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Forord

Fokus i denna rapport ligger pa de regionala flygplatserna. Rapporten tar upp finansierings-
fragor, statsstodsregler och omvarldsfaktorer i form av befolkningsutveckling, teknikutveckling
samt forbattrad teknik for distansmaoten. Nyttorna av regionalflyget i termer av tillganglighet
och naringslivets konkurrenskraft lyfts sarskilt fram.

Backa Fredrik Brandt har varit projektledare. | projektet har dven Bjorn Olsson deltagit.

Parallellt med detta arbete har Trafikanalys samtidigt gjort en motsvarande beskrivning och
analys av hamnar och hamnpolitik i Trafikanalys PM 2019:7 Hamnar i fokus.

Stockholm i september 2019.

Gunnar Eriksson

Avdelningschef
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Sammanfattning

Rapporten syftar till att ta fram ett underlag som kan vara till nytta i det transportpolitiska
utvecklingsarbetet med fokus pa de regionala flygplatserna och trafik pa dessa. Med en
regional flygplats avses icke-statliga flygplatser dar det bedrevs linje- eller chartertrafik under
2018. Flera omraden kommer att berdras i rapporten. Finansiering i form av offentligt stod
(statligt och kommunalt) ar ett sjalvklart omrade da de ar centrala for flygets fortlevnad pa flera
platser. | anslutning till detta beskrivs @ven de statsstédsmassiga forutsattningarna for att ge
ekonomiskt stod. Dartill kommer omvarldsfaktorer i form av befolkningsutveckling och for-
battrad teknik for distansmoten och digital service som har potential att paverka efterfragan pa
flygresor att analyseras. Nyttorna av regionalflyget i termer av tillganglighet och naringsliv lyfts
sarskilt fram.

Under 2018 fanns det 38 flygplatser, varav 10 statliga, dar det bedrevs charter eller linjetrafik.
Flygplatssystemet ar inte statiskt utan férandras tvartom med avseende péa antal och dgande.
Ar 2005 fanns det 42 flygplatser, varav 18 drevs i statlig regi. Den stérsta férandringen har
alltsa skett gallande agarférhallanden och inte gallande numeraren. | december 2019 kommer
for forsta gangen pa manga ar en ny regional flygplats att 6ppna i Salen. Sett till passagerar-
antal ar det enbart tva icke-statliga flygplatser som platsar pa tio i topp-listan.

EU:s statsstodsregler satter ramarna for vilket ekonomiskt stéd som ar méjligt att ge till flyget.
For flertalet av de regionala flygplatserna har gruppundantaget for flygplatser med farre én
200 000 passagerare forenklat stodforfarandet. For de storre regionala flygplatserna ar det
mojligt att ge stdd till tjanster av allmant ekonomiskt intresse. Intressant ar att det i stor
utstrackning ankommer pa medlemsstaterna sjalva att avgéra om en tjanst ska vara
allmannyttig. En genomlysning av advokatfirman Delphi ger daremot vid handen att stats-
stddsreglerna sannolikt satter stopp for att inforliva fler flygplatser i den statliga Swedavia-
sfaren och genom korssubvention finansiera dessa.

Det statliga driftbidraget till icke statliga flygplatser har under langt tid uppgatt till drygt 100
miljoner kronor. For 2019 har det dock tillkommit ett extra tillskott pa 50 miljoner som bland
annat ska kompensera for forluster av flygskatten pa icke statliga flygplatser i Norrland.
Trafikverket har fatt i uppdrag att ta fram en modell for férdelning av denna kompensation. Det
andra betydelsefulla statliga stddet avser upphandling av oldnsam flygtrafik. Dessa kostnader
har pendlat runt 90 miljoner kronor per ar sedan 2010, med undantag av det senaste aret da
kostnaderna skoét i héjden som en f6ljd av efterdyningarna av Nextjets konkurs. Var analys av
flygplatsernas arsredovisningar visar att de kommunala bidragen till flygplatserna ligger
omkring 240 miljoner kronor pa arsbasis.

En utblick till vara grannlander ger vid handen att stddet till flyget har utformats pa olika satt,
aven om utformningen skett inom ramen fér EU:s statsstédsregler. Det beror till viss del pa
geografiska forutsattningar, men mojligen ocksa pa regionalpolitiska ambitioner. Sverige ger
jamforelsevis mycket driftsstod till flygplatser, vilket kan forklaras av att stédet i Finland och
Norge i huvudsak sker genom korsubventioner inom det statliga flygplatsbolaget.
Sammantaget uppgick norska statens stod till flygplatser och flyg till nara 810 miljoner SEK
2018. Motsvarande siffra for Sverige var 210 miljoner. | Norge sker en regionalisering av
stddet genom att ansvaret for stodet till flyg flyttas fran staten i ett antal steg och beraknas



vara genomfort ar 2024. Liknande resonemang férdes i Finland inom ramen fér den numera
skrinlagda regionreformen.

Var analys av flygplatsernas tillganglighetsbidrag visar att nara 93 procent av befolkningen bor
inom en timmes restid fran en flygplats med linjetrafik. Inkluderas endast de statliga flygplatser
har 55 procent av befolkningen tillganglighet till en sadan flygplats. Avlagsna och mycket
avlagsna landsbygdskommuner samt avlagset belagna tata kommuner enligt Tillvaxtverkets
kommuntypsindelning skulle fa kraftigt férsamrad tillganglighet till flygplatser om de regionala
flygplatserna skulle forsvinna.

Nar det galler vara resvanor med flyg ar den storsta férandringen att tjansteresorna minskar
bade andels- och antalsmassigt. Har skiljer sig inte resor inom Sverige respektive utomlands
at. Andelen tjansteresor ar dock hégre an riksgenomsnittet pa de upphandlade flyglinjerna.
Den stora tillvaxten inom flyget utgdrs av semesterresor utomlands.

| rapporten konstateras att flyget ar betydelsefullt fér naringslivet. Framforallt tycks flyget vara
betydelsefullt for hdgteknologiska och humankapitalintensiva branscher. Detta galler aven for
flygplatser utanfér storstadsomradena, men framférallt tycks flyget utanfor storstaderna vara
viktig for tillverkningsindustrin. Det kan forklaras av att tillverkning sker pa olika platser i landet
och att det finns behov av fysiska méten med huvudkontoret i Stockholm. Men ockséa av att
det inom tillverkningsindustrin finns kunskapsintensiva delar som ar starkt beroende av om-
varldskontakter. Flyg kommer sannolikt &ven vara betydelsefullt fér naringslivets utveckling
aven i framtiden.

Det finns tva framtida trender som pekar mot att kostnaderna kommer att 6ka for att upp-
handla flyg och ge driftbidrag till flygplatser de trafikerar. Vi ser en tydlig trend med minskat
befolkningsantal och en aldrande befolkning i dessa flygplatsers omland. Aven om
befolkningen minskar kommer dnda samhallen finnas kvar har i éverskadlig framtid, vilket
innebar att det transportpolitiska skalet for att upphandla flyget finns kvar samtidigt som
intdkterna sannolikt minskar till féljd av vikande befolkningsantal. Forbattrad teknik for
distansmoéten som aven formar att formedla kroppssprak bidrar tillsammans med klimat-
debatten till 6kad anvandning av distansméten, vilket minskar tjansteresandet ytterligare.
Dartill kan aven anvandande av telemedicin Over stora avstand och 6kad anvandning av
distansutbildning minska efterfragan pa flyg ytterligare nagot. Befolkningen 6kar daremot i
omlandet runt flertalet av de 6vriga regionala flygplatserna, vilket bor leda till 6kad efterfragan
pa flygresor. Okningen &ar dock langsam och det &r svart att se beroendet av offentligt stéd
férsvinna.

Okad anvandning av flygtrafikledning pa distans och pé sikt &ven automatiserade tjanster i
form av exempelvis sndrojning kan dock komma att sdnka driftskostnaderna till gagn for
flygplatsernas ekonomi.

Intresset for elflyg ar for narvarande stort vilket bland annat manifesteras i att det pagar ett
70-tal projekt runt om i varlden. Pa grund av kapaciteten hos batterier kommer det rena
elflyget under éverskadlig tid uteslutande ske med mindre flygplan pa kortare distanser. Pa
langre distanser kan méjligen hybrid-elektriska flygplan bli ett alternativ till nuvarande tekniker.
Om elflyget kan bidra till att 6ka utbudet av mindre luftfarkoster vore det en fordel da det skulle
Oka antalet potentiella budgivare vid flygupphandlingar. Nagra andra egenskaper som gor
elflyget intressant ar att det ar tystare an konventionellt flyg och att de kan landa pa korta
banor. Det 6ppnar for moéjligheten att i framtiden trafikera landningsbanor i tatortsnara lagen.
Det kan vara svart for nya tekniker att sla igenom. Staten bor darfér Gvervaga olika typer av
styrmedel for att understddja utvecklingen.



Gallande klimataspekterna konstateras i rapporten att regionalflygets utslapp av vaxthusgaser
sannolikt ar mer hanterbara jamfért med annat flyg. De mer energieffektiva propellerflygplanen
lampar sig for trafiken och det sker da inga hoghojdsutslapp. Planerade atgarder gallande
bland annat fossilfritt bransle har potential att bidra till att ett fossilfritt inrikesflyg utvecklas. Pa
sikt kan aven anvandning av elflyg minska regionalflygets utslapp av vaxthusgaser.






1 Inledning

Nyttan med flyget ar ytterst att 6verbrygga stora avstand och skapa tillganglighet till gagn for
medborgare, naringsliv och offentlig verksamhet.

Oavsett av vilket skal en flygresa foretas ar en fungerande infrastruktur i form av flygplatser,
flygtrafikledning och flygbolag en forutsattning for att flygningen ska kunna genomféras. Det
finns anledning att pAminna om formuleringen av det transportpolitiska funktionsmalet:
"Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft
i hela landet.” Malformuleringen indikerar att flyget behdver ha en viss spridning dver landet
for att bidra till den grundlaggande tillgangligheten i hela landet.

Hur flygplatser och i viss utstrackning flyglinjer ska finansieras blir darfér en central fraga efter-
som vi vet sedan tidigare att manga regionala flygplatser gar med férlust.” Den ekonomiska
sarbarheten ar en anledning till att de regionala flygplatserna kommer att sté i fokus i denna
rapport. En annan anledning ar att de ar mer kansliga fér minskad efterfragan till foljd av ex-
empelvis befolkningsminskning, 6kad anvandning av distansméten eller konkurrens fran andra
trafikslag.

Delar av denna rapport har utgjort ett underlag till dversynen av de svenska flygplatserna med
utgangspunkt i att tydliggéra statens ansvar och roll som stédgivare till icke-statliga flygplatser,
en utredning som aviserades i den svenska luftfartsstrategin.?

11  Syfte

Denna rapport syftar till att ta fram ett underlag som kan vara till nytta i det transportpolitiska
utvecklingsarbetet med fokus pa hur de regionala flygplatserna och trafik pa dessa bidrar till
uppfyllelse av det transportpolitiska delmalet om tillganglighet. | rapporten kommer flera
omraden berdras: Finansiering i form av offentligt stod (statligt och kommunalt) ar ett sjalvklart
omrade da de ar centrala for flygets fortlevnad pa flera platser. Dartill kommer omvarlds-
faktorer som har potential att paverka efterfragan och utbud pa flygresor att analyseras.

Nar det galler de ekonomiska forutsattningarna handlar det om att,

e beskriva omfattningen av det offentliga stddet till flygplatserna och flygtrafik och jamfora
med det ekonomiska stddet i Danmark, Norge och Finland,

e redogodra for de yttre forutsattningarna for stédet och dess bakgrund, vilket aven omfattar
reglering pa EU-niva, och

e peka pa behovet och mdjliga vagar att utveckla stddsystemet.

' Trafikanalys (2016): Infér en flygstrategi — ett kunskapsunderiag, Stockholm.
2 Regeringen (2017): En svensk flygstrategi — for flygets roll i framtidens transportsystem, Stockholm.



Nar det galler flygets tillganglighetsbidrag forsdker vi beskriva for vilka researenden flyget valjs och
hur detta har utvecklats dver tid. Det handlar ockséd om att beskriva flygets betydelse fér narings-
livet och dess koppling till vissa naringar. Dar sa &r mdjligt urskiljs regionalflygets bidrag.

Framtiden fér de regionala flygplatserna ar ocksa beroende av omvarldsfaktorer. | denna rapport
tittar vi pa hur befolkningsutvecklingen och nyttjandet av distansmdéten och annan teknik kan for-
andra den framtida efterfragan pa flyg. Nar det galler utbudsférandringar tittar vi sarskilt pa
potentialen hos elflyget att svara mot regionflygets utmaningar.

1.2 Avgransningar

| denna rapport beskrivs hela det svenska flygplatssystemet aven om fokus kommer att ligga
pa de regionala flygplatserna. Med regional flygplats avses icke-statliga flygplatser som hade
linje- eller chartertrafik ar 2018. Gods ingar inte i denna studie dd mangden gods som han-
teras vid de regionala flygplatserna med undantag av Orebro flygplats inte &r sérskilt betyd-
ande. Rapporten ar ocksa i princip begransad till transportpolitiska aspekter kopplade till
delmalet om tillganglighet. Det betyder bland annat att flera relevanta aspekter utifran andra
politikomraden inte analyseras. Daremot ser vi att tillganglighet ar av stor betydelse for
regionala tillvaxtfragor som darmed berérs i denna rapport.

En ytterligare avgransning ar att i redovisningen av statligt stéd ingar inte investeringsstdd da
de kan anses vara av engangskaraktar och darmed inte gar att anvanda som finansierings-
kalla av flygplatsen pa sikt.

Klimatfragan?

En viktig avgransning ar saledes att fokus ligger pa funktionsmalet om tillganglighet, medan
hansynsmalet och bland annat klimatfragan hamnar utanfér ramarna. Mot bakgrund av den
pagaende klimatdebatten vill vi anda ge ett perspektiv pa regionalflyget i detta avseende.

VTI har beraknat de genomsnittliga kostnaderna for utslapp av koldioxid och héghojdseffekter
for skilda flygningar. * Materialet kan anvandas for att kvantifiera klimatpaverkan for olika
kategorier av flygplatser.*

Berakningarna ger vid handen att regionalflyget star for 8 procent av den svenska luftfartens
klimatpaverkan. En undergrupp till de regionala flygplatserna utgérs av flygplatser som har
flyglinjer belagda med trafikplikt. Denna delmangd av de regionala flygplatserna star fér 0,3
procent av luftfartens klimatpaverkan (Tabell 1.1).

Det finns flera faktorer som forklarar varfor regionalflygets klimatpaverkan ar relativt liten. En
viktig orsak ar att passagerarantalet ar betydligt mindre i jamférelse med de statliga
flygplatserna (Tabell 2.1). Dartill kommer att turbopropellerplan som anvands pa manga
regionala flyglinjer har mindre klimatpaverkan an turboflaktplan (jetflyg). Inrikestrafiken sker
samtidigt pa tillrackligt lag hojd for att i stor utstrackning undvika den extra klimateffekt som

3 Johansson, M. (2018): Luftfartens klimatpaverkande utslapp — differentierade utslapp; en delrapport inom
Samkost 3, VTI rapport 972, Linkdping.

4| utslappsberakningarna har hansyn tagits till vilket typ av flygplan som anvénds och hur bréansleatgangen
varierar 6ver olika delar av flygningen. Avstandet har beraknats utifran storcirkelavstand med tilldgg som ska
kompensera for att det inte ar mojligt att flyga kortaste vagen. Avstandet for utrikes resor ar beraknade som
kompletta flygrérelser fran svenska flygplatser till flygplatser i utlandet. VTI har bland annat redovisat
genomsnittlig klimatkostnad per passagerare fran svenska flygplatser. Det mattet har i denna rapport
multiplicerats med antalet passagerare for att fa ett matt 6ver de totala klimatkostnaderna uppdelat pa flygplats.
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utslapp pa hdgre héjd ger upphov till. Kostnaderna for regionalflygets klimatpaverkan halls
upp av ett relativt omfattande utrikesflyg fran ett fatal regionala flygplatser.

Tabell 1.1. Andel av den svenska luftfartens koldioxidkostnad, inklusive hoghojdseffekt per typ av flygplats.

Typ av flygplats Koldioxid Hbéghojd Totalt
Statlig 91,8% 92,0% 91,9%
Regional 8,2% 8,0% 8,1%
Regional med trafikplikt 0,2% 0,4% 0,3%

Kalla: Bearbetning av Johansson, M. (2018): Luftfartens klimatpaverkande utsldpp — differentierade utslapp; en
delrapport inom Samkost 3, VTI rapport 972, Linkoping.
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2 Sveriges flygplatser

| detta kapitel ges en introduktion till det svenska flygplatssystemet med avseende pa utveck-
lingen Gver tid av antalet passagerare och flygplatser samt agandeforhallanden. Dessa upp-
gifter utgor viktig bakgrundsinformation till flygplatsernas ekonomiska situation som hanteras i
nasta kapitel.

2.1 Beskrivning av flygplatssystemet

Galvare Pajala

Alubd

keletied

Slockholm/Adanda
SteexholmBromma

O Slockholm/Skavsta

Trolindtan, Kungsangen
Vi
Vis!
Giteborg! 1
Landvetter
Halnstad 'O O Kalmnar
Angeinolm ARonneny A Statlig flygplats State-owned airport

Q(V'st-""““ﬂ O Kommunal ochleller privat flygplats Municipal and/or private airport

A
Mame

Figur 2.1. Svenska flygplatser med linje- eller chartertrafik.
Kalla: Trafikanalys (2019): Luftfart 2018, Statistik 2019:9, Stockholm.

Under 2018 fanns det 38 flygplatser dar det bedrevs charter eller linjetrafik. Av dessa drevs 10
i statlig regi genom Swedavia® (Figur 2.1). Ovriga flygplatser ags av kommuner eller landsting

5 Swedavia bildades 2010 och &r ett av staten helagt bolag. Swedavia évertog dgandet och driften av flygplatser
som tillhérde affarsverket LFV.
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med undantag av Skavsta, Angelholm och Hemavan som helt eller till stora delar &gs av pri-
vata aktorer. Mer detaljerad information kring gande aterfinns i Bilaga 1. Agandefragan ar
central da dgarna ansvarar for att utveckla flygplatsen och svarar for att flygplatsen gar runt
ekonomiskt, vilket i flera fall innebar att agaren antingen far skjuta till ekonomiska medel eller
ar beroende av offentligt ekonomiskt stod.

Flygplatssystemet ar inte statiskt utan férandras tvartom med avseende pa antal flygplatser
och dgande. Aven om férandringarna &r sma och ibland obefintliga fran ett ar till ett annat blir
forandringarna patagliga om de ses dver en langre tidsperiod. Ar 2005 fanns det 42 flygplats-
er, varav 18 drevs i statlig regi (Figur 2.2). Da fanns alltsa totalt fyra fler flygplatser an idag och
atta fler flygplatser i statlig regi. Den storsta forandringen har alltsé skett gallande agarfor-
hallandena och inte géllande numeraren. Vart att notera ar att den nya regionala flygplatsen i
Salen beraknas 6ppna under december 2019.

m Statliga = Icke-statliga
45

40
35
30
25
20
15

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

o O,

Figur 2.2. Antal flygplatser med linje- och chartertrafik uppdelade pa dgandeform.
Kélla: Sammanstallning utifran Trafikanalys Luftfartsstatistik aren 2009 till 2018 och SIKA:s Luftfartsstatistik
aren 2005 till 2008.

Nar det galler utvecklingen av antalet passagerare har utvecklingen av utrikesflyget uppvisat
en stark tillvaxt sedan mitten av 1980-talet med ett fatal hack i kurvan i anslutning till drama-
tiska handelser som exempelvis terrorattacken 11 september 2001 och finanskriserna 1990
och 2008. Den starka utvecklingen beror i stor utstrackning pa den prispress som orsakats av
avreglering och lagprisflygets framvaxt. Inrikesflyget uppvisade det stérsta resandet ar 1990
och har inte aterhamtat sig fran tappet under tidigt 1990-tal. Da hade inrikesflyget 6kat allt-
sedan 60-talet, men sarskilt under 80-talet skedde en stark expansion med Linjeflygs® sats-
ning pa att na nya kundgrupper sasom ungdomar, pensionarer och barnfamiljer. Dessutom
skedde en omlaggning av trafiken med 6kad turtathet. Vid sidan av prispolitiken var centrali-
seringen av inrikesflyget (nar Linjeflyg flyttades fran Bromma till Arlanda) under hosten 1983
en viktig forklaring till den snabba expansionen. For framst SAS och Linjeflyg innebar koncen-
trationen gynnsamma forutsattningar for samordnings- och effektivitetsvinster avseende bade

6 Linjeflyg grundades 1957 med SAS och flygbolaget Airtago som delégare. Aven DN och Stockholmstidningen
var inblandande vid grundandet och ett av Linjeflygs uppgifter initialt var att frakta tidningar och post. Med tiden
kom linjeflyg att utvecklas till ett betydande flygbolag pa den svenska inrikesmarknaden och trafikerade som
mest 37 flygplatser i Sverige med Bromma som bas. Dartill kom tva utrikeslinjer till Oslo och K6penhamn. SAS
kopte 1993 hela bolaget och samlade hela verksamheten under bolagsnamnet SAS.
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personal och flygplansflotta. Ytterligare en faktor bakom flygets expansion var den relativt
starka ekonomiska tillvaxt som kannetecknade detta decennium. Under perioden var aven
tillvaxten stark for tjansteresandet, vilket till viss del férklaras det av omlokalisering av statlig
verksambhet till olika regionala centra. En forklaringarna till inrikesflygets stagnation star att
finna i konkurrens fran alternativa transportméjligheter i form av forbattrade vagar och den
successiva introduktionen av X2000.” Aven konkurrens av utlandska destinationer och en
koncentration av Sveriges befolkning till de storre stadderna kan spela in. 2018 bréts den lilla
men stadiga tillvaxten inom inrikesflyget som pagatt alltsedan 2009. Den 6vergripande trend-
en ar dock att den stora expansionen sker inom utrikesflyget (Figur 2.3).
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Figur 2.3. Antal passagerare i linje- eller chartertrafik (miljoner).®
Kalla: Trafikanalys (2019): Luftfart 2018, Statistik 2019:9, Stockholm.
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Figur 2.4. Antal landningar (tusental).
Kalla: Trafikanalys (2019): Luftfart 2018, Statistik 2019:9, Stockholm.

" Transportstyrelsen (2009): Inrikesflygets féréndringar, Trender och Behov, Norrkdping.
8 Antal ankommande och avresande passagerare i utrikes trafik samt antal avresande passagerare i inrikes
trafik.
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Foérandringen av antal landningar uppvisar ett annorlunda ménster an passagerar-
utvecklingen. Inom inrikestrafiken ar trenden att antalet landningar har sjunkit alltsedan
1990-talets borjan. Antalet landningar 6kar daremot inom utrikestrafiken, men inte i samma
takt som passagerarokningen. En jamférelse mellan passagerarutvecklingen och antalet
landningar ger vid handen att det skett en effektivisering med stérre flygplan och tkade
kabinfaktorer (belaggningsgrad). Denna utveckling ar starkast inom utrikesflyget. Taxiflyg och
ovrig flyg-verksamhet vid flygplatserna uppvisar en nedatgaende trend alltsedan tidigt 1990-tal
(Figur 2.4).

Av Tabell 2.1 framgar passagerarantalet pa flygplatserna 2018 och dess procentuella for-
andring sedan 2012. Tabellen visar ocksa vilken typ av agare som flygplatsen har. Vart att
notera ar att pa tio i topp-listan har enbart tva icke-statliga flygplatser slagit sig in genom
Skavsta (privat majoritetsagande) och Skellefted (kommunal), 6vriga ags av Swedavia. Da
stora passagerarvolymer avsevart forbattrar forutsattningarna for en flygplats att ga med vinst
har Swedavia en stor fordel genom att kontrollera flertalet av de stora flygplatserna. Ingen av
Swedavias flygplatser uppvisar vikande passagerarsiffror. Drygt halften av de icke-statliga
flygplatserna uppvisar 6kande passagerarantal.

Flera av de mindre flygplatserna uppvisar stora 6kningar raknat i procent om an ofta fran en
lag niva. Flygplatsen i Torsby tillhér denna kategori, men det finns dven betydligt stérre icke-
statliga flygplatser sasom Skellefted, Kalmar och Vaxjé som uppvisar stark tillvaxt. Vid fram-
tagandet av tabellen har utgangspunkten varit befintliga flygplatser 2018, vilket innebéar att
flygplatser dar trafiken upphort tidigare inte ingar.
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Tabell 2.1. Ankommande och avresande passagerare 2018 och dess férandring sedan 2012 pa flygplatser med

linje- eller chartertrafik samt agare. Flygplatserna ar sorterade i storleksordning.

Flygplats Agare Totalt Utrikes Inrikes F()';%r;(;ri(n% ;(311"2/5
Stockholm/Arlanda Swedavia 26 845403 21549647 5295756 36%
Goteborg/Landvetter Swedavia 6807973 5401066 1406907 40%
Stockholm/Bromma Swedavia 2503 382 310538 2192844 9%
Privat
Stockholm/Skavsta majoritetsdgande 2213889 2213013 876 -4%
Malmé Swedavia 2148 354 977 136 1171218 2%
Lulea/Kallax Swedavia 1201623 91326 1110297 10%
Umea Swedavia 1031744 84 376 947 368 5%
Are Ostersund Swedavia 512 012 30 877 481 135 34%
Visby Swedavia 467 885 13 402 454 483 43%
Skelleftea Kommunal 408 740 25376 383 364 40%
Angelholm Privat 403 100 3690 399 410 0%
Véxjo/Kronoberg Kommunal 278 972 202 812 76 160 44%
Kiruna Swedavia 277 018 4374 272 644 40%
Sundsvall-Haroésand Kommunal 273 527 30 481 243 046 -3%
Kalmar Kommunal/Landsting 242 883 40 410 202 473 31%
Ronneby Swedavia 224 000 38 223 962 2%
Linkdping/Saab Kommunal 144 984 143 943 1041 25%
Halmstad Kommunal 134 916 14 602 120 314 1%
Norrkdping/Kungsangen Kommunal 117 916 116 243 1673 6%
Stockholm/Vasteras Kommunal 112 392 112 185 207 -31%
Joénkdping Kommunal 100 504 75 824 24 680 29%
Ornskoldsvik Kommunal/Landsting 89 562 3257 86 305 5%
Orebro Kommunal 88 150 85 975 2175 -11%
Karlstad Kommunal 81884 53 309 28 575 -18%
Arvidsjaur Kommunal 52 681 31195 21486 9%
Trollhattan/Vanersborg  Kommunal 44 662 826 43 836 2%
Kristianstad Kommunal 28 863 478 28 385 19%
Borléange Kommunal/Landsting 26 421 23 924 2497 -33%
Gallivare Kommunal 20377 0 20 377 -52%
Lycksele Kommunal 14 201 149 14 052 -35%
Vilhelmina kommunal 11424 3 11421 -24%
Privat
Hemavan majoritetsdgande 11 059 132 10 927 -16%
Kramfors-Sollefted Kommunal 7 431 15 7 416 -60%
Sveg Kommun/Landsting 6 444 5 6 439 28%
Pajala-Yllas Kommunal 6 161 4065 2096 -6%
Mora/Siljan Kommunal 4 640 156 4484 -41%
Hagfors Kommunal 3273 23 3250 31%
Torsby Kommunal 2968 0 2968 31%

Kalla: Trafikanalys (2019): Luftfart 2018, Statistik 2019:9, Stockholm och Trafikanalys (2013): Luftfart 2012,
Statistik 2013:6, Stockholm samt flygplatsernas webbplatser och arsredovisningar.
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3 Flygplatsernas ekonomi

Det finns en ekonomisk obalans inom flygplatssystemet som innebér att de stora flygplatserna
gar med vinst och dvriga med forlust. Ett skal till detta ar nav-ekersystemet som innebéar att
det enbart finns nagra enstaka ortspar med direktlinjer till destinationer vid sidan av navet
Stockholm, och att alla andra férbindelser kraver byte pa nagon av navflygplatserna Arlanda
eller Bromma. Behovet av tata forbindelser mellan ett stort antal orter som var for sig har ett
begransat resenarsunderlag ligger bakom uppkomsten av ett nav-ekersystem. Flygplatsernas
mojlighet att ta ut avgifter varierar stort mellan navet och ekrarna. Det mdjliga avgiftsuttaget ar
stort i naven dels genom att manga passagerare slussas dit, dels genom att navet kan ta ut
nagot hogre avgifter an de flesta 6vriga flygplatser. De kommersiella intékterna per
passagerare 0kar ocksa med passagerarvolymen. Dartill kommer att utrikestrafiken tenderar
att dras till navet eftersom underlaget for transfertrafik ar stérst dar. Det finns ocksa
stordriftsférdelar kopplat till flygplatsverksamhet. Detta ar stora delar av forklaringen till att
merparten av de icke-statliga flygplatserna ar efter ar redovisar driftsunderskott medan
flygplatssystemet som helhet visar dverskott. Manga flygplatser ar dock beroende av offentligt
stdd i nagon form for att ga runt. | det foljande har vi valt att bortse fran investeringsbidrag da
de kan anses vara av engangskaraktar och darmed inte gar att anvanda som
finansieringskalla av flygplatsen pa sikt.

3.1 EU satter ramar for offentligt stod

Detta avsnitt bygger till stora delar pa en genomlysning av statsstédsreglerna for bland annat
flyg som genomforts av advokatfirman Delphi pa uppdrag av Trafikanalys.® Det ar ytterst EU
som begransar méjligheten till att ge statligt eller annat offentligt stdd till flygplatsverksamhet.
EU:s statsstddsregler syftar till att sakerstalla att konkurrensen mellan féretag inte snedvrids
genom att offentliga organ sadsom stat, kommun eller landsting ger ett stdd som skapar en
konkurrensfordel for en privat eller offentlig aktér. Grundprincipen ar att statligt stoéd ar
forbjudet. Det finns fyra kriterier som maste vara uppfyllda for att ett statsstdd ska anses
foreligga.

e Atten forman direkt eller indirekt beviljas genom offentliga medel.
e Att atgarden innebar att vissa foretag eller viss produktion gynnas.
e Att atgarden snedvrider eller hotar snedvrida konkurrensen.

e Att atgarden kan paverka handeln och medlemsstaterna.

Om stddet uppfyller samtliga kriterier utgor det otillatet stéd, om det inte kan visas att stodet ar
férenligt med den inre marknaden och har ett gemensamt intresse fér EU i enlighet med
nagon av undantagsbestdmmelserna i fordraget, eller i ndgon av Kommissionens rattsakter,
EU-domstolens praxis eller enligt ett beslut fran Kommissionen.

9 Advokatfirman Delphi (2019): Statstdsréttsliga fragestéaliningar avseende jarnvagar, flygplatser, hamnar och
intermodala transporter, Uppdrag utfort pa bestéallning av Trafikanalys, Utr 2018/57, Stockholm.
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Det finns flera undantag som majliggdr offentligt stod till flyg.

1. Stod ar forenligt med fordragen om det tillgodoser behovet av samordning av
transporter eller om det innebar ersattning for allman trafikplikt.

2. Stod for att underlatta utveckling av vissa naringsverksamheter eller vissa regioner
nar det inte paverkar handeln i negativ riktning i en omfattning som strider mot det
gemensamma intresset.

3. Stod till tjanster av allmant ekonomiskt intresse (SGEI) i enlighet med de s.k. Altmark-
kriterierna.

4. Icke-ekonomiska verksamheter pa flygplatser.
5. Gruppundantag for flygplatser med farre an 200 000 passagerare.

Det ar punkt 1 som mojliggér for Trafikverket att upphandla flyg for att férbattra den inter-
regionala tillgangligheten och ge driftsstod till de flygplatser som har flyglinjer som drivs under
allman trafikplikt. Stod till icke-ekonomiska verksamheter enligt punkt 4 mojliggér bland annat
Trafikverkets stod till beredskapsflygplatser.

For de flygplatser som saknar flyglinjer som drivs med allman trafikplikt, men anda ar bero-
ende av offentligt stéd har gruppundantaget enligt punkt 5 medfért betydande férenklingar for
manga flygplatser. Gruppundantaget mojliggor for flygplatser med maximalt 200 000 passa-
gerare att ta emot driftsstéd da flygplatser av den storleken inte anses snedvrida
konkurrensen.°

For storre flygplatser kan det vara maijligt att ta emot offentligt stdd under férutsattning att man
kan visa att det utgor ersattningar for SGEI-tjanster (punkt 3). Det finns ingen definition av
SGEI-tjanster, utan det ankommer pa medlemsstaterna sjalva att avgéra om en tjanst ska
vara allmannyttig. En tjanst som anses vara allmannyttig i en medlemsstat behdver darfor inte
vara det i en annan medlemsstat. Kommissionen har ocksa forklarat att begreppet tjanster av
allmant ekonomiskt intresse ar ett féranderligt begrepp som bland annat beror pa medborg-
arnas behov, den tekniska utvecklingen och marknadsutvecklingen samt sociala och politiska
preferenser i den berérda medlemsstaten. De enskilda staterna har darfér relativt stor hand-
lingsfrihet nar det galler att definiera en tjanst av allmant ekonomiskt intresse.

Viss ledning gar att fa fran det s.k. Altmark-malet™ dar EU-domstolen har klargjort under vilka
forutsattningar ersattningar for SGEI-tjanster inte utgor statligt stdd eftersom ersattningen inte
ger nagra fordelar.

e Mottagande foretaget ska ha alagts skyldigheten att tillhandahalla allmannyttiga
tjanster och dessa skyldigheter ska vara klart definierade.

e De kriterier som ligger till grund for ersattningsnivan ska vara faststallda i forvag pa
ett objektivt och 6ppet satt.

e Ersattningen far inte dverstiga vad som kravs for att tdcka de kostnader som
uppkommit i samband med skyldigheterna att tillhandahalla allmannyttiga tjanster
med hansyn taget till de intakter som darvid har erhallits och till en rimlig vinst.

© Kommissionens Férordning (EU) 2017/1084, punkt 5.

" Mal C-280/00 Altmark Trans GmbH, Regierungsprasidium Magdeburg och Nahverkehrsgesellschaft Altmarkt
GmbH (24 juli 2003) ECR I-7747.
http://curia.europa.eu/juris/showPdf.jsf;jsessionid=9ea7d0f130d6c6bdb653f5d54dcd8aae940dc2a68d4d.e34Ka
xiLc3eQc40LaxgMbN4OaNaTe0?docid=48533&pagelndex=0&doclang=SV&dir=&occ=first&part=1&cid=45077
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e Om inget offentligt upphandlingsférfarande har genomforts ska ersattningsnivaerna
faststallas utifran kostnaderna for ett genomsnittligt och valskétt foretag som erbjuder
liknande tjanster.

Det kravs saledes noggrann dokumentation for att visa att Altmark-kriterierna ar uppfyllda. Det
finns sarskilda de minimis-regler for SGEI som anger att belopp som understiger 500 000
Euro under en tredrsperiod ska betraktas som férsumbart stod.'?

Idag forekommer korssubventionering inom Swedavia vilket innebar att Ibnsamma flygplatser
bidrar till oldonsamma flygplatsers fortlevnad. Det har férekommit diskussioner kring huruvida
det finns nagot hinder, utifran EU:s regleringar, att lata Swedavia vaxa och omfatta fler flyg-
platser som darmed kan ges stdéd genom korssubventionering. EU:s regleringar 6ppnar for
den mojligheten under foérutsattningen att Swedavia darigenom anses agera som en privat
investerare. Det skulle i sa fall forutsatta att det genom ett sadant férvarv vore mojligt att pa
lang sikt uppna realiserbara vinster. | nulaget ar det svart att se att nagra av de regionala
flygplatserna pa sikt skulle kunna uppna realiserbara vinster. Darmed torde méjligheten att
lata Swedavia vaxa vara stangd, men sannolikt finns det andra satt att fa godkannande for att
forstatliga vissa regionala flygplatser, om sa vore énskvart och politiskt mojligt.

3.2 Bakgrund till det statliga stodet

Flygplatsutredningen

| flygplatsutredningen, som publicerades 2007, konstateras att staten genom de transport-
politiska malen atagit sig att tillhandahalla en infrastruktur som majliggér en grundlaggande
tillganglighet i hela landet. Nar det galler luftfart innebar det att staten har ett ansvar att bidra
till att infrastrukturen uppratthalls. Detta ansvar tas genom agande eller genom driftsstod till
flygplatser som &gs av regioner, kommuner eller privata aktorer. '3

Ett av flygplatsutredningens viktigare forslag var att de svenska flygplatserna ska kategori-
seras utifran deras bidrag till den transportpolitiska maluppfyllelsen oavsett vem som ager
flygplatsen. Enligt férslaget skulle flygplatserna delas in i féljande kategorier,

¢ nationellt strategiska flygplatser,
e regionalt strategiska flygplatser och

e ovriga flygplatser.

Utredningen foreslog att ersattningssystemet till de icke-statliga flygplatserna ska baseras pa
de olika kategorierna, och att ersattningsnivan bor differentieras mellan nationellt- och regio-
nalt strategiska flygplatser. Dar de nationellt strategiska flygplatserna skulle erhalla full kost-
nadstackning. For de regionalt strategiska flygplatserna féreslogs en underskottstackning pa
upp till 75 procent. Det aterstaende underskottet skulle tdckas av de regionala agarna av bo-
laget. Syftet med att lata en del av underskottet ligga kvar hos de regionala aktérerna ar att

2 Europeiska Kommissionen (2012): Férordning nr 360/2012 om tillampningen av artiklarna 107 och 108 i
fordraget om Europeiska unionens funktionssatt pa stéd av mindre betydelse som beviljas féretag som
tillhandahaller tjanster av allmant ekonomiskt intresse, Bryssel.

'3 Flygplatsutredningen (2007): Framtidens flygplatser; utveckling av det svenska flygplatssystemet, SOU
2007:70, Stockholm.
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det ska utgora en drivkraft for att utveckla och effektivisera verksamheten. Till de flygplatser
som kategoriseras som 6vriga flygplatser bor ingen ersattning utga.

En central fraga ar givetvis vilka kriterier som ska ligga till grund fér bestamningen av vilken
kategori en viss flygplats ska tillhéra. Enligt utredningen bor flygplatser fran vars centralorter
man med bil eller annan kollektivtrafik kan resa till Arlanda pa tva timmar eller mindre kate-
goriseras som ovriga flygplatser. Utpekandet av Nationellt strategiska flygplatser baseras pa
tva kriterier som bygger pa passagerarvolymer respektive nyttan av flygplatsen. Om en flyg-
plats uppfyller nagot av dessa kriterier och inte klassas som o6vrig flygplats bor den betraktas
som nationellt strategisk. Antalet passagerare ska overstiga 750 000 per ar (inrikes och ut-
rikes) for att en flygplats ska betraktas som strategisk utifran volymkriteriet. Nyttan av flyg-
platsen beraknas genom att antalet passagerare satts i relation till befolkningsunderlaget till
den aktuella flygplatsen. Flygplatser som har en kvot mellan faktiska passagerare och poten-
tiella passagerare som overstiger 2,5 bor betraktas som nationellt strategiska. Utredaren valde
att undanta flygplatser med Gvervagande andel lagkostnadsflyg med motivet att de har en
annan form av upptagningsomrade som &r betydligt stérre. Om en flygplats enbart uppfyller
nyttokriteriet och inte volymkriteriet om 750 000 passagerare maste den arliga volymen over-
stiga 50 000 passagerare for att flygplatsen ska klassas som strategisk.

Regeringens férslag utifran flygplatsutredningen

Regeringen ansag att staten pa sikt skulle ansvara for ett nationellt basutbud av flygplatser.
Urvalet av flygplatser skulle utga fran flygplatsutredningens férslag om ett volymkriterium kom-
binerat med att de ska ge en god geografisk tadckning. Regeringen féreslog att féljande flyg-
platser borde inga i basutbudet: Géteborg/-Landvetter, Kiruna, Lulea, Malmd, Ronneby,
Arlanda, Bromma, Umea, Visby och Are/Ostersund flygplats. Det &r dessa flygplatser som
skulle komma att inga i den statliga flygplatskoncernen Swedavia. Regeringens forslag avvek
darmed i detta avseende fran utredarens pa tva punkter. Flygplatsen i Arvidsjaur hade fallit
bort i regeringens forslag, medan flygplatsen i Ronneby hade tillkommit med motiveringen att
den ger rimlig geografisk tackning i den syddstra landsdelen.™

Det nationella basutbudet syftar till att sdkerstélla en grundldggande interregional tillganglighet
i hela landet och utgdra stommen i ett effektivt och langsiktigt hallbart flygtransportsystem.
Dartill ska aven flygplatserna sakerstalla en god internationell tillgénglighet, inte enbart till
europeiska marknader utan aven till viktiga interkontinentala destinationer.

Regeringen ansag att de regionala flygplatserna i manga fall ar en viktig faktor vid naringslivs-
etableringar, utvecklingen av den lokala arbetsmarknaden och konkurrenskraften genom att
flygplatsen mojliggor effektiva och snabba transporter. Budskapet till kommuner och regioner
var att de maste ta ett stérre ansvar for den langsiktiga driften av flygplatserna, och pa ett tyd-
ligare satt beakta deras roll i det regionala transportsystemet. Idén ar att man pa regional niva
har battre méjligheter att utveckla flygplatsen i sitt regionala sammanhang. Syftet med att
Overfora resurser fran det statliga driftbidraget till de regionala infrastrukturplanerna ar att just
starka mojligheten till regional prioritering. De statliga flygplatserna som inte ingar i det utpek-
ade nationella basutbudet férvantas pa sikt Gvertas av regionala intressen.

Nar det galler det statliga driftstodet till flygplatser menade regeringen att det bor ges en tyd-
ligare koppling till behovet av att sakerstalla den interregionala tillgéngligheten i de fall det
saknas tillfredsstallande kollektiva alternativ. Ett riktat statligt stdd anses vara motiverat till de
flygplatser till vilka staten upphandlar trafik. Motivet ar att trafiken och infrastrukturen bér ses i

4 Regeringen (2008): Framtidens resor och transporter; infrastruktur och transporter, Proposition 2008/09,
Stockholm.
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ett sammanhang. | de fall staten har bedémt att det finns ett behov av att upphandla viss trafik
sa foljer som en logisk konsekvens att bidrag aven kan ges for att stédja infrastrukturen. Med
denna konstruktion ar det en forutsattning att staten upphandlar trafik pa flygplatsen for att
den ska kunna erhalla direkt statligt driftstod.

Regeringens beslut innebar att det ronmarkta beloppet for driftsbidrag minskade. Tanken var
att de medel som frigors fran anslaget till driftbidrag skulle dverféras till de regionala infra-
strukturplanerna. Det blir d& upp till regionerna att bedéma huruvida man vill prioritera
overforda medel antingen till drift av flygplatser eller till andra atgarder i de regionala trafiksy-
stemen.

3.3 Statligt driftstod till flygplatser

De statliga driftbidragen har atminstone sedan 2009 legat stabilt pa 103 miljoner kronor per ar.
Fran ar 2012 delades driftbidragen upp i tva kategorier dar den ena kategorin bestar av bidrag
som fordelas via lansplanerna for regional transportinfrastruktur (Figur 3.1). Regionerna har
saledes mojlighet att anvanda detta bidrag foér andra andamal an till flyg, men i regel har re-
gionerna valt att prioritera flyget i sina lansplaner. Den andra kategorin av driftbidrag ges till
flygplatser som betjanar flyglinjer belagda med trafikplikt.
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Figur 3.1. Statliga driftbidrag till icke-statliga flygplatser.
Kalla: Trafikverkets arsredovisning 2011-2018 och Transportstyrelsens arsredovisning 2010.

Det faktum att storleken pa driftbidraget varit i det ndrmaste oférandrat under sa lang tid inne-
bar en urholkning av bidraget med ungeféar 7 miljoner pa grund av inflationen. En annan
aspekt ar att antalet flygplatser utanfér den statliga sfaren 6kade fran 25 till 30 for att sedan
minska till dagens 28, vilket innebar att fler flygplatser potentiellt ska dela pa samma penga-
pase.

Tabell 3.1 visar hur de statliga driftbidragsformerna férdelas mellan olika flygplatser. | princip
borde det summera till 103 miljoner. For ar 2011 uppvisar vara berakningar en hogre siffra. En
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forklaring kan vara att de bygger pa uppgifter fran arsredovisningarna och att uppgifter om
drift- och investeringsbidrag dar klumpas ihop.

Tabell 3.1. Statliga driftbidrag fordelat per flygplats.

Flygplats Statligt driftbidrag Statligt driftbidrag regional trpplan Statligt driftbidrag summa

2011 2012 2016 2017 2011 2012 2016 2017 2011 2012 2016 2017
Trollhattan 2,8 2,8 3,4 3,5 2,8 2,8 3,4 3,5
Véxjo Kronoberg 2,7 2,2 2,2 2,2 2,7 2,2 2,2 2,2]
Kalmar 43 3,5 3,5 3,5 43 35 3,5 3,5
Kristianstad 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7
Angelholm 0,4 0,4
Oskarshamn 1,8 1,8
J6nkoping 2,9 2,3 2,3 2,3 2,9 2,3 2,3 2,3
Halmstad 3,1 2,5 2,5 2,5 3,1 2,5 2,5 2,5
Arvidsjaur 10,4 9,5 8,8 8,4 10,4 9,5 8,8 8,4
Lycksele 9,2 8,5 8,7 9,2 9,2 8,5 8,7 9,2]
Karlstad 3,6 3,6 3,6 3,6 3,6 3,6
Sveg 4,5 4,3 5,5 5,7 4,5 4,3 5,5 5,7
Mora och Borldnge 5,4 4,3 4,3 4,3 5,4 4,3 4,3 4,3
Stockholm Vasteras
Skelleftea 9,1 4,2 4,2 9,1 4,2 4,2
Ornskoldsvik 10 4,8 4,8 4,8 10,0 4,8 4,8 4,8
Kramfors/Sollefted 6,9 5,5 5,5 5,5 6,9 5,5 5,5 5,5
Linkoping (City)
Pajala 4 4,1 55 55 4,0 4,1 5,5 5,5
Torsby 3,1 3 3,4 3,6 3,1 3,0 3,4 3,6
Hagfors 3,2 3,1 3,8 3,7 3,2 3,1 3,8 3,7
Stockholm Skavsta
Vilhelmina 9,8 9,1 8,8 8,9 9,8 9,1 8,8 8,9
Hemavan 11,6 10,2 9,0 9,0 11,6 10,2 9,0 9,0
Norrk&ping
Orebro
Géllivare 12,1 11,1 8,8 8,43 12,1 11,1 8,8 8,4
Sundsvall-Timra 1,0 1,0 1,0 1,0
Summa 115~ 63 66 62 I a1 32 40 115 103 98 103

Kélla: Regionala lanstransportplaner for det statliga driftbidraget som delas ut via regionala transportplaner.
Trafikverket har lamnat uppgifter om de statliga driftbidragen till flygplatser med trafik under trafikplikt. Ovriga
uppgifter for 2011 har hamtats fran flygplatsernas arsredovisningar.

| samband med att flygskatten inférdes tillférdes ytterligare medel for driftstdd for att saker-
stalla att skatten inte skulle innebara 6kade driftunderskott vid icke statliga flygplatser i Norr-
land. Hur férdelningen mellan flygplatserna rent praktiskt ska ga till ar dock annu inte klarlagt. |
Varandringsbudgeten for 2019 aterfinns i alla fall ett tillskott pa 50 miljoner till driftbidraget som
bland annat ska kunna anvandas som kompensation for férlorade intakter pa grund av
flygskatten. ' Trafikverket har fatt i uppdrag att ta fram en modell fér férdelning av denna
kompensation.'®

3.4 Annat statligt stod

Trafikverket ombesdrjer upphandling av interregional kollektivtrafik dar det inte finns forutsatt-
ningar att bedriva trafiken pa kommersiella grunder eller i annan regi. Den upphandlade trafik-
en syftar till att sakra en grundlaggande tillganglighet i hela landet i linje med de transport-
politiska malen. Kostnaden for sddan upphandlad flygtrafik uppgick till i genomsnitt 95 miljoner

' Regeringen (2019): Varandringsbudget fér 2019, Regeringens proposition 2018/19:99, Stockholm.
"®Infrastrukturdepartementet (2019): Trafikverket fér i uppdrag att bereda stéd till icke statliga flygplatser i
Norrland, www.regeringen.se/pressmeddelanden/2019/06/trafikverket-far-uppdrag-att-bereda-stod-till-icke-
statliga-flygplatser-i-norrland/ (Hémtad 2019-06-14).
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under perioden 2008 till 2018 (Figur 3.2). Det hoga beloppet for det senaste aret beror pa det
upphandlade bolaget Nextjets konkurs och darpa foljande korta avtal for att klara trafiken fram
till nasta ordinarie avtalsomgang fran oktober 2019."7
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Figur 3.2. Kostnader for trafikavtal avseende flyg (miljoner kr).
Kélla: Trafikverkets arsredovisningar. For ar 2011 och 2012 har uppgifterna inhdmtats av Bosse Andersson vid
Trafikverket.

Under 2018 hade foljande linjer trafikplikt. '8
Arvidsjaur — Arlanda (ej flygavtal)
Gallivare — Arlanda (ej flygavtal)
Hagfors — Arlanda

Hemavan — Arlanda

Lycksele — Arlanda

Pajala — Lulea

Sveg — Arlanda

Torsby — Arlanda

Vilhelmina — Arlanda

Ostersund — Umea

Flyglinjerna fran Arvidsjaur respektive Gallivare till Arlanda ar belagda med trafikplikt men
nagon upphandling har inte gjorts da Nextjet atog sig att flyga strackan utan ersattning. Efter
Nextjets konkurs har ny upphandling genomforts pa dessa linjer. Fran och med oktober 2019
kommer aven linjen Kramfors — Arlanda belaggas med trafikplikt. '

7 Trafikverket (2019): Trafikverkets arsredovisning 2018, Borlange.

'8 Trafikverket (2017): Flygutredning 2019-2023; remissversion, Borléange.

® www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-person--och-godstransporter/Planera-
persontransporter/Trafikavtal/trafikverket-utokar-antalet-flyglinjer-med-trafikpplikt/
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Figur 3.3. Statligt stod till beredskapsflygplatser och flygtrafiktjanster (miljoner kr).
Kalla: Trafikverkets arsredovisning 2012—2018.

Trafikverket tecknar avtal med vissa flygplatser for att uppratthalla 24 timmars nationell bered-
skap for samhallsviktiga flygtransporter med en installelsetid pa en timme. Det finns ett sarskilt
stdd till dessa beredskapsflygplatser som for narvarande ligger pa 9 miljoner kronor per ar
(Figur 3.3). Fdljande flygplatser utgor for narvarande beredskapsflygplatser: Malmé, Ronneby,
Goéteborg Landvetter, Visby, Stockholm Arlanda, Sundsvall/Timra, Ostersund/Are, Umea,
Lulea, Gallivare och Mora.?° Trafikverket ska dessutom pa regeringens uppdrag férhandla med
Mora flygplats att inga 6verenskommelse om att bli en beredskapsflygplats.?’

Enligt Kommissionen ska medlemsstaterna se till att leverantérerna av flygtrafiktjanster far
sina kostnader for undantagna flygningar tackta. Det kan exempelvis galla statsflyg eller flyg-
raddningstjanstuppdrag.?? | Sverige ar det Trafikverket som ombesorjer detta ersattnings-
system och ersattningar uppgar ar 2017 till 8 miljoner kronor.

3.5 Kommunalt stod

De regionala flygplatserna uppvisar alltsé stora underskott som endast delvis tacks av de stat-
liga bidragen. Utifran flygplatsernas arsredovisningar har Trafikanalys kartlagt de kommunala
stdden till flygplatsen. En tidigare genomgang som Trafikanalys genomfort for aren 2011 och
2012 har nu kompletterats med motsvarande beskrivning for aren 2016 och 2017 (Tabell 3.2).
Ett forsta konstaterande ar att kommunerna i sina redovisningar har bytt terminologi. De talar
inte langre om kommunala driftbidrag. Aren 2011 och 2012 var det manga kommuner som
uttryckligen gav driftbidrag, men under de senare aren anvands begrepp som koncernbidrag,
agartillskott eller efterskankt 1an. Det betyder att det ar svart att urskilja hur mycket
kommunerna satsar pa drift respektive investeringar eller andra verksamheter pa flygplatsen.
Daremot ger det en bild av kostnaderna for kommunerna. Av Trafikanalys genomgang att
doéma lagger kommunerna omkring 100 miljoner kronor mer i slutet av undersékningsperioden
an i bérjan av den.

2 Trafikverket (2019): Arsredovisning 2018, Borlénge.

21 Regeringen (2018): Uppdrag till Trafikverket att férhandla och inga éverenskommelse med flygplatsen i Mora,
N2018/04199/TIF, Stockholm.

2 Kommissionens férordning (EG) 1794/206 av den 6 december om ett gemensamt avgiftssystem for
flygtrafiktjanster.
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Tabell 3.2. Kommunala bidrag till flygplatser for aren 2011, 2012 och 2016,2017 (miljoner kr).

Flygplats Kommunalt drtiftbidrag Koncernbidrag Ovrigt Summa

2011 2012 2016 2017 2011 2012 2016 2017 2011 2012 2016 2017 2011 2012 2016 2017
Trollhattan 4,5 4 4,0 4,2 4.5 4,0 4,0 4.2
Véxjo Kronoberg 14 10 6,7 0,5 1,0 10,0 10,0 14,0 16,7 10,5 11,0
Kalmar 3,2 3,2
Kristianstad 10 16,5 10,0 15,0 10,0 16,5 10,0 15,0
Angelholm 15,01 15,0
Oskarshamn 10,02 10,0
Jonkoping 4,4 6,6 13,7 14,3 6,5 6 4.4 6,6 20,2 20,3
Halmstad 2,5 14,9 12,7 2,5 14,9 12,7
Arvidsjaur 1,0 2,0 3,5 2,5 4.5 45
Lycksele
Karlstad 11,5 22,9 29,0 8,761 11,5 22,9 37,8
Sveg 3,1 4,4 3.1 4.4
Mora och Borlinge 19,04 19,04 24,4 26,6 19,0 19,0 244 26,6
Stockholm Vasteras 15 15 54,8 30,5 15,0 15,0 54,8 30,5
Skelleftea 4,2 3,3 4.2 3,3
Ornskoldsvik 5,5 55
Kramfors/Solleftea 5,7 6,7 7,1 5,7 6,7 71
Link6ping (City) 40,0 14,00 14,0 40,0
Pajala
Torsby 0,2 0,6 0,2 0,6
Hagfors
Stockholm Skavsta 1,5 1,5
Vilhelmina
Hemavan 2,0 2,0
Norrképing 3,9 17,0 21,08 16,18 21,1 16,2 3,9 17,0
Orebro 17,09 16,09 29,0 43,0 17,1 16,1 29,0 43,0
Gallivare
Sundsvall-Timra 1,1 0,6 1,1 0,6
Summa 569 70,5 11,5 67 1561  112,6 73,7 753 90,6 1252 142,1 152,5 246,7 2378

Kalla: Flygplatsernas arsredovisningar

27



3.6 Reflektioner

Det finns en lang rad olika stdd till flyglinjer och flygplatser. De stora ersattningarna aterfinns
dock inom ramen fér trafikavtal och driftbidrag. Ovriga erséattningar &r mindre och kan ségas
utgodra ersattning for en specifik tjanst.

En viss urholkning av driftstéden har skett 6ver tid da nivaerna varit relativt stabila samtidigt
som antalet stodberattigade flygplatser 6kat genom att flera statliga flygplatser dvergatt i
kommunal &go. Tillagget pa 57 miljoner i Varandringsbudgeten kan visserligen ses som en
Okning av driftbidraget. Det ar i skrivande stund oklart vilka flygplatser som kan fa ta del av det
extra tillskottet. Om det enbart ska kompensera for inkomstbortfall till féljd av flygskattens
inférande i Norrland ar det sannolikt val tilltaget.

Kommunernas kostnader for sina flygplatser har 6kat markant dver aren. | arsredovisningarna
har det visserligen inte alltid varit enkelt att urskilja kostnader for drift respektive investeringar,
men det ar en rimlig slutsats att kommunernas kostnader for flygplatsernas drift har 6kat. En
sadan utveckling kan sagas ligga i linje med regeringens budskap fran 2008 att kommuner
och regioner maste ta ett stérre ansvar for den langsiktiga driften av de regionala flyg-
platserna. Flygplatsutredningen var ocksa inne pa att flygplatser ska erhalla olika tackning for
sina driftskostnader beroende pa vilken roll i transportsystemet flygplatsen anses ha.

Ytterst ar det en politisk fraga hur stort stddet ska vara till flyget och darmed ocksa
omfattningen pa flygplatssystemet.

Ett alternativ till ekonomiska bidrag for att sakra fortsatt drift av de regionala flygplatserna vore
att inférliva dem i Swedavia. En genomlysning av statsstddsreglerna visar att det inte ar
mojligt savida det inte gar att visa att det ar en affar pa affarsmassiga grunder. Mot bakgrund
av de regionala flygplatserna ekonomiska resultat kan det vara svart att genomféra, men det
finns sannolikt andra satt att dverfora vissa flygplatser till statligt &gande om sa vore 6nskvart
och politiskt mojligt.
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4 Utblick mot andra lander

Att gbra jamforelser med andra lander ar ett satt att f& en uppfattning om exempelvis utform-
ningen av och nivaerna i det svenska stodsystemet markant skiljer sig fran andra. Tyngd-
punkten i detta kapitel ligger pa en jamforelse med stédsystemen i Norge, Danmark och
Finland. Vara grannlander har valts ut eftersom deras offentliga férvaltning och synsatt pa
statens roll i mangt och mycket liknar var férvaltning och vart synsatt.

4.1 Flyg far stod i manga lander

Stad till flyg och flygplatser forekommer i en lang rad olika Iander med motivet att perifera
regioner behdver forbattrad tillganglighet for att utvecklas. Hur stédformerna ser ut varierar,
men de kan grovt delas in i fyra olika kategorier (Tabell 4.1). Den vanligaste stddformen ar att
ge stod till flyglinjer, vilket bland annat férekommer inom EU och olika lander belagna i
samtliga varldsdelar. Inom EU finns det visserligen gemensamma regler for nar linjer far
belaggas med trafikplikt och hur upphandling av trafik ska ga till, men det férekommer kritik
mot att tilldmpningen skiljer sig at mellan olika Iander. Kritiken har bland annat riktats mot att
flyglinjer med relativt manga passagerare pa destinationer med manga turister har belagts
med trafikplikt.?

Som tidigare konstaterats i rapporten ar det under vissa forutsattningar tillatet att ge stod till
enskilda flygplatser, vilket ocksa gors i flera EU-lander. | ett fatal EU-lander ges aven stod
direkt till passagerare i form av en rabatt till bofasta. Det ar en stédform som inte forekommer
inom flyget i Sverige, men daremot inom den upphandlade farjetrafiken till Gotland.

2 Williams, G. och Pagliari, R. (2004): A comparative analysis of the application and use of public service
obligatios in air transport within the EU, Transport policy, vol. 11 s. 55-66.
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Tabell 4.1. Kategorisering av stod till flygplatser och flyg samt urval av lander dar stédformerna tillampas.

Stod till Stéd till Stéd till Stéd till
flyglinjer passagerare flygbolag flygplatser
Enskilda Foérdelning av Rabatt till bofasta Statliga Stod till
flyglinjer trafik flygbolag flygplatser
Australien Indien Ecuador Bolivia Australien
Chile Portugal Kanada Brasilien
EU Skottland Colombia Kanada
Norge Spanien Ecuador EU
Malaysia Malaysia USA
Peru
USA

Kalla: Fageda, X., Suarez-Aleman, A., Serebrisky, T. och Fioravanti, R. (2018): Air connectivity in remote
regions: A comprehensive review of existing transport policies worldwide, Journal of Air Transport
Management, vol. 66 s. 65-75.

Under 2018 var 176 flyglinjer belagda med trafikplikt inom EU. Frankrike toppar listan med 40
linjer, vilka bland annat inkluderar 5 linjer i franska Guyana. Om det ar férekomsten av glest
befolkade omraden och stora avstdnd som ar den bakomliggande orsaken till behovet att be-
lagga flyglinjer med trafikplikt i Sverige tycks férekomsten av 6ar vara den drivande faktorn i
de flesta andra lander. En annan notering ar att det pa vissa flyglinjer anvands flygplanstyper

som har dver 100 sittplatser, vilket framstar som mycket stort i jamforelse med de plan som
anvands pa motsvarande linjer i Sverige.?*

2% List of Public Service Obligations (29/9-2018):
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/pso_inventory table.pdf
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Figur 4.1. Antal flyglinjer belagda med trafikplikt inom EU.
Kalla: List of Public Service Obligations (29/9-2018):
https://ec.europa.eul/transport/sites/transport/files/pso_inventory table.pdf

4.2 Norge

| Figur 4.2 nedan presenteras en 6versikt Over flygplatserna i Norge som har linjetrafik. Utover
de 45 flygplatserna som &gs och drivs av Avinor? finns ett antal mindre flygplatser som har
andra privata eller offentliga agare. Av Avinors 45 flygplatser drivs 11 i samarbete med norska
forsvaret.?®

Avinor tillampar korssubventionering mellan flygplatserna i sitt natverk, dar de olénsamma
flygplatserna far medel fran 6verskottet fran de Ionsamma. Totalt sett ger systemet med
korssubventionering ett positivt ekonomiskt resultat. Det ar Samferdseldepartementet, som
forvaltar statens agande och faststaller Avinors finansiella ramar.

25 Avinor &r ett helstatligt norskt bolag som &ger och driver flygplatser i Norge. Bolaget &r helt avgiftsfinansierat.
2 Avinor (2017): Avinor og norsk luftfart 2017, Oslo.
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Kalla: WSP (2018): Stod till flyg i nordiska lander, Konsultrapport pa uppdrag av Trafikanalys, Utr 2018/29,
Stockholm.

Under 2017 valde totalt 25,5 miljoner resenarer att resa med inrikesflyg i Norge. Baserat pa
antalet passagerare, ekonomi och flygningar inrikes/utrikes delas Norges flygplatser in i fyra
kategorier (Tabell 4.2). Indelningen baseras pa trafikmangd och typ av flygningar. Férutom
flygplatser i Avinors nat ingar fyra av de icke-statliga flygplatserna (Notodden, Sandefjord,
Stord, @rland).

Tabell 4.2. Kategorisering av Norges flygplatser.

Flygplatser i Norge

Internationella Bergen, Oslo, Stavanger och Trondheim
flygplatser
Nationella Bodg, Kristiansand, Sandefjord, Tromsg, Alesund
flygplatser
Regionala Alta, Bardufoss, Harstad/Narvik, Haugesund, Kirkenes, Kristiansund,
flygplatser Lakselv, Molde, Svalbard
Andgya, Berlevag, Brenngysund, Batsfjord, Fagernes, Flora, Farde,
Lokala Hammerfest, Hasvik, Honningsvag, Leknes, Mehamn, Mo i Rana, Mosjgen,
fl latser Namsos, Notodden, Raros, Rervik, Rgst, Sandane, Sandnessjgen,
yop Sogndal, Stokmarknes, Stord, Svolvaer, Sgrkjosen, Vadsg, Vardg, Veergy,
@rland, Drsta/Volda

Kélla: WSP (2018): Stod till flyg i nordiska lander, Konsultrapport pa uppdrag av Trafikanalys, Utr 2018/29,
Stockholm.
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Motiv till stod

Syftet med statens stdd till flygplatser och regional flygtrafik ar att reducera nackdelarna som
ar forknippade med reseavstand. Pa sa satt ska stodet bidra till ett valfungerande samhélle i
regionerna, med stabil sysselsattning och méjligheter att bo i hela landet.?”

Utover de flygplatstjanster som korssubventioneras genom det norska flygplatsbolaget Avinor,
beviljas aven ekonomiskt stdd till icke-statliga flygplatser. Fran 2016 kan aven icke-statliga
flygplatser fa driftsstdd. | samband med regionreformen?® ska ansvaret for att besluta om stod
till icke-statliga flygplatser foras dver till fylkeskommunerna.?® 3° Overférandet av ansvar
kommer att medfdra att regionerna sjalva kan besluta hur de ska distribuera det statliga stodet
till transport i fylket. Regeringen har aven som mal att det ska vara mojligt for kommuner och
privata aktorer att delta i utvecklingen i och omkring flygplatserna. Fran 2024 kommer dess-
utom ansvaret for upphandling av flyg flyttas fran regeringskansiliet till regionerna.®!

| samband med andringen av det nya stodsystemet som inférdes den 1 januari 2016 lades
foljande kriterier till grund for beviljande av ansdkningar och for att bedéma beloppet som ska
ges i stdd till icke-statliga flygplatser.3?

e Flygplatsen maste ha linje- och/eller chartertrafik med minst en daglig avgang fem
dagar i veckan eller motsvarande trafikniva pa manatlig eller arlig basis.

¢ Driftsbudgeten maste vara i balans efter offentligt stdd och eventuella bidrag fran
delagare.

o Tillskott fran staten maste vara avgérande for driften av flygplatsen.

e Flygplatsen maste ha en viss regional betydelse.

e Passagerare maste ha minst en timmes resvag, oavsett fardmedel, till en statlig
flygplats eller till en annan icke-statlig flygplats som ej tar emot bidrag.

Vad galler existerande statliga flygplatser genomférdes en utredning av vilka krav som borde
stallas pa exempelvis trafikvolym, kostnader och avstand samt vilka kriterier som borde ligga
till grund for flygutbudet i samband med arbetet med nationell transportplan fér 2018—-2027.
Arbetet resulterade i féljande kriterier for att besluta om nagon av de lokala flygplatserna som
ingar i Avinors nat ska laggas ned eller inte.®

¢ Restid till ndrmaste flygplats.

¢ Restid till regioncentra.

e Restid till Oslo/OSL.

e Vinterstangda vagar till alternativ flygplats.

e Statens kostnader i forhallande till passagernas olagenheter vid nedlaggning.
¢ Regionala konsekvenser.

¢ Andel som anvander sig av alternativ flygplats.

e Samhallsekonomisk kostnadsnyttoanalys.

27 Regjeringen. (den 24 11 2014). Regjeringens hemsida. Hamtat fran Luftfart. Orgnaisering og virkemidler:
https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/Iuftfart/organisering-og-virkemidler/id2076299/
[Hittat: 2018.08.05]

2 Stortinget behandlade 8. juni regionreformen vilket innebar att antalet fylken (landsting, folkvalt organ pa
regional niva) innan 2020 kommer reduceras fran det ursprungliga 19 till 11 inkluderat Oslo Den kélla som
angetts ar ogiltig..

2 Fylkeskommunen &r den folkvalda regionala férvaltningsnivan i Norge.

% Det Konglige kommunal och moderniseringsdepartemanget (2017): Ny indelning av regionalt folkevalt niva,
Proposisjon 84 S (2016-2017), Oslo.

31 ITF (2019): Government support measures for domestic air connectivity, Paris.

%2 Regjeringen. (den 08 10 2015). Regjeringens hemsida. Hamtat fran Tilskudd til ikke-statlige lufthavner:
www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/luftfart/tilskudd-til-ikke-statlige-lufthavner/id2350824/
33 Avinor (2015): Lufthavnstruktur. Samferdselsdepartementet.
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Slutsatsen blev att Avinors lokala flygplatser aven fortsattningsvis kommer att drivas vidare av
regionalpolitiska skal. En orsak till genomlysningen var att under de senaste aren hade den
forbattrade vagstandarden i Norge medfért att avstandet mellan manga flygplatser blivit
kortare. Manga passagerare valde darfor att resa fran en flygplats som inte var deras narmsta.
Framtida vagprojekt forvantas forstarka utvecklingen. Den viktigaste drivkraften ar dock den
6kade konkurrensen som har lagt grunden for Iagre priser pa manga av linjerna.3

Under perioden 2009 till 2018 har stodet till icke statliga flygplatser minskat kraftigt. Det galler
framférallt aren 2009—-2010 samt 2010-2011. Anledningen till denna nedgang ar oklar. Sedan
2011 har dock tillskottsnivaerna varit relativt stabila (Tabell 4.3).

Tabell 4.3. Norska statens stod till icke-statliga flygplatser.
Ar 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Tillskott

163,7 80,3 38,0 27,5 29,0 34,1 36,7 291 375 30,1
mkr (nom)

Tillskott
mkr
(2018-
prisindex)

188,5 91,8 42,5 30,1 311 35,3 37,3 291 37,5 30,1

Kalla: Statsbudgeten presenterad i rakenskap kap. 1310.
Upphandling av flygtrafik

Det ar totalt 36 regionala flyglinjer som subventioneras i Norge. Huvuddelen av dessa for-
binder perifera omraden med narmaste regionala centrum. Fram till 1997 blev regionala
flyglinjer upphandlade genom koncessioner, dar Samferdselsdepartementet godkande
linjeprogram, taxor och rabatter efter anstkan fran flygbolagen (huvudsakligen Widerge).*
Fran 1997 blev systemet ersatt med dagens dar nagra av linjerna eller linjeomradena gar
under "Forpliktelse til offentlig tienesteytelse” (FOT) som kan éversattas med allman trafikplikt.

P& manga av linjerna ar Widerge enda anbudsgivare i upphandlingsprocessen. Orsaken till
detta ar att Widerge ar det enda flygbolaget i Norge som har flygplansmodeller som uppfyller
kraven for transporttid (se avsnitt om kriterier), och som samtidigt kan hantera de korta land-
ningsbanor och andra utmaningar som finns p4 manga av landets regionala flygplatser.3®

Syftet med kdp av regionala flyglinjer ar att sakra ett gott flygtransportutbud aven i delar av
landet dar det inte finns grund fér en féretagsekonomiskt I6nsam drift. Vidare har staten
motiverat stodet at regionala flyglinjer med syftet att sékra en snabb och effektiv koppling
mellan regionerna och de centrala delarna av landet.%”

| dag ar det Samferdselsdepartementet som ansvarar for kOp av regionala flyglinjer, och det ar
aven Samferdselsdepartementet som utlyser och tilldelar kontrakt som ger rattighet pa flyg-
linjerna for upp till fem ar i taget. Stortinget beslutade 2017 att dverfora ansvaret for kop av
inrikes flyglinjer till icke-statliga flygplatser fran Samferdselsdepartementet till fylkeskommun-
erna i samband med regionsreformen. 38

De primara riktlinjerna for tillampning av FOT ar att denna "alaggs flyglinjer till en flygplats som
betjanar ett gransomrade eller utvecklingsregion, eller pa en lagtrafikerad linje till en regional

34 Avinor (2015): Lufthavnstruktur. Samferdselsdepartementet.

35 Oslo Economics (2016): Overfaring av ansvar for kjep av regionale flygruter, Samferdseldepartementet, Oslo.
% |bid.

37 Samferdselkomiten (1995): Innst. S. Nr. 128 (1994—1995) om statens engasjement i regional Iuftfart, Oslo.

38 Samferdelsdepartementet (2017): jf. Innst. 385 S (2016-2017), Oslo.
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flygplats, om linjen anses vara vital fér den ekonomiska utvecklingen i regionen”.*® De fére-
slagna flyglinjerna ska aven uppfylla vissa krav pa transportstandard samt kapacitet, restider,
frekvens, flygplanstyp och maximalt biljettpris. Departementet stéller aven krav om att anbuds-
givarna alltid ska uppfylla gallande bestammelser for genomgangspriser och sociala rabatter.
Utover detta bestammer bolagen sjalva om de vill ha sarskilda rabatter baserat pa affarsmass-
iga overvaganden, som exempelvis olika kampanjer och ungdomspriser.

De regionala flyglinjerna ar huvudsakligen lokaliserade i de tre nordligaste fylkena (Ianen),
samt i fylket Sogn og Fjordane. Utdver detta finns enstaka linjer i fylkena Trgndelag, samt
Mgre og Romsdal. De flesta linjerna ar riktade till och fran de nationella och internationella
flygplatserna i Oslo, Bergen, Trondheim och Bodg.

Det har varit en 6kning av statligt stéd till inrikes flyglinjer de senaste aren, vilket kan ha flera
skal. En orsak kan vara en generell 6kning i antal linjer som ingar i det regionala flyglinjepro-
grammet. En annan orsak kan vara minskat passagerarantal som minskat I6nsamheten pa
manga flyglinjer. En tredje orsak kan vara att bristande konkurrens gor att operatérerna utnytt-
jar sin monopolstallning. En fjarde orsak kan vara andringar i skatter och avgifter som flygbo-
lagen kan krava att f4 kompenserat.°

Totalt har det prisjusterade arliga stodet till statliga kdp av regionala flyglinjer 6kat fran cirka
678 miljoner 2009 till cirka 726 miljoner norska kronor, matt i 2018 ars prisniva. Detta
motsvarar en 6kning pa 7 procent (Tabell 4.4).

Tabell 4.4. Statens stod for upphandling av flyglinjer.

Ar 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Tillskott
mkr NOK 588,8 648,5 679,9 6557 6735 6474 7272 761,2 76540 725,70
(Nom)

Tillskott
mkr NOK
(2018-
prisindex)

6780 7411 7613 7194 7232 6714 7403 761,2 765,4 725,7

Kalla: Samferdelsdepartementet.

4.3 Finland

Karakteristiskt for finsk flygtrafik ar tamligen sma inrikes trafikstrommar som ofta méts och
knyts samman i Helsingfors-Vanda flygplats, som ar den enda betydande hubben med
internationella flygforbindelser.

% Samferdselkomiten (1995): Innst. S. Nr. 128 (1994—1995) om statens engasjement i regional luftfart, Oslo.
40 Oslo Economics (2016): Overfaring av ansvar for kjep av regionale flygruter, Samferdseldepartementet, Oslo.

35



Statliga flygplatsbolaget Finavia*' &ger 21 flygplatser. | tillagg finns i S:t Michel en kommunal
flygplats samt i Seinajoki (Ostermyra) och Villmanstrand stiftelsedgda flygplatser som inte

trafikeras med reguljar trafik (Figur 4.3).
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Vill anstrand

. . uttls
I%g_riehamneﬁlo Helsingfors—
) \ Vand Helsingfors—Malm

© Finavia Abp flygplatser

O Finavia Abp flygplatser, allmén luftfart (I huvudsak militért flyg men &ven
naringslivets civilflyg och utbildning, bl.a. fallskdrmshopp)

O Regional eller kommunal flygplats
@ Trafiken nedlagd

Figur 4.3. Finavia Abp flygplatser och regionala eller kommunala passagerarflygplatser.

Nastan allt flygresande sker via det statliga Finavias flygplatser. Helsingfors Vanda svarade
for 83 procent av passagerarna pa Finavias flygplatser ar 2017. | Tabell 4.5 redovisas antal
passagerare i den finska flygtrafiken ar 2017, bade inrikes och utrikes.

4! Finavia &r ett helstatligt flygplatsbolag.

36



Tabell 4.5. Finavia Abp passagerarantal ar 2017.

Flygplats Inrikes Utrikes Totalt Andel inrikes

Helsingfors 2731 454 16 160 932 18 892 386 14%
Uleaborg 851 542 71704 923 246 92%
Rovaniemi 455 589 123 881 579 470 79%
Kittila 183 952 141 101 325 053 57%
Ivalo 160 906 49 660 210 566 76%
Abo 106 022 227 552 333 574 32%
Vasa 162 333 137 785 300 118 54%
Kuopio 207 276 28 135 235 411 88%
Kuusamo 67 183 20 569 87 752 7%
Tammerfors 85 844 144 180 230 024 37%
Joensuu 110 666 9048 119714 92%
Kajana 84 724 2731 87 455 97%
raneby 60 681 19 138 79819 76%
Kemi-Torneéa 95610 8 852 104 462 92%
Jyvéaskyla 56 814 11152 67 966 84%
Mariehamn 42 488 19 080 61 568 69%
Bjérneborg 9 645 13 538 23183 42%
Enontekis 785 24 752 25537 3%
Nyslott 9548 2 861 12 409 77%
Halli 13 12 25 52%
Utti 3 3 6 50%
Totalt 5483 078 17 216 666 22 699 744 24%

Kélla: WSP (2018): Stod till flyg i nordiska lander, konsultstudie utford pa uppdrag av Trafikanalys, Utr 2018/29,
Stockholm.

Staod till flygplatser

Statliga Finavia bedriver verksamheten vid sina 21 flygplatser enligt en natverksprincip dar
ekonomin for samtliga Finaviadgda flygplatser utgor en helhet. Den korssubventionering som
EU-direktiven tillater tillampas for att uppratthalla flygplatsnatverket. Finavia har &ven ingatt ett
avtal med forsvarsmakten om anvandandet av 10 flygplatser mot sjalvkostnadspris.

Finavia genomfor sin operativa verksamhet i linje med politiska beslut for att beframja finsk
luftfart och stddja regional tillganglighet. Detta sker bla genom att tjansterna bjuds ut for varje
flygplats till samma pris oberoende av de egentliga kostnaderna.

Kommunikationsministeriet beviljar statsunderstod for "byggande och uppratthallande av vissa
flygplatser” for flygplatser som ligger utanfor Finavias flygplatsnatverk. Det arliga anslaget har
varit cirka 1 miljon euro. Under olika &r har anslaget anvants till flygplatserna i Ostermyra
(Seinajoki) och S:t Michel, och 2016 ocksa till flygplatsen i Villmanstrand. Statsunderstddet
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har beviljats icke-statliga flygplatser, i enlighet med EU:s riktlinjer for statligt stdd till flygplatser
och flygbolag.

Agarstyrningen av Finavia har sedermera, avvikande fran strategin, éverflyttats fran Kommu-
nikationsministeriet till Statsradets kansli.*> Med denna omstalining vill man sakerstélla ett
oberoende av ministeriets roll som stédbeviljande myndighet.

Den primara principen for att utveckla det statliga flygplatsnatverket utgar ifran att Finavia har
operativt ansvar for flygplatsnatverket sa lange som flygplatserna har reguljar ruttrafik pa
marknadens villkor. Detta ar i enlighet med lagen om flygplatsnatverket och flygplatsavgifter
(210/2011, 48). Finavias ansvar utgor inget hinder ifall en region vill ta ansvar for att driva flyg-
platsen och utveckla den fran regionala férutsattningar.

Tillganglighet for naringsliv ndmns som motiv till stod for icke-statliga flygplatser.*® For stod till
icke-statliga flygplatser utanfor Finavias nat tillampas de krav EU stéller. Stddet beviljas efter
provning. Flygplatsens affarsplan kan tas som utgangspunkt vid prévningen.

Stod till flygplatser utanfor Finavias nat har 1amnats for 2 till 3 flygplatser per ar. Flygplatserna
som erhallit stéd under 2018 planerar fér, men ingen av dem har, reguljar linjetrafik. Aret efter
att flygplatsen mottagit stéd ska medelsanvandningen redovisas till Kommunikationsmini-
steriet. Storleken pa anslagen till flygplatserna har varit mellan 1 och 3 miljoner euro per ar
under den senaste tioarsperioden.

Upphandling av flygtrafik

| Finland anvands offentliga medel for att handla upp flygtrafik. Det statliga stddet omfattar 2
till 3 linjer. Flygtrafiken pa rutterna Nyslott-Helsingfors (tidigare Varkaus-Nyslott-Helsingfors)
och Mariehamn-Stockholm har handlats upp for trafikering under hela aret, medan linjen
Enontekis-Helsingfors har fatt stod for vintertrafik.

| statsbudgeten reserveras medel for stdd till oldnsam kollektivtrafik. Upphandlingen kon-
kurrensutsatts i enlighet med EU:s flygtrafikférordning och genomférs av det finska Trafik-
verket. Ett krav for att beviljas stod fran medel i den finska statsbudgeten ar att andra aktorer
bidrar med minst 50 procent av kostnaderna. Pa Aland &r det landskapsregeringen som hand-
lar upp flyglinjen mellan Mariehamn och Stockholm. Genom EU-medlemskapet ar Alands
landskapsregering understalld EU-krav for kdp av flyglinjer ((EG) nr 1008/2008). Flyglinjen
finansieras av Alands landskapsregering.

Bjorneborgs stad har under en kort period givit stod at flygtrafiken pa rutten Bjérneborg-Hel-
singfors. | bérjan av 2017 sl6ts avtal med Nextjet om trafikering 2017 till 2019. Staden har
reserverat ett arligt anslag pa 1,4 miljoner euro for att anvandas till avtalsperiodens slut. Sed-
an Nextjets konkurs i maj 2018 har dock trafiken upphort pa linjen. Pa flygplatsen aterstar
chartertrafik i liten omfattning.

Upphandlingarna av reguljar flygtrafik syftar framst till att sakerstalla naringslivets tillganglig-
hetsberhov. Aven lokala och regionala aktorer deltar i finansieringen.

Flygtrafik kan endast upphandias till orter vars reseavstand med tag fran Helsingfors over-
stiger tre timmar. Aven lokala och regionala instanser kan delta i finansieringen av denna
trafik, liksom privata aktorer. | ansékan om stdd till flyglinjer lyfter man fram specifika regionala

42 Statsradets kansli 8r ett eget ministerium som leds av statsministern. Till kansliets uppgifter hor
genomforandet av regeringsprogrammet och samordningen av Finlands EU-politik samt statens &garpolitik och
agarstyrningen av de statséagda bolag som ar understéllda statsradets kansli.

4 Kommunikationsministeriet (2018): limoitus ja hakuohjeet haettavista avustuksista lentopaikkojen
rakentamiseen ja ylldpitoon vuodelle 2018. Hamtat fran https://www.lvm.fi/lvm-site62-mahti-
portlet/download?did=256835
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natverksbehov med utgangspunkt i naringsliv, turism, administration, kultur och utbildning. Be-
démningen blir salunda regionalpolitisk.

| statsbudgeten har den finska regeringen reserverat 1 miljoner euro arligen under den
senaste tioarsperioden. Utdver detta tillkommer lokala anslag av atminstone samma om-
fattning och medel fran Alands landskapsregering fér den upphandlade linjen Mariehamn-
Stockholm. Det sammanlagda stédet har under den senaste tioarsperioden varit mellan cirka
2 miljoner och cirka 3,5 miljoner euro per ar (Figur 4.4).
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m Alands landskapsregering 0,13 0,13 0,5 0,46 1,3 1,24 1,18 1,34 1,34 1,09 1,09
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Figur 4.4. Offentligt stéd for upphandling av flygtrafik.

Kailla: Finansministeriet (2018): Statensbudgetpropositioner 2008-2018, Helsingfors och Alands
landskapsregering (2018): Budget och bokslut, Mariehamn.

Not*: De lokala stéden har i linje med lagstiftningen antagits vara lika stora som de statliga stéden.

Decentralisering?

| Finland har det under en langre tid pagatt en diskussion om en omfattande landsskapsreform
som aven skulle f& konsekvenser for flyget. For flyget skulle reformen innebéara att uppgifterna
i samband med kop av flygtrafik dverfors fran Trafikverket till landskapen och uppgifterna ror-
ande statligt stod till flygplatser 6verfors fran Kommunikationsministeriet till landskapen. Den
foreslagna landsskapsreformen lades pa is i samband med en regeringskris vintern 2019. Det
ar darfoér oklart om delarna som omfattar ett decentraliserat ansvar for flyget kommer att
genomforas.

4.4 Danmark

De geografiska forutsattningarna ar annorlunda fér Danmark an évriga undersokta lander.
Danmark ar ytmassigt betydligt mindre och saknar darfor de stora avstand som ligger till grund
for den omfattande inrikestrafiken i de andra landerna.
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| Danmark finns en stor flygplats, Kastrup i Képenhamn och tio, mer lokala flygplatser.*4
Danmark har inget statligt flygplatsbolag, liknande Swedavia, utan flygplatserna ar till storsta
delen kommunalagda. Staten ager Bornholms flygplats och innehar nara 40 procent av
aktierna i Kegbenhavns Lufthavne A/S. Flygplatsbolaget Kabenhavns Lufthavne A/S ager bade
Képenhamns och Roskildes flygplatser. Kastrup utanfér Képenhamn ar en nordisk hub och
aven den "lokala” flygplatsen for manga i sédra Sverige. Kastrup star for 83 procent av antalet
passagerare och 92 procent av det danska flyggodset. Billund ar nast storst med en rad olika
internationella linjer och aven charter (Tabell 4.6).

Tabell 4.6. Antal passagerare danska flygplatser* 2010-2017, tusental.

Passagerare,

2010 2011 2012 2013
tusental

Passagerare
totalt

Kabenhavn 21452 22673 23289 24029 25588 26577 29003 29148 36%

26628 28045 28295 29203 30799 31869 34587 34966 31%

Billund 2546 2679 2706 2800 2825 2885 3081 3373  32%
Aarhus 562 591 481 455 422 365 383 372  -34%
Aalborg 1327 1380 1308 1398 1396 1440 1506 1501  13%
Midtjyllands 311 203 174 136 126 136 155 146  -53%
Lufthavn

Esbjerg 85 89 92 106 121 129 108 84 1%
Bornholm 249 237 180 207 240 259 273 261 5%
Senderborg 71 72 38 43 58 56 58 63 -11%

Kalla: WSP (2018): Stad till flyg i nordiska lander, konsultstudie utford pa uppdrag av Trafikanalys, Utr 2018/29,
Stockholm.
Not*: Data for ett antal mindre flygplatser saknas

Staod till flygplatser

Det finns ingen offentlig definition av perifera regioner i Danmark, men nar det galler statligt
stod till omraden med Iag befolkning och langre avstand till stdrre orter sd anvands begreppet
"yderomrader” — ytteromraden.

For perioden 2014-2020 har Erhvervsstyrelsen utsett de nuvarande ytteromradena genom att
kombinera ett intaktkriterium med ett avstandskriterium (restid med bil). Ytteromradena ar de
kommuner som uppfyller tva kriterier.

e Invanarnas genomsnittliga inkomst i kommunen ar under 90 procent av det nationella
genomsnittet (genomsnittet under de senaste tre aren).

e Det &r mer an en halvtimmes restid med bil till en storre ort. En stdrre ort definieras
genom att den har mer @n 45 000 invanare (Huvudstadsomradet, Aarhus, Odense,
Aalborg, Esbjerg, Randers, Kolding, Horsens, Vejle, Roskilde, Herning och
Helsinger).

4 | var beskrivning av flyget i Danmark ingar ej Fardarna och Grénland. Deras sjélvstyre i dessa fragor ar sa
starkt att det i det narmaste vore att likstélla med sjalvstandiga stater.
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Det ar 23 kommuner som uppfyller dessa kriterier och dar bor omkring 940 000 personer,
vilket kan sattas i relation till totalbefolkningen i Danmark pa 5,7 miljoner.

Den danska staten ger subventioner till 3 flygplatser belagna i ytteromradena: Odense,
Senderborg och Rgnne pa Bornholm, genom tva typer av driftbidrag. Det ena ar riktat till
statliga flygplatser, som Bornholms, och det andra till icke-statliga (Tabell 4.7). Dessutom finns
ett nytt arligt investeringsstéd pa 0,4 miljoner DKK fér Rgnne Bornholms flygplats.

Tabell 4.7. Flygplatsstod 2007-2017.

Anslag,

miljoner 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
DKK

Odense & 44 46 46 47 50 49 50 53 51 52 54
Senderborg

Bornholm 21,0 206 214 203 209 221 244 249 264 264 26,0

Totalt 254 252 260 250 259 270 294 302 315 316 31,4

Kélla: WSP (2018): Stod till flyg i nordiska lander, konsultstudie utford pa uppdrag av Trafikanalys, Utr 2018/29,
Stockholm.

Fore ar 2007 delades stodet till flygplatserna i Odense och Sgnderborg ut av amten som
ungefar motsvarar Sveriges lan. Efter den danska regionreformen 2007 har det skett en
centralisering och stodet betalas ut fran staten.

Stod till flyglinjer

| Danmark upphandlar staten inte flygtrafik for regionalpolitiska eller andra syften. Flygplats-
avgifterna for Képenhamns flygplats sanktes i genomsnitt med 10 procent i april 2018 och
samtidigt inférdes en incitamentsordning som ger 35 procent lagre avgifter for regionala flyg-
platser, dvs. for inrikeslinjer, men aven for regionala flyg till Géteborg, Bergen, Stavanger,
Gdansk och Vilnius. Regleringen ar ett led i flygplatsens strategi om att forstarka flygplatsens
position som nordiskt nav och kommer att fa full effekt fran april 2019.4°

4.5 Jamforelse nordiska lander

| Tabell 4.8 finns en 6versiktlig jamforelse mellan vara grannlander och Sverige éver hur flyget
ar organiserat och vilka stodsystem som finns. Danmark skiljer sig fran évriga undersokta
Iander genom det begransade statliga agandet av flygplatser. Det ar begransat till Bornholms
flygplats och ett betydande dgande (=40 %) i Képenhamns flygplats. | Danmark upphandlar
man heller ingen flygtrafik och antalet inrikes passagerare ar ocksa mycket lagre.

Norge, Finland och Sverige har alla en betydande inrikestrafik och tillampar alla kors-
subventionering. Det finns dock en vasentlig skillnad i andelen statliga flygplatser av totala
antalet flygplatser. | Norge ar nastan 90 procent av flygplatserna statliga och i Finland ungefar
85 procent, och deras andel av trafiken ar annu stérre. Darmed sakras finansieringen for en
mycket storre andel flygplatser an i Sverige, som har drygt 25 procent statliga flygplatser och

4 Kgbenhavns Lufthavne (2017): Kgbenhavns Lufthavn saeenker priserne for flyselskaberne. Hamtat fran:
www.cph.dk/om-cph/presse/nyheder/2017/12/kobenhavns-lufthavn-sanker-priserne-for-flyselskaberne
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33 procent av inrikestrafiken. | féregdende kapitel konstaterades att en expansion av
Swedavia i Sverige sannolikt inte gar att forena med EU:s statsstddsregler.

Den omfattande korssubventioneringen i Finland och Norge innebar att det inte finns samma
behov av att trygga finansieringen av flygplatser som i Sverige. Det betyder dock inte att det ar
sjalvklart att alla flygplatser far ta emot statliga medel utan vidare, bade Norge och Finland har
utvarderat flygplatsers fortlevnad. | Norge har man utarbetat kriterier for en flygplats i Avinors
natverks fortsatta existens, som bland annat grundar sig i samhallsekonomisk kostnads-
nyttoanalys och beaktande av regionala konsekvenser. | Finland har man de senaste aren
fattat beslut om nedlaggning av tva flygplatser, Varkaus och Malm.

Bade Norge och Finland tillampar kvalitetskriterier vid upphandling av flygtrafik, och bada
landerna foljer kontinuerligt hur flygbolagen skoéter sig och sin ekonomi genom kvartals-
rapporter. Pa sa satt férsoker man minska uppkomsten av ekonomiska svarigheter som kan
leda till konkurser och samlar viktig information infor framtida upphandlingar. | Norge arbetar
man ocksa med incitament, som innebar att leverantdren riskerar att mista bidrag om
kvaliteten inte bibehalls. Aland har dessutom vélutvecklade riktlinjer for avtalsuppréattande, for
att minimera olagenheter och sakra rutiner om problem énda skulle uppsta, som i fallet med
Nextjet.

Alla nordiska lander skiljer sig at vad galler kriterier for att ge stod till flygplatser. | Danmark
utgors stodet till flygplatser specialfall och det finns inga generella kriterier for bidrag. Daremot
ger staten stod till sa kallade ytteromraden, som beddms vara i behov av extra stod. Det
planerade stodet for investeringar i sakerhetsutrustning ar ett bidrag som ses som ett lands-
bygdsstdd for sma flygplatser, som man anser far investera oproportionerligt mycket pa grund
av sin storlek, i investeringar som framst grundar sig i nationella och internationell terror-
lagstiftning.

| Finland grundar sig stddet i EU-lagstiftningen och landet tillampar inte nagra egna
specialregler. Aven Norge utgar fran EU-lagstiftningen, men har dven tagit fram specifika kri-
terier for de icke-statliga flygplatserna. Ett exempel ar att man dar kraver att flygplatsen maste
ha viss linje- och/eller chartertrafik for att fa ta emot stod.

Norge satsar betydligt mer pa stod till olonsamma flyglinjer an évriga undersokta lander.
Stodet utslaget per passagerare ar dock ungefar lika stort i bade Norge och Sverige (700
SEK).#¢ Det beror pa att stodet i Sverige enbart gar till flyglinjer med mycket litet
passagerarunderlag.

4 |TF (2019): Government support measures for domestic air connectivity, Paris.
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Tabell 4.8. Jamforelse i forhallande till Sverige, uppgifterna géller 2018 om inget annat anges.

Sverige Danmark Finland Norge

Inrikes passagerare,
2017, tusental 7 921 1 866 5483 25500
Antal flygplatser 38 11 25 51
Darav statliga 10 1 21 45
Korssubventionering Swedavia Nej Finavia Avinor
Stod till icke-statliga 28 3 3 4
flygplatser, antal
Stdd till icke-statliga, 120 miljoner 31,4 miljoner 1,2 miljoner 37,5 miljoner
lokal valuta SEK4 DKK € NOK
Antal flyglinjer som 48
erhaller stod " 0 3 36 (2016)

. - Cirka 90 0 3,1 miljoner 723 miljoner
Stod till flyglinjer miljoner SEK DKK € NOK
Stod till flyg summa, 210 miljoner 31,4 miljoner 4,3 miljoner  760,5 miljoner
lokal valuta SEK DKK € NOK
Stod till flyg summa, 210 miljoner 43,0 miljoner 43,9 miljoner  809,9 miljoner
svenska kronor SEK SEK SEK SEK

Kalla: WSP (2018): Stad till flyg i nordiska lander, konsultstudie utford pa uppdrag av Trafikanalys, Utr 2018/29,
Stockholm.
Anm: Konverteringen till SEK har beraknats enligt Riksbankens medelkurs januari-augusti 2018.

Det kan noteras att i Norge har beslutet om stdd till icke-statliga flygplatser flyttats till den
regionala nivan och ansvaret for att upphandla olénsam trafik vantas flytta efter. Liknande
tankar om en regionalisering av stédet fanns i den finska landskapsreformen som numera ar
lagd pa is. Ett visst matt av regionalisering finns aven i Sverige gallande driftstodet till regio-
nala flygplatser som inte tar emot flygtrafik under trafikplikt. | Sverige slussas dock stodet via
Trafikverket. Finland och Sverige skiljer sig fran Danmark och Norge genom att stoédet
hanteras av Trafikverken och inte av departementen (undantaget stod till ickestatliga flyg-
platser i Norge). Bland forskare férekommer uppfattningen att hantering av trafikplikt och
upphandling borde centraliseras till EU-nivan for att undvika de stora skillnader i tillampning
som forekommer idag.*® Andra forskare foresprakar att hanteringen bér regionaliseras. Om
kravstallaren och finansiaren ar densamma skulle det medféra att krav pa upphandling av
trafik blir mer realistiska.®

47 Innehaller driftstod till icke-statliga flygplatser med trafikplikt, stéd via lansplanerna, stéd for flygtrafiktjanster
samt stdd till beredskapsflygplatser.

48 Just nu finns det 10 flyglinjer men Kramfors—Arlanda tillkommer 2019 enligt Trafikverkets beslut (Trafikverket,
2018).

4 Williams, G. och Pagliari, R. (2004): A comparative analysis of the application and use of public service
obligatios in air transport within the EU, Transport policy, vol. 11 s. 55-66.

50 Hervik A., Braten S. och Ohr, F. (1999): Finansiering av regional luftfart: en problematisering av momenter
knyttet til en regionalisering av anbudsansvaret, Mgreforskning Rapport 9905, Molde.
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5 Flygplatsernas
tillganglighetsbidrag

Tillganglighet ar centralt nar flygets omfattning och finansiering diskuteras eftersom den utgor
den huvudsakliga nyttan med flyg. Viktigt for diskussionen ar hur flyget kan bidra med tillgang-
lighet till platser som annars skulle vara isolerade. En annan fraga ar hur tillgangligheten fill
flyget ar fordelat dver riket. Till diskussionen om flygets tillganglighetsbidrag hér aven fragan
vilka researenden som utférs med flyg. En annan del av diskussionen galler flygets betydelse
for naringslivets konkurrenskraft samt for samhallsskydd och beredskap.

5.1 Tillganglighet och atkomlighet

Det finns flera metoder att operationalisera flygets tillganglighet. Figur 5.1 visar hur stor andel
av befolkningen i Tillvéxtverkets kommuntyper®' som kan na en flygplats inom en halvtimme
respektive en hel timme med bil enligt skyltad hastighet. | figuren framgar dessutom hur stor
del av denna tillganglighet som harror fran de statliga flygplatserna. Som férvantat uppvisar
storstadskommunerna den hdgsta tillgangligheten genom att hela befolkningen kan na en
flygplats inom en timmes bilresa. | den andra delen av spektret befinner sig de avlagset
belagna och mycket avlagset beldgna landsbygdskommunerna dar omkring 60 procent av
befolkningen kan na en flygplats inom en timme. Ovriga kommuntyper intar en mellanstéllning
dar andelen som kan na en flygplats inom en timme finns i ett spann som stracker sig ifran
knappt 80 procent till omkring 95 procent.

Andelen av befolkningen som kan na en flygplats inom en halvtimme &r betydligt lagre for
samtliga kommuntyper med undantag av storstadskommunerna dar andelen sjunker endast
marginellt. Andelen som kan na en flygplats skulle naturligtvis bli betydligt hgre om tiden
utstracktes till tva timmar. Inte minst resenarer som reser pa fritiden skulle sakerligen vara
villiga att géra denna restidsuppoffring, men i denna studie har vi valt att satta maxtiden till en
timme utifran att det sannolikt mojliggér endagsforrattningar for tjansteresenarer.

Av figuren framgar ocksa betydelsen av de regionala icke-statliga flygplatserna. Utan dem
skulle de mycket avlagsna landsbygdskommunerna helt sakna tillgang till flygplats inom en
timme och med undantag av storstadskommunerna skulle andelarna mer an halveras for
Ovriga kommuntyper.

Det ar intressant att satta de olika kommuntypernas tillganglighet i relation till deras befolkning
(Figur 5.1). Det finns en korrelation mellan storleken pa kommuntypens befolkning och dess
tillganglighet till flygplats dven om exempelvis den befolkningsmassigt stérsta kommuntypen
(tdta kommuner nara en storre stad) har nagot samre tillganglighet an storstadskommunerna.
Om vi enbart ser till de statliga flygplatserna sticker kommuntypen tata kommuner nara en
storre stad ut med betydligt samre tillganglighet an forvantat utifran kommuntypens befolkning.

51 Wolfgang, P (2018): Kommuntyper stad och landsbygd, Tillvaxtverket,
https://tillvaxtverket.se/statistik/regional-utveckling/regionala-indelningar/kommuntyper.html (hamtad 2019-05-
22).
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En mojlig forklaring ar att kommuntypen ar utspridd pa manga stallen och att befolknings-
antalet i varje enskild kommun darfor blir relativt litet. Det ar alltsa inte bara landsbygds-
kommuner som skulle fa kraftigt forsamrad tillganglighet om de regionala flygplatserna
férsvann.

Landsbygdskommuner mycket avlagset
belagna
Befolkning: 80 129

Landsbygdskommuner avlagset belagna
Befolkning: 584 896

Landsbygdskommuner néra en stérre stad
Befolkning: 996 967

Tata kommuner avlagset belagna
Befolkning: 692 064

Tata kommuner néara en storre stad
Befolkning: 4 329 797

Storstadskommuner
Befolkning: 3 295 815

o

20 40 60 80 100 120
m Samtliga flygplatser (60 min)  Samtliga flygplatser (30 min)

m Statliga flygplatser (60min) Statliga flygplatser (30min)

Figur 5.1. Andel befolkning per kommuntyp som bor inom 30 minuters respektive 60 minuters bilresa till en
flygplats uppdelat mellan statliga respektive samtliga flygplatser. Befolkningsmangden i kommuntypen anges
ocksa.

Aggregerat till nationell niva innebéar resultaten att nara 55 procent av befolkningen bor inom
en timmes restid fran en statlig flygplats och hela 93 procent om samtliga flygplatser med linje-
trafik tas med i berakningen. Vad som &ar en rimlig niva ar ytterst en politisk fraga.

| det ovanstaende operationaliserades tillganglighet som andelen av befolkningen som kan na
en flygplats inom en viss tid, men det ar naturligtvis en stor skillnad mellan att bo nara en flyg-
plats med nagra enstaka avgangar per dag och en storre flygplats med manga avgangar. Det
spelar ocksa roll vilka avgangs- respektive ankomsttider som erbjuds och darmed huruvida
det ar mojligt att resa 6ver dagen. Detta forsoker Transportstyrelsen fanga med begreppsparet
tillganglighet och atkomlighet dar tillganglighet definieras som hur ldnge personer fran andra
orter kan bestka exempelvis Umea under dagen med forsta flyget dit och sista flyget darifran.
Atkomlighet definieras som hur lange en person fran exempelvis Umea i genomsnitt kan
vistas pa annan ort i Sverige genom att ta forsta flyget pa morgonen ut fran Umea och aka
hem med sista flyget.
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Ornskéldsvik (r)
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Sveg (r)
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Hemavan (r)
Orebro (r)
Karlstad (r)
Halmstad (r)
Vaxjo (r)
Kristianstad (r)
Linkdping (r)
Trollhattan (r)
Borlange (r)
Pajala (r)
Nykoping (r)
Kiruna (s)
Norrkdping (r)
Vasteras (r)
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o
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Figur 5.2. Tillganglighet och atkomlighet med inrikesflyg 2017 (genomsnittlig vistelsetid i timmar). Sorterat
efter tillganglighet. Inom parentes anges om flygplatsen ar statlig (s) eller regional (r).
Kalla: Transportstyrelsen (2018): Underlag till Trafikanalys, handling # 6 i &rende 2018/10.

Flygplatser med manga direktlinjer och tata avgangar har givetvis en battre mojlighet att na
eller nas av 6vriga flygplatser. Stockholm har bade den basta atkomligheten och den basta
tillgangligheten (Figur 5.2). Detta ar naturligt eftersom man har direktférbindelser med de
flesta andra flygplatser i landet och utgdr navet i det svenska flygtransportsystemet. Ovriga
flygplatser har med ett fatal undantag endast en direktlinje, och da till och fran Stockholm.
Avgorande for dessa flygplatsers inbdrdes relation beror i huvudsak pa tidtabellslaggningen,
men ocksa pa avstandsfaktorn. Det sistnamnda ar inte minst tydligt nar det galler flygplatser i
norra Sverige sasom Kiruna, Gallivare och Hemavan. Av figuren framgar ocksa att med nagot
enstaka undantag ligger de statliga flygplatserna i topp nar det galler vistelsetid gallande bade
tillganglighet och atkomlighet.
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Skillnaden mellan statliga och regionala flygplatser framgar aven av antalet destinationer som
kan besokas 6ver dagen (atkomlighet) och antalet destinationer fran vilka det kan komma
besok (tillganglighet) (Figur 5.3).

30

25

20
15
10 l .
0

Atkomlighet Tillganglighet

Antal destinationer

a

m Regional = Statlig

Figur 5.3. Tillganglighet och atkomlighet berdknad utifran det genomsnittliga antalet destinationer som kan nas
over dagen.
Kalla: Transportstyrelsen (2018): Underlag till Trafikanalys, handling # 6 i d&rende 2018/10.

Sammanantaget visar denna genomgang att de statliga flygplatserna ensamma inte férmar att
ge tillganglighet till hela Sverige och att det ar de avlagset belagna kommuntyperna som
skulle drabbas varst om de regionala flygplatserna skulle férsvinna.

Den beskrivna bilden av tillganglighet till flyg vacker ett antal fragor.
1. lvilken utstrackning ar det mgjligt att ersatta flyg med andra trafikslag?

2. lvilken utstrackning ar det rimligt att byta flygresor mot méten pa distans och digital
service?

3. For vilka researenden flyger vi?
4. Finns det vissa branscher eller naringar som ar sarskilt beroende av flyg?

5.  Hur kommer efterfragan pa flyg forandras till féljd av befolkningsutvecklingen i olika
delar av landet?

| denna rapport kommer inte den férsta frdgan analyseras pa djupet. Daremot gar det att kon-
statera att flyget framst anvands for att Gverbrygga langa avstand, vilket forsvarar ett byte till
langsammare markbaserade trafikslag. Pa vissa strackor ar dock tag redan idag ett alternativ
till flyg och med ytterligare investeringar i jarnvagsnatet skulle taget sannolikt kunna ta ytter-
ligare marknadsandelar fran flyget pa strackor dar tidsavstandet inte blir alltfor langt. Daremot
ar det svart att ersatta regionalflyget med markbaserade trafikslag fran de flygplatser som
betjanar flyglinjer med trafikplikt da dessa i regel ar mycket avlagset belagna. Att bygga ut
snabbtagsnatet till dessa orter ar orimligt av kostnadsskal.

Ovriga fragor kommer att analyseras i de féljande avsnitten.
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5.2 Resvanorna ser olika ut fran olika
flygplatser

Utifran Trafikanalys resvaneundersokning gar det att utlasa for vilka researenden som flyg
anvands i Sverige. | undersdkningen gar det inte att skilja mellan inrikes och utrikes resor pa
traditionellt satt. Med resor i Sverige avses flygresor som enbart ager rum i Sverige, medan en
resa utomlands aven kan innehalla en inrikes flygresa. Till skillnad fran Trafikanalys luftfarts-
statistik i 6vrigt ingar dessutom enbart manniskor bosatta i Sverige, vilket betyder att exempel-
vis utlandska semesterbesdkare inte ar medréaknade. Den storsta forandringen Over tid ar att
tjansteresorna minskat, bade i absoluta tal och som andel av det totala flygresandet i Sverige.
| bérjan av tidsserien uppgar de till drygt 60 procent, och i slutet av tidsperioden uppgéar
tjansteresorna till mindre an halften av alla resor. Utvecklingen har skett trots att antalet
sysselsatta har 6kat, inte minst i yrken och naringsgrenar som betraktats som kontakt-
intensiva.
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Figur 5.4. Resor med flyg i Sverige (1000-tal).
Kalla: Trafikanalys resvaneundersokning.

Nar det galler resor utomlands ar den stora forandringen den kraftiga tillvaxten av semester-
resor, bade sett till volym och andel. Volymen pa tjansteresandet har fallit de senaste aren
efter att ha varit stabilt under manga ar, vilket i kombination med ett dkat flygresande utom-
lands for andra reskategorier medfér att andelen tjansteresor har sjunkit kraftigt.
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Figur 5.5. Resor med flyg utomlands (1000-tal).
Kélla: Trafikanalys resvaneundersékning.

Trafikverket har undersokt resedrenden hos resenarer pa de upphandlade flyglinjerna (Figur
5.6). Samtliga av dessa flyglinjer har Stockholm som slutdestination med undantag av flyg-
linjen Pajala—Lulea. Denna undersdkning finns bara for ett ar och har anvant delvis annor-
lunda resenarskategorier vilket medfor att de inte ar helt jamférbara. Med den brasklappen ar
det anda tydligt att tjansteresor star for en stérre andel av resorna pa de upphandlade flyg-
linjerna i jamforelse med dvriga flyglinjer. En forklaring kan vara att biljettpriserna ar relativt
hdga pa de upphandlade linjerna och att tjansteresenarer ar mindre priskansliga da de i regel
inte behdver betala sina biljetter sjdlva. Avsaknad av alternativ for tidseffektiva resor ar ocksa
av betydelse.
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Figur 5.6. Resedrenden pa upphandlande flyglinjer.
Kalla: Trafikverket (2017): Flygutredning 2019-2023; Utredning infor beslut om allman trafikplikt, Borlange.
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En annan iakttagelse ar att den upphandlade flyglinjen i regel ar den enda kommersiella flyg-
verksamheten pa flygplatsen (Tabell 5.1). Enda undantaget utgdrs av den till biltestnings-
verksamheten kopplade chartern till flygplatsen i Arvidsjaur.

Tabell 5.1. Destinationer och trafikering vid regionala flygplatser som &r beroende av Trafikverkets trafikavtal.

Flygplats Destinationer Flygbolag/Researrangérer
Stockholm, Géllivare | Regional Jet OU, Charter till Hahn,

Arvidsjaur + Charter Stuttgart och Hannover och Miinchen

Gallivare Stockholm Regional Jet OU

Hagfors Stockholm Flexflight

Hemavan Stockholm Amapola

Lycksele Stockholm Amapola

Pajala Luled Jonair

Sveg Stockholm Flexflight

Torsby Stockholm Flexflight

Vilhelmina Stockholm Amapola

Kalla: Flygplatsernas webbplatser 2019-04-04.

Tyvarr saknas motsvarande resvanedata for 6vriga regionala flygplatser, men i viss utstrack-
ning kan arenden harledas ur utbudet av destinationer och flygbolag som trafikerar flygplatsen
(Tabell 5.2). Skavsta sticker ut genom den stora mangden destinationer och fokuset pa ut-
rikesflyg inom lagkostnadssegmentet. Sannolikt betyder det att enbart en liten andel ar
tjansteresenarer och att andelen fritidsresenarer som reser fran Skavsta ar desto storre.
Fritidsresenarerna utgor troligtvis av en blandning av "traditionella” semesterresor och besok
hos slakt och vanner da flera destinationer aterfinns i lhemlander” fér stora invandrargrupper.
Arbetsresor framst i form av billig arbetskraft fran 6stra Europa utgér sannolikt ocksa en del av
resenarerna.

Det kan ocksé noteras att ett antal flygplatser (Norrképing, Orebro, Borlange) enbart erbjuder
chartertrafik, vilket betyder att det uteslutande ar fritidsresor som féretas fran dessa flyg-
platser. Flygplatserna har tidigare aven erbjudit reguljar trafik men den har varit for olénsam
for att uppratthallas. | Norrkdpingsfallet har operatéren gatt i konkurs.

Bland de flygplatser som erbjuder reguljarflyg gar merparten till Stockholm. | nagra fall,
Linkdping och Vaxjo, finns direkta forbindelser till Amsterdam som ar ett viktigt nav inom
luftfarten. Tanken ar att erbjuda resenarerna en genvag ut i varlden. Tidigare erbjéd andra
flygplatser direkta forbindelser med bland annat Képenhamn och Miinchen. Pa dessa flyg-
ningar finns sannolikt en blandning av resenarskategorier.

Det ar ocksa vart att notera att de utifran antal resenarer framgangsrika flygplatserna i regel
har en kombination av reguljartrafik och ett antal av de storre charterbolagen. Exempel pa
detta utgors av flygplatserna i Skelleftea och Vaxjo.
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Tabell 5.2. Destinationer och trafikering for regionala flygplatser utan flyglinjer med trafikplikt.

Flygplats Destinationer Flygbolag/Researrangérer
Over 40 utrikes destinationer Rvanair. Wizz air. Laudamotion
Stockholm/Skavsta (Europa + Afrika) y ) )
SAS, TUI, Go to Nordics,
Skelleftea Stockholm + Charter Kroatienspecialisten, Apollo, Ving,
Detur, Northlander
. Stockholm, Visby, Ostersund, BRA, SAS, Turkietresor, Go to
Angelholm

Mora + Charter

Nordics,

Sundsvall-Timra

Stockholm, Géteborg, Visby +
Charter

BRA, SAS, Detur,
Kroatienspecialisten, TUI, Ving

Kalmar Stockholm+ Charter BRA, SAS, TUI, Ving
Stockholm, Amsterd Tuzl
Vaxjo/Kronoberg » SKOPJE, ’ Ving, Quality travel
Charter
o Amsterdam + Charter KLM, Viking flyg och buss,
Linképing/Saab Resecenter
Halmstad Stockholm + Charter BRA, Ving, TUI, Turkietresor

Stockholm/Vésteras

Alicante, Malaga, London

Ryanair

BRA, TUI, Ving, Turkietresor,

Jénkdping Stockholm + Charter Quality travel
Detur, TUI, Ving, Turkietspecia-
Norrképing Charter listen, Viking flyg och buss,
Resecenter, Travera
Orebro Charter TUI, Ving
Karlstad Stockholm + Charter ﬁ;ra:/zzp;:’z'arv'“g Go to Nordics,
Ornskoldsvik Stockholm + Charter SAS, Kroatienspecialisten
Trollhattan Stockholm BRA
Kristianstad Stockholm + Charter BRA, Travea
Borlange Charter Ving, TUI
Mora/Siljan Angelholm BRA
Kramfors-Solleftea52 | Stockholm, Hemavan Amapola

Kalla: Flygplatsernas webbplatser 2019-04-04.

52 Trafikverket har beslutat om allméan trafikplikt fran och med oktober 2019.
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5.3 Flygplatsers betydelse for naringslivet

Det finns teoretiska belagg for att den 6kade tillganglighet som flyget ger upphov till ar be-
tydelsefull for naringslivets utveckling. Pa uppdrag av SNS och med stdd fran bland andra
Trafikanalys undersokte tva forskare sambanden mellan flyget och féretagen. 5

Sambandet mellan avstandet till en flygplats och ekonomisk aktivitet undersoktes med en
enkel modell.?* Resultaten visar att avstandet till nArmaste flygplats har ett mycket starkt
samband med den ekonomiska aktiviteten i kommunerna. En kommun med 10 procents
langre avstand till en flygplats har ungefar 13 procents lagre produktion, 14 procent lagre
import och 10 procent lagre export. Importen tycks alltsa vara mer kanslig an exporten, vilket
kan forklaras med att en stor del av den svenska exporten utgérs av tunga och skrymmande
varor som fordon, stal och malm.

| det ovanstaende raknades endast avstandet till den narmaste flygplatsen. Ingen hansyn togs
till storleken pa flygplatsen eller om det finns fler flygplatser i narheten. Ett satt att hantera
denna problematik ar att konstruera ett index fér kommuners tiligang till flyg. | den aktuella
studien gjordes detta genom att summera det avstandsviktade passagerarantalet pa alla flyg-
platser inom 20 mil. Utan att ga in pa detaljer kan det konstateras att resultaten pekar i samma
riktning, men att effekterna ar nagot svagare.

Analysen visar att det finns en stark samvariation mellan ekonomisk aktivitet i termer av pro-
duktion och internationell handel och narhet till flygférbindelser. Fragan ar om flyget ar mer be-
tydelsefullt for vissa branscher. For att undersdka det har indexet dver flygtillgang anvants,
men resultatet har delats upp beroende péa branschtillhérighet. Samtliga resultat ar signifikanta
pa 1 procents signifikansniva.%® Resultatet visar att aktiviteten i de hogteknologiska och
humankapitalintensiva branscherna, exempelvis IT och finansverksamhet, samvarierar starkt
med god tillgang till flyg. En (teoretisk) 6kning av storleken pa alla flygplatser med 10 procent
samvarierar med en 6kning i produktionen med 5 procent inom IT och programmering, men
Okningen ar ungefar halften sa stor for tillverkningsindustrin. Samma férhallanden géller om
avstandet till samtliga flygplatser skulle minska med 10 procent.

En mer detaljerad branschindelning ger storre spridning i resultaten (Figur 5.7). Det ar stor
skillnad mellan branscher som ar mycket beroende av flygplatser och de som ar lite beroende.
Till de férstnamnda hor telekommunikation, tillverkning av kemikalier, informationstjanster och
till de sistnamnda hoér landtransporter, tillverkning av metallvaror och detaljhandel. En 6kning
med en procent i tillgadngsindexet till flygplatser motsvarar en produktionsékning med hela 1,4
procent inom branschen telekommunikation. Motsvarande for tillverkning av metallvaror ar
blygsammare 0,13 procent.

Det 6vergripande monstret ar dock detsamma som for mer aggregerade branschdata. Det ar
framst moderna branscher med hogteknologi och en hég andel humankapital som ar mer be-
roende av god tillganglighet med flyg.

%3 Ferguson, S. och Forslid, R. (2016): Flyget och féretagen, SNS férlag, Stockholm.

54IogX2011 = a+B*log(avstand)+branschfixeffekt+e. Dar X utgdr den variabel som vi undersoker. Det kan vara
kommunalt féradlingsvarde, export eller import 2011. Branschfixa effekter anvands for att undvika att resultaten
drivs av skillnader i kommunernas branschsammansattning.

% Signifikansnivan anger hur stor sannolikheten &r att man gjort fel.
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Landtransport (ex. jarnvag)

Tillverkning av metallvaror utom maskiner etc
Detaljhandel

Specialiserad bygg- och anlaggningsverksamhet
Sport-, fritids och nojesverksamhet

Andra konsumenttjanster (frisorer tvatterier etc)
Informationstjanster (databehandling, webbportaler etc
Veterinarverksamhet
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o
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Figur 5.7. Effekten pa produktionen (féradlingsvardet) i olika branscher (SNI tvasiffrig huvudgrupp) av
1 procents 6kning i index for flygplatstillgang.

Anm. Endast samband med 1 procents signifikansniva visas i figuren.

Kalla: Ferguson, S. och Forslid, R. (2016): Flyget och féretagen, Stockholm.

Det ovanstaende galler bade inrikes- och utrikestrafik for samtliga relationer. Nu riktas fokus
istallet pa betydelsen av inrikes direktlinjer till Stockholm, vilket &r den typiska relationen for
regionala flygplatserna. Det finns flera anledningar till att Stockholm ar den vanligaste destina-
tionen. Stockholm utgdr ett viktigt nav for vidare transport ut i varlden, och ar dessutom ett
viktigt besoksmal for privatresor. For tjansteresenarer kan konstateras att Stockholmsregionen
utgor ett centrum for den svenska tjanstesektorn. Regionala enheter av féretag behéver
snabba forbindelser till huvudkontoret som manga ganger ar lokaliserat till Stockholm. Omvant
behdver huvudkontoret ha goda méjligheter att na olika produktionsenheter spridda éver
landet. Aven for omlokaliserade statliga myndigheter finns behov av att tréffa sina uppdrags-
givare och andra i Stockholm.

Fragan ar huruvida dessa direktférbindelser med Stockholm paverkar naringsstrukturen utan-
for storstadsomradena. Detta har undersokts genom att utesluta kommunerna i Skane, Vastra
Goétaland och kommunerna runt Arlanda eller Bromma ur datasetet. Som férklaringsvariabel
anvands ett index for flyg till Stockholm som konstrueras pa motsvarande satt som det tidigare
anvanda tillgangsindexet. Monstret ar delvis detsamma som ovan i det att flygplatser ar viktiga
for de kunskapsintensiva branscherna (Figur 5.8). En viktig skillnad ar att tillverkningsindustrin
tillnor de branscher som ar mest beroende av flyg. Det beror sannolikt pa att tillverkning sker
pa olika platser i landet och att det finns ett behov av fysiska méten med huvudkontoret i
Stockholm.
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Figur 5.8. Branschvisa effekter av tillgang till direktlinjer till Stockholm Effekten av 1 procents 6kning av
flygtillgéangligheten.

Anm. Endast samband med 5 procents signifikansniva visas i figuren.

Kalla: Ferguson, S. och Forslid, R. (2016): Flyget och féretagen, Stockholm.

Ett annat satt att narma sig effekten av direktflyg till Stockholm ar att jamféra kommuner med
hog respektive Iag tillganglighet till Stockholm. Till kategorin hdg hér kommuner som ligger
over medianen i flygtillganglighet till Stockholm och till den laga kategorin hér kommuner med
flygtillganglighet under medianen.

| Figur 5.9 jamfors olika branschers andel av féradlingsvardet i de tva grupperna. | figuren har
branscherna sorterats med den storsta procentuella skillnaden mellan andelarna underst. Det
gar inte att utlasa ur figuren da deras andel av féradlingsvardet uppgar till 0,1 procent, men
den allra storsta skillnaden finns i branschen finans och férsakring.

Byggverksamhet
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Fastighetsservice och resestjanster
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Figur 5.9. Olika branschers andel av foradlingsvardet i de kommuner som har lag respektive hog tillgang till
direktflyg till Stockholm.

Anm. Endast samband med 5 procents signifikansniva visas i figuren.

Kalla: Ferguson, S. och Forslid, R. (2016): Flyget och féretagen, Stockholm.



Kultur tillsammans med de kunskapsintensiva branscherna utbildning och IT uppvisar ocksa
stora skillnader mellan kommuner med Iag respektive hog tillganglighet till Stockholm. De
korta staplarna for dessa branscher visar att deras andel av foradlingsvardet i dessa
kommuner ar laga.

Utanfor storstadsomradena utgor tillverkningsindustrin en stor andel av foradlingsvardet.
Kommuner med hdg flygtillganglighet till Stockholm uppvisar ett féradlingsvarde for
tillverkningsindustrin som ar 14 procent hégre an ovriga kommuner (0,35 jamfért med 0,3).

En kort summering av flygplatsers betydelse for naringslivet ger vid handen att flyget ar sar-
skilt betydelsefullt fér kunskapsintensiva branscher. Kannetecknande for dessa ar att de i stor
utstrackning ar lokaliserade till storstadsomradena och darmed har tiligang till flyg via de stat-
liga flygplatserna. Det finns dock kunskapsintensiv verksamhet utanfor storstadsomradena
och bortom Swedavias upptagningsomrade. Det kan exempelvis galla verksamhet i anslutning
till universitet som darmed ar mer beroende av regionalflyget.

Intressant ar ocksa att flyget visade sig vara betydelsefull aven for den traditionella
tillverkningsindustrin som ar viktig for stora delar av regionalflygets upptagningsomrade och
inte minst pa flygplatser beroende av upphandlat flyg.
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6 Framtiden

| detta kapitel analyseras hur befolkningsutveckling och teknik fér méten och service pa
distans paverkar efterfragan pa flyg. Aven destinationsutveckling lyfts fram som ett fenomen
som paverkar flygets framtid. Behovet av flygplatser for att uppratthalla samhallsskydd och
beredskap over hela landet lyfts ocksa fram. Elektrifierat flyg kan vara en viktig pusselbit for
framtida behov av tillganglighet.

6.1 Efterfrageutveckling

Befolkningsutveckling

| detta avsnitt studerar vi hur utvecklingen av efterfragan pa flyg ser ut for ett antal FA-
regioner®® med flygplats. Befolkningen och dess utveckling utgér grunden for efterfragan pa
flyg. Anledningen till att valja FA-regionen som indelningsgrund ar att den utgdr en mer rimlig
avspegling av en flygplats omland &n kommunen. Fér manniskor som reser pa fritiden hade
ett annu stérre omland varit relevant, men for tjansteresenarer utgér FA-regionen en rimlig
uppskattning av omlandet.

Befolkningsutvecklingen i FA-regionerna har uppskattats genom en trendframskrivning som
bygger pa den genomsnittliga arliga befolkningstillvaxten. Vi har berdknat den genomsnittliga
arliga befolkningstillvaxten for de atta aren 2010-2018 fér de kommuner som ingar i de
aktuella FA-regionerna. Uppgifter om kommuners historiska befolkningsutveckling har hamtats
fran SCB:s befolkningsstatistik. For varje kommun har vi raknat fram befolkningen ar 2030
baserat pa dess genomsnittliga befolkningstillvaxt. Darefter har befolkningen summerats i de
kommuner som utgor respektive FA-region for att fa befolkningsprognosen for respektive FA-
region.

Figur 6.1 och Figur 6.2 visar en prognosticerad befolkningsutveckling for tva olika grupper av
FA-regioner. Den férstnamnda visar utvecklingen for fem geografiskt spridda FA-regioner som
har regionala flygplatser med upphandlade flyglinjer. Befolkningen vantas minska i samtliga
undersokta FA-regioner. Daremot férvantas befolkningen dka i de studerade FA-regionerna
med regionala flygplatser utan upphandlade flyglinjer (Figur 6.2). Spridningen ar dock stor
mellan de olika FA-regionerna, dar ékningen i Skellefted och Ornskéldsvik véantas understiga
fem procent under perioden 2010 till 2030. Okningen fér Halmstad under motsvarande period
vantas uppga till drygt 25 procent.

| stora drag ligger denna utveckling i linje med den som beskrivs i Langtidsutredningen 2015.
Dar konstateras att samtliga regioner som kannetecknas av avlagsenhet férvantas en utveck-
ling med minskande befolkning, bland annat pa grund av att prognosen for invandring utgar
fran betydligt lagre nivaer efter 2020 jamfort med nuvarande period. Detta betyder att utveck-
lingen i dessa omraden kommer att uppvisa likheter med perioden fére den senaste invand-

%6 En funktionell analysregion (FA-region) &r en region inom vilka manniskor kan bo och arbeta utan alltfor
tidsddande resor. En FA-region bestar av en eller flera kommuner och baseras pa manniskors pendlings-
beteende 6ver kommungrans. Men ocksa pa ett antal antaganden som harleds fran historisk utveckling och
framtidsprognoser.
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ringsvagen. Darmed foljer den regionala bilden ett historiskt monster jamférbart med den

regionala befolkningsutvecklingen under de tva decennierna. Framskrivningarna har darmed
en koppling till historiska erfarenheter och trender. Det betyder dock inte att framskrivningen
har &r den enda majligheten for regionernas utveckling.%”

Den positiva bild av befolkningsutvecklingen som framkommer i Figur 6.2 gallande utveck-
lingen for Kalmar och Vaxjé FA-regioner behdver nyanseras nagot utifran Langtidsutredning-
ens beskrivning av den demografiska utvecklingen. Visserligen pekar aven Langtidsutredning-
en pa tillvaxt for dessa FA-regioner, men i dess omgivning finns FA-regioner som férvantas
tappa befolkning. Dessa krympande FA-regioner kommer darfér i minskande utstrackning
bidra till flygplatsernas befolkningsunderlag.
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Figur 6.1. Befolkningsforandring i FA-regioner med flygplatser som har upphandlade flyglinjer.
Kalla: Egen bearbetning av SCB:s befolkningsstatistik.

57 Langtidsutredningen (2015): Demografins regionala utmaningar, Bilaga 7 till Langtidsutredningen 2015,

Stockholm.

58



130 Halmstad
Pd = = Halmstad
125
P // s prognos
Vaxjo
Pd
Z

120
z

= == \/3xj6 prognos

Kalmar

== == Kalmar prognos
Trollhattan-
Vanersborg
T-V prognos

Ornskéldsvik

O-vik prognos

95
Skellefted
90 .
O NOIFTWDWONODO~ANMNIWOINGDOD O = = Skellefted
T T T T T T T oo oo A AN AN AN AN AN AN ANANANOM prognos
OO O OO0 O0d
SFANCAAAAACSNNNNNANANANAANAN

Figur 6.2. Befolkningsforandring i FA-regioner med icke-statliga flygplatser utan upphandiad trafik.
Kalla: Egen bearbetning av SCB:s befolkningsstatistik.

Det ar inte enbart férandringstakten som ar intressant utan aven FA-regionernas befolknings-
antal i utgangslaget (Figur 6.3). Aven om befolkningsférandringarna kan verka dramatiska
kommer dessa trakter vara befolkade under éverskadlig framtid.
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Figur 6.3. Befolkningsutveckling i FA-regioner med flygplatser som har upphandlade flyglinjer.
Kalla: Egen bearbetning av SCB:s befolkningsstatistik.
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Nar det galler den framtida befolkningsutvecklingen kan féljande slutsatser dras. Befolknings-
underlaget foér den upphandlade flygtrafiken och de flygplatser den betjanar kommer att
minska och darmed kommer sannolikt aven efterfragan pa flyg minska. Med farre resenarer
kommer kostnaderna for att vidmakthalla trafiken pa dagens niva att 6ka. Kanske behover
anpassningar goéras i form av exempelvis minskad flygplansstorlek och avgangsfrekvens. Det
ar ocksa mojligt att anpassningar av flygplatsstrukturen kommer att ske.

Nar det galler de regionala flygplatser som inte tar emot nagon upphandlad trafik pekar
befolkningskurvorna uppat for de FA-regioner som vi har studerat, allt annat lika, tenderar det
bidra till 6kad efterfragan.

Aven aldersstrukturen ar intressant ur ett efterfrageperspektiv pa flygresor. Dels for att den
indirekt paverkar den framtida befolkningsutvecklingen, dels for att alder paverkar véara res-
vanor. | en befolkningsframskrivning utférd av SCB vantas befolkningen éver 65 ar och aldre
Oka med 773 000 personer under aren 2013 till 2040, vilket motsvarar mer an halften av den
forvantade befolkningstillvéxten. Aven om det finns regionala skillnader i denna utveckling gar
det att konstatera att de allra flesta FA-regioner kommer att ha ett storre antal aldre i fram-
tiden.

Uppseendevackande ar dock att antalet aldre kan komma att minska i vissa avlagset belégna
FA-regioner, vilket ar en konsekvens av tidigare befolkningsminskningar i aldern 20 till 64 ar.
Huvudtrenden ar dock en fortsatt 6kning av andelen aldre i dven i denna regiongrupp.®® Enligt
Trafikanalys resvaneundersokning reser manniskor som ar 65 ar eller aldre mindre med flyg
an 6vriga aldersgrupper.® Den framtida aldersstrukturen med en 6kad andel &ldre antas
darfor att dampa efterfragan pa flygresor nagot.

Destinationsutveckling

Enligt Tillvaxtverket ar turism och besdksnaringen en av Sveriges viktigaste exportnaringar
och sysselsatter omkring 165 000 personer.%° Turism brukar definieras som sadana aktiviteter
som sker bortom en individs "vardagliga omgivning”, nar bortavaron ar kortare an ett ar.
Redan utifran definitionen (bortom den "vardagliga omgivningen”) star det klart att det kravs
transporter for att turism 6verhuvudtaget skall komma till stdnd. Stockholm &r visserligen
landets Overlagset storsta turistdestination, men nar det diskuteras att transportsystemet inte
ar tillrackligt anpassat till "turistdestinationernas” behov ar det sallan Stockholm som avses.
Intresset brukar snarare ligga pa lankar som leder till mindre orter, dar resandet i sarskild hog
utstrackning gors av personer som inte ar bofasta i omradet. Manga ganger har besoks-
naringen en storre betydelse an genomsnittligt for naringslivet pa destinationen. Dartill handlar
det inte sallan om regioner dar sysselsattningen ar svagare an genomsnittligt och dar det
darfor kan vara sarskilt angelaget att skydda naringslivets intressen och gynna ekonomisk
tillvaxt.

Tillganglighet har bevisats vara bland de viktigaste kriterierna vid turisternas val av destina-
tion.®' Genom att regionalflyget ger férbattrad tillgénglighet till sddana orter blir flyget en
forutsattning for destinationsutveckling.

%8 Langtidsutredningen (2015): Demografins regionala utmaningar, Bilaga 7 till Langtidsutredningen 2015,
Stockholm.

% Trafikanalys (2018): Sa reser vi baserat pa socioekonomi; resménster for 37 grupper, PM 2018:9, Stockholm.
50 Tillvaxtverket (2017): Hur utvecklar vi héllbara turistdestinationer? Erfarenheter och slutsatser fran
regeringsuppdraget Hallbar destinationsutveckling 2012-2015, Stockholm.

51 Trafikverket (2017): Turismens samhallsekonomiska effekter; férstudie om utvecklingsbehovet av battre
metoder och modeller i den nationella infrastrukturplaneringen, 2017:35, Borlange.
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Samhillsskydd och beredskap

Klimatférandringar med 6kad risk for skogsbréander och mer extrema vaderforhallanden dkar

sarbarheten i transportsystemet. Dartill har aven sékerhetslaget i vart ndromrade férsamrats

och flera civila myndigheter har darfér pabdrjat beredskapsplanering for att kunna sakerstalla
att de viktigaste samhallsfunktionerna fungerar vid héjd beredskap.®?

Trafikverket har tecknat av avtal med flera regionala flygplatser som innebar att de mot ersatt-
ning (avsnitt 3.4) uppratthaller 24 timmars nationell beredskap fér samhallsviktiga flygtran-
sporter med en timmes instéllelsetid. Det kan handla om att ta emot sjuktransporter, radd-
ningstransporter, uppdrag av betydelse for kristransporter eller samhallsviktig verksamhet.

De regionala flygplatserna har exempelvis varit betydelsefulla i samband med bekdmpning av
de senaste arens stora skogsbrander da flygplan som anvands for vattenbombning kunnat
landa i narheten av branderna.

Distansmoten

Tidigare i rapporten visades att bade antalet och andelen tjansteresenarer minskar inom bade
inrikes- och utrikestrafiken. Detta sker dessutom under en period da bade Sveriges befolkning
och ekonomi uppvisat stark tillvaxt, vilket rimligtvis borde ha 6kat antalet tjansteresenarer. En
bidragande orsak till minskningen kan vara att efterfragan pa flygresor paverkats av anvand-
ningen av olika tekniska l6sningar for moéten pa distans. Olika tekniska I6sningar for sddana
resfria moten har funnits under lang tid och de blir allt mer sofistikerade vilket gor det mojligt
att ersatta flera typer av moéten.

Det ar majligt att koppla de olika alternativen for distansméten till Media richness theory
(MRT). Enligt teorin skiljer sig olika medium at med avseende pa vilken "rikedom” i
kommunikationen de erbjuder dar fysiska méten "ansikte mot ansikte” ar det rikaste mediet.
E-post och SMS ar nagra exempel pa mindre rika medier, medan en modern video-
konferensutrustning i termer av rikedom bérjar narma sig det fysiska métets. Olika mediers
rikedom bestams utifran foljande faktorer:®3

e Aterkoppling. Omedelbar aterkoppling ger méjlighet till att stalla fragor och snabbt
ratta till felaktigheter.

e Flera signalvagar. Ett budskap kan framféras med flera signalvagar sdsom gester,
tonfall och anvandning av grafiska bilder vid en presentation.

e Spraklig variation. Handlar om att sprakliga metaforer kan anvandas for att beskriva
sakernas tillstand.

¢ Personliga meddelanden. Handlar om att meddelanden kan bli framférda och
skraddarsydda utifran mottagarens sarskilda behov och kansior.

Kannetecknande for ett rikt medium ar att det ger snabb forstaelse och insikt fér motparten
som man kommunicerar med. Aven i jamférelse med den modernaste tekniken fér distans-
moten ar det fysiska motet odvertraffat i termer av rikedom. Flera studier pekar pa att regel-
bundna fysiska méten ar nodvandiga for att skapa fortroende och 6msesidig forstaelse mellan
tva parter. Det fysiska motet ger aven mojlighet till informella samtal for att klara ut fragor som
inte star pa dagordningen och for att bygga natverk® Dessutom kan fysiska méten ge fordelar

52 Trafikverket (2018): Trender i transportsystemet; Trafikverkets omvérldsanalys 2018, 2078:180, Borlange.
8 Daft, R., Lengel, R. och Trevino, L. (1987): Message Equivocality, media selection and manager
performance: Implications for information systems, MIS Quarterly, Vol 11 S. 355-366.

54 Jones, A. (2007): More than managing across borders? The complex role of face-to-face interaction in
globalizing law firms, Journal of economic geography, Vol. 5 S. 177-200.

61



till jiansteresendren genom exempelvis méjligheten att besdka nya platser. Aven i framtiden
kommer det darfér uppenbarligen finnas ett behov av tjansteresor eftersom det fysiska motet i
vissa fall ar svart att ersatta med andra métesformer.

Daremot finns det andra typer av méten som mycket val kan genomféras pa distans. Det
handlar framst om kortare avstamningar inom en organisation eller inom ett projekt dar del-
tagarna redan kanner varandra. Det kan ocksa handla om snabbt pakallade méten dar
distansmotet mojliggor ett méte vid en tidigare tidpunkt i jamférelse med om deltagarna hade
varit tvungna att resa till en motespunkt. Distansmoéten kan ocksa fungera for att uppratthalla
en redan etablerad relation.®®

Det finns flera drivkrafter bakom beslutet att ersatta de fysiska moétena och minska antalet
tjansteresor. Trafikverket konstaterar att resfria méten kan bidra till battre ekonomi, effektivare
verksamhet, mer harmoniska medarbetare och minskad miljdpaverkan. Tjansteresor star i
vissa fall for en stor del av en organisations miljébelastning och ar ofta den storsta belast-
ningen i tjansteforetag. En storre del resfria moten ar darfor ocksa ett effektivt satt att minska
verksamhetens miljépaverkan.®®

Det finns fa empiriska studier av hur tjansteresande med flyg paverkas av méten pa distans.
Ett undantag utgors dock av en studie som bygger pa norska data insamlade vid Oslo flyg-
plats. En klusteranalys identifierade tre olika kluster med avseende pa hur manga tjansteresor
respektive videométen respondenterna hade genomfért. Det dverlagset storsta klustret (95%
av respondenterna) bestar av manniskor som genomfor ett fatal tjansteresor varje ar och
endast sporadiskt deltar vid videomoéten. Dartill finns tva kommunikationsintensiva kluster dar
deltagarna i genomsnitt deltar i nara 60 videométen per ar respektive genomfoér nara 50
tjansteresor med flyg.5”

Till respondenter som hade tillgang till videoutrustning stélldes aven fragor om huruvida
tjansteresor kunder ersattas av videomoten, vilket ungefar en tredjedel ansag. Resultaten
pekar ocksa pa att personer som idag reser mycket i tjansten i hdgre utstrackning sag en
potential att ersatta dessa med videométen. Aven personer som redan i stor utstrackning
deltar i videomoten ser en potential att ytterligare minska antalet fysiska méten. Det forst-
namnda kan vara ett resultat av att mangden resor ses som en belastning och det andra en
effekt av positiva erfarenheter av videokonferenser. Dartill finns en liten grupp som bade reser
mycket och deltar i manga videokonferensméten som inte tror pa substitution. Tolkningen ar
att dessa redan substituerat tjansteresor mot videokonferenser i de fall de finner detta rimligt.
Slutsatsen fran studien ar att det finns viss potential att ytterligare ersatta tjansteresor med
videokonferenser, och att omfattningen av denna substitution i hdg grad bestams av priset pa
flygresor.©®

Det finns aven en rekyleffekt att ta hansyn till i de fall tjansteresorna har ersatts av distans-
moten. Minskande resor i tjansten kan ersattas av ett 6kat resande pa fritiden och 6kad
anvandning av distansmoéten kan bidra till mer utspridda lokaliseringar av en organisation,
vilket kan 6ka resbehovet. Vidare kan forbattrade mojligheter att arbeta under sjalva resorna

% Douglas, A., Lubbe, Berendien. och Fabris-Rotelli, 1. (2013): Travel or technology? Business factors
influencing management decisions, South African Journal of Economic and Management Studies, Vol. 16 S.
279-297.

% Trafikverket (2010): Resfria méten — en handledning, Borlange.

57 Denstadli, J.M., Gripsrud, M., Hjorthol, R. och Julsrud, T.E. (2013): Videoconferencing and business air travel:
Do new technologies produce new interaction patterns? Transportation research Part C, Vol. 29 S. 1-13.

8 Denstadli, J.M., Gripsrud, M., Hjorthol, R. och Julsrud, T.E. (2013): Videoconferencing and business air travel:
Do new technologies produce new interaction patterns? Transportation research Part C, Vol. 29 S. 1-13.
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bidra till att minska motstandet till tjansteresor. Storleken pa rekyleffekterna ar osaker, men
det ar ocksa uppenbart att rekyleffekterna i stor utstrackning beror pa individuella beslut:®®

Trafikverket har alltsedan 2011 bedrivit projektet Resfria moéten i myndigheter - REMM.7°
Malsattningen ar att 6ka och utveckla anvandningen av resfria méten inom och mellan myn-
digheterna. Men erfarenheter och kunskap fran REMM-arbetet har spridits aven till andra,
utanfér myndigheterna i REMM-natverket. De tre myndigheter i REMM-natverket som genom-
fort en resvanundersokning bade tidigt och i ett senare skede under projektperioden visar alla
en 6kad andel resfria moéten. Om man ser pa samtliga statliga myndigheter den period som
REMM verkat s& har CO2-utslappen fran resor totalt sett 6kat. Men det kan samtidigt konsta-
teras att i REMM-myndigheterna sa minskade CO2-utslappen, for kortvaga resori 11 av 18
myndigheter (61 %) mellan 2012 och 2013, och de langvaga flygresorna minskade i 15 av 18
myndigheter (83%).”"

Distansmoten har sakerligen bidragit till minskningen av antalet tjansteresor som sker med
flyg. | takt med att tekniken for distansmoéten utvecklas med allt rikare medium 6kar méjlig-
heten att ersatta det fysiska métet med distansmote for fler motestyper. Erfarenheterna fran
REMM-projektet visar ocksa att det ar méjligt att minska antalet fysiska méten med ett med-
vetet arbete i den riktningen. Den typ av resor som genereras av utspridda produktionsenhet-
ers kontakter med varandra och huvudkontor kan sannolikt ersattas av distansméten. Med
detta sagt kommer det aven framledes kvarsta ett behov av fysiska méten.

Digital service

Det finns naturligtvis fler digitala tjanster som kan ersatta fysiska resor an tjansteresenarers
distansmoten. Ett sadant exempel &r att telemedicin’? blir alltmer utbredd inom sjukvarden och
numera anvands for en Iang rad olika kliniska discipliner sasom radiologi, patologi, derma-
tologi, rehabilitering och kronisk sjukdomshantering. | Region Vasterbotten har inférande och
anvandningen av telemedicinska praktiker prioriterats under mer an ett decennium dar ett
viktigt motiv varit att na ut med kvalificerad vard till glesbefolkade omraden. Enbart under 2012
agde nara 20 000 videokonferenser med medicinskt syfte rum. En positiv bieffekt ar att antalet
resor till och fran vardenheter kunnat minskas och darmed aven utslapp av koldioxid. Mer-
parten av resorna foretogs tidigare med bil eller taxi da resor inom Vasterbottens lan inte ar
tillrackligt langa for att motivera anvandning av flyg.”® Det ar mojligt att flygresor kan komma
att ersattas av telemedicinska I6sningar inom ramen for samarbeten mellan flera landsting och
andra lander. | sammanhanget kan vara vart att namna att Trafikverket har ett sarskilt uppdrag
att upphandla flyglinjen Ostersund—Umea for att underlatta besdk vid universitetssjukhuset i
Umea. | framtiden kan det vara mojligt att utfora flera behandlingar pa distans och darmed
minska behovet av flyg.

Ett annat exempel pa digital service ar mojligheten att studera pa distans, vilket kan bidra till
att behovet av att fysiskt ta sig till en skola eller universitet minskar eller forvinner helt. Den
storsta delen av resor i samband med utbildning ar resor till och fran grundskola, gymnasie-
skola och Komvux. Aven om det finns exempel pa distansundervisning inom dessa skolformer

8 Arnfalk, P. (2013): Arbete, studier och méten pd distans: Hur paverkas resandet? Delrapport 2: Resfria méten
(underlagsrapport till regeringens utredning Fossilfri Fordonsflotta), Lund.

0 Fgljande myndigheter deltar i projektet: Arbetsférmedlingen, Bolagsverket, CSN, Energimyndigheten,
Forsakringskassan, Jordbruksverket, Kammarkollegiet, Lantmateriet, MSB, Naturvardsverket,
Pensionsmyndigheten, Post- och telestyrelsen, Regeringskansliet, Riksarkivet, Rikspolisstyrelsen, Skatteverket,
Tillvaxtverket, Trafikverket, Transportstyrelsen och Tullverket.

" Trafikverket (2015): Bést i vérlden péa resfri samverkan!?, Borlange.

2 Telemedicin innebér att medicinsk vard ges pa distans.

3 Holmner, A., Ebi, K:L:, Lazuardi, L. och Nilsson, M. (2014): Carbon footprint of telemedicine solutions;
unexplored opportunity for reducing carbon emissions in the health sector, PLoS ONE, Vol 9 (9).
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ar effekten pa resandet sannolikt begransad beroende péa elevernas narvaroplikt. Effekter pa
resande fas darfor framforallt for studenter inom hogre utbildning som enbart studerar pa
distans. Det ar ungefar en femtedel (omkring 74 000 studenter) av alla hdgskolestudenter som
enbart studerar pa distans. Deras resande, som alltsa uteblir, uppskattas till 0,2 procent av det
totala resandet. Mdjligen ar det en 6verskattning da det kan diskuteras i vilken utstrackning de
som enbart studerar pa distans skulle ha rest till utbildning om inte distansalternativet hade
funnits.™

6.2 Utbudsforandringar

Det pagar ett standigt utvecklingsarbete for att utveckla bade farkoster och flygtrafikledning,
vilket bidrar till férbattrad miljoprestanda och sankta driftkostnader. | detta avsnitt berors
utvecklingen av elflyg och fjarrstyrd trafikledning.

Elflyg

Satsningarna pa elflyg handlar visserligen i hég utstrackning om att minska utslappen av
koldioxid fran luftfartssektorn, men dartill kan elflyget aven vara en del av I6sningen for att
forbattra tillgangligheten.

Det har sjosatts ett 70-tal elflygsprojekt runt om i varlden och det finns dessutom flera flyg-
dugliga prototyper framtagna.”® Norge har som malsattning att inrikesflyget ska vara helt
elektrifierat ar 2040.7¢ Malsattningen kan till viss del forklaras av att det norska inrikesflyget
delvis bedrivs pa flygplatser med korta landningsbanor och att elflyg klarar att landa pa dessa.
I likhet med Sverige finns endast ett fatal flygbolag som har [ampliga farkoster som kan landa
pa dessa flygplatser och kan lagga anbud vid flygupphandlingar. Elflyg kan medféra att fler
aktorer blir aktiva inom detta segment och darmed 6kar konkurrensen vid upphandlingar,
vilket sannolikt minskar statens kostnad fér denna trafik.

Batterierna ar elflygets akilleshal da de blir tunga. Jetbransle innehaller minst 60 ganger mer
energi per kilo an vad dagens batteri gor. De tunga batterierna forklarar varfér det sannolikt ar
pa kortare distanser som det rena elflyget kommer att vara konkurrenskraftigt.

Elektrifiering av flyg kan antingen avse ett mer elektriskt flygplan (MEF) eller ett flyg med
elektrisk framdrift. MEF handlar om att ersatta tidigare mekaniska system med elektriska och
ar en utveckling som skett i sma steg under en lang tid. | varje ny flygplansgeneration har
andelen elektriska system 6kat pa bekostnad av de mekaniska. Férdelarna med de elektriska
systemen ar att de kréaver mindre underhall, &r mer pdlitliga och inte minst att de vager
mindre.”” 78

| denna rapport ar dock fokus mot flyg med elektrisk framdrift, vilket innebar ett radikalt brott
mot dagens tekniker aven om det finns enstaka exempel pa tidigare elflyg. Det finns i princip
tre olika satt att elektrifiera drivlinan: hybrid-elektriskt, turbo-elektriskt och rent elflyg. Férdelen
med hybridtekniken ar att de "vanliga flygmotorerna” kan anvandas nar elen inte racker till pa

74 Arnfalk, P. (2013): Arbete, studier och méten pé distans: Hur péverkas resandet? Delrapport 2: Resfria méten
(underlagsrapport till regeringens utredning Fossilfri Fordonsflotta), Lund.

5 Roland Berger (2018): Aircraft electrical propulsion — the next chapter of Aviation?, London.

8 Avinor (2019): Elektriske fly, https://avinor.no/konsern/miljo-og-samfunn/elfly/elektriske-fly (hamtad 2019-05-
22).

" Roland Berger (2018): Aircraft electrical propulsion — the next chapter of Aviation?, London.

78 KLM (2019): Sustainable biofuels, https://www.airfranceklm.com/en/sustainable-biofuels, (hamtad 2019-08-
07).
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grund av den bristande lagringskapaciteten i dagens batterier. Med ett turboelektriskt flygplan
produceras elen ombord av en gasturbin. Férdelen ar att eldriften ger flygplanskonstruktorer
full frihet att exempelvis valja bade placering av och antal framdrivande enheter, vilket
mojliggor en mer effektiv flygplansdesign. | det rena elflyget utgdr batteriet den enda
energikallan som med hjalp av en elmotor driver planet framat. Tillganglig batteriteknik ar
darfor avgoérande for det rena elflygets prestanda.

Det ar majligt att dra paralleller till utvecklingen av elfordon inom vagtrafiken for att se den
framtida utvecklingen av elflyget. Inom vagtrafiken har utvecklingen gatt snabbast inom per-
sonbilssegmentet dar de lattare fordonen gjort det mdjligt att inom ramen fér dagens batteri-
teknik erbjuda en produkt med konkurrenskraftiga egenskaper avseende motorprestanda och
rackvidd. Pa personbilssidan har laddhybrider varit mer populara an rena elbilar. En mdjlig
utvecklingslinje for flyget ar att hybrider, atminstone initialt, kommer vara mer eftertraktade an
de rena elflygen pa lite langre distanser i avvaktan pa att batteritekniken utvecklas och el-
motorerna forfinas. Pa kortare distanser inom regionalflyget med sma flygplanstyper kan
sannolikt &ven de rena elflygen vara attraktiva.”

Av intresse for denna rapport ar primart utvecklingen inom regionalflyget pa distanser mellan
50 till 100 mil. Utvecklingen inom detta segment sker bade som hybrid- och rena elflyg. Affars-
idén ar inte enbart att ersatta regionalflyget pa befintliga linjer, utan ocksa att ta marknads-
andelar fran vag- och jarnvagstransporter. Inga utslapp under sjalva flygningen i kombination
med minskat buller skulle géra det mdjligt att landa i direkt anslutning till tatbefolkade omraden
med manga malpunkter.

Den israeliska flygtillverkaren Eviation haller pa att utveckla det rena elflyget Alice for nio
passagerare som beraknas kunna tas i trafik under 2022.8° Ett exempel pa ett nagot storre
plan utgdrs av Zunum Aero som i samarbete med Boeing och Jetblue utvecklar ett hybrid-
elektriskt plan for 12 passagerare, och med mojligheten att "skala upp” det till 50 passagerare
pa sikt. Testflygningar av den mindre modellen beraknas aga rum under 2019. | marknads-
foringen framhaller Zunum Aero méjligheterna som de manga regionala flygplatserna utgor for
att 6ka tillgangligheten till platser som ligger utanfér de stora flygstraken pa flyglinjer upp till
150 mil. Det faktum att flygplanen bara kraver en start- och landningsbana pa 2 200 fot (= 670
m) éppnar upp for anvandningen av flera flygplatser an vad som annars brukar vara fallet
inom regionalflyget.®’

Aven Sverige finns representerat i utvecklingen av elflyg genom projektet Elektrisk luft-
transport i Sverige (Elise) som finansieras av Vinnova. Det dvergripande malet ar att skapa en
elektrisk flygindustri och flyginfrastruktur i Sverige. | ett forsta steg tas en fardplan fram utifran
tre perspektiv: internationell positionering, samhalleligt behov och teknikinventering. | de
foélj-ande tva stegen kommer konsortiet utveckla ett elektriskt plan som kan flyga rutter pa 400
km. Malet ar att fa detta flygplan certifierat ar 2025.82 Flygplanskonceptet inom Elise-projektet

% Domone, J. (2018): The challeges and benefits of the electrification of aircraft, London.

8 Hemmerdinger, J. (2019): MagniX to supply Eviation Alice motors as all-electric advances,
www.flightglobal.com/news/articles/us-company-magnix-will-supply-electric-motors-for-ev-457593/ (hamtad
2019-05-22).

81 Terdiman, D. (2017): Zunum, backed by Jetblue and Boeing, plans to deliver hybrid electric planes in 2022,
www.fastcompany.com/40474228/zunum-backed-by-jetblue-and-boeing-plans-to-deliver-hybrid-electric-planes-
in-2022 (hamtad 2019-05-02).

82 Vinnova (2018): Elise — elektrisk Iuftfart i Sverige, www.vinnova.se/p/elise---elektrisk-lufttransport-i-sverige/
(héamtad 2019-05-02).
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har en rackvidd pa 40 mil, vilket enligt projektledaren ar tillrackligt for att ersatta en tredjedel
av alla inrikes flygresor i Sverige.%

Det ovanstaende ger ingen heltdckande bild av utvecklingen av ett regionalt elflyg. Vi ar ocksa
medvetna om att &ven om det &r manga projekt som pagar kring elflyg ar det ofta en lang vag
kvar till ett godkant flygdugligt flygplan. Nagra tentativa slutsatsen gar anda att dra av utveck-
lingen sa har langt. Det stora antalet pagaende elflygsprojekt och den imponerande sprid-
ningen av inblandade aktorer i form av exempelvis stora och sma flygplanstillverkare, batteri-
tillverkare och stater borde rimligtvis resultera i ett antal kommersiellt gangbara flygdugliga
flygplansmodeller. Det faktum att bade Sverige och Norge deltar i utvecklingen talar ocksa for
utveckling av modeller som passar regionalflyg. | bada landerna tycks fokus ligga pa utveck-
ling av just mindre plan for kortare distanser. Slutsatsen blir darfor att det sannolikt kommer att
finnas ett utbud av elflyg (rent elflyg eller hybrid-elektriskt) for kortare distanser i en relativt
nara framtid.

En andra slutsats ar att elflygets sarskilda egenskaper i form av mindre buller, kort start- och
landningsstracka i kombination med relativt kort rackvidd kan innebara ett nytt satt att resa
med flyg. Ett satt som innebar bade fler mellanlandningar pa langre strackor, men i gengald
kan landa pa ett storre urval av mindre tatortsnara flygplatser. En sadan intercitytrafik har
potentialen att konkurrera med bil och tag. En utmaning ar naturligtvis att finna affarsmodeller
som ger Iénsamhet mot bakgrund av flygbolags svarigheter att generera vinst pa regionala
flyglinjer.

Vilka transportpolitiska styrmedel kan vara aktuella for att gynna utvecklingen av elflyg? | det
pagaende utvecklingsskedet ar det i forsta hand finansiering av forskning och utveckling. | det
ovan namnda Elise-projektet kommer kanske behov av ytterliga forskningsfinansiering att
identifieras. Nar det val finns elflyg godkanda for reguljar trafik kan andra styrmedel 6vervag-
as. Lagre buller och mindre utslapp av koldioxid och luftféroreningar motiverar i princip sankta
avgifter. Det skulle exempelvis kunna ske genom en reduktion av flygskatten for elflyg. Lagre
buller kan ocksa motivera att sddana ges mojlighet att landa pa tider da flygplatser idag, av
bullerskal &r stangda for trafik.

Tidigare i rapporten redovisas att staten arligen upphandlar olonsam flygtrafik for omkring 90
miljoner. Genom att stalla krav pa eldrift eller harda miljokrav vid upphandling skulle elflyget
kunna gynnas. En sadan atgard maste dock vagas mot att antalet potentiella budgivare torde
vara begransat. Staten skulle genom Swedavia kunna inféra ett incitamentprogram dar flyg-
bolag som anvander elflyg kan ansdka om ett bidrag. Swedavia har testat en sddan modell for
att stdédja anvandningen av biobransle som finansierades via flygplatsavgifterna. Den gangen
inkom dock inga ansokningar vilket méjligen kan férklaras av konstruktionen som medfér att
dvriga flygbolagskollektivet finansierar systemet. %

Flygtrafikledning pa distans och 6kad automatisering

Arbetet med att forbattra effektiviteten pa de regionala flygplatserna har gatt trogt. Till viss del
beror detta pa att de fasta kostnaderna fér exempelvis trafikledning ar hoga. Sedan nagra ar
tillbaka finns majlighet till flygtrafikledning pa distans som har potential att minska kostnaderna
for flygtrafikledning. Dartill pagar forsok med 6kad automatisering av vissa flygplatstjanster
som kan bidra till ytterligare sankta kostnader.

8 Forslund, A. och Anderson, M (2019): Inrikes fossilflyg kan visst erséttas med eldrift,
www.nyteknik.se/opinion/inrikes-fossilflyg-kan-visst-ersattas-med-eldrift-6947769 (hdmtad 2019-05-15).
84 Energimyndigheten (2018): Luftfartens omstélining till fossilfrihet, ER 2017:14, Eskilstuna.
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Ar 2015 blev Ornskéldsviks flygplats férst ut med flygtrafikledning pa distans och numera
fiarrstyrs aven flygplatsen i Sundsvall. Swedavia har dessutom fattat beslut om att inféra
flygtrafikledning pa distans fér de statliga flygplatserna i Kiruna, Are Ostersund, Umeé och
Malmé. Investeringar i fjarrstyrd trafikledning sker aven i Storbritannien och Tyskland. Den
ekonomiska driftkraften bakom implementeringen av tekniken ar att den maojliggor lagre
produktionskostnader an flygtrafikledning fran flygledartorn. Besparingarna uppkommer nar
minst fyra flygplatser ar anslutna till en kontrollcentral och 6kar om fler flygplatser ansluts. Med
flygledning pa distans forbattras dessutom majligheterna att flygplatser, som ar stangda delar

av dygnet, tillfalligt kan 6ppnas for akuta transporter. Sarskilt sjukvarden har pekat pa dessa
fordelar.8®

Flygplatsen i Ornskoéldsvik anvénds dven som en arena for att testa nya former av automati-
serade tjanster sdsom flygplatsbevakning samt autonom snéréjning, grasklippning och frik-
tionsmatning. Utvecklingen av dessa tjanster stdds av Vinnova, Trafikverket och LFV.% Detta
ar ett demonstrationsprojekt, men under férutsattning att tekniken mognar och kan implemen-
teras pa bred front finns en potential att sénka driftskostnaderna for flygplatserna.

8 Luftfartsverket (2018): Konsekvenser vid inférandet av flygtrafikledning pa distans vid det statliga basutbudet
av flygplatser, Norrkdping.

8 Luftfartsverket (2019): LFV och Ornskéldsvik airport utvecklar unikt samarbete, www.lfv.se/nyheter/nyheter-
2019/lfv-och-ornskoldsvik-airport-utvecklar-framtidens-flygplatser-i-unikt-samarbete, (hdmtad 2019-08-08).
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7 Diskussion

Denna rapport visar att IGnsamhet och finansiering alltjamt ar en akilleshal fér regionalflyget.
Aven om flygplatssystemet som helhet visar féretagsekonomiskt éverskott &r de flesta
regionala flygplatser beroende av offentligt stod for sin éverlevnad. Stddet har legat pa unge-
far samma niva under flera ar och i sjalva verket urholkats genom inflation och att antalet
regionala flygplatser 6kat. Nu kommer dock de icke-statliga flygplatserna i Norrland att kom-
penseras for de 6kade driftsunderskotten som flygskatten medfér. Hela 50 miljoner har
anslagits for att bland annat kompensera forlusterna till foljd av flygskatten. Det finns
anledning att diskutera bade den geografiska omfattningen och skalet till det extra tillskottet,
inte minst mot bakgrund av att texten i Varandringsbudgeten éppnar upp for andra
anvandningsomraden.

I Norge och Finland har de regionala flygplatsernas finansiering I6sts genom att de ingar i det
statliga flygplatsbolaget och underskotten tacks genom korssubventionering fran Idonsamma
flygplatser. Var analys av EU:s statsstodsregler indikerar att den dérren sannolikt ar stangd for
svensk del. Det finns aven andra invandningar mot en modell med korssubventionering. Hit
hor att flygbolag som inte anvander en flygplats tvingas finansiera flygplatser via flygplats-
avgifter som anvands av andra bolag och darmed snedvrids konkurrensen. Korssubven-
tionering riskerar dessutom att minska flygplatsernas incitament for att minska kostnaderna
och 6ka effektiviteten.

Sannolikt kommer merparten av de regionala flygplatserna att vara beroende av nagon form
av offentligt stod framdver. Fragan blir dd om de regionala flygplatserna behdvs? Dar visar var
tillganglighetsanalys att om man enbart forlitar sig pa de statliga flygplatserna blir tackningen
av befolkning inom en timmes restid till en flygplats omkring 55 procent. Aven om man lagger
till flygplatserna som ar beroende av upphandlade flyglinjer férblir tdckningen relativt 1ag. Det
talar for att det finns ett behov av ett antal ytterligare regionala flygplatser, aven om det ytterst
ar en politisk fraga hur stort det offentliga engagemanget for flygplatserna ska vara. Ett viktigt
underlag till en sadan diskussion vore att med ett trafikslagsévergripande perspektiv analysera
flygplatsernas betydelse for tillganglighet.

Det faktum att det ar avlagset beldagna kommuntyper som skulle drabbas hardast av férsam-
rad tillganglighet om enbart Swedavias flygplatser funnes understryker att de regionala flyg-
platserna ar betydelsefulla for det transportpolitiska funktionsmalet. Inte minst den del som
handlar om att transportsystemet ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet
med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra med utvecklingskraft i hela landet. De flyg-
platser som idag ar beroende av flyglinjer som ar belagda med trafikplikt och upphandlade
flyglinjer har naturligtvis en sjalvklar roll i detta. Om staten ar beredd att upphandla flyg till
vissa orter med dalig tillganglighet ar det ocksa rimligt att i linje med nuvarande ordning bidra
till att finansiera flygplatsernas underskott.

| dagslaget erhaller de regionala flygplatser som inte tar emot statligt upphandlat flyg offentligt
ekonomiskt stéd fran bade stat, kommun och regioner. Kommunerna och regionernas tillskott
till flygplatserna matchar i nulaget gott och val de statliga stoden till flygplatserna. | samman-
hanget kan det noteras att flygplatsutredningen foresprakade ett delat ekonomiskt ansvar
mellan stat, kommun och den regionala nivan for de identifierade regionalt strategiska flyg-
platserna, och att ingen statlig ersattning skulle utga till dvriga flygplatser. Regeringens forslag
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utifran flygplatsutredningen skapade inte klarhet i fragan 6ver vilka flygplatser som ar berattig-
ade till stdd och i vilken omfattning, da forslaget inte kategoriserade flygplatserna. Denna
oklarhet uppfattas idag, pa sina hall, som orattvis da vissa flygplatser, pa oklara grunder,
erhaller statligt stdd och andra inte.

I Norge pagar en regionalisering av stddet till flyg och flygplatser och sadana tankar har
funnits aven i Finland. Fordelen ar att besluten kommer narmare anvandarna och darmed kan
anpassas till de regionala férutsattningarna. Daremot kan likformigheten minska och olika
beddmningar i olika regioner kan komma att uppfattas som orattvisa. En utveckling mot storre
olikheter kan aven uppfattas som problematisk mot bakgrund av att de transportpolitiska
malen ar nationella.

| rapporten har vi tagit upp ett antal framtidsfragor som kan komma att paverka efterfragan pa
flyg fran de regionala flygplatserna. Befolkningsutvecklingen uppvisar en tudelad bild mellan
de regionala flygplatser som tar emot upphandlat flyg och 6vriga regionala flygplatser. Vara
framskrivningar, som ligger i linje med andra befolkningsprognoser, visar att befolkningen min-
skar i omlandet runt flygplatserna med upphandlat flyg och ékar runt évriga. Aven om befolk-
ningen minskar kommer inte omradet att tommas, utan det kommer dven framgent sannolikt
vara transportpolitiskt befogat att upphandla trafik. Kostnaderna fér denna trafik kan dock
befaras Oka till foljd av minskad efterfraigan. Pa motsvarande satt bedéms efterfragan 6ka
nagot fran flygplatser med befolkningsékning i sitt omland. Okningen &r dock langsam och det
ar svart att se att beroendet av offentligt stod kommer att forsvinna.

| rapporten har vi ocksa pekat pa att anvandningen av distansmoéten sannolikt minskat antalet
tjansteresenarer. Aven om manga redan anvander denna teknik visar erfarenheterna fran
exempelvis Trafikverkets projekt "resfria moten” att det ar mojligt att ytterligare minska antalet
resor med en medveten strategi och arbetssatt for att 6ka anvandningen av distansméten.

Forbattrade tekniska plattformar for distansméten som battre formedlar exempelvis kropps-
sprak bidrar ocksa till att 6ka anvandningen. Det ar dock inte realistiskt att ersatta samtliga
fysiska moten. En viss minskning av antalet tjansteresor till f6ljd av 6kad anvandning av
distansmoten forvantas darfor i framtiden. Denna utveckling kan ytterligare komma att minska
efterfragan pa de upphandlade flyglinjerna dar tjansteresenarerna ar dominerande. Utveck-
lingen riskerar att ytterligare driva upp kostnaden for denna utgiftspost. | rapporten har vi
ocksa lyft fram att det finns en potential att minska behovet av flyg genom att utnyttja tele-
medicin éver stora avstand.

| rapporten konstateras att flyget ar betydelsefullt for naringslivet. Framforallt tycks flyget vara
betydelsefullt for hdgteknologiska och humankapitalintensiva branscher. Detta galler aven for
flygplatser utanfor storstadsomradena, men framforallt tycks flyget utanfor storstaderna vara
viktig for tillverkningsindustrin. Det kan forklaras av att tillverkning sker pa olika platser i landet
och att det finns behov av fysiska méten med huvudkontoret som ofta ar lokaliserat till
Stockholm. Men ocksa av att det inom tillverkningsindustrin finns kunskapsintensiva delar som
ar starkt beroende av omvarldskontakter. Flyg kommer sannolikt aven vara betydelsefullt for
naringslivets utveckling aven i framtiden.

Intresset for elflyg ar for narvarande stort vilket bland annat manifesteras i att det pagar ett
70-tal projekt runt om i varlden. Pa grund av kapaciteten hos batterier kommer det rena
elflyget under 6verskadlig tid uteslutande ske med mindre flygplan pa kortare distanser. Pa
langre distanser kan méjligen hybrid-elektriska flygplan bli ett alternativ till nuvarande tekniker.
Om elflyget kan bidra till att 6ka utbudet av mindre luftfarkoster vore det en fordel da det skulle
Oka antalet potentiella budgivare vid flygupphandlingar.
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Nagra andra egenskaper som gor elflyget intressant ar att det ar tystare an konventionellt flyg
och att de kan landa pa korta banor. Det 6ppnar for méjligheten att i framtiden trafikera land-
ningsbanor i tatortsnara lagen samt for lagre kostnader for investeringar i och drift av flyg-
platser. Okad anvandning av flygtrafikledning pa distans och pé sikt &ven automatiserade
tjanster i form av exempelvis snérdjning kan komma att sanka driftskostnaderna.

Det kan vara svart for nya tekniker att sla igenom. Staten bor darfor 6vervaga olika typer av
styrmedel for att understddja utvecklingen. | det pagaende utvecklingsskedet handlar det i
forsta hand om finansiering av forskning och utveckling. Nar det val finns godkanda flygplans-
typer kan andra styrmedel komma ifrdga. Genom att stalla krav pa eldrift eller harda miljokrav
vid upphandling skulle elflyget kunna gynnas. Staten skulle ocksa genom Swedavia kunna in-
fora ett incitamentprogram dar flygbolag som anvander elflyg kan anséka om ett bidrag.

Nar det galler resvanor noteras att bade antalet och andelen tjansteresenarer bade for resor i
Sverige och utomlands minskar. Anvandningen av distansmoten ar en bidragande orsak till
denna utveckling. Vart att notera ar att andelen tjansteresenarer ar hogre an riksgenomsnittet
pa flyglinjer som upphandlats. Det understryker det upphandlade flygets betydelse fér narings-
livsutveckling. Tyvarr har vi inte resvanedata for vriga regionala flygplatser. Operatérerna pa
flygplatserna indikerar for vilka typer av resor en flygplats anvands. Det finns flygplatser som
enbart har chartertrafik, andra enbart linjetrafik och ater andra som har en kombination av de
bada. Flera inkomstkallor kan bidra till att 6ka den finansiella stabiliteten. Bland de flygplatser
som enbart erbjuder chartertrafik finns ingen flygplats som uppbar statligt driftsbidrag, daremot
kommunalt. | de transportpolitiska malen finns ingen vardering av olika researenden.

Det ska understrykas att denna rapport analyserat regionalflyget utifran ett transportpolitiskt
perspektiv. Vi ar medvetna om att dessa flygplatser och aven andra flygplatser som saknar
linje- eller chartertrafik aven genererar andra nyttor som kommer andra politikomraden till
gagn. Mot bakgrund av de senaste arens stora skogsbrander kan brandflyg och méjligheten
for vattenbombplan att landa och tanka i narheten av skogsbréander lyftas fram. Aven forsvaret
nyttjar och kan kanske nyttja de regionala flygplatserna for sina aktiviteter i annu storre
omfattning.

Parallellt med detta arbete har Trafikanalys samtidigt gjort en motsvarande beskrivning och
analys av hamnar och hamnpolitik (Trafikanalys PM 2019:7 Hamnar i fokus). Trots att
flygplatser och hamnar pa liknande satt ar noder i respektive trafikslag ar likheterna
betraffande problembild, saval som politik, patagligt sma. Den stora svenska flygplatsen
Arlanda brottas med internationell konkurrens pa ett satt som kan liknas vid Géteborgs hamn.
For mindre flygplatser &r ekonomin en huvudutmaning som vi pa motsvarande satt inte ser
inom hamnsektorn. Som vi visat i detta arbete finns det transportpolitiskt behov av statligt
driftstod till flygplatser. Motsvarande behov finns knappast inom hamnsektorn.

De regionala flygplatserna och hamnarna har en likhet i att kommuner i stor utstrackning ar
engagerade i &gandet. En likhet ar ocksa att de bagge terminaltyperna generellt sett bedéms
viktiga for regioners naringslivsliv och utveckling.

Hamnar ges inom ordinarie ramar for nationell infrastrukturplanering stéd genom att farleder in
till hamnar muddras (med eller utan medfinansiering) och att landanslutningar bekostas. Aven
anslutningar till flygplatser kan p& motsvarande satt bekostas av staten. Daremot ar det
knappast inom ordinarie ramar att staten, som i fallet med flygplatsen i Salen, bekostar
landningsbanan. Motsvarande statlig finansiering av hamninfrastruktur fér allmanna hamnar
forekommer inte. Skillnader i den statliga infrastrukturplaneringens principiella hantering av
hamnar respektive flygplatser ska snarare ses som ett resultat av grundlaggande tekniska
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skillnader dem emellan an som ett uttryck for inkonsekvent transportpolitik. Det ar ocksa den
generella bilden som framtrader vid en jamforelse av flygplatser och hamnar: transportpoli-
tiken hanterar de bagge terminaltyperna patagligt olika — och det forefaller ocksa finnas skal
for det. Jamférelser med luftfartspolitik i andra lander har stérre potential.
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Bilaga 1 Agare av flygplatser med
linje- eller chartertrafik

Flygplats Agare Flygplats Agare
Stockholm/Arlanda Swedavia Arvidsjaur Arvidsjaur kn
Goteborg/Landvetter Swedavia Trollhattan-Vanersborg  Trollhattan kn (49%)
Vanersborg kn (34%)
Uddevalla kn (16%)
Lysekil kn (1%)
Stockholm/Bromma Swedavia Kristianstad Kristianstad kn (91%)
Hassleholm kn (5%)
Bromédlla kn (2%)
Ostra Géinge (2%)
Malmd Swedavia Borlange Lt Dalarna (32%)
Borlange kn (34%)
Mora kn (23%)
Falun kn (11%)
Stockholm/Skavsta VINCI Airports (90 %) Gallivare Gallivare kn
Nykoping kn (10%)
Lulea/Kallax Swedavia Lycksele Lycksele kn
Umed Swedavia Vilhelmina Vilhelmina kn
Are Ostersund Swedavia Hemavan Tarnaby Storuman kn (44%)
Besdksnaring och
privatpersoner (56%)
Visby Swedavia Kramfors-Solleftea Kramfors kn (50%)
Solleftea kn (50%)
Skelleftea Skelleftea kn Mora/Siljan Lt Dalarna (32%)
Borlange kn (34%)
Mora kn (23%)
Falun kn (11%)
Angelholm Peab Pajala Pajala kn
Sundsvall-Timra Sundsvall kn (84%) Sveg Hérjedalen kn
Timra kn (16%)
Kiruna Swedavia Torsby Torsby kn
Kalmar Kalmar kn Hagfors Hagfors kn
Vaxjé/Kronoberg Region Kronoberg (55%) Stockholm/Vasteras Vasteras kn
Vaxjo kn (42%)
Alvesta kn (3%)
Ronneby Swedavia Jonkoéping Jonkoping kn
Linkdping/Saab Linkdping kn Norrkdping/Kungsangen Norrkdping kn
Halmstad Halmstad kn Orebro Region Orebro (45%)
Orebro kn (45%)
Kumla kn (5%)
Karlskoga km (5%)
Karlstad Karlstad kn
Ornskéldsvik Ornskéldsvik kn

Kalla: Trafikanalys (2018): Luftfart 2017, Statistik 2018:8, Stockholm och flygplatsernas webbplatser och

arsredovisningar.
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