatisk pa forholdet mellem Fusions- og
Alliance-scenariet. Det er kritisabelt at der ikke er redegjort for disse yderligere besparelser.

Manglende objektivitet — Ad H.rap. s.88, H.rap. s.121, H.rap. s.145

De neevnte "flight safety improvements” under Fusions- og NUAC/SKAANE-scenarierne, geelder i
lige s& hgj grad for Alliance-scenariet (her er alle formuleringerne tonet ned).
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Manglende objektivitet — Ad H.rap. s.142 nederst

Der tages her det forbehold, at mulige besparelser i Alliance-scenariet er forbundet med en vis
usikkerhed. Denne formulering er isoleret set korrekt. Der bgr dog sa indfares et endnu mere
tydeligt forbehold for de p&stdede mulige besparelser i Fusions-scenariet (her er i 3" draft slet ikke
angivet noget forbehold).

Manglende objektivitet - Ad App.1 s.4

Her star der for Fusions-scenariet, at der skal arbejdes i en Functional Airspace Block (FAB) med
én feelles En-Route afgift. Vi stiller os uforstaende overfor, hvorfor dette ikke er taget med som
forudseetning i Alliance-scenariet.

Dette initiativ er for os det mest naturlige at starte med i en Alliance-model og har hele tiden veeret
det vi har ment med at skabe en "virtuel” model, som jo sé i givet fald havde ligget et sted mellem
Fusions- og Alliance-scenariet. At forudsaetningen ikke er med, gar de to scenarier meget svaert
sammenlignelige og bidrager til vores opfattelse af manglende objektivitet. Dette er igen en tydelig
favorisering af Fusions-scenariet.

Manglende objektivitet - Ad App.1 s.6

Initiativerne 3, 4, 14 og 15 er alle nogle der enten vil eller kan ske helt uafhaengigt af NUAC. At de
alligevel neevnes, giver os desveerre den tanke, at det ogsa her handler om at pynte pa Business
Casen.

Initiativ 8 er i praksis umuligt at gennemfare, idet udgvelse af flyveledelse baserer sig pa
certificering til specifikke rettigheder i specifikke dele af luftrummet.

Manglende objektivitet - Ad App.1 s.15-23

Samlet set er rigtig mange af de pastdede fordele ved Fusions-scenariet noget der enten kan eller
vil ske uafheaengig af NUAC, andre er temmelig svagt funderede (primeert de der relaterer til FTE
besparelser — ref. vores kommentarer til App. 2) hvilket rapporten ogsa selv indrgmmer.

Manglende objektivitet - Ad App.1 s.31

Hvor Alliance-scenariet beskrives, star der bl.a. at det ikke kan lade sig ggre, med mindre de
nationale tilsyn vil tillade det. Dette er ligeledes geeldende for Fusions-scenariet. At det naevnes
under Alliance-scenariet og ikke under Fusions-scenariet, bidrager desveerre igen til opfattelsen af,
at der er tale om en farvet rapport og ikke kun "fact-finding”.

Det neevnes ligeledes, at man har forudsat, at et Alliance selskab ikke kan varetage opgaver der er
afheengige af certificering og designering. Denne forudsaetning er vi ogsa uforstaende overfor.

Manglende objektivitet - Ad App.1 s.33-38

Her gennemgas fordelene ved Alliance-scenariet og det er her bemaerkelsesveerdigt, at naesten
alle formuleringer er lidt mindre positive end ved Fusions-scenariet. Vi vurderer, at det i store traek
haenger sammen med grundforudsaetningen om, at Alliance-scenariet ikke deekker udgvelse af
flyvekontrol i en FAB; netop den forudsaetning vi har meget sveert ved at forsta baggrunden for.

| gvrigt mener vi at to vigtige fordele helt er udeladt.

Efter vores overbevisning er Alliance scenariet helt klart det scenario, der skaber de bedste
betingelser for at invitere flere partnere med, efter dannelsen af det nye selskab. Rapporten pastar
at det forholder sig modsat (ref. H.rap. s.16 fierde afsnit), men vi vurderer det til at veere lettere, og
derved mere tiltraekkende for nye partnere, at knytte sig til en alliance i forhold til at indgd i en
fusion. Fremtidige fusioner med nye partnere er dels omsteendige og dels forbundet med hgj risiko
for uro i begge selskaber.

Endvidere har Alliance-scenariet (eller rettere et "Virtuelt-scenario”) den fordel, at det formodentligt
lettere kan accepteres af vores medlemmer. Det kan det fordi det opfylder de krav omverdenen har
til os samtidig med, at det ikke genererer urimelige forandringer for os og vore familier. Derved vil
denne model ogsa vaere den, der medfarer mindst mulig pavirkning af den daglige drift og
produktivitet i overgangsfasen.
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Manglende objektivitet - Ad App.1 s. 39 f.f. (afs.6 - konklusionen)

Vi er, med baggrund i ovenstaende, selvsagt uenige i konklusionen.

Fjerner man de initiativer i Business Casen, som vi pastar vil ske alligevel og forudser man, at en
fusion kan/vil pavirke lanforholdene generelt, er hele forskellen i besparelsen pa de to scenarier
veek.

Manglende objektivitet - Ad App.1s.41

Her er endnu et eksempel pa en fremhaevet forskel, som vi ikke mener, er reel. Der star (i andet
afsnit), at LFV/ANS og Naviair skal vedblive at eksistere som separate virksomheder med deraf
falgende certificering og designering i Alliance-scenariet. Men dette vil ogsa veere tilfeeldet i
Fusions-scenariet, idet LFV/ANS og Naviair stadig skal yde tarn og indflyvningskontroltjeneste.

Manglende objektivitet - Ad App.1 s.45

| figur 23, hvor de enkelte fordele er opstillet, er vi uenige i klassificeringen af, i hvor hgj grad de
enkelte scenarier lever op til kravene. Under bade “Cost-effectiveness”, “Operational flexibility”,
“Strategic readiness”, “Attraction and bargaining power” og “Political and social effects” mener vi,
at Alliance-scenariet burde veere klassificeret som “High”.

Manglende objektivitet - Ad App.2 s.6-59

Den forventede besparelse, som initiativerne opremser, er optimistisk for ikke at sige urealistisk.
Pa FTE omradet fokuseres der ensidigt pa dobbelte funktioner og pastaede effektiviseringer i de
eksisterende organisationer som fglge af harmonisering, mens omfanget af arbejdsbyrden i den
nye organisation undervurderes.

Eksempelvis tages der ikke, under HR omradet (ref. App. 2 s.11), hensyn til at der i den nye
organisation vil veere tale om et forgget arbejdspres som fglge af, at den nye organisation skal
operere pa tvaers af landegraenser. To skattesystemer, to valutaer, to myndigheder og minimum tre
geografiske placeringer i to lande, ma medfare en veesentlig forggelse af arbejdsopgaverne samt
et mere komplekst indhold i badde nuvaerende og nye arbejdsopgaver.

Et andet eksempel kan neevnes omkring "operationel procedures” (ref. App.2 s.25-27). Vi vurderer,
at omfanget af operationel procedures arbejde er direkte proportionalt med stagrrelsen og
kompleksiteten af luftrummet. Det anses for usandsynligt, at arbejdsstyrken i denne afdeling kan
halveres som rapporten forudser.

Generelt bruger rapporten ord som harmonisering og effektivisering men undlader at forklare
hvordan disse vaerktgjer i praksis skal tilvejebringe de pastaede besparelser og derved fremstar
rapporten som svagt funderet.

Det ser i gvrigt ud til, at de fleste FTE besparelser stammer fra en effektivisering i LFV’s
administration (evt. blot via in-sourcing), som jo i givet fald kan gennemfgres helt uafheengig af
NUAC.

| flere af initiativerne (10, 11, 12, 14), laeegges et COOPANS lignende samarbejde til grund for
besparelser opnaet ved bl.a. "improved bargaining power” og "common purchasing”. Der er ingen
tvivl om at feelles indkgb kan medfare besparelser, men det skeemmer rapportens objektivitet, at
der forventes op til dobbelt s& store besparelser i Fusions-scenariet i forhold til Alliance-scenariet,
nar der i bund og grund er tale om den samme maengde og type udstyr. Der gives ingen fornuftig
forklaring pa denne forskel.

Manglende objektivitet - Ad App.5 s.6 (nederst) - 7

Det er endnu et eksempel pa, at rapportens tre scenarier ikke er vurderet objektivt, at en mulig
gendring af Naviair's momsstatus ikke er medtaget som et selvsteendigt initiativ under Alliance
scenariet, da dette vil medvirke til en bedre business case for dette scenario. Havde man medtaget
det under Alliance-scenariet er det vores vurdering, at det havde opnaet en ligesa hgij, eller sikkert
hgjere, sandsynlighed end initiativet med at lukke to kontrolcentraler om natten.
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Til sammenligning lader det til, at Fusions-scenariets cost-base er reduceret pa grundlag af en
vurdering fra NUAC programmet om, at ydelserne indenfor flyvekontroltjeneste er momspligtige
nar de udfgres i privat regi. Denne forskelsbehandling af de 2 scenarier er utilfredsstillende.

Manglende objektivitet — Ad App.5 s.8 pkt.1.1.1

Leje af infrastruktur i Fusions-scenariet kan blive dyrere end i dag. Der er i hvert fald ingen garanti
for, at det ikke gar. Dette burde veere afspejlet i business casen. Men denne gar jo ud fra at intet
bliver dyrere end i dag, hvilket vi betragter som utopi.

| afsnittet lige nedenunder bergres ogsa det forhold, at visse tjenestemaend vil blive lejet ud —
underforstaet at andre vil overga til kontraktanseettelse i Fusions-virksomheden. Det er ogsa utopi
at ga ud fra, at denne overgang kan ske uden at generere et generelt lgnlgft jf. vores
bemeerkninger under tjienestemandsproblematikken. Dette burde ogsa veere afspejlet i en
troveerdig business case.

Manglende objektivitet - Ad App.5 (moms)

Vi forventer, udover at den endelige rapport vil medtage momsproblematikken i business casen for
bade Fusions- og Alliance-scenariet, ogsa at den samfundsgkonomiske analyse vil bergre og
konsekvensberegne denne problematik.

Manglende objektivitet - Ad App.7

Vi er fundamentalt uenige i, at det ikke er muligt at bruge samme luftrumsdesign i Fusions- og
Alliance-scenariet.

Derudover kan vi konstatere, at der er lagt meget arbejde i, at komme frem til at man kan spare 2
FMP (Flow positioner) og 2 militeerflyveleder positioner i Sverige. Konklusionen er i vores optik, at
der ikke er noget at spare pa den civile operative del af ressourceforbruget.

Manglende objektivitet - Ad App.7 s.11 pkt. 4.2

Sidste afsnit bar slettes, da det er upassende i sammenhaengen. Arbejdet med at harmonisere
luftrummet er i fuld gang og vil ske uafhaengig af NUAC. Det samme gg@r sig i gvrigt geeldende for
Fusions-scenariet. Men her forudseettes det at luftrummet er — eller bliver — harmoniseret. Det er
ikke en fair forskelsfremhaevning og bidrager til opfattelsen af manglende objektivitet.

Manglende objektivitet - Ad App.7 s.68-69 pkt.10.1 og 10.3 + H.rap. s.68 3. afsnit + s.82 under
pkt.6.3.1.1

Hele konklusionen i App.7, er i vores gjne misvisende.

| pkt.10.1 star farst at luftrummet skal harmoniseres. Dette er jo korrekt, men burde veere naevnt
under Alliance—scenariet ogsa. Det er lige sandsynligt i begge scenarier og vil i gvrigt ske
uafheengig af NUAC.

Videre i 10.1 pastas det, at tilsynene kun skal arbejde med en provider. Det er forkert. Naviair og
LFV skal fortsat udfgre tarn- og indflyvningskontroltjeneste og tilsynene skal derfor arbejde med 3
providers — mod 2 i dag.

Videre angives det, at der kun skal certificeres én provider i det bergrte luftrum. Isoleret set er
pastanden korrekt, men det hgrer med til det samlede billede, at der skal certificeres mindst 3
providers i Danmark og Sverige tilsammen, fordi der er luftrum som NUAC programmet ikke har
beskeeftiget sig med.

| App.7 pkt.10.3. er vi uenige i, at luftrummet ikke kan harmoniseres og vi finder desuden at det
faktum, at det her fremhaeves at der bliver tale om 2 certificeringer og 2 designeringer, bidrager til
at vildlede, nar der for Fusions-scenariet star 1 certificering og 1 designering, hvor det i
virkeligheden skulle have veeret 3, eftersom NUAC programmet er blevet tildelt den opgave at
beskrive det fulde billede af dansk og svensk luftrum efter etableringen af et NUAC.

-10 -

Hgringssvar fra Dansk Flyvelederforening



Manglende opfyldelse af ToR

Manglende opfyldelse af ToR - Ad App.1s.9

Fordi NUAC programmet ikke i tilstreekkelig grad har afdeekket konsekvenserne for eksempelvis
"retained organisations”, SLV, forsikringsspargsmalet m.v., mener vi ikke, at pkt. 4.1.1.3. i Terms of
Reference er opfyldt. Heri star:

“The Business Case shall give a full picture of the NUAC Programme’s effect on the cost for service
provision within Danish and Swedish airspace. The possible influence on Naviair and LFV’s organisations,
aircraft operators, airports, environment and national infrastructure shall be described”.

Manglende opfyldelse af ToR - Ad App.10 s.9 (nederst)

Det kreevede “fulde billede” mener vi ikke er tilvejebragt. Tvaertimod har NUAC programmet
fastholdt, at det ikke har veeret deres opgave at kigge pa eks. retained organisations og deres
eventuelle afledte gkonomiske og/eller personalemeessige udfordringer.

Desuden er der en raekke konsekvenser for eks. luftfartstilsyn (gget ressourcebehov) og lufthavne
(hgjere pris for dele af tienesten som falge af problematikken vedr. retained organisations) der slet
ikke er naevnt i rapporten.

Endelig er der det forhold vi har bergrt flere gange, at NUAC programmet i beskrivelsen af isaer
Fusions-scenariet, ensidigt har beskeeftiget sig med de elementer der kan bidrage positivt til en
Business Case og har undladt at beskrive de omrader, hvor det modsatte kan blive resultatet (her
kan eks. neevnes HR omradet og forsikringstegning for den nye virksomhed).

Desuden er der en reekke forhold, der medtages pa positivsiden i business casen, som enten vil
eller kan ske helt uafhaengig af NUAC.

Dette finder vi problematisk, idet vi saledes ikke kan give hverken vores brugere eller
beslutningstagerne et fyldestggrende billede af de samlede omkostninger for flyvekontrol efter
dannelse af et NUAC i en eller anden form.

@vrige forhold hvor der er konstateret uenighed

Uenighed - Ad H.rap. s.10 fodnote 7 - Scenario definition

Her star, at det virtuelle scenario er omdgbt til Alliance-scenariet fordi dette navn i hgjere grad
afspejler definitionen pa scenariet. Det havde i vores gjne veeret mere naturligt, om man i stedet for
at eendre definitionerne, og som en konsekvens heraf navnet, havde fastholdt navnet og havde
udarbejdet definitionerne, sa de passede til det der oprindeligt var teenkt.

Uenighed - Ad H.rap. s.28

Under “Attraction and bargaining power” mener vi, at der ogsa burde tilfgjes "towards employees”.
Det bliver en veesentlig faktor i de kommende ar, hvilke Service Providers der vil veere i stand til at
fastholde og rekruttere kernepersonale, iszer set i forhold til den efterspargsel der forventes bade
lokalt og globalt.

Uenighed - Ad H.rap. s.32 (gverst)

"The Union officials are participating in the Union Coordination Group and are directly involved in
the work regarding HR Aspects, Integration Strategy and Risk Management, and this process will
continue with no change to the ongoing and well-functioning coorperation with the Unions as part
of the future work in the programme.”

Ovenstaende ma vi desveerre erklaere os uenige i, set i relation til den seneste udvikling, hvor visse
organisationer har trukket sig fra samarbejdet med NUAC programmet.

Uenighed - Ad H.rap. s.43

ATM omradet er under forandring og en af konsekvenserne af denne forandring er ifalge rapporten
"Increased commercialisation and potential privatisation of parts of the ATM value chain”. Dette
mener vi, som vi ogsa slog fast allerede i 2002, for det fgrste ikke at omradet er klar til og for det
andet ikke, at der er dokumentation for at pasta er en trend.
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Efter vores overbevisning er der intet der tyder pa, at der er andre lande der mener, at egentlig
privatisering er vejen at ga. Senest har man i Tyskland truffet beslutning om, at yderligere
privatisering af DFS ikke kan komme pa tale.

Der savnes vished for, at de nationale tilsyn er gearet til at yde tilstraekkelig garanti for, at
privatiseringer kan gennemfgres uden negativ indflydelse pa flyvesikkerheden (eksemplet i
Schweiz skreemmer).

ATM er i gvrigt et omrade, hvor der per definition ikke skal tienes penge. Alene af den grund egner
omradet sig darligt til egentlig privatisering.

Uenighed - Ad H.rap. s.92 pkt.6.3.2.3.1 Core business

Vi mener, at alt hvad der kaldes "operational support” bgr henfgres under core business. Dette
veere sig; “technical support and requirements”, “operational support and requirements” og “local
investigation”. Dette vaere naevnt, fordi det pa s.94 pkt.6.3.2.5.1 angives, at alt andet end core
business kan gares til genstand for outsourcing. Vi mener altsa ikke, at operationel support bar

outsources.

Uenighed - Ad H.rap. s.94 pkt.6.3.2.4
Her star, at outsourcing vurderes at veere den bedste Igsning for eks. system maintenance. Det er
vi falgelig ogsa uenige i.

Uenighed — Ad H.rap. s.145 pkt.6.5.1.4.2 (Flight Safety)

Her star, at der ikke forudses aendringer til nuveerende flyvesikkerhedsniveau. Vi er uenige, fordi
rapporten og business casen ikke forventer (har indregnet) opnormering af tilsynsmyndighederne.
Hvis der ikke tilfares ressourcer til tilsynene, kan det efter vores overbevisning fa alvorlige
konsekvenser for flyvesikkerheden.

Uenighed - Ad H.rap. s.149 (New entrants)
Vi mener, at Alliance-modellen vil veere den, der bedst kan tiltreekke nye partnere.

Desuden er det vores vurdering, at Alliance-scenariet er det, der kan gennemfgres med mindst
mulig pavirkning af den daglige drift og produktivitet. Som det angives flere steder, vil forandringen
under alle omsteendigheder kunne pavirke medarbejderne i en grad, der maske kan males pa
effektiviteten/produktiviteten, men det er vores klare overbevisning, at denne pavirkning vil veere
starst, hvis Fusions-scenariet veelges.

Uenighed - uden henvisning

Vi mener at der er mindst ét yderligere forhold, end de allerede beskrevne, der bgr tages i
betragtning. Dette er medarbejdernes tarv.

Vi anerkender til fulde, at vi er til for vores kunder og at vi skal forandre os i takt med aendrede krav
udefra. Men det ma kunne ske, under behgrig hensyntagen til medarbejderne.

En sadan forudseetning og malszetning havde vi gerne set afspejlet i rapporten — ogsa nar det
kommer til at konkludere, i hvor hgj grad de enkelte scenarier lever op til kravene.

Uenighed - Ad flyvesikkerhed

For sa vidt angar flyvesikkerhed har vi fglgende betragtninger:

For det farste slar det os, at formuleringer som "..provide ANS at lowest costs and with focus on
flight safety..” og “..to reduce costs with sufficient safety..” (jf. App.1 s.12, App.7 pkt.1 og flere
andre steder) nu finder indpas til at beskrive, hvad vores opgave er. Malet ma altid vaere, at bevare
eller hgjne flyvesikkerhedsniveauet med en eventuel forbedret cost-effektivitet. Om det er et
tilfeelde, at faktorernes orden er byttet om eller om det deekker over et reelt aendret fokus, vil vi
egentlig gerne have svar pa.

For det andet, er det som tidligere naevnt, vores opfattelse at det vil have en negativ effekt pa
flyvesikkerheden, safremt NUAC etableres uden den ngdvendige opnormering af
tilsynsmyndighederne.
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Uenighed - Ad App.6 s.4-6
For alle tre "integration strategies” finder vi det meget uheldigt at "Resolve all HR matters” star
langt nede pa listen. Efter vores mening bar de 2 fgrste punkter i alle scenarier veere:

e Validation of Business Case

e Resolve HR matters

Uenighed - Ad App.11 s.10 pkt.2.4
Vi er enige i, at NUAC programmet bgar agere reaktivt i forhold til pressen indtil en beslutning er
taget, men vi mener desvaerre ikke at denne beslutning er blevet efterlevet.

Som nzevnt i vores indledning, star vi naturligvis til radighed for uddybning af vores pastande og
kommentarer.

-13 -

Hgringssvar fra Dansk Flyvelederforening



aly
=LFy= NUAC Programme NAVIAIR
DATCA

Response Sheet

Comments from
NUAC Programme Management Team (NPMT)

Version: 01.00 / 21.02.2007  Stakeholder Responses - NPMT Comments to DATCA Response Page 29 of 100
Appendix 14 to Definition Phase Final Report



ain
LFV= NUAC Programme NAVIAIR

1. ORGANISATION/INDIVIDUAL OF STAKEHOLDER COMMENTING

Name (Organisation

and/or individual): | PATCA

2. NPMT GENERAL COMMENTS

| dette dokument er udelukkende kommenteret pa de dele af DATCAS hgringssvar, som
NPMT har vurderet enten medfarer rettelse/aendring i "NUAC Programme — Definition
Phase Final Report 3. Draft”, har karakter af spgrgsmal, eller er af en sddan karakter at
seerlig forklarende kommentar er vurderet veerdifuld for forstaelsen.

Referencerne herunder henviser til DATCAs hgringssvarbrev og altsa ikke til Final
Report.

3. SIZE OF NPMT RESPONSE

This response consists of the following:

This page and attached comments sheets. (Enter number): 11

4. VALIDATION

Name: Nils Sprenger Position:  Programme Manager
Signature: Date:
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COMMENTS SHEET - NPMT REPLY

Paragraph reference (article, note, figure etc.) | Faglgebrevet side 2, 1. afsnit

NPMT Comment:

Usikkerheden (sensitiviteten) for de to scenarier skal selvfalgelig fremsta fuldt og helt for
begge scenarier. Dette rettes i rapporten (side 142 nederst).

Paragraph reference (article, note, figure etc.) | Faglgebrevet side 2, 2. afsnit

NPMT Comment:

Det er det fulde billede for omkostningerne ved udfarelse af lufttrafiktjeneste, der er tale om
- hverken mere eller mindre.

Paragraph reference (article, note, figure etc.) | Fglgebrevet side 2 midt, punkt 2

NPMT Comment:

Efter NUAC Programme Management Team’s (NPMT) opfattelse er den overordnede
beskrivelse af tilbageveerende organisationer i rapporten i overensstemmelse med ToR og
de direktiver, NPMT undervejs har faet af Steering Committee. De mere detaljerede
beregninger for de tilbageveerende virksomheder er en del af det videre arbejde for
henholdsvis Naviair, LFV og NUAC programmet.

Paragraph reference (article, note, figure etc.) | Fglgebrevet side 2 midt, punkt 3

NPMT Comment:

Det er ikke inden for NUACs scope at analysere de evt. afledte ressourcebehov hos
myndigheder eller andre. NUAC skal se pa mulighederne og effekterne for LFV og Naviair
samt pa effekterne for omkostningsniveauet for udfarelse af lufttrafiktjeneste.
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Paragraph reference (article, note, figure etc.) | Faglgebrevet side 2 midt, punkt 4

NPMT Comment:

Den beregnede reduktion i behovet for ressourcer er forudsat handteret ved naturlig afgang
og almindelig personaleomseetning, hvorfor der ikke forudseettes, at der vil vaere tale om
generel brug af aftreedelsesordninger. Ydermere er der endnu ikke taget nogen
beslutninger, og derfor er ingen aftaler indgaet, og dermed er der heller ikke mulighed for at
foretage sadanne beregninger.

Paragraph reference (article, note, figure etc.) | Faglgebrevet side 2 midt, punkt 5

NPMT Comment:

Det forudseettes ikke, at der i nogen scenarier vil blive tale om harmonisering af lgnninger.

Paragraph reference (article, note, figure etc.) | Faglgebrevet side 2 midt, punkt 6

NPMT Comment:

Dette er en korrekt refleksion, og som det fremgar af materialet i "NUAC Programme —
Definition Phase Final Report 3. Draft” er dette meget vigtige forhold forelgbigt adresseret
pa overordnet niveau i forbindelse med analyserne vedrgrende selskabsform. Og netop
forholdene vedrgrende ansvar og forsikring er en vigtig del af det videre arbejde for
programmet og vil blive grundigt analyseret.

Folgebrevet side 2 midt, lige under

Paragraph reference (article, note, figure etc.) punkt 6

NPMT Comment:

Dette er ikke korrekt. Der er beregnet bade pa integrationsomkostninger og sensitivitet.
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Paragraph reference (article, note, figure etc.) | Faglgebrevet side 3 gverst, punkt 3

NPMT Comment:

Dette er til dels korrekt, men som det fremgar af rapporten, er NUAC samarbejdet nu den
udlgsende faktor, og der er ikke medtaget besparelser pa initiativer, som er vedtaget
gennemfart, uanset et evt. NUAC samarbejde.

Paragraph reference (article, note, figure etc.) | Falgebrevet side 3 midt, 3. afsnit

NPMT Comment:

NPMT vil d. 22/1-07 anbefale til Steering Committee, at der i det videre arbejde analyseres
yderligere pa FAB mulighederne.

Paragraph reference (article, note, figure etc.) | Faglgebrevet side 3 midt, 4. afsnit

NPMT Comment:

Det kan ikke forventes, at der til udfgrelse af lufttrafiktjeneste i dansk/svensk luftrum kan
etableres en mellemfolkelig/statslig organisation a la Eurocontrol, og det faktum, at RADA
projektet er etableret som sadan, har baggrund i, at RADA er et FN/ICAO projekt.

Folgebrevet side 3 nederst, de 4

Paragraph reference (article, note, figure etc.) punkter

NPMT Comment:

De fire forhold er alle behandlet i rapporten, men da der stadigveek er tale om
analysearbejde, er der naturligt ikke udarbejdet lgsninger pa de enkelte omrader.
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Paragraph reference (article, note, figure etc.)

NPMT Comment:

Afsnittet "Fejl og mangler” side 5 "Ad
H.rap. s.30 pkt.5”

Rapporten gennemgas, og evt. fejl i beskrivelsen af ansvar for AIP rettes.

Paragraph reference (article, note, figure etc.)

NPMT Comment:

Afsnittet "Fejl og mangler” side 5 "Ad
H.rap. s.64 nederst”

Dette omformuleres saledes, at det tydeligere fremgar, at Business Model i 3. draft
udelukkende for helhedens skyld behandler "retained organisations" pa meget overordnet

niveau.

Paragraph reference (article, note, figure etc.)

NPMT Comment:

Afsnittet "Fejl og mangler” side 6 "Ad
H.rap. s.77"

NPMT er helt enige i, at alle uklarheder vedrgrende ansvar og forsikring skal veere afklaret
far implementering af evt. lgsninger, og disse forhold er jf. tidligere herom en vigtig del af
det videre arbejde for programmet, og disse forhold vil blive grundigt analyseret.

Paragraph reference (article, note, figure etc.)

NPMT Comment:

Afsnittet "Fejl og mangler” side 6 "Ad
H.rap. og App.9”

Ved en fejl er den omtalte rapport fra 26. januar 2006 ikke kommet med som bilag til

Appendix 9. Dette rettes.
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Afsnittet "Fejl og mangler” side 6 "Ad

Paragraph reference (article, note, figure etc.) App.1 s.14"

NPMT Comment:

Appendix 7 omhandler udelukkende de tre scenarier. Derfor var der ingen beskrivelse af
"baseline" i dette appendix. NPMT er dog enige i, at det kan veere hensigtsmaessigt, at
baseline er beskrevet i Appendix 7, hvorfor dette er tilfgjet i Appendix 7 pkt. 9.

Afsnittet "Fejl og mangler” side 6 "Ad

Paragraph reference (article, note, figure etc.) App.2 $.29"

NPMT Comment:

Formuleringen skeerpes, saledes at det tydeligere fremgar, at der er tale om de fastansatte
arsveerk i afd. for generel operationel support og turnusplanleegning, IKKE de operationelle
deltidsfolk der er tilknyttet som ekstra sagsbehandlere pa turnusomradet.

Afsnittet "Fejl og mangler” side 6 "Ad

Paragraph reference (article, note, figure etc.) App.7 pkt.1”

NPMT Comment:

Pkt. 6.1 er nu rettet, sdledes at det stemmer overens med tekst i pkt. 1.3 og 2.1. Generelt er
"Tracon Copenhagen" rettet til "Tracon Copenhagen/Malmdé” i hele App. 7, og "Kastrup”
gendret til "Kastrup/Sturup” i hele App. 7.

Afsnittet "Fejl og mangler” side 6 "Ad

Paragraph reference (article, note, figure etc.) App.8 s. 3 pkt.1”

NPMT Comment:

Er nu rettet, sdledes at det stemmer overens med tekst i Appendix 7 pkt. 1.3 og 2.1.
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Afsnittet "Fejl og mangler” side 6 "Ad
Paragraph reference (article, note, figure etc.) | App.8 og H.rap. s.20 pkt.2.5 andet
afsnit”

NPMT Comment:

En fast-time simulering bruges fuldsteendig, som det fremgar af rapporten, til at fa det farste
indtryk af mulighederne, og til fi indikationer for, om de udarbejdede aendringer kan
forventes at bibringe det gnskede resultat. Som det ogsa fremgar af rapporten, skal der
efterfglgende foretages real-time simulering for at validere fast-time simuleringens findings,
og der skal foretages den ngdvendige og mere detaljerede videreudvikling af luftrummet.

Afsnittet "Fejl og mangler” side 7 "Ad

Paragraph reference (article, note, figure etc.) App.8 5.18"

NPMT Comment:

Der er tale om en fejl i dataene for den pageeldende flyvning, hvorfor disse flyvninger
fiernes, sa de ikke indgar i beregningerne.

Afsnittet "Fejl og mangler” side 7 "Ad

Paragraph reference (article, note, figure etc.) App.10 5.4"

NPMT Comment:

At det omtalte brev mangler er en fejl, og det vedlaegges som bilag.

Afsnittet "Fejl og mangler” side 7 "Ad

Paragraph reference (article, note, figure etc.) App.11 5.6 pkt.1.2.1”

NPMT Comment:

| forhold til beslutningsprocessen arbejder programmet med skyldig hensyntagen til de helt
normale beslutningskanaler og virksomhedernes ejerskabsstruktur. Dette betyder bl.a., at
der rapporteres til Departementer og evt. Styrelse, som i sin tur har kontakterne og
handteringen af det gvrige politiske miljg. Programmet har saledes ikke, og skal ikke have,
direkte kontakt til "politikerne”, dette klares i de normale ejerfora og sammenhaenge. At
NUAC programmet i definitionsfasen har besluttet at agere reaktivt i forhold til den eksterne
kommunikation har intet med de to virksomheders ejere at ggre, men er blot i forhold til
pressen og den almindelige offentlige kommunikation.
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Afsnittet "Fejl og mangler” side 7 "Ad

Paragraph reference (article, note, figure etc.) App.12”

NPMT Comment:

Risk Management planer, de identificerede risici og deres mitigering er et internt
styringsveerktgj for programmet, hvorfor dette ikke vil blive en del af rapporten. De
identificerede og beregnede forretningsmaessige risici (sensitivitet) fremgar derimod af
rapporten og af de udarbejdede Business Cases.

Side 7 "Manglende objektivitet — Ad H.

Paragraph reference (article, note, figure etc.) rap. s. 11 — scenario definition”

NPMT Comment:

Se tidligere besvarelse under afsnittet vedrgrende fglgebrevet "Side 2, 1. afsnit”.

Side 7 "Manglende objektivitet — Ad H.

Paragraph reference (article, note, figure etc.) rap. s. 16 farste afsnit’

NPMT Comment:

Dette arbejde er i mellemtiden udfart, og den endelige version af Final Report vil afspejle
disse yderligere besparelser.

Side 7 "Manglende objektivitet — Ad H.
Paragraph reference (article, note, figure etc.) | rap. s. 88, H. rap.s. 121, H. rap. s. 145
forste afsnit”

NPMT Comment:

Dette er ikke tilsigtet, og formuleringerne skaerpes i rapporten.
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Side 8 "Manglende objektivitet — Ad H.

Paragraph reference (article, note, figure etc.) app. 1. s. 4”

NPMT Comment:

Rapporten efterses og rettes om ngdvendigt. Derudover vil NPMT anbefale SC, at vi i det
videre arbejde analyserer pa nuancer af alliancescenariet, herunder ogsa mulighederne for
at etablere en egentlig FAB alliance.

Side 8 "Manglende objektivitet — Ad H.

Paragraph reference (article, note, figure etc.) app. 1. s. 6"

NPMT Comment:

Generelt er det, som det fremgar af rapporten, NUAC samarbejdet, som nu er den
udlgsende faktor, og der er ikke medtaget besparelser pa initiativer, som er vedtaget
gennemfart uanset et evt. NUAC samarbejde. For sa vidt angar COOPANS, sa har NUAC
programmet ikke indregnet besparelserne fra COOPANS samarbejdet i NUACs business
cases. Derimod har NUAC programmet beregnet de yderligere muligheder for besparelser,
der ligger i at udfare COOPANS arbejdet i en feelles organisation, uanset scenario.

Side 8 "Manglende objektivitet — Ad H.

Paragraph reference (article, note, figure etc.) app. 1. s. 31"

NPMT Comment:

Uanset scenario er myndighedsgodkendelser afggrende. Rapporten efterses, og
formuleringer skaerpes om ngdvendigt. | definitionen af det nuveerende alliancescenario var
det en grundforudseaetning, at udfgrelsen af lufttrafiktjeneste ikke blev overfart til et evt.
allianceselskab. Denne forudsaetning vil dog ikke vaere geeldende i forhold til en evt.
definition af en egentlig FAB alliance.

Side 8 "Manglende objektivitet — Ad H.

Paragraph reference (article, note, figure etc.) app. 1. s. 33 - 38" sidste afsnit

NPMT Comment:

For begge scenarier geelder, at der som udgangspunkt sgges at pafgre medarbejderne i de
to virksomheder et minimum af gener, hvilket bl.a. betyder, at uanset scenario forventes der
- at veere fire hovedarbejdssteder: Kgbenhavn, Malmg, Norrkdping og Stockholm

- ikke at skulle gennemfgres store omflytninger af medarbejdergrupper

- ikke at skulle gennemfgres store afskedigelsesrunder.
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Side 9 "Manglende objektivitet — Ad H.

Paragraph reference (article, note, figure etc.) app. 1. s. 417

NPMT Comment:

Formuleringen i rapporten skeerpes saledes, at det tydeligere fremgar, at i alliancescenariet
vil LFV/ANS og Naviair veere certificerede og designerede for sa vidt angar al udfarelse
lufttrafiktjeneste i henholdsvis dansk og svensk luftrum, hvorimod LFV/ANS og Naviair i
fusionsscenariet ikke vil veere certificerede og designerede til udfarelse af en-route tjeneste.

Side 9 "Manglende objektivitet Ad App.

Paragraph reference (article, note, figure etc.) 25 6-59 " sidste afsnit

NPMT Comment:

| fusionsscenariet er der tale om 1 virksomhed, der driver og bemander 4
hovedarbejdssteder herunder 3 kontrolcentraler. | alliancescenariet er der fortsat 2 adskilte
virksomheder, som driver og bemander disse 4 hovedarbejdssteder.

Side 9 "Manglende objektivitet Ad App.

Paragraph reference (article, note, figure etc.) 5s. 6 (nederst) - 7 ”

NPMT Comment:

Det kan her slas fast, at Naviairs momsstatus ikke er en del af business casen i nogen af
scenarierne.

Side 10 "Manglende objektivitet Ad

Paragraph reference (article, note, figure etc.) App. 5 (moms)”

NPMT Comment:

Jf. tidligere er Naviairs momsstatus ikke er en del af business casen i nogen af scenarierne.
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Side 10, "Manglende objektivitet - Ad

Paragraph reference (article, note, figure etc.) Appendix 7 pkt, 4.2”

NPMT Comment:

Dette er en fejl, og sidste afsnit er nu slettet.

Side 10 "Manglende objektivitet - Ad

Paragraph reference (article, note, figure etc.) Appendix 7 pkt 10.1 og pkt 10.3”

NPMT Comment:

Teksten i begge punkter er blevet uddybet, sdledes at det fremgar, at den omhandler det
luftrum, som er beskrevet i luftrumsrapporten. | fusionsscenariet er der én service provider i
det omhandlede luftrum mod to service providers i alliancescenariet. Det vil give en forskel i
forbindelse med designering og certificering. Det er ikke muligt at lave en TRACON
Copenhagen/Malmé med to certificerede service providers i samme luftrum. Forskellen
mellem de to scenarier relaterer i hovedsagen til luftrumsdesignet og ikke udelukkende
antallet af positioner.

Side 11 "Manglende opfyldelse af ToR

Paragraph reference (article, note, figure etc.) _AdApp.1s. 9’

NPMT Comment:

Som det fremgar af det i hgringssvaret anvendte citat fra ToR, er det ikke programmets
opgave at se pa evt. afledte konsekvenser hos f.eks. myndighederne, men pa effekten og
omkostningerne for udfarelse af lufttrafiktjeneste. | rapporten er forholdene vedrgrende
effekterne pa Naviair og LFV organisationerne bergrt pa overordnet niveau, og netop
"retained organisations" samt forhold som forsikring/liability er en del af det fortsatte
analysearbejde.

Side 11 "Manglende opfyldelse af ToR

Paragraph reference (article, note, figure etc.) — Ad App. 10 s. 9 nederst”

NPMT Comment:

Se besvarelser til "Manglende opfyldelse af ToR — Ad App. 1 s. 9”-" Ad H. rap. s. 145 pkt.
6.5.1.4.2 (flight safety)” — "Side 2 midt, punkt 4” — "Side 2 midt, punkt 6” samt "Side 3 gverst,
punkt 3"
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Afsnittet "@vrige forhold hvor der er
Paragraph reference (article, note, figure etc.) | konstateret uenighed” Side 11 "Ad H.
rap. s. 32"

NPMT Comment:

Der kan ikke veere uenighed om, hvad personaleorganisationerne har deltaget i undervejs,
og rapporten var udsendt, da NPMT modtog brevet, hvori et antal af "Naviairs
teknisk/administrative personaleorganisationer” meddelte, at de trak sig ud af samarbejdet.

Afsnittet "@vrige forhold hvor der er
Paragraph reference (article, note, figure etc.) | konstateret uenighed” Side 12 " Ad H.
rap. s. 145 pkt. 6.5.1.4.2 (flight safety)”

NPMT Comment:

Myndighedernes ressourcebehov og planleegning samt evt. eendringer i fremtiden for
myndighederne er ikke, og skal ikke veere, en del af NUAC programmets arbejde.

Afsnittet "@vrige forhold hvor der er
Paragraph reference (article, note, figure etc.) | konstateret uenighed” Side 12 "Ad
flyvesikkerhed”

NPMT Comment:

Det kan slas helt fast, at flyvesikkerheden altid kommer farst og har hgjeste prioritet, ogsa
for sa vidt angar NUAC programmets arbejde. Samtidig er det dog ngdvendigt at sikre
tilstreekkelig fokus ogsa pa omkostningerne for udferelse af lufttrafiktjeneste.

Afsnittet "@vrige forhold hvor der er
Paragraph reference (article, note, figure etc.) | konstateret uenighed” Side 13
"Uenighed — Ad App. 6 s. 4-6"

NPMT Comment:

Appendix 6 gennemgas og mulighederne for at sendre denne raekkefalge vurderes.
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RESPONSE SHEET FROM
DJOF

NUAC Programme Management Team (NPMT) has not deemed it necessary to
comment the response sheet from DIJGF
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Til NUAC programmet

Kgbenhavn den 2. februar 2007.

Da NUAC rapporten i detaljer er blevet diskuteret med programmet, og Morten Dam-
baek har givet udtryk for at rapporten er et studie og ikke den endelige rapport der
skal sendes til vores ejere har DJJF valgt at kommentere ganske generelt pa indhol-
det.

Rapporten lsegger meget stor veegt pd de afledte gkonomiske konsekvenser af et
a&ndret samarbejde imellem Sverige og Danmark, i stedet for at undersgge hvilken
type af flyveledelse der med de foreliggende begreensninger virker mest effektiv. At
der er mange udfordringer savel hvad angar det politiske miljg som det personale-
maessige er selvsagt. Men det burde alligevel have veeret veegtet langt mere at se pa
de mulige scenarier der kan lade sig ggre i forhold til disse grupper. | stedet er der
lagt stor veegt pd de gkonomiske konsekvenser. Nar man sa anleaegger en bereg-
ningsmetode der i bedste tilfeelde er et slag pa tasken pavirker det tilliden til resten af
savel processen som tilgangen til de forskellige scenarier.

Som DATCA har naevnt er der problemer med beregningen af de gkonomiske virknin-
ger hvad angar tjenestemaendene. | stedet for at anleegge et optimistisk syn pa hvor
fa det drejer sig om sa bgr man forholde sig til sdvel best case som worst case.
Ligeledes er den anvendte sats 15 % som det naevnes at der kan spares pa udlicite-
ring staerkt utrovaerdige — der kan ikke bruges generelle tal p& hvad der er at spare pa
udlicitering — det kreaever en specifik analyse af de opgaver og til hvilken pris som den
pageeldende enhed lgser. Og det skal der sa indhentes et konkret tilbud pa — farst
derefter kan der gives et bud pa hvilken omkostning eller besparelse der er ved at
udlicitere en given opgave.

| stedet burde rapporten have undersggt hvilke omrader der teknisk kan udliciteres sa
man derigennem kunne fa et overblik over de brikker der kan flyttes pa nar den nye
virksomhed skal tegnes. Kort sagt ville det have kleedt rapporten at veere mere var-
som med de gkonomiske beregninger og i stedet koncentrer sig om indholdet og for-
men pa den fremtidige organisation.

Samme forhold ggr sig geeldende ved gennemlaesning af HR rapporten. Som medar-
bejder kan jeg ikke bruge den til noget som helst da den ikke forholder sig til hvordan
fusioner generelt pavirker medarbejdere. Hvordan man fra en personalevinkel kan
forestille sig at de forskellige eendringer vil pavirke menneskerne i virksomheden,
hvordan det at tegne en ny virksomhed kan vendes til noget positivt der kan drive
medarbejderne i virksomheden til at arbejde aktivt for disse eendringer. Og jeg kan
finde mange andre omrader som en HR rapport burde forholde sig til ved s& stor en
eendring af hverdagen for s& mange mennesker.

Hvis den udelukkende skal bruges til at se pa hvad de juridiske konsekvenser af en
aendring af Naviair betyder sa er det i orden — men den forholder sig ikke til at det er
menneskerne og ikke juraen der holder flyene i luften.

Da den foreliggende rapport er et studie og altsa ikke den endelige rapport der skal
treeffes beslutninger pa baggrund af vil jeg ikke yderligere kommentere pa de andre



elementer i rapporten men ser nu frem til at vi kan forsgge at tegne den fremtidige
virksomhed samt den hverdag den indeholder.

Mvh

DJOF v/ Jens Bald
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RESPONSE SHEET FROM
EUROPEAN COMMISSION - DG TREN

Followed by comments from
NUAC Programme Management Team (NPMT)

Version: 01.00 / 21.02.2007 Appendix 14 - Stakeholder Responses - EU DG TREN Page 45 of 100
Definition Phase Final Report



a
== NUAC Programme NAVIAIR
LUFTFARTSVERKET
COVER PAGE
1. ORGANISATION/INDIVIDUAL COMMENTING
Name (Organisation | £,z 5pEAN COMMISSION — DG TREN
or individual):
Contact Name:* Christopher NORTH
Contact Address: DM24 5/35 European Commission, 200 rue de la Loi, B-1049
' BRUSSELS, Belgium
Telephone/Fax: +32.2.2968336 +32.2.2968353
E-mail Address: Christopher.north@ec.europa.eu

2. GENERAL VIEW ON THE REPORT?
Cover the subjects and is in line with Programme scope: X

Cover the subjects and is in line with Programme scope, but would be improved
with amendments:

Does not cover the subjects and is not in line with Programme scope:

3. GENERAL COMMENTS AND POSITION?

A very comprehensive analysis of the challenges, options and benefits for
the reduction in fragmentation and the creation of Functional Airspace
Blocks. The analysis seems to be a very good basis for future decision
making.

From the perspective of the European Commission, the most interesting
option would be the 'merger' option as it offers the most coherence with the
overall Single European Sky objectives.

4. SPECIFIC COMMENTS:
For specific comments please use the Comments Sheet attached

5. SIZE OF RESPONSE
This response consists of the following:

This Page and attached comments sheets. (Enter number): 7(1+6)

6. VALIDATION

Name: C. J. NORTH Position:  Senior Administrator
Signature: Date: 24/11/2006

! This is the person who is to be contacted directly to discuss or clarify the submitted comments. A single point of contact is
requested.
% Show your overall acceptance position by an ‘X’ in the appropriate response box.

% Please clarify your indication above in chapter 2

EU DG TREN Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 1 of 7
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LUFTFARTSVERKET

COMMENTS SHEET?

Name (Organisation

T . EUROPEAN COMMISSION
or individual):

Comment Sheet No. 1 of 6

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | 6.4.1

Comment:

On the basis of the original NUAC and SKAANE submission, the Commission had
expected to see an overall cost saving rather than an increase. It is recognised, and
accepted, that the creation of a 3 company would increase overall administrative
costs for Service Provision, but it had been anticipated that the operational savings
due to reduction in the number of sectors would have outweighed the increase. It is
our understanding that the analysis for the NUAC/SKAANE option assumes no
decrease of administrative costs at all for either LFV or Naviair — is this a reasonable
assumption?

Reason(s) for Comment:

We would not have expected to have a wholly negative CBA for NUAC/Skaane

* This comment sheet may be copied as many times as necessary — please ensure that each sheet is correctly numbered and
that the main page shows the total number of comment sheets you are submitting.

EU DG TREN Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 2 of 7
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LUFTFARTSVERKET

COMMENTS SHEET®

Name (Organisation

T . EUROPEAN COMMISSION
or individual):

Comment Sheet No. 2 of 6

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | 6.4.1.2

Comment:

It has been assumed that there would be no saving for the NUAC/Skaane option
through the common use of existing surveillance infrastructure. What precludes LFV
and Naviair from rationalising their infrastructure in the context of the surveiilance
needs of NUAC/Skaane?

Reason(s) for Comment:

Rationalisation of infrastructure doesn't need to be dependent on any of the 3
solutions — although it could be easier to implement in one rather than another.

% This comment sheet may be copied as many times as necessary — please ensure that each sheet is correctly numbered and
that the main page shows the total number of comment sheets you are submitting.

EU DG TREN Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 3 of 7
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LUFTFARTSVERKET

COMMENTS SHEET®

Name (Organisation

LT ] EUROPEAN COMMISSION
or individual):

Comment Sheet No. 3 of 6

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | 6.3

Comment:

The cost analysis for the Merger solution makes an assumption of a minimum
number of 1 control centre per State due, if we understand correctly, to National
Security issues and the need/desire of the Military to be able to take control of the
Civil ATC services in a time of 'crisis’. It would be interesting to be able to quantify the
‘cost’ of this constraint, and to identify what 'mitigations’, if any are possible.

Reason(s) for Comment:

Maximising the cost effectiveness of the Air Traffic Service Provision, could be limited
by political/national constraints. Is it reasonable for the airspace users to bear this
cost? The validity and impact of these constraints would be useful to know.

® This comment sheet may be copied as many times as necessary — please ensure that each sheet is correctly numbered and
that the main page shows the total number of comment sheets you are submitting.

EU DG TREN Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 4 of 7
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LUFTFARTSVERKET

COMMENTS SHEET’

Name (Organisation

T . EUROPEAN COMMISSION
or individual):

Comment Sheet No. 4 of 6

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | General

Comment:

Has the question of Liability been addressed? And if so, what are the implications for
the 3 scenarios?

Reason(s) for Comment:

Liability in the event of an accident is an issue which is linked with the institutional
arrangements. Are there any special measures that need to be taken?

" This comment sheet may be copied as many times as necessary — please ensure that each sheet is correctly numbered and
that the main page shows the total number of comment sheets you are submitting.

EU DG TREN Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 5 of 7
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LUFTFARTSVERKET

COMMENTS SHEET®

Name (Organisation

T . EUROPEAN COMMISSION
or individual):

Comment Sheet No. 5 of 6

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | 6.3

Comment:

In the event of the 'merger' scenario being selected, it would be expected that the
resulting company would be regulation only by 1 (National) Supervisory Authority.
Should the creation of an FAB through the 'merger' solution be mirrored through the
'merger’ of the NSA's to create a 'Regional Supervisory Authority?

Reason(s) for Comment:

What should be the logical impact of the merger solution on the regulatory
environment?

€ This comment sheet may be copied as many times as necessary — please ensure that each sheet is correctly numbered and
that the main page shows the total number of comment sheets you are submitting.

EU DG TREN Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 6 of 7
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LUFTFARTSVERKET

COMMENTS SHEET®

Name (Organisation

T . EUROPEAN COMMISSION
or individual):

Comment Sheet No. 6 of 6

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | 2.7

Comment:

EC support for both the NUAC and SKAANE projects was on the basis of the
activities identified in the funding Decisions for both projects. These activities are
described in fairly general terms and are capable of being open to a certain degree of
'interpretation’. However, any significant changes to the basic objectives of the two
projects could result in a cancellation of Community support. It is reasonably
probable that the selection of either the merger or alliance scenarios could be
achieved without a change to the general objectives and could therefore continue to
benefit from EC support. However, care should be taken in using the expression
"abandoning the NUAC/Skaane projects further development” with relation to
communication with the EC.

Reason(s) for Comment:

Care should be taken to ensure that the 'revised' NUAC programme can still be
supported under the existing funding Decisions

® This comment sheet may be copied as many times as necessary — please ensure that each sheet is correctly numbered and
that the main page shows the total number of comment sheets you are submitting.

EU DG TREN Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 7 of 7
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1. ORGANISATION/INDIVIDUAL OF STAKEHOLDER COMMENTING

Name (Organisation
and/or individual):

European Commission - DG TREN

2. NPMT RESPONSE TO GENERAL STAKEHOLDER VIEW ON THE REPORT

NIL

3. SIZE OF NPMT RESPONSE

This response consists of the following:

This page and attached comments sheets. (Enter number): 6

4. VALIDATION

Name: Nils Sprenger Position:  Programme Manager
Signature: Date:
Version: 01.00 / 21.02.2007 Stakeholder Responses - NPMT Comments to DG TREN Response Page 54 of 100
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COMMENTS SHEET - NPMT REPLY

Stakeholder Name

(Organisation or European Commission - DG TREN
individual):

Comment Sheet No. 1 of 6

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | Final Report 6.4.1

NPMT Comment:

There are some aspects regarding the original NUAC and Skaane projects that have to be
taken into consideration when evaluating the findings of our analyses.

1) The first and initial NUAC CBA was based on the assumption that the service
provision in Danish, Finnish, Norwegian and Swedish airspace above FL 285 should be
carried out by a co-owned Company from the Area Control Centre in Malmoe. The inclusion
of the service provision in the entire Nordic Airspace above FL285 gave the possibility to
reduce the number of sectors and with that outweighing the increase of administrative costs
following the establishing of an additional service provider.

When the project was limited to Danish and Swedish airspace above FL285 (due to the
Norwegian and Finnish withdrawal) the possibilities to reduce the number of sectors was
also somewhat limited, and reduction of the administrative costs for the additional service
provider (NUAC Company) was in reality not possible with these prerequisites for the
project.

2) The first and isolated Skaane CBA was in fact positive giving early savings of
approximately € 2,7Mill.

3) The analyses carried out in the context of the new NUAC Programme can thus be
seen as an underlining of the need of avoiding any fixed Flight Levels when
designing/establishing FAB’s.
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COMMENTS SHEET - NPMT REPLY

Stakeholder Name

(Organisation or European Commission - DG TREN
individual):

Comment Sheet No. 2 of 6

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | Final Report 6.4.1.2

NPMT Comment:

It is correct that rationalisation of the infrastructure is not only solution/scenario dependent.
Thus there could be some rationalisation in the infrastructure in context of the original
NUAC/Skaane projects and through bi-lateral agreements in general.
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COMMENTS SHEET - NPMT REPLY

Stakeholder Name

(Organisation or European Commission - DG TREN
individual):
Comment Sheet No. 3 of 6

Paragraph Reference (article, note, figure etc.)

NPMT Comment:

Final Report 6.3

The “political/national constraints” are linked to both the national obligations, as ratified via
the Chicago Convention, and the national sovereignty issues. We agree that a theoretic
economic analysis with such issues put aside could be interesting as a “price-tag” for these
requirements, thus these issues and requirements would be visible in a financial
perspective. However, this suggests the development of an additional scenario with new
conditions currently not in the scope of NUAC Programme.
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COMMENTS SHEET - NPMT REPLY

Stakeholder Name

(Organisation or European Commission - DG TREN
individual):

Comment Sheet No. 4 of 6

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | General

NPMT Comment:

All the very important questions regarding liability have so far only been addressed in
relation with the overall analysis of possible company forms, and in the future phases of the
NUAC Programme all issues regarding liability will be subject of a thorough analysis.

In this process, development of EU regulation framework or guidelines regarding liability
issues would ease the establishing of FAB’s in European Airspace.

Version: 01.00 / 21.02.2007 Stakeholder Responses - NPMT Comments to DG TREN Response Page 58 of 100
Appendix 14 to Definition Phase Final Report



aly
=LFy= NUAC Programme NAVIAIR

COMMENTS SHEET - NPMT REPLY

Stakeholder Name

(Organisation or European Commission - DG TREN
individual):

Comment Sheet No. 5 of 6

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | Final Report 6.3

NPMT Comment:

An interesting question, but this is a state issue and not in the scope of the NUAC
Programme. However, if the Merger Scenario should be selected as a solution, the National
Supervisory Authorities will need to find new ways of cross border coorporation.
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COMMENTS SHEET - NPMT REPLY

Stakeholder Name

(Organisation or European Commission - DG TREN
individual):

Comment Sheet No. 6 of 6

Paragraph Reference (article, note, figure etc.)

NPMT Comment:

Final Report 2.7

We will also in the future ensure that the transformation of the NUAC/Skaane projects into
the NUAC Programme and the future development of the NUAC Programme is in line with
the revised funding decisions from 2006, and in doing that also ensure the track record of

the development.
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RESPONSE SHEET FROM
IATA

Followed by comments from
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LUFTFARTSVERKET

COVER PAGE

1. ORGANISATION/INDIVIDUAL COMMENTING

Name (Organisation

or individual): IATA

Contact Name:* Mr G O Connell

Contact Address: 350 Avenue Louisa

Telephone/Fax: 32 26261809 32 2648 5135

E-mail Address: oconnellg@iata.org

2. GENERAL VIEW ON THE REPORT?

Cover the subjects and is in line with Programme scope: Y

Cover the subjects and is in line with Programme scope, but would be improved
with amendments:

Does not cover the subjects and is not in line with Programme scope:

3. GENERAL COMMENTS AND POSITION?

This is an important document, well written and a comprehensive approach to the analysis of
the options. IATA strongly supports the merger scenario as the best option to meet the spirit of
the SES and the requirement to establish a FAB. Furthermore IATA is very encouraged that
the reports identifies, clearly, the need “to ensure cost reduction for the provision of air
navigation services”. This is confirmed by the results of the CBA which shows an accumulated
cash flow saving of €217m by 2020 and a further €23m saving per year from 2020 onwards.
By all accounts these are impressive figures which persuade users that the alternative options
of the Alliance and the NUAC/SKANE are not worth pursuing.

4. SPECIFIC COMMENTS:
For specific comments please use the Comments Sheet attached

5. SIZE OF RESPONSE
This response consists of the following:

This Page and attached comments sheets. (Enter number): 3

6. VALIDATION

Name: G H O Connell Position:  Assistant Director, SO&I
Signature: Date: 17/11/06

! This is the person who is to be contacted directly to discuss or clarify the submitted comments. A single point of contact is

requested.
2 Show your overall acceptance position by an ‘X’ in the appropriate response box.

Please clarify your indication above in chapter 2

IATA Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 1 of 4
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LUFTFARTSVERKET

COMMENTS SHEET?

Name (Organisation

or individual): IATA

Comment Sheet No. 1 of 3

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | P9 Final report

Comment:

IATA welcomes the inclusive approach being pursued with the military authorities of
Sweden and Denmark and that these risks are being comprehensively managed.
Please confirm that the costs of the provision for specific military services will be
recoverable from the State and will be fully transparent to airspace users

Reason(s) for Comment:

Clarification of the cost associated with meeting military ATM requirements .

* This comment sheet may be copied as many times as necessary — please ensure that each sheet is correctly numbered
and that the main page shows the total number of comment sheets you are submitting.

IATA Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 2 of 4
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LUFTFARTSVERKET

COMMENTS SHEET®

Name (Organisation

or individual): IATA

Comment Sheet No. 2 of 3

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | None

Comment:

In an earlier publication of the NUAC project, there was the recognition that Finland
and Norway may join the project at a later stage.

Question: what is the current state of Norway and Finland’s participation and are
there any prospects of widening the scope of the project in the short, medium or
longer term? Could the project team identify any scenarios where further benefits
could be derived if the scope of the project was widened?

Reason(s) for Comment:

Clarification of the potential involvement by other ANSPs and the potential impact on
the CBA.

% This comment sheet may be copied as many times as necessary — please ensure that each sheet is correctly numbered
and that the main page shows the total number of comment sheets you are submitting.

IATA Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 3 of 4
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LUFTFARTSVERKET

COMMENTS SHEET®

Name (Organisation

or individual); IATA

Comment Sheet No. 3 of 3

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | P14 Exec Summary

Comment:

Are the outsourcing costs, 173 posts identified in Fig 8, included in this CBA ie will
these costs still fall into the overall cost base although allocated to a different
retained organisation for infrastructure support?

Reason(s) for Comment:

Clarification of outsourcings costs and how accounted for in the future.

® This comment sheet may be copied as many times as necessary — please ensure that each sheet is correctly numbered
and that the main page shows the total number of comment sheets you are submitting.

IATA Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 4 of 4
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1. ORGANISATION/INDIVIDUAL OF STAKEHOLDER COMMENTING

Name (Organisation

and/or individual): | A TA

2. NPMT RESPONSE TO GENERAL STAKEHOLDER VIEW ON THE REPORT

NIL

3. SIZE OF NPMT RESPONSE

This response consists of the following:

This page and attached comments sheets. (Enter number): 3

4. VALIDATION

Name: Nils Sprenger Position:  Programme Manager
Signature: Date:
Version: 01.00 / 21.02.2007 Stakeholder Responses - NPMT Comments to IATA Response Page 67 of 100
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COMMENTS SHEET - NPMT REPLY

Stakeholder Name

(Organisation or IATA
individual):
Comment Sheet No. 1 of 3

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | P9 Final report

NPMT Comment:

The costs for provision of specific military services are and will be recoverable from the
States concerned and the cost is transparent to the users.

- In Sweden the military users are charged directly from the service provider (LFV).
The amount is dependent of the level of service.

- In Denmark the Danish Military Authorities as in kind contribution makes available
for Naviair an agreed number of military ATCOs for both military and civil work within the
integrated Control Centre in Copenhagen. These resources correspond to the level of
service required by the Danish Military.
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COMMENTS SHEET - NPMT REPLY

Stakeholder Name

(Organisation or IATA
individual):
Comment Sheet No. 2 of 3

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | General

NPMT Comment:

The NUAC Programme is focused on future development with regard to possible entries of
new/additional partners, and one aim for the Programme is to define conditions for
additional/new partners to join the cooperation. In the “NUAC Programme — Definition
Phase Final Report”, this is one of the evaluation criteria regarding the described three
alternatives and an expansion of the cooperation to cover the Nordic Region could in all
aspects be an interesting future possibility.

With regard to the current state of possible participation from Avinor (Norway) and Finavia
(Finland) there are at this time no decisive news, but both parties have been thoroughly
informed about the Programme and its findings, and if they should decide to participate in a
future NUAC Corporation/Company the scope can be widened. The two scenarios Alliance
and Merger would, according to the Business Case/CBA, benefit positively if the scope is
widened to include the Norwegian and/or Finnish ANSPs.
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COMMENTS SHEET - NPMT REPLY

Stakeholder Name

(Organisation or IATA
individual):
Comment Sheet No. 3 of 3

Paragraph Reference (article, note, figure etc.)

NPMT Comment:

P14 Exec Summary

The cost regarding outsourced staff, which primarily is calculated for outsourcing to third
party, will remain within the overall cost base, but the cost will in accordance with our
estimate be reduced by 10-15% (dependent of staff category) compared to the cost of

today’s in-house solution.
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Responses to stakeholder consultation regarding
Definition Phase Final Report - 3rd Draft

RESPONSE SHEET FROM
IDA

NUAC Programme Management Team (NPMT) has not deemed it necessary to
comment the response sheet from IDA

Version: 01.00 / 21.02.2007 Appendix 14 - Stakeholder Responses - IDA Page 71 of 100
Definition Phase Final Report



b

== NUAC Programme NAVIAIR
LUFTFARTSVERKET

COVER PAGE

1. ORGANISATION/INDIVIDUAL COMMENTING

Name (Organisation

or individual): Ingenigrgruppen i NAVIAIR

Contact Name:* Dan D. Christensen

Naviair Allé 1

Contact Address: DK-2770 Kastrup

Telephone/Fax: 32478086

E-mail Address: dan@naviair.dk

2. GENERAL VIEW ON THE REPORT?

Cover the subjects and is in line with Programme scope: X

Cover the subjects and is in line with Programme scope, but would be improved
with amendments:

Does not cover the subjects and is not in line with Programme scope:

3. GENERAL COMMENTS AND POSITION?

Statements:

Der er ingen vision om systemudvikling indenfor egen organisation (NUAC), der angives
alene kosteffektive holdninger. Den oparbejdede tradition i NAVIAIR med at gennemfarer
systemudvikling gennem tveergaende samarbejde, ses ikke at blive viderefgrt med en
opdeling af virksomhedsomraderne ACC/APP og TWR, En-route og infrastruktur, samt
outsourcing af tekniskdrift.

Pa omraderne under udvikling, vedligehold og administration vil man effektivisere ved at
afvikle og outsource, men det star uklart hvilken afgraensning der teenkes pa ved Merger
scenariet under app. 1:

Man vil spare 3 mill. EURO pr. ar pa Udvikling (ar 2020)

Man vil spare 0.6 mill. EURO pr. ar pa teknisk vedligehold (ar 2020)
Man vil spare 7.4 mill. EURO pr. ar pa administration (ar 2020)

| forhold til baseline omkostninger.

Vi kan konstatere, at der forventes besparelser pa udviklingen ved at reducere
medarbejderstaben med 50%, og viderefgre et systemudviklingsarbejde. Dette virker
utroligt optimistisk, at halvere systemudviklingsarbejdet, med de erfaringer vi i NAVIAIR
har opndet ved brug af COTS produkter og leverandgrens evne til at tilrette disse
produkter til vores miljg.

! This is the person who is to be contacted directly to discuss or clarify the submitted comments. A single point of contact is
requested.
2 Show your overall acceptance position by an ‘X’ in the appropriate response box.

Please clarify your indication above in chapter 2

IDA Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 1 of 2
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For teknisk vedligehold ser besparelsen ved en outsourcing ud til at veere en anelse
billigere end at bibeholde arbejdet intern i virksomheden. Med mindre det er et politisk
gnske virker det forkert at vi i NAVIAIR skal undveere synergieffekten ved at eje
driftorganisationen.

Administrationen daekker et stort omrade hvor support til linieorganisationerne skal vaere
tilgeengelig, og det skal sikres at de besparelsestiltag, der udfgres pa NAVIAIRs
administration ngje overvejes for at opretholde en servicefunktion, og sikre at der f.eks.
ikke bruges dyre flyveleder / ingenigr kroner pa basisadministration.

Det fremtidige arbejde:

Ingenigrgruppen i NAVIAIR deltager gerne med bearbejdning af det kommende
kulturarbejde med LFV/ANS om visioner og udviklingsaktiviteter til et teettere samarbejde
med de rammer vi kan opna enighed om. Vi anbefaler at vi arbejder med NUAC som et
kultur projekt og lader effektiviseringen komme i anden raekke.

Ingenigrgruppen er ikke nervgs for en NUAC virksomhed med en udviklingsafdeling til at
varetage COOPANS, det er dog trist at se en NUAC virksomhed uden en vision til at
udvikle det fremtidige ATM system, nar der nu gives mulighed for at samle 2
ingenigrafdelinger.

4. SPECIFIC COMMENTS:

Organisationen for en anlaegsafdeling i den tilbage veerende organisation ref. App 4 (
Business Model) eksistere ikke, det virker forkert at udelade en organisationen til at
varetage infrastrukturen. Der mangler ogsa en teknisk driftsorganisation til at varetage
infrastrukturen. Der ma skaffes de rigtige tal eller en bedre beskrivelse af
forudseetningerne til en organisation der kan varetage infrastrukturen i de tilbage veerende
organisationer for LFV/ANS og NAVIAIR.

Beregningen af antal medarbejdere i App 3 ( Business Case ) giver et godt overblik over
medarbejderstaben. Vi skal dog her anfagre forskellen mellem LFV/ANS og NAVIAIR's
Anlzeg/Udviklings afdelinger. Forskellen bestar i at LVF/ANS har etableret deres nye ATM
system 2000 og har tilrettelagt deres bemanding af en ingenigrafdeling
(udviklingsafdeling) efter vedligeholdelse aktiviteterne for et karende system, mens
NAVIAIR er i leveringsfase for deres ATM system DATMAS (der er en delmeengde af hele
CASIMO leveringen) og bemandingen af en ingenigrafdeling (anleegsafdeling) er
antalsmaessigt sat til afleveringsfasen for CASIMO programmet. Vi skal derfor advare mod
at udfgre simple effektiviseringsberegninger ved dels at blande 2 forskellige
ingenigrafdelinger, der arbejder under forskellige organisationsstruktur og med forskellige
arbejdsopgaver under henholdsvis LFV/ANS og NAVIAIR.

Hvordan vil man spare pa initiativ 14, der vedrerer standard CNS systemer, nar NUAC
rapporten hovedsaglig beskeeftiger sig med systemer til En-route og ikke den nationale
infrastruktur? Der skal synligggres i NUAC rapporten hvilke dele af den nationale
infrastruktur, der teenkes medtaget i en NUAC virksomhed og hvilke dele der efterlades til
LFV/ANS og NAVIAIR at administrere. Der refereres til et besparelsespotentiale i App. 1 (
Business Case ) for initiativ 14.

IDA Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 2 of 2
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Responses to stakeholder consultation regarding
Definition Phase Final Report - 3rd Draft

RESPONSE SHEET FROM
KREDS 2 (TRAFIKFORBUNDET)

NUAC Programme Management Team (NPMT) has not deemed it necessary to
comment the response sheet from KREDS 2
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COVER PAGE

1. ORGANISATION/INDIVIDUAL COMMENTING

Name (Organisation

or individual): Kreds 2 (Trafikforbundet)

Contact Name:* Torkild Moustgaard (& Mai-Britt Bengtsson)

Contact Address:

Telephone/Fax: 3247 8368 3247 8851

E-mail Address: tmo@naviair.dk ( mab@naviair.dk )

2. GENERAL VIEW ON THE REPORT?

Cover the subjects and is in line with Programme scope:

Cover the subjects and is in line with Programme scope, but would be improved
with amendments:

Does not cover the subjects and is not in line with Programme scope: X

3. GENERAL COMMENTS AND POSITION?

Vi mener at NUAC-programledelsen ikke har lyttet til organisationerne, og ikke gn-
sker at handle i overensstemmelse med organisationernes udmeldinger for eksempel
at rette de fejl, som organisationerne har fundet i NUAC Programme Definition Phase
Final Report, og at NUAC-programledelsen forekommer at have preeference for Mer-
ger-scenariet,

Alliancescenariet er ikke — som Merger-scenariet — fuldt undersggt, analyseret og be-
skrevet og rapporten har mangler (for eksempel beskrivelse af "restvirksomheden”)
og indeholder fejl. De eksperter der pastas konsulteret, kan ikke genkende deres ud-
sagn til Programmet.

4. SPECIFIC COMMENTS:
For specific comments please use the Comments Sheet attached

5. SIZE OF RESPONSE
This response consists of the following:

This Page and attached comments sheets. (Enter number): 2

! This is the person who is to be contacted directly to discuss or clarify the submitted comments. A single point of contact is
requested.
2 Show your overall acceptance position by an ‘X’ in the appropriate response box.
Please clarify your indication above in chapter 2
Kreds2 TF Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 1 of 2
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6. VALIDATION

Name: Torkild Moustgaard Position:  Naestformand Kreds 2

Signature:  Sign. tmo Date: 23. januar 2007

COMMENTS SHEET?

Name (Organisation
or individual):

Comment Sheet No. 1 of 1

Paragraph Reference (article, note, figure etc.)

Comment:

Vi har en del medlemmer i kredsen der arbejder i NAVIAIRs ATM-traenings afdeling,
og de er ikke enige i rapportens konklusioner. Bl.a. gar de opmaerksom pa at BASIC
treening er allerede flyttet fra NAVIAIR til EPN, hvorfor det ikke kan indga i besparel-
sesberegningerne. De efterlyser samtidig en afklaring og analyse af preecis hvilke
simulatorer der i gjeblikket bliver brugt til hvilke traeningstyper (BASIC, UNIT, efter-
uddannelse, praktisk PFC osv.), samt hvor man i det nye NAUC havde teenkt sig at
lzegge disse treeningstyper.

Da Kreds 2 ikke har de ressourcer, der kraeves for en minutigs gennemgang af rap-
porten, skal vi i gvrigt henvise til de hgringssvar, der er indkommet fra "'DATCA” og
"ST innom Flygledningen”. Vi kan i det store hele tilslutte os deres kommentarer.

Reason(s) for Comment:

* This comment sheet may be copied as many times as necessary — please ensure that each sheet is correctly numbered
and that the main page shows the total number of comment sheets you are submitting.

Kreds2 TF Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 2 of 2
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Responses to stakeholder consultation regarding
Definition Phase Final Report - 3rd Draft

RESPONSE SHEET FROM
LUFTFARTSSTYRELSEN

NUAC Programme Management Team (NPMT) has not deemed it necessary to
comment the response sheet from LUFTFARTSSTYRELSEN
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NUAC Programme
Copenhagen Airport
Terminal 2, 1 st Floor
Post-box 101
DK-2770 Kastrup

Denmark
Upprattad av Datum Beteckning
Elisabeth Sallfeldt 2006-11-16 LS 2006-6203
Direkttelefon Ert datum Er referens

011-415 24 14, 0708-97 69 38

Luftfartsstyrelsen svar ang. NUAC-Programme - Definition Phase Final
Report 3 Draft

Luftfartsstyrelsen har tagit del av ert material och &ven fatt en redovisning den
20 oktober fran Stefan Hansson.

Luftfartsstyrelsen foljer med intresse diskussionerna om NUAC och &r utifran
sitt uppdrag beredda att svara pa specifika fragor som kan uppkomma under
processen. Luftfartsstyrelsen har varit i kontakt med Statens Luftfartsvaesen och
myndigheterna har for avsikt att samarbeta vid hanteringen av ett eventuellt
tillstandsarende.

I Luftfartsstyrelsens uppdrag ligger bland annat att framja sakerhet oavsett vilka
typer av foretagsformer som véljs. Luftfartsstyrelsen kommer att omhanderta
detta vid eventuell tillstandsgivning.

Luftfartsstyrelsen vill ta tillfallet i akt att kommentera att for narvarande har
Luftfartsverket statligt monopol pa att driva och utveckla flygtrafiktjanst i
Sverige. Vid en forandring av dessa forhallanden anser Luftfartsstyrelsen att det
ar viktigt att folja dessa ur ett konkurrensperspektiv inom flygtrafiktjansten.

Luftfartsstyrelsen har i uppdrag att bevaka och vill papeka att det ar viktigt att
det upprattas samarbete mellan medlemsstaterna for att effektivt och enhetligt
tillampa konceptet flexibel anvéndning av luftrummet Gver nationsgranser for att
sékerstalla det civil-militadra samarbetet.

For att syftet att uppna maximal kapacitet och effektivitet hos det europeiska
natet for flygledningstjanster inom det gemensamma europeiska luftrummet ska
det dvre luftrummet omkonstrueras till funktionella luftrumsblock.

Postadress Besok Telefon Telefax E-post
Luftfartsstyrelsen Vikboplan 7 011-415 21 00 011-415 22 50 luftfartsstyrelsen@I|uftfartsstyrelsen.se
601 73 Norrkdping org nr Webbplats

202100-5547 www.luftfartsstyrelsen.se



Sida 2 (2)

Luftfartsstyrelsen &r positiv till férandringar i den riktningen men
Luftfartsstyrelsen vill ndmna att det &r Svenska staten som hanterar
overenskommelser mellan medlemsstater.

Med vanlig halsning

Elisabeth Sallfeldt
Chef for flygtrafiktjanstenheten
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RESPONSE SHEET FROM
SACO

Followed by comments from
NUAC Programme Management Team (NPMT)
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COVER PAGE

1. ORGANISATION/INDIVIDUAL COMMENTING

Na_me_ (_Orgar-usanon SACO ANS

or individual):

Contact Name:* Eva Hall

Contact Address: LFV ANS /ASI
601 79 Norrkdping

Telephone/Fax: 011-19 24 61

E-mail Address: Eva.hall@lfv.se

2. GENERAL VIEW ON THE REPORT?

Cover the subjects and is in line with Programme scope: X

Cover the subjects and is in line with Programme scope, but would be improved
with amendments:

Does not cover the subjects and is not in line with Programme scope:

3. GENERAL COMMENTS AND POSITION?

Med tanke pa den omdaning av luftrummet som kommer att ske inom Europa anser
SACO att det arbete som goérs i NUAC-programmet ar av stérsta vikt och mycket
betydelsefullt. Av det omfattande underlag som programmet redovisat kan vi konstatera
att, sa som alternativen presenteras, ar mergeralternativet det mest ekonomiskt
fordelaktiga. | 6vrigt gér SACO ingen vardering av de olika alternativen.

De kommentarer vi fatt fran vara medlemmar galler till stérsta delen en oro for vad som
kommer att hAnda med supportorganisationen.

4. SPECIFIC COMMENTS:
For specific comments please use the Comments Sheet attached

5. SIZE OF RESPONSE
This response consists of the following:

This Page and attached comments sheets. (Enter number): 2

6. VALIDATION

Name: Eva Hall Position: SACO, ANS
Signature: Date: 20/12/06

! This is the person who is to be contacted directly to discuss or clarify the submitted comments. A single point of contact is
requested.
2 Show your overall acceptance position by an ‘X’ in the appropriate response box.

Please clarify your indication above in chapter 2

SACO Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 1 of 3
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COMMENTS SHEET?

Name (Organisation

or individual): SACO ANS

Comment Sheet No. 1 of 2

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | Generell kommentar

Comment:

Rapporten redovisar beraknade kostnadssankningar for de olika alternativen.
SACO anser att det &r av storsta vikt att LFV (och Naviair) tar fram totala
kostnaderna for flygtrafiktjanst, alltsa samtliga kostnader som organisationerna har
for flygtrafiktjainst som bedrivs nar NUAC programmet ar infort.

SACO ifragasatter de berakningsgrunder som anvands for att berédkna besparingar
vid outsourcing.

Reason(s) for Comment:

SACO ar medvetna om att det inte ingar | NUAC-programmet att géra denna totala
kostnadsberéakning, men det ar det ar absolut nédvandigt att en sadan analys gors.

* This comment sheet may be copied as many times as necessary — please ensure that each sheet is correctly numbered
and that the main page shows the total number of comment sheets you are submitting.

SACO Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 2 of 3
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COMMENTS SHEET®

Name (Organisation

or individual): SACO ANS

Comment Sheet No. 2 of 2

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | Initiativen

Comment:

Kommentarer till | forsta hand initiative 3 och 4:

De analyser av personalbehov/reduceringar som presenteras ar svara att forsta och
vardera. Det ar t.ex. svart att hitta igen var nuvarande tekniska
systemforvaltningsorganisation i beskrivningen. Finns underhallsorganisationen i
Sverige (RMS) med i underlaget?

Det ar dessutom svart att utlasa hur den tekniska supporten ska organiseras i de
olika alternativen. Var finns systemutveckling, systemforvaltning resp. drift o
underhall?

Reason(s) for Comment:

Vi har sma majligheter att utifran rapporten avgora vilken paverkan NUAC har for
vara medlemmar inom nuvarande supportorganisation.

% This comment sheet may be copied as many times as necessary — please ensure that each sheet is correctly numbered
and that the main page shows the total number of comment sheets you are submitting.

SACO Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 3 of 3
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1. ORGANISATION/INDIVIDUAL OF STAKEHOLDER COMMENTING

Name (Organisation

and/or individual): | >~CO

2. NPMT RESPONSE TO GENERAL STAKEHOLDER VIEW ON THE REPORT

NIL

3. SIZE OF NPMT RESPONSE

This response consists of the following:

This page and attached comments sheets. (Enter number): 2

4. VALIDATION

Name: Stefan Hansson Position:  Deputy Programme Manager
Signature: Date:
Version: 01.00 / 21.02.2007 Stakeholder Responses - NPMT Comments to SACO Response Page 85 of 100

Appendix 14 to Definition Phase Final Report



aly
=LFy= NUAC Programme NAVIAIR

COMMENTS SHEET - NPMT REPLY

Stakeholder Name

(Organisation or SACO

individual):

Comment Sheet No. 1 of 2

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | Generell kommentar

NPMT Comment:

Som SACO anger ar det inte NUAC-programmets uppgift att géra den totala berakning av
kostnaderna for flygtrafiktjanst inom LFV och Naviair. Dessa uppgifter kommer vad avser
LFV att tas fram genom det arbete som bedrivs i beredningen av NUAC Definition Phase
Final Report 3rd draft, inom koncernen, motsvarande sker inom Naviair. Redovisning av
utfallet bor ske inom ramen for samverkan i LFV/ANS.

De berakningsgrunder som har anvénts for att berdkna besparingar vid outsourcing ansluter
till erfarenhetsmassigt grundade uppfattningar for olika branscher/yrkesgrupper som i sin tur
baseras pa genomforda outsourcingar. | 3rd draft av slutrapporten har antagits att en
besparing om 10% kan uppnas nar det galler tekniskt underhall, 15% nar det galler
administrativ IT-verksamhet och 15% nar det géller facility management. Detta &r givetvis
inga exakta procentsatser utan erfarenhetsmassigt satta antaganden.
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COMMENTS SHEET - NPMT REPLY

Stakeholder Name

(Organisation or SACO

individual):

Comment Sheet No. 2 of 2

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | Initiativen

NPMT Comment:

| merger scenariot finns den tekniska systemforvaltningsorganisationen inkluderad i NUACs
systemfunktion och i allians scenariot ar systemfdrvaltningsorganisationen delvis placerad
inom NUAC genom att "System Development” ar placerad inom alliansen,
systemférvaltningen i 6vrigt ligger kvar hos LFV/ANS och Naviair i "retained organisations”.

Den del av den svenska underhallsorganisationen som utgors av Eltel ar medréaknad i
underlaget som den kostnad LFV/ANS har for de tjanster som kops av Eltel. Uppgifterna
finns i appendix 2 till slutrapporten.

Den tekniska supporten &r i huvudrapporten dversiktligt beskriven under avsnitt 6.3.2.5.3
samt i initiativ 3A och 4A i appendix 2 vad avser merger scenariet och under avsnitt
6.5.2.2.2 — 6.5.2.4 samt i appendix 3C och 4C i appendix 2 vad avser allians scenariet. |
bagge scenarierna omfattar systemutvecklingen 39 FTE, systemférvaltningen omfattar 3
FTE vars huvuduppgift &r att ansvara for upphandling av tjanster fran tredje parts leverantor
och drift och underhall ar forutsatt att bli féremal for outsourcing.

Version: 01.00 / 21.02.2007 Stakeholder Responses - NPMT Comments to SACO Response Page 87 of 100
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Responses to stakeholder consultation regarding
Definition Phase Final Report - 3rd Draft

RESPONSE SHEET FROM
SAS

NUAC Programme Management Team (NPMT) has not deemed it necessary to
comment the response sheet from SAS
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COVER PAGE

1. ORGANISATION/INDIVIDUAL COMMENTING

g | sas o

Contact Name:' Lars Andersen

Contact Address: P O Box 150, DK-2770 Kastrup
Telephone/Fax: Telephone 32 32 30 31 Fax 32 32 57 08
E-mail Address: lars.andersen3@sas.dk

2. GENERAL VIEW ON THE REPORT?

Cover the subjects and is in line with Programme scope: X

Cover the subjects and is in line with Programme scope, but would be improved
with amendments:

Does not cover the subjects and is not in line with Programme scope:

3. GENERAL COMMENTS AND POSITION®

SAS applauds the initiative by the Danish and Swedish Air Navigation Service Providers (Naviair and
LFV/ANS) to analyse the establishment of a common air space. SAS agrees that an air space
integration is fully in line with the aim of the Single European Sky and accordingly an essential step
towards effective and environment friendly air navigation services.

On the basis of the results of the analysis of the three scenarios performed by the NUAC project it
seems obvious to SAS that only a merger between the two national ANSPs constitutes a viable way
forward. SAS therefore, recommends that future work and commitment of resources entirely focus on
the merger scenario.

In this context obviously it is important that the impressive findings with regard to cost savings related
to a merger are validated, and that also any possible downsides are included such as the complex HR
aspects as underlined in the analysis.

SAS agrees that it is extremely relevant to analyse the socioeconomic consequences of a merger
scenario with particular regard to the impact on airlines and the environment.

SAS realises that an integration of air spaces and a merger of national authorities may give rise to
political deliberations and concerns. SAS is of the opinion that a merger is a unique opportunity for the
Danish and Swedish political establishments to demonstrate foresight and act as role models for the
future development of air navigation services in Europe. A Danish-Swedish cooperation could be the
starting signal for a much needed development in Europe.

At the same time it is important that a Danish-Swedish cooperation is kept open for other nations to
join. SAS therefore, encourages the project and the authorities to continue previous dialogues, in
particular with Norway and Finland, in order for them to join.

" This is the person who is to be contacted directly to discuss or clarify the submitted comments. A single point of contact is
requested.

2 Show your overall acceptance position by an X’ in the appropriate response box.
? Please clarify your indication above in chapter 2

06 11 20 Response Sheet - Comments NUAC EN
Version 1.0/ 9 October 2006 Page 3 of 5
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4., SPECIFIC COMMENTS:
For specific comments please use the Comments Sheet attached
5. SIZE OF RESPONSE
This response consists of the following:
This Page and attached comments sheets. (Enter number):
6. VALIDATION
Name: Lar Position: Director
Signature: Date: 20" November 2006

06.11.20 Response Sheet - Comments NUAC EN
Version 1.0/ 9 October 2006
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Responses to stakeholder consultation regarding
Definition Phase Final Report - 3rd Draft

RESPONSE SHEET FROM
STATENS LUFTFARTSVASEN (SLV)

NUAC Programme Management Team (NPMT) has not deemed it necessary to
comment the response sheet from SLV
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Statens Luftfartsveesen

w2
Civil Aviation Administration - Denmark SL\/

NUAC Programme
Copenhagen Airport
Terminal 2, 1.
Postbox 101

2770 Kastrup

Dato: Vor ref.: Sagsbehandler:
22. november 2006 39-10/NUAK-3 Lars P. Jensen
Deres brev af: Deres ref.: Direkte nr.:

3618 6390
Emne: NUAC

Med brev af 9. oktober 2006 fremsendte NUAC Programme Manager "NUAC Programme - De-
finition Phase Final Report, 3rd draft” og udbad sig SLV’s eventuelle kommentarer.

Det modtagne materiale beskriver 3 mulige scenarier for et teettere samarbejde mellem Flyve-
sikringstjenesten i Danmark og Luftfartsverket i Sverige.

SLV skal i den anledning bemeerke at uanset hvilket scenarie, det matte blive valgt at realisere,
forudseetter en gennemfarelse heraf, at der etableres et samarbejde mellem de danske og
svenske tilsynsmyndigheder. Karakteren af dette samarbejde vil helt afhaenge af hvilket scena-
rie, der matte blive besluttet. SLV har ved et par lejligheder drgftet projektet med Luftfartsstyrel-
sen. SLV har pa baggrund af disse drgftelser ingen grund til at antage, at det ngdvendige sam-
arbejde mellem de respektive myndigheder ikke vil kunne etableres.

Safremt der opstar specifikke spgrgsmal under det kommende forlgb i beslutningsprocessen er
NUAC Programme velkommen til at kontakte SLV.

Med venlig hilsen

Niels Remmer
Afdelingschef

Side 1 af 1
Luftfartshuset Telefon 36 18 60 00 E-post: dcaa@slv.dk
Box 744 Fax 36 18 60 01 Hjemmeside: www.slv.dk
@ Ellebjergvej 50 Abningstid 09.00-15.30 CVR: 55569517
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COVER PAGE

1. ORGANISATION/INDIVIDUAL COMMENTING

Name (Organisation

or individual): ST inom Flygledningen

Contact Name:* Ann-Marie Willberg eller Christer Karlsson

Contact Address:

Telephone/Fax: +46709432142

E-mail Address: ann-marie.willberg@lfv.se christer.karlsson@Ifv.se

2. GENERAL VIEW ON THE REPORT?

Cover the subjects and is in line with Programme scope:

Cover the subjects and is in line with Programme scope, but would be improved
with amendments:

Does not cover the subjects and is not in line with Programme scope: X

3. GENERAL COMMENTS AND POSITION?

Generellt anser vi att programmet dels har genomforts under alltfér stor tidspress, dels till
stora delar utan att de fackliga organisationerna fatt maéjlighet att delta eller fa insyn i
arbetet. Férutom det arbete som genomfdrts inom ramen fér HR-gruppens analyser och
vissa allmanna delar av programmet, har vi varken deltagit i eller sett resultatet av arbetet
forr&n den dag slutrapporten presenterades for oss, den 9/10-2006. Detta trots att vi vid
ett flertal tillfallen begart att fa stérre delaktighet och tillgang till information.

Vi har aven valt att inte kommentera scenariot "NUAC-Skane” m.a.a. beslut juni 2006 om
att inte fortsatta analyserna av detta scenario inom ramen fér NUAC-programmet.

Nar det géaller uppdragen beskrivna i "Terms of reference” vill vi har namna nagra
Overgripande punkter, av stor betydelse, som vi inte anser att resultatet i rapporten
Overensstammer med.

"Terms of reference” beskriver bl.a., under “Vision and strategic rationales”, en
integration av administrativ, teknisk och operativ support. Detta &r, enligt var mening, en
linje man inte foljt, eftersom man i rapporten istéllet talar om "outsourcing” av hela eller
delar av dessa funktioner. Under samma punkt beskriver man ocksa att "Aerodrome
Traffic Control — future options” ska redovisas, nagon sadan redovisning kan vi inte hitta i
slutrapporten. Vi kan ocksa konstatera att det saknas en beskrivning av vilka
konsekvenser de olika alternativen inom NUAC-programmet skulle fa fér de delar av
nuvarande organisationer (LFV och Naviair) som inte omfattas. | "Terms of reference” —
"Business case” (4.1.1.3.1) star det beskrivet att detta skulle goras.

! This is the person who is to be contacted directly to discuss or clarify the submitted comments. A single point of contact is
requested.

2 Show your overall acceptance position by an ‘X’ in the appropriate response box.

® Please clarify your indication above in chapter 2

ST Flygledning Response

Version 1.0 / 9 October 2006 Page 1 of 4
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Enligt var mening ar detta en viktig parameter att ta hansyn till infor beslut om vilket
alternativ som foresprakas for det fortsatta arbetet, i projektform. Dessutom saknas
beskrivningar om hur andra faktorer &n de rent ekonomiska, skulle kunna paverka
besparingarna/framtida kostnader.

Vidare anser vi att man inte varderat de olika scenarierna pa ett fullt likvardigt och
objektivt satt, som exempel kan ndmnas att man inte sett mojligheter till lika stora
effektiviseringar av luftrummet i "Virtual scenario” som i "Merger scenariot”, trots att
beskrivningen av "Virtual scenario” i forsta hand talar just om en “effektivisering av
luftrummet”.

Slutligen anser vi att de berakningar, av méjliga besparingar och effektiviseringar, som
redovisas i rapporten bygger pa antaganden med mycket stor osakerhet och enligt var
mening skulle vissa av dem inte ens i teorin vara mojliga att genomftra. Vissa
besparingar har helt tilldelats NUAC, trots att det redan idag finns beslut inom LFV och
Naviair att genomféra dessa, t.ex. "COOPANS”. Dessutom har man i jamforelserna,
genomgaende, inte anvant sig av samma "baseline-beskrivning”, t.ex. finns delar av ANS
som inte ingar i NUAC medréaknade i vissa initiativ och inte i andra.

Av dessa anledningar har vi varit och ar fortfarande kritiska till att man i ett sa tidigt skede
av utredningen valt att presentera resultatet av eventuella ekonomiska vinster till externa
intressenter, som flygbolag (=kunder).

Under forutsattning att vara synpunkter och krav omhéandertas lI6pande och att vi ges
goda mojligheter att paverka det framtida arbetet genom att, minst, de tva i rapporten
beskrivna scenariernas samtliga initiativ, pa ett objektivt, realistiskt och for hela
organisationen mer heltdckande satt, fortsatt analyseras grundligare och &ven varderas
ur mer an ett rent ekonomiskt perspektiv, sa anser vi det mojligt att fortsatta ge vart stod
till ett fortsatt arbete inom ramen for NUAC-programmet.

4. SPECIFIC COMMENTS:
For specific comments please use the Comments Sheet attached

5. SIZE OF RESPONSE
This response consists of the following:

This Page and attached comments sheets. (Enter number): 2

6. VALIDATION

Name: Position:

Signature: Date:

ST Flygledning Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 2 of 4
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COMMENTS SHEET*

Name (Organisation

or individual): ST inom flygledningen

Comment Sheet No. 1 of 1

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | Appendix 2

Comment:

APPENDIX 2:

Merger:

Eftersom vi inte pa ndgot satt kan utlasa vilka delar av respektive LFV och
Naviairs "remaining organisation” som beskrivningarna i de olika initiativen
egentligen innefattar sa har vi svart att avgéra om det 6verhuvudtaget finns nagon
realistisk bedomning av méjliga besparingar for de inom NUAC ingaende
organisationerna m.a.a. bildandet av "Merger”. Ibland finns exempelvis delar av
ATA och ASI beskrivet i base-line, men nar besparingen réaknas fram har
remaining organisation inte langre nagot behov av tjansten med resultat att NUAC
har tillagnats hela vinsten. Vi uppfattar att det, i vissa fall, har gjorts jamforelser
med hénsyn tagen till behovet for remaining organisation, ibland inte, och ibland
med stor osdkerhet pga. att man endast gjort grova antaganden om behovet.
Detta gor det i stort sett omdjligt att se vilka besparingar som realistiskt skulle
kunna vara mojliga. Vissa av initiativen skulle dessutom enligt var mening vara
helt orealistiska att genomfora och darfor inte heller generera nagra besparingar,
exempelvis initiativ 7a och 8a. Initiativ 6a och 9a anser vi bygger p& antaganden
om en minskad personalatgdng som endast ar teoretiskt utraknad, utan att
hansyn till personalldget i nuvarande organisationer har tagits och bér darfor
givetvis analyseras grundligare. Dessutom menar vi att det som beskrivs i
uppdraget enligt "Terms of reference” gallande samtliga supportfunktioner (t.ex.
initiativ 4a) skulle vara en integration, medan resultatet av analysen istallet gjort
berékningar byggda pa outsourcing av dessa tjanster i stor utstrackning, detta
anser vi inte vara i linje med uppdraget. Slutligen anser vi att det inte &r helt riktigt
att vissa besparingar, t.ex. "COOPANS" tillférs NUAC, dessa ar ju redan
beslutade effektiviseringar som tillfaller LFV ANS respektive Naviair oavsett
NUAC eller inte.

* This comment sheet may be copied as many times as necessary — please ensure that each sheet is correctly numbered
and that the main page shows the total number of comment sheets you are submitting.

ST Flygledning Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 3 of 4
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Alliance:

Generellt kan man har inte hitta nagra stérre mojligheter till besparingar pga. att
det ska fortsatta att vara 2 oberoende "foretag”. Det finns inga ndmnvérda
effektiviseringsvinster att rékna med aven om avsikten ar att, forutom
harmonisering/effektivisering av luftrummet, &ven harmonisera de tekniska
system som finns idag och utvecklingen av dessa hos bade LFV och Naviair.
Dessutom visar utrakningarna att besparingarna, som resultat av det
effektiviserade luftrummet, ger en mindre vinst &n merger-forslaget, trots att
luftrummet borde kunna utformas pa samma sétt, detta ger inte en objektiv
beskrivning av mdjligheterna i dessa 2 scenarios. Slutligen anser vi att det inte &r
helt riktigt att vissa besparingar, t.ex. "COOPANS" tillfors NUAC, dessa ar ju
redan beslutade effektiviseringar som tillfaller LFV ANS respektive Naviair oavsett
NUAC eller inte.

Sammantaget ger detta en valdigt osaker bild och en, i vara 6gon, inte helt
objektiv analys av mojliga besparingar och bor darfor analyseras pa ett mer
realistiskt, objektivt och, fér samtliga delar inom LFV och Naviair, heltackande
satt. Dessutom bor andra faktorer an de rent ekonomiska belysas och tas med i
den slutliga varderingen.

ST Flygledning Response
Version 1.0 / 9 October 2006 Page 4 of 4
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1. ORGANISATION/INDIVIDUAL OF STAKEHOLDER COMMENTING

Name (Organisation

and/or individual): | S 'nom Flygledning

2. NPMT RESPONSE TO GENERAL STAKEHOLDER VIEW ON THE REPORT

Den i Terms of Reference relaterade skrivningen “Aerodrome Traffic Control-future options”
ar korrekt. Avsikten med skrivningen var inte att beskriva ett framtida scenario for
Aerodrome Traffic Control, vilket aldrig har varit en uppgift for NUAC programmet. Avsikten
var i stéllet att ange att Aerodrome Traffic Control kunde vara en framtida
integreringsmojlighet i NUAC om sa bedémdes lamplig, av det skalet anvandes begreppet
"future option” for att ange att Aerodrome Traffic Controlt inte inkluderades i den faststallda
Terms of Reference.

Den koppling som ST gor till Terms of Reference avseende konsekvenser for de delar av
organisationen som inte omfattas av de olika scenarierna, som beskrivs i NUAC
programmet har enligt programmets uppfattning genomforts sa till vida att en oversiktlig
beskrivning av "retained organisations” har redovisats. | fragan ligger formodligen aven
fragan om att gora en total berédknad av kostnaderna for flygtrafiktjansten inom LFV och
Naviair i samband med att NUAC eventuellt infors enligt ndgot av de beskrivna scenarierna.
Den uppgiften har aldrig legat inom NUAC programmets ram utan dessa uppgifter kommer
vad avser LFV att tas fram genom det arbete som bedrivs i beredningen av NUAC Definition
Phase Final Report 3rd draft, inom koncernen, motsvarande sker inom Naviair. Redovisning
av utfallet bor ske inom ramen fér samverkan i LFV/ANS.

NUAC programmet delar STs uppfattning att mdéjligheterna till besparingar och
effektiviseringar préglas av en viss osékerhet. Av det skalet har de berdkningar som har
genomforts i Business Case i den kommande utgavan asatts en varians om 10% mojlighet
for hogre besparingar &n vad som har antagits och 30% mdjlighet for att besparingarna inte
uppnar den beraknade potentialen.

Nar det galler COOPANS har NUAC programmet inte tagit upp de besparingar som finns
angivna i underlaget for COOPANS projektet. Daremot har NUAC programmet tagit upp och
kostnadsberéknat de mdjligheter till ytterligare rationalisering som finns i det fall COOPANS-
arbetet sammanfors i en gemensam organisation vad avser arbetet inom LFV/ANS och
Naviair, vilket foreslas i NUAC rapporten bade vad avser merger- och allians scenarierna.

3. SIZE OF NPMT RESPONSE

This response consists of the following:

This page and attached comments sheets. (Enter number): 1

4. VALIDATION

Name: Stefan Hansson Position:  Deputy Programme Manager
Signature: Date:
Version: 01.00 / 21.02.2007 Stakeholder Responses - NPMT Comments to ST Response Page 99 of 100
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COMMENTS SHEET - NPMT REPLY

Stakeholder Name

(Organisation or ST inom Flygledning
individual):

Comment Sheet No. 1 of 1

Paragraph Reference (article, note, figure etc.) | Appendix 2

NPMT Comment:

Vissa av fragestallningarna inom detta avsnitt sammanfaller med de fragestallningar som
redovisades under "General comments and position” ovan. For dessa hénvisas till de ovan
redovisade svaren fran NUAC programmet.

| baseline har LFV/ANS och Naviairs organisationer, som de sag ut i april manad 2006,
legat till grund for de jamférelser som senare har gjorts med merger scenariot. De
"remaning organisations” som NUAC programmet har antagit fér merger scenariot finns
angivna i huvudrapporten i avsnitt 6.3.2.7.1 fér Naviair och 6.3.2.7.2 for LFV/ANS. Dar finns
ATA redovisat, ASI finns inte redovisat da de uppgifter som i dag genomférs inom ASI har
lagts inom ramen fér NUAC.

Nar det galler de initiativ som ST redovisar som osékra eller orealistiska att genomféra
kanns det angelaget for NUAC programmet att papeka att vad som redovisas ar NUAC
programmets uppfattning om en potential fér besparingar. Infor ett eventuellt beslut om
genomfdrande av initiativen maste ytterliggare analyser genomféras.

Nar det galler besparingar i allians scenariot vad avser ett effektiviserat luftrum sa delar
NUAC programmet inte STs uppfattning att luftrummet i merger- och allians scenarierna
skulle kunna vara identiskt med de forutsattningar som &r angivna for respektive scenario.
Dock ar de ekonomiska skillnaderna sma i de tva scenarierna vad avser effekterna av det
effektiviserade luftrummet i respektive scenario. Efter vidtagna justeringar av Business
Case ar besparingspotentialen i merger scenariot beraknad till 3,05 M Euro/ar och i allians
scenariot ar besparingen inom detta omrade beraknad till 2,18 M Euro/ar, det vill saga att
den ekonomiska skillnaden uppgar endast till 0,87 M Euro/ar.
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Sidelafl

Jon Guttesen B

Fra: stefan.hansson@Ifv.se

Sendt: 20. november 2006 17:32

Til: Nils Sprenger B; Jon Guttesen B; eva.hakansson@Ifv.se
Emne: VB: NUAC-projektet

Hilsen

Stefan

Fran: Per To6rn [mailto:per.toorn@flygtorget.se]
Skickat: den 20 november 2006 14:42

Till: Hansson, Stefan (ANS/EMS)

Amne: NUAC-projektet

Stefan

| dag sista dagen for att svara pa era fragor/enkat.

Jag har inte den tid och de resurser som skulle behdvas for att g& igenom materialet och for att ge relevanta
synpunkter, tyvarr.

Men, ni har vid vara méten fatt nagra synpunkter och jag kan helt allméant meddela min positiva instéllning till
projektet och ert arbete.

Savitt jag forstar finns det utmarkta majligheter till omfattande besparingar. Det &r de basta skal att fortsatta
projektet i den anda som ni ar pa vag.
Branschen behoéver kostnadssankningar i framtiden!

Jag ser fram emot den dvergripande presentation av NUAC-projektet som GD Lars Rekke kommer att gora
pa SFRs arsméte nasta vecka. Jag hoppas att det kommer att 6ka SFR-medlemmarnas intresse.

Med véanliga hélsningar
Per /ISFR

21-02-2007



