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Inledning

Syftet med denna rapport ar att belysa svenska flygplatsers funktion och
sarbarhet och fér persontransporter i relation till det diskutera framtida behov av
statligt och annat offentligt engagemang inom omrédet.

Med funktion avses flygets betydelse for den regionala, nationella och inter-
nationella tillgangligheten. Det handlar om for vilken typ av &renden som
flygresor foretas, men ocksa i vilken utstrackning det kan finnas realistiska
alternativ till flyget. Underforstatt ar att tillganglighet aven kan gynna
konkurrenskraften och den regionala/nationella tillvaxten.

Det finns flera sarbarhetsaspekter som bor diskuteras i samband med flyget. En
aspekt ar om flygplatsen trafikeras av enbart en operatér, vilket gér den sarbar
om operatdéren skulle gé i konkurs eller av annan anledning lamnar destina-
tionen. Under senare ar har flera flygbolag gjort konkurs och manga flygbolag
har en svar ekonomisk situation bland annat som en féljd av lagkonjunktur och
hard konkurrens.

En annan typ av sarbarhet uppkommer som en féljd av att resandeunderlaget ar
svagt, vilket givetvis paverkar mgjligheten till att p& kommersiella grunder
trafikera en viss linje. P& vissa linjer uppréatthalls darfor trafik genom att staten
upphandlar trafik. Ett annat offentligt stod ar att stat eller kommun ger stdd till
driften av flygplatser eller investeringar i dessa.

Nar det galler offentligt stod till flygplatser ar det viktigt att ha med det europeiska
perspektivet. Inte minst géller det kommissionens forslag till nya riktlinjer for
offentligt stod till flygplatser och flygbolag som begransar méjligheterna att ge
sadant stod. Mot bakgrund av att de allra flesta flygplatser ar beroende av
offentligt stod for sin 6verlevnad kan kommissionens forslag potentiellt fa stor
inverkan pa det svenska flygplatssystemet.

Foljande fragestaliningar kommer att besvaras for att uppfylla syftet:

e Hur val svarar dagens flygplatssystem mot behoven av tillgénglighet i
olika delar av landet?

e Hur ekonomiskt sarbart ar flyget?

e Vad innebér ett flygbolags dominerande stéllning for sérbarheten?

e  Hur paverkar EU:s lagstiftning méjligheterna att ge offentligt stod till
flyget?

e Vilket behov av statligt och annat offentligt engagemang finns inom
luftfartsomradet?



1.1 Metod och lasanvisning

Flygets utveckling och dess betydelse for att astadkomma tillganglighet beskrivs
till storsta delen genom att sammanstélla data fran Trafikanalys. Ett undantag
utgors av berakningarna av flygplatsers tillganglighet och tkomlighet som har
genomforts av Transportstyrelsen utifran tidtabellsuppgifter. Vissa tillganglighets-
analyser har genomforts genom att kombinera befolkningsdata fran SCB med
Nationella vagdatabasen for att berdkna restiden till flygplatser.

Flygplatsers betydelse for regional tillvaxt har analyserats genom en litteratur-
studie. Det lokala och regionala perspektivet avspeglas genom beskrivningarna
av flygplatserna och dess betydelse enligt de regionala utvecklingsprogrammen
(RUP). RUP fér samtliga l&an har lasts och darefter har skrivningarna kring
flygplatserna sorterats genom att ett antal gemensamma teman identifierats.

De transportpolitiska rekommendationerna bygger pa de ovan namnda
analyserna sett i ljuset av de transportpoliska méalen och EU:s politik inom
luftfartsomradet.

Kapitel 2 utgdr det empiriska underlaget i denna rapport. Det foljande kapitlet
utgdr den teoretiska grundvalen med en dversikt av litteraturen dver sambandet
mellan flyg och regional tillvaxt. | det kapitlet ryms &ven det regionala perspek-
tivet pa flyget belyst genom de regionala utvecklingsprogrammen. Kapitlet inleds
dock med en redogorelse for de transportpolitiska malen for att satta in flyget i ett
transportpolitiskt sammanhang. | kapitel fyra redogérs for de viktigaste statliga
utredningarna med koppling till flyget, och de avtryck dessa har gett i regering-
ens forda politik. Den europeiska lagstiftningen pa luftfartsomradet behandlas i
kapitel fem, inte minst mgjligheten att ge offentligt stod till flygplatser. | det
avslutande kapitlet sammanfattas rapporten och ndgra mojliga utvecklingsvagar
for den framtida luftfartspolitiken diskuteras.



2.1

Sveriges flygplatser
och trafikering

| detta kapitel ges en bild av den svenska luftfarten utifran ett antal olika
aspekter. Det handlar om var flygplatser ar lokaliserade, men ocksa om antalet
passagerare. | nagra fall visas dven utvecklingen 6ver tid for att pavisa viktiga
trender. Luftfarten satts &ven i relation till andra trafikslag for att ge en blid dver
konkurrensytorna och komplementariteten mellan trafikslagen.

Sveriges flygplatser

Under 2012 bedrevs linjetrafik pa 40 flygplatser i Sverige (Figur 2.1). Flertalet
flygplatser &r offentligt &gda via stat eller kommun/landsting. Undantaget utgors
av flygplatsen i Angelholm som &gs av PEAB och Skavsta flygplats som dgs av
ett spanskt féretag. De statliga flygplatserna drivs av Swedavia och var 2012
elva stycken, men sedan dess har @ven flygplatsen i Sundsvall avknoppats.
Swedavia ar dessutom minoritetsédgare i Géteborg City Airport. De flesta
kommunalt &gda flygplatserna drivs i form av kommunala bolag, men exempelvis
Pajala och Vilhelmina utgér en del av den kommunala férvaltningen.

Tio flygplatser ingar i ett sarskilt utpekat nat av beredskapsflygplatser som ska
uppratthalla en beredskap dygnet runt for samhallsviktiga transporter. Dessa ar
markerade med ett B i Tabell 2.1.



Flygplatser efter agare
@ Foretag
® Kommun

© @ Swedavis

Figur 2.1: Sveriges flygplatser med linjetrafik efter 4gare ar 2012

Vid sidan av flygplatserna dar det bedrivs linjetrafik (40 st.) finns det ett betyd-
ande antal flygplatser av varierande standard. Av dessa ar nio godkéanda av
Transportstyrelsen for trafik med flygplan och helikoptrar, men fyra av dessa ar
militéra flygplatser. Darutéver finns aven fyra godkéanda flygplatser som inte har
nagon radionavigeringsutrustning och som darfor endast kan anvandas vid bra
vader. Utdver de godkanda flygplatserna finns det 140 mindre flygplatser som
anvands av flygklubbar eller av enskilda personer.*Sadana flygplatser behover
inte vara godkanda av Transportstyrelsen, men ska anda uppfylla vissa krav.

! Trafikanalys (2013): Luftfartstabeller 2012, Statistik 2013:6, Stockholm.
2 Transportstyrelsen (2009): Inrikesflygets férandringar; Trender och behov, Norrképing.
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2.2

Flygets utveckling

Vid en studie av flygtrafikens utveckling sedan 70-talet och framat ar trendbrottet
1990 det mest idgonfallande (Figur 2.2). Da bréts namligen den starka
expansion av inrikesflyget som pagatt under hela 80-talet. Faktum &r att
inrikesflyget hade 6kat alltsedan 60-talet, men sarskilt under 80-talet skedde en
stark expansion med Linjeflygs satsning pa att na nya kundgrupper sdsom
ungdomar, pensiondrer och barnfamiljer. 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. En ytterligare faktor
bakom flygets expansion var den relativt starka ekonomiska tillvaxt som kénne-
tecknade detta decennium. Under perioden var aven tillvaxten stark for tjanste-
resandet, vilket till viss del forklaras av omlokalisering av statlig verksamhet till
olika regionala centra.? Inrikesflyget n&dde sin toppnotering 1990 med 8,7
miljoner passagerare, och har darefter aldrig aterhamtat sig ordentligt.

Med undantag av nagra enstaka ar under 80-talet har utrikespassagerarna varit
fler &n inrikespassagerarna (Figur 2.2). | samband med stdrre héndelser som
exempelvis oljekrisen 1973, Kuwaitkriget och terrorattacken 11 september 2001
har utrikesflyget minskat, men den dominerande tendensen &r att utrikesflyget
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Figur 2.2: Antal passagerare pa svenska flygplatser med linjefart och chartertrafik 1972 —

2012.
Kélla: Trafikanalys Luftfart 2012.

% Transportstyrelsen (2009): Inrikesflygets forandringar; Trender och behov, Norrképing.
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Figur 2.3: Antal landningar pa svenska flygplatser med linjefart och chartertrafik 1972-
2012.
Kélla: Trafikanalys Luftfart 2012.

Sett till antalet landningar ser utvecklingen nagot annorlunda ut eftersom inrikes-
flyget overtraffar utrikestrafiken samtliga ar. Farre antal landningar men ett storre
antal passagerare visar att utrikestrafiken i regel bedrivs med plan med stérre
passagerarkapacitet.

Det finns flera bakomliggande faktorer bakom den starka tillvaxten i utrikesflyget.
En sadan &r att snabbt efter andra varldskrigets slut borjade ett internationellt
regelverk for luftfart véxa fram genom harmonisering av regelverk som under-
lattade for den internationella luftfarten. En annan viktig faktor ar de avregle-
ringar inom luftfarten som paborjades i USA i slutet av 1970-talet och spreds till
Europa under nastkommande artionde. Inom EU &r de tre luftfartspaketen ett
uttryck fér denna liberaliseringstanke. Till dessa faktorer ska dven den tekniska
utvecklingen laggas. Utvecklingen av framforallt jetmotorn gjorde det mojligt att
dverbrygga stora avstand pa betydligt kortare tid &n vad som tidigare varit
mojligt.

Den svenska utrikestrafiken har varit ndra sammanvéavd med utvecklingen for
SAS. Fram till avregleringen hade SAS monopol pa den skandinaviska flygmark-
naden. Argumentet var de skandinaviska landernas perifera position och att de
enskilda landerna skulle ha ett begransat marknadsunderlag for utrikestrafik.
Detta skulle komma att férandras genom sammanbrottet av de sa kallade
poolavtalen, vilka tidigare hade haft till uppgift att reglera kapacitet, priser,
service etc mellan flygbolagen. Systemets sammanbrott innebar att en period av
strukturférandringar i stora delar av Europa inleddes.’

® Luftfartsstyrelsen (2008): Flygtendenser; Statistik, analys och information fran
Luftfartsstyrelsen, 02/2008, Norrkdping.
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2.3 Flygplatsernas volymer

Det svenska flygplatssystemet uppvisar stor variation i storlek. Tabell 2.1
redovisar antalet passagerare uppdelat pa inrikes- och utrikestrafik. Arlanda ar
overlagset stérst med nara 20 miljoner passagerare, foljt av Landvetter med
knappa 4,9 miljoner passagerare. Tredjeplatsen innehas mycket knappt av
Skavsta med drygt 2,3 miljoner passagerare, men Bromma ligger nara med
knappa 2,3 miljoner.

En annan notering &r att flertalet flygplatser hanterar mycket sma passagerar-
volymer. Hela 26 flygplatser (av totalt 40) hanterar passagerarvolymer som
understiger 200 000. Storleken pa flygplatsen &r viktig eftersom den paverkar
mojligheten att fa lonsamhet i verksamheten.

Tabell 2.1: Ankommande och avresande passagerare pa svenska flygplatser med linjefart

och chartertrafik, &r 2012.

Flygplats Totalt Utrikes trafik Inrikes trafik
Stockholm/Arlanda (B) 19 678 931 14 830 899 4848 032
Goteborg/Landvetter (B) 4 854 556 3520544 1334012
Stockholm/Skavsta 2317589 2 315859 1730
Stockholm/Bromma 2293676 284 259 2009 417
Malmo (B) 2104 379 901 372 1203 007
Luled/Kallax (B) 1090 011 81 022 1008 989
Umea (B) 984 771 66 496 918 275
Goteborg/Save 807 763 784 979 22784
Angelholm 404 346 9 296 395 050
Are Ostersund (B) 383434 23784 359 650
Visby (B) 327 312 12 850 314 462
Skellefted 292 081 28 176 263 905
Sundsvall (B) 282 653 22937 259 716
Ronneby (B) 218 965 1011 217 954
Kiruna 198 089 8 037 190 052
Vaxjo/Kronoberg 194 350 104 240 90 110
Kalmar 185530 32134 153 396
Stockholm/Vasteras 163 472 162 017 1455
Linkoping/Saab 115 596 115464 132
Norrkdping/Kungséngen 111 009 110 765 244
Karlstad 100 349 61916 38433
Orebro 98 594 83 155 15 439
Halmstad 95 655 5454 90 201
Ornskéldsvik 85591 5352 80 239
Jonkoping 77 670 31889 45 781
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Arvidsjaur 48 391 20 782 27 609
Trollh&ttan/Vanersborg 43 764 525 43 239
Gallivare (B) 42 351 - 42 351
Borléange 39319 21917 17 402
Kristianstad 24 159 200 23959
Lycksele 21 695 - 21 695
Kramfors-Sollefted 18 455 - 18 455
Vilhelmina 15 056 - 15 056
Hemavan 13162 - 13162
Oskarshamn 11 502 364 11138
Mora/Siljan 7892 185 707
Pajala-Yllas 6 544 1023 5521
Sveg 5018 139 4879
Hagfors 2496 - 2 496
Torsby 2 259 92 2 167
Totalt 37 768 435 23 649 134 14 119 301

Kélla: Trafikanalys (2013): Luftfartstabeller 2012, Statistik 2013:6, Stockholm.

Regionala skillnader

Det finns regionala skillnader i tillgénglighet till flygplatser. Figur 2.4 visar restider
med bil till trafikerade flygplatser och Tabell 2.2 hur stor andel av befolkningen
som nas inom de olika restidsintervallen. Inom tva timmar nas i stort sett hela
befolkningen (98 %). Restider som Gverstiger tva timmar har personer som ar
bosatta i och i narheten av fjallkedjan, men ocksa enstaka delar av Gavleborg.
Tva timmar anses nog av de flesta som en alltfér 1ang restid for att resa med flyg
éver dagen, medan en timme kan vara rimligt a&tminstone om den rena flygtiden
uppgar till maximalt en timme. Med denna tidsgrans nas fortfarande hela 90
procent av befolkningen.
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Tillgénglighet till trafikerade flygplatser - 2013
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Figur 2.4: Tillgénglighet till flygplatser med inrikes trafik. Restider med bil till flygplatser
som trafikeras av inrikes linjetrafik.

Kélla: Trafikanalys (2013): Metoder for geografiska tillganglighetsanalyser i
transportsystemet, PM 2013:2, Stockholm.

Om motsvarande analys gors enbart for de 10 statliga flygplatserna erhalls
givetvis en annorlunda bild (Figur 2.5). Inom tva timmar nas dryga 80 procent,
och inom en timme enbart knappt halften av Sveriges befolkning (Tabell 2.2).
Mot bakgrund av att det enbart handlar om tio flygplatser tacks anda flertalet
befolkningsagglomerationer in. Ett viktigt undantag utgors dock av den sa

kallade fjarde storstadsregionen Linkoping och Norrkping som har langre an tva

timmars restid till en statlig flygplats.
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Tillganglighet till Swedavias flygplatser - 2013
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Figur 2.6: Tillganglighet till Swedavias flygplatser

Kalla: Bearbetning av befolkningsdata frdn SCB och Nationella vagdatatbasen enlig metod

beskriven i Trafikanalys PM 2013:2.

Tabell 2.2: Andelen av den totala befolkningen som bor inom angiven restid fran en inrikes

flygplats.
Befolkning som bor inom
20 min 40 min 60 min 90 min 120 min
Swedavia 8 33 47 61 82
Alla flygplatser 16 47 91 97 98

Kélla: Trafikanalys (2013): Metoder for geografiska tillganglighetsanalyser i
transportsystemet, PM 2013:2, Stockholm.

Ett alternativt satt att beskriva tillganglighet ar att undersoka hur 1ang tid det &ar

majligt att vistas pa destinationsorten vid ett dagsbesok. Mer konkret innebér det
att en person som reser med forsta avgangen fran Ornskoéldsvik flygplats i avsikt
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2.5

att besoka London och atervanda med sista avgangen hem kan vistas totalt 6
timmar i London. Daremot, om man fran London vill géra en forrattning éver
dagen till Ornskoldsvik s& var detta inte mojligt 2012. Det férra benamns
Ornskoldsviks atkomlighet till London och det senare Ornskéldsviks tillganglighet
frdn London.

Dessa matt tar hansyn till den asymmetri som uppkommer till foljd av att tid-
tabellen anpassats for resande i en viss riktning. Notera att Stockholm har béattre
tillganglighet an atkomlighet. Det beror pa att tidtabellerna &r lagda sa att det
tidigaste morgonflyget gar in mot Stockholm fran Gvriga orter i Sverige. Forst
darefter kan planen vandas och de forsta avgangarna avga fran Stockholm ut i
landet. Aven p& de riktigt sma flygplatserna ar skillnaderna mellan tillganglighet
och atkomlighet patagliga. Foga férvanande uppvisar Stockholm den langsta
vistelsetiden bade for tillganglighet och for atkomlighet. Korta vistelsetider
aterfinns for mindre flygplatser med f& avgangar, och framforallt i kombination
med en perifer lokalisering, exempelvis Kiruna och Pajala (Figur 2.7).
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Figur 2.7: Tillganglighet och atkomlighet inrikes. Genomshnittliga vistelsetider 2012.
Kalla: Transportstyrelsen (2012): Luftfartsstatistik undersokningsaret 2012; Flygets
atkomlighet och tillganglighet under 2012, Norrképing.

Konkurrensytor gentemot andra
trafikslag

Det faktum att Sverige ar ett avlangt land som maéter 1 572 kilometer fran norr till
soder far konsekvenser for vilka trafikslag som ar andamalsenliga for person-
transporter. Majoriteten av persontransporterna i Sverige &r idag sé pass korta
att andra trafikslag ar 6verlagsna flyget om man tar i beaktande den tid som
kravs for att resa till och fran flygplatserna vid avrese- och ankomstort. For dessa
strackor dominerar tag, buss och bil.
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For lite langre resor &r flyget mer konkurrenskraftigt vad galler tidsaspekten. For
resor mellan Géteborg och Stockholm utgér tag och flyg konkurrenter — jamfor-
bara i total restid och i de flesta fall &ven biljettkostnader. Det samma kan sédgas
om nagra ytterligare linjer, sdsom Stockholm — Karlstad och Stockholm —
Oskarshamn.

For langre resor ar emellertid flyget det enda realistiska alternativet om man vill
resa Over dagen. Det géller i princip alla avreseorter séder om och inklusive
Stockholm och norrut i landet, exempelvis Umed, Luled, Ostersund och Kiruna.
For dessa destinationer ar tillgangligheten till stor del helt beroende av val
fungerande flygférbindelser.

De enskilt storsta flygstrackorna i Sverige beréknat utifrdn antalet resenarer
utgar fran Stockholm till féljande destinationer i fallande ordning: Géteborg,
Malmé, Luled, Umeéa samt Angelholm. Inrikestrafiken med flyg sker framférallt
mellan regionala befolkningscentra som &r belagna pa ett avstadnd som
overstiger 400-500 kilometer fran varandra.*

For vilka arenden nyttjar manniskor flyget? Enligt Tabell 2.3 &r flyget i stor
utstrackning férknippat med olika fritidsaktiviteter och sa kallade slakt och
vanresor. De drendena star for mer an halften av allt flygresande, och kan
jamféras med andelen pa 28 procent for tjansteresor. F& anvander flyget for att
resa mellan bostaden och arbetet respektive bostaden och skolan. Trafikanalys
har dock noterat att flyget ar betydelsefullt for kompetensforsorjningen vid vissa
gruvetableringar.® | det fallet ror det sig sannolikt om veckopendling.

Tabell 2.3: Flygresor efter d&rende under ett ar (resor inom Sverige och resor till och fran
Sverige)

Arende Antal(1000-tal)  95% konf  Andel (%)
Bostad - Arbete, eller omvant 680 263 4
Bostad - Skola, eller omvant 147 129 1
Tjansteresa 4190 591 28
Halsa pa slakt och vanner 2023 294 13
Annan fritidsaktivitet 7 319 516 48
Uppgift saknas 6 10 0
Ovriga drenden 756 145 5
Summa 15120 100

Kalla: RVU Sverige 2011-2012

* Swedavia 2012, Marknadsinformation fran luftfartsavdelningen — Trafikutvecklingen tredje

kvartalet , sid 10.

® Trafikanalys (2013): Arbetspendling i Norrbottens och Vasterbottens 1an; en

nulagesanalys, Rapport 2013:5, Stockholm.
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2.6

Flygmarknaden

Ett navbaserat linjenat ar det sedan lange vanligast forekommande inom flyg.
Det bestar, som namnet antyder, av ett nav (eng. hub) och flera ekrar (eng.
spokes) som forbinder destinationerna med navet. Flygbolag som &r baserade
kring ett trafiknav far trafik fran kringliggande "matarflygplatser”. Passagerare
fran dessa flygplatser byter plan vid trafiknavet for vidare transport till sin
slutdestination. Pa detta vis kan ett flygbolag na ett flertal destinationer fran en
given avreseflygplats utan att behéva tillhandahalla ett stort antal direktlinjer.

Avregleringen som for inrikesflyget inleddes 1991 har férandrat bolagsstrukturen
for flyget, och vid sidan av traditionella nav-operatdrer har ett relativt stort antal
flygbolag som uteslutande marknadsfor linjer etablerats. Dessa flygbolag
opererar pa en mangd individuella linjer utan inbérdes samordning, och saknar i
egentlig mening ett natverk. Ett natverk som baseras pa direktlinjer &r mer flexi-
belt &n ett navbaserat natverk. En direktlinje kan relativt latt éppnas om efter-
frdgan ar tillrackligt stor. Antalet flygningar kan ocksa latt utékas om underlaget
ar tillrackligt. Att stanga en linje ar inte heller forenat med n&gon stérre kostnad
och har i regel inga eller mycket begréansade konsekvenser fér operatérens
formaga att samtidigt halla 6vriga direktlinjer igang.

Trots avregleringen har SAS fortfarande en mycket viktig roll att spela for till-
gangligheten saval mellan regioner inom Sverige som fran Sverige till andra
lander. SAS har idag en marknadsandel pa omkring 44 procent pa den svenska
inrikesmarknaden (Figur 2.8) och omkring 20 procent pa utrikesmarknaden
(Figur 2.9). Flygbolaget ar ocksa det enda bolag som anvander Arlanda som
centralt trafiknav, vilket ger goda mdjligheter fér medborgare i Sverige att ta sig
ut i vérlden genom ett relativt rikt utbud av anslutande linjer (antingen direkt, eller
till ett annat stdrre europeiskt trafiknav). Tidigare analyser som Trafikanalys gjort
visar att det ar langtifran sakert att Arlanda skulle ha en navfunktion utan SAS.®

Inrikesmarknaden

Pa flera linjer har dock SAS konkurrens fran andra bolag, inte minst Norwegian
och Malmo Aviation som bada har en marknadsandel pa knappt 20 procent. De
fem storsta inrikesrutterna i Sverige utgar samtliga fran Stockholm (Arlanda och
Bromma sammantaget) och samtliga trafikeras av SAS. Norwegian trafikerar fyra
av dessa linjer idag i direkt konkurrens med SAS. Malmo Aviation flyger pa
samtliga dessa fem destinationer fran sitt nav pa Bromma.

® Copenhagen Economics (2012): SAS transportpolitiska roll, UTR 2012/58, Konsultrapport
pa uppdrag av Trafikanalys, Stockholm.
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Malmé
Aviation; 18%

Norwegian; 18%

Figur 2.8: Marknadsandelar (passagerare), inrikesmarknaden, tredje kvartalet 2012.
Kalla: Transportstyrelsen (2012): Marknadsinformation fran luftfartsavdelningen;
Trafikutveckling tredje kvartalet, Norrkdping.

Nagra linjer ar emellertid inte kommersiellt I6nsamma. Trafikverket upphandlar
pa regeringens uppdrag flygtrafik pa nagra linjer dar det ansetts sarskilt
angelaget att sékerstélla en grundlaggande tillganglighet och dar alternativen
varit vasentligen sdmre. Trafikanalys menar att ansvaret for skapandet av
grundlaggande tillganglighet i hela landet genom saval infrastruktur som
interregional kollektiv persontrafik bor vara ett statligt atagande. Detta for att
garantera ett nationellt helhetsperspektiv och skapa tillganglighet inte bara fran
alla delar av landet utan aven till dessa. Innebdrden av begreppet
grundlaggande tillganglighet bedomer Trafikanalys vara en ideologisk frdga som
kraver ett politiskt stallningstagande. ’

Tabell 2.4: Upphandlad flygtrafik 2011.

Avtalstid (&r
Stracka Avtalspart (

Antal resenérer 2011

manad)

Lycksele-Arlanda NextJet 2011-10 - 2015-10 24 300
Gallivare-Arlanda NextJet 2011-10 - 2015-10 37 900
Hemavan-Vilhelmina-

NextJet 2011-10 - 2015-10 14 000 resp. 12 100
Arlanda
Pajala-Luled Avies AB 2011-10 - 2015-10 3000
Sveg-Arlanda Avies AB 2011-10 - 2015-10 5100
Torsby-Hagfors-Arlanda Avies AB 2011-10 - 2015-10 2 600 resp. 2 900
.. o Svenska
Ostersund-Umea 2011-10 - 2015-10 9 800

Direktflyg Ab

Kalla: Copenhagen Economics, underlag fran Trafikverket

" Trafikanalys (2012): Anvandning och styrning av anslaget till trafikavtal, Rapport 2012:5,
Stockholm.
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Den upphandlade flygtrafiken ar 2011 framgar ur Tabell 2.4. Sammanséttningen
och omfattningen av den upphandlade flygtrafiken har inte andrat sig i sa stor
utstrackning under de senaste aren. Next Jet samt Avies AB har vuxit kraftigt
under senare ar inom detta marknadssegment. Totalt omfattar den upphandlade
flygtrafiken omkring en procent av inrikesmarknaden réknat i antal passagerare.®

Under perioden 1999 till 2010 har tio flyglinjer varit upphandlade genom trafik-
avtal. Sju av tio linjer har gatt till och frdn Stockholm och samtliga flygavtal har
tecknats efter nettoupphandling. Avtalen har upprattats direkt mellan myndighet
och operat6r och operatdren har behallit alla intakter fran trafiken.

Trafikanalys har pekat pa vikten av att omfattningen pa den upphandlade trafiken
ska utga fran behoven i enlighet med det transportpolitiska funktionsmélet om ett
tillgéngligt transportsystem dér féretag och medborgares grundlaggande
transportbehov kan tillgodoses. Idag tycks det snarare vara anslagets storlek
som styr vilka insatser for forbattrad tillgéanglighet som gors, snarare an det
transportpolitiska malet eller de behov som framkommer i olika
tillganglighetsanalyser.®

Utrikesmarknaden

%///

Norwegian;
13%

Ryan air;
15%

Figur 2.9: Marknadsandelar (passagerare), utrikesmarknaden, tredje kvartalet 2012.
Kalla: Transportstyrelsen (2012): Marknadsinformation fran luftfartsavdelningen;
Trafikutveckling tredje kvartalet, Norrkdping.

Né&r det galler utrikesmarknaden &r bilden mer splittrad. SAS ar visserligen storst,
men med en marknadsandel p& nara 20 procent ar de inte lika dominerande som
pa inrikesmarknaden. Ryan air och Norwegian &r de andra operatérerna med en
ansenlig marknadsandel pa 15 respektive 13 procent (Figur 2.9). Det mest
slaende ar dock att dvriga flygbolag tillsammans har en marknadsandel som
overstiger 50 procent. Merparten flyger fran Arlanda, men det férekommer
reguljar utrikestrafik aven fran andra flygplatser sisom exempelvis Bromma,
Landvetter, Skavsta och Norrkdping.

8 Enligt Transportstyrelsen reste 6 974 656 passagerare inrikes 2011. Kalla:
http://www.transportstyrelsen.se/Global/Luftfart/Statistik_och_analys/Pax_tot_122011.pdf

® Trafikanalys (2012): Anvandning och styrning av anslaget till trafikavtal, Rapport 2012:5,
Stockholm.
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Sarbarhetsaspekter utifran marknadsstrukturen

P& den svenska inrikesmarknaden finns totalt fem rutter dar SAS &r ensam aktor
och sdledes inte moter direkt konkurrens frdn ndgon annan aktér, inte ens fran
narliggande flygplatser (Tabell 2.5).

Tabell 2.5: SAS inrikeslinjer utan konkurrens 2011.

Fran Till Distans i km
Ostersund* Angelholm/Helsingborg 774
Goteborg* Ostersund 628
Stockholm Kiruna 916
Stockholm Skellefted 576
Stockholm Ostersund 435

Not * S&songsrutter

Kalla: Swedavia

P& dessa linjer, och i synnerhet de med de langsta avstanden och utan
naraliggande alternativ, spelar SAS en betydande roll for att uppratthalla
tillgangligheten. Tre av sex linjer dar SAS idag flyger utan konkurrens utgar inte

fran Stockholm. Om SAS lagger ned sin nuvarande verksamhet pa nagon av
dessa finns risken att direktforbidelsen till sdval Stockholm som med andra

destinationer gar forlorad. Flygmarknaden, i Sverige och internationellt,
karaktériseras dock generellt sett av stor flexibilitet. Nar en operatér lamnar en

linje &r det normalt ndgon annan som trader in och forsoker hitta ett hallbart

trafikupplagg.

Pa fyra rutter moter SAS indirekt konkurrens — &ven om man ar ensam pa linjen
mellan de aktuella flygplatserna &r man inte ensam om att erbjuda en férbindelse
mellan orterna (Tabell 2.6).

Tabell 2.6: Inrikeslinjer dar SAS méter en indirekt konkurrens 2011.

Fran Till Konkurrent Distans i km
Stockholm Kalmar  Malmo Aviation (fran Bromma)* 344
Stockholm Ronneby Malmg Aviation (frdn Bromma) 410
Stockholm Sundsvall Malmg Aviation (frdn Bromma) 320
Stockholm Angelholm/Helsingborg Malmg Aviation (fran Bromma) 480

* Rutten flygs av Golden Air
Kélla: Swedavia
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2.7

De linjer dar SAS méter en direkt konkurrens utgar samtliga fran Stockholm
(Tabell 2.7).

Tabell 2.7: SAS inrikeslinjer dar de méter konkurrens, samtliga fran Arlanda 2011.

Till Konkurrenter Har strackan substitut? Distans i km
Malmd Aviation
Goteborg Norwegian L 396
samt Finnair* (Bromma)
Lulea Norwegian Nej 689
. . Malmd Aviation
Malmo Norwegian L 534
samt Finnair* (Bromma)
5 . Malmé Aviation
Umea Norwegian . 510
samt Finnair* (Bromma)
) Norwegian .
Visby g Malmd Aviation** (Bromma) 224

samt NextJet

* Finnairs rutt flygs av Malmo Aviation
** Rutten flygs av Golden Air
Kalla: Swedavia

Pa dessa linjer &r SAS bidrag till tillgangligheten ndgot mindre eftersom det finns
alternativa flygbolag néarvarande. En rimlig beddmning &r att passagerarunder-
laget &r tillrackligt for att atminstone de aktorer utdver SAS som ar aktiva fortsatt
kommer att vara det &ven om SAS skulle lAmna marknaden. Daremot &r SAS
sannolikt viktig for att uppratthalla konkurrensen pa den aktuella rutten, for att
erbjuda alternativa avgangar och for att erbjuda goda transfermdjligheter till
manga internationella destinationer.

Sarbarheten tycks inte vara lika stor pa utrikesmarknaden eftersom inget
flygbolag uppvisar en lika dominerande position pd marknaden. Daremot ska
betydelsen av direktlinjer for tillgangligheten lyftas fram. Om Arlanda skulle
forlora sin navfunktion skulle det sannolikt drabba internationellt resande fran
mindre orter genom samre transfermdjligheter.

Flygplatsers ekonomiska stallning

De statliga flygplatserna som drivs av Swedavia har som ndmnts verksamhet vid
10 flygplatser i Sverige sedan flygplatsen i Sundsvall avyttrats under sommaren
2013. Deras oOverlagset storsta flygplats ar Arlanda med nara 20 miljoner
passagerare 2012, och den minsta sett till antalet passagerare ar Kiruna med
knappt 200 000 passagerare.

Swedavia bildades i april 2010 genom att verksamheten i Luftfartsverket delades
upp i tva delar. Den ena delen behdll namnet Luftfartsverket och arbetar ute-
slutande med trafikledning, men har fortsatt de transportpolitiska malen som
utgangspunkt fér verksamheten. Den andra delen blev Swedavia som ansvarar
for flygplatsverksamheten. Swedavia ska enligt sin bolagsordning inte bara driva
flygplatsverksamhet pa foretagsekonomiska grunder utan ocksa medverka i
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utvecklingen av transportsektorn och bidra till att de av riksdagen beslutade
transportpolitiska malen uppnas.*-

Swedavia har sedan bildandet uppvisat ett positivt rérelseresultat, och gjorde en
vinst pa 831 miljoner det senaste aret (Figur 2.10). Av arsredovisningen framgar
inte resultatet for de enskilda flygplatserna, men det ar rimligt att anta att

overskott fran de stora flygplatserna anvands for att tacka underskott pa mindre.

900
800
700
600
500
400 -

300 +
200 -+
100 -

2010 2011 2012

Figur 2.10: Swedavias rorelseresultat (MSEK).
Kalla: Swedavia 2013

Ovriga flygplatser med ett fatal undantag &r kommunalt &gda. Till undantagen
hor Skavsta flygplats som ags av det brittiska féretaget TBI som férvarvades av
den spanska ACDL-koncernen. Ett annat undantag ar Angelholm/Helsingborgs
flygplats som sedan ar 2011 &gs av PEAB. Flygplatsen i Linkoping &r visserligen
kommunalt &gd men anda ett specialfall genom att driftskostnaderna delas med
Saab.

Driftbidrag och upphandlad trafik

Det ar mojligt for icke statliga flygplatser att anséka om statligt driftsbidrag for att
téacka delar av flygplatsens underskott. Driftsbidraget syftar till att sakerstéalla en
tillfredsstallande interregional tillganglighet med flyg. Driftbidraget beraknas
enligt en fordelningsmodell som bygger pa ett antal kostnads- och intaktsfaktorer
som tilldelas schablonvarden for att avspegla flygplatsernas verkliga kostnader
och intakter. Bidraget kan aldrig bli hdgre &n det verkliga underskottet. Tanken &r
att férdelningsmodellen ska vara transparent och enkel i sin utformning och
samtidigt ge incitament till effektivisering av flygplatsdriften.** Den totala ramen

1% Swedavia (2011): Bolagsordning faststalld vid bolagsstamma den 28 april 2011,
Stockhol-Arlanda.

! Transportstyrelsen (2010): Transportstyrelsens foreskrifter om andring i
Luftfartsstyrelsens foreskrifter (LFS 2007:4) om driftbidrag till icke statliga flygplatser, TSFS
2010:30, Norrképing.
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for driftbidraget under perioden 2013 till 2016 uppgar till 110 miljoner kronor
arligen, vilken har varit oférandrad sedan 2009."*** Férutom genom inflation har
driftbidragets betydelse begransats genom att ett antal statliga flygplatser har
overgatt i annan regi och darmed ocksa blivit berattigade till driftbidrag.

Ar 2012 inférdes en férandring som innebér att ungefar 40 miljoner av det
statliga driftbidraget éverfors till de regionala transportplanerna. Detta syftar till
att majliggéra for de regionala planuppréttande organen att inom ramen for sitt
transportpolitiska uppdrag ta ett stérre ansvar for de flygplatser som inte ingar i
det nationella basutbudet. En genomlasning av remissversionerna av lans-
transportplanerna for perioden 2014 till 2025 ger vid handen att man pa regional
niva inte kommer att géra nagon omprioritering av allokeringen av driftbidragen
till flygplatser.

Det finns saledes tva typer av statliga driftsbidrag. Ett som fordelas direkt fran
staten till vissa flygplatser, och ett annat statligt driftbidrag som férdelas via de
regionala transportplanerna. Det férstnamnda ges endast till flygplatser som
trafikeras av statligt upphandlad trafik.

Dartill finns ytterligare en form av statligt stéd som ska anvandas till beredskaps-
flygplatser. For budgetaret 2013 avsattes 7 miljoner for detta &ndamal.™

Vid sidan av de statliga driftbidragen bidrar &ven kommuner och landsting
genom agartillskott och driftbidrag till att tacka flygplatsernas forluster. Det &r
svart att fa fram en heltackande bild 6ver landstingens och kommunernas bidrag.
En uppfattning om storleksordningen kan dock fas genom storleken pa
flygplatsernas underskott (Tabell 2.8).

'2 Regeringen (2012): Budgetpropositionen for 2013, Prop. 2012/13:1, Stockholm.
¥ Regeringen (2010):Budgetpropositionen for 2011, Prop. 2010/11:1, Stockholm.

 Naringsdepartementet (2013): Regleringsbrev for budgetaret 2013 avseende
Trafikverket inom utgiftsomrade 22 Kommunikationer, N N2013/1977/TE, Stockholm.
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Tabell 2.8: De ickestatliga flygplatsernas driftunderskott (1000-tals kronor)

SUMMA

Antal =30

FLYGPLATS RES 2000 [RES 2001 [RES 2002 [RES 2003 [RES 2004 [RES 2005 [RES 2006 |RES 2007 [RES 2008 [RES 2009 [RES 2010 [RES 2011 [RES 2012
ARVIDSJAUR -12216| -12406| -12341] -10139 -9 586 9102 -8 566 -9 830 9769 -10865| -10351] -11416] -
BORLANGE 6996 -13381 -0463( -10601| -11241f -15134f -15561( -13106| -13108| -13371f -14446[ o
MORA -8 072 -8 770 -8 296 -8 362 -9 092 -8 766 -1276| -12015 -8068| -13018| -13359

GALLIVARE 415499 -15053| -17165| -17955| -16623| -18140| -15606| -18220| -17469| -14568| -16404| -15589| -
HAGFORS -4 349 -4129 -4.429 -4 070 -4146 -4.047 -3 534 -3 800 -4 730 -6 465 -6 870 -4 652 -
HALMSTAD LUFTFARTSVERKET T O M 2005-12-31 8541| -13250| -14054| -12375| -12139] -16074] -17144
HEMAVAN 4677 5114] -5879]  -7856 8140] -9145] -10318| -12370] -11544| -12871| -12604] -12293] -
JONKOPING LUFTFARTSVERKET T O M 2009-11-30 -16 241 23461 -27332
KALMAR LUFTFARTSVERKET T O M 2006-12-31 [ 4061 4281 -6 455 -5 487[ - -
KARLSTAD LUFTFARTSVERKET/SWEDAVIA T O M 2010-11-30 12755 -18 971
KRAMFORS-SOLL. -5 740 -6053 5979 7129 -7 906 7012 -8 431 9923 -12 188| 11 197| -10633| -14781] -15211
KRISTIANSTAD 11652 -11253| -12313| -17046| -15189| -13222| -22412 -8505| -16523 -6 037 -4428| -13402] -19275
LINKOPING -11931| -13181| -12718| -14596| -17179| -13298| -13125 9263] -17208 -17271  -25016] - -
LYCKSELE -8 950 -9 620 -9 420 -9 146 0878 -11376| -11938] -13224] -15004] -14152] -13269| -12855| -
NORRKOPING LUFTFARTSVERKET T O M 2006-06-30 Komm f. 0 0 0 of -
OSKARSHAMN -6 853| -5 221| -5 794| -6 464| -6 861| -6 569| -9 688 7818 -6 670| -5 901 5119 5907 -
PAJALA (6ppnad 99) -3 489 -4 534 -7 505 -5 703 -7 265 29109 -6 767 -7.043 -6 674 8315 -10533 8209 -
SKELLEFTEA LUFTFARTSVERKET T O M 2010-03-31 7574 -8 730 7582
STHLM/SKAVSTA 31608 -40304] -21244] -35386] -23237] -17615] -28473 -9 061 -8 033 -1872| -15 456 963 1200
STHLM/VASTERAS 12511 -13069| -19207] -21209[ -17083] -19176| -24574] -22939] -22547| -24217] -22973| -24517] -22437
STORUMAN -7 806 -8 822 -8 809 -8 721 -8013 8164 9654 -10675] -10751] -16832] -14951 -1 588 -840
SUNDSVALL-TIMRA  [LUFTFARTSVERKET/SWEDAVIA (SUNDSVALL-HARNOSAND) T O M 2013-06-16

SVEG -3 481 3307 -4 156 5109 -6 060 -6 750 5 965 -6 912 -7 509 7912 -7 891 7 324] -
TORSBY -4 265 -2799 -3 300 -3 030 -3 404 -3902 -8 148 -3210 -3 043 -3 036 -3519 -3 041 -6 731
TROLLHATTAN -6 105 -8 708 -6 719 -7 703 -6 616 -5 737 5321 -2 545 -2 464 -2 805 -3324 -7.034 -5 525
VILHELMINA -8 366 -9469| -10646 -9 068 -9 540 -9 473 -8 906 -9 437 9118 -8562 -9 909 9839 -

VAXIO 1708 -306 -4 475 -6 327 -5 593 -6 491 8387 -13324| -12602f -16212| -11337 -7.059 -7 432
ANGELHOLM-HBG |LUFTFARTSVERKET/SWEDAVIA T O M 2011-03-31 -10876] -
OREBRO -3838] -12215] -20121] -23336] -24002] -17682] -17270|] -18304 -19590 -21404 -17523| -15660| -22365
ORNSKOLDSVIK LUFTFARTSVERKET/SWEDAVIA T O M 2011-03-31 -9 996 -9 602

-176 696] -207 714] -209 979] -239 046] -226 654] -219 910 -252461] -238 835] -252 942| -255 713 -291 356

Summa exklusive f.d. LFV-flygplatser

| -243 920] -221524] -234607| -236 883] -249 915

Resultat 2000-2002 fran Luftfartsstyrelsens rapport Inrikesflygets fé randringar 2009. Urs prunglig kélla f.d. Svenska Kommunférbundet. Gréntonade resultat 2003-20114r fran

Luftfartsstyrelsens/Transportstyrelsens/Trafikverkets inventeringar for driftbidrag och avserjusterat resultat efter finansiella poster. Ovriga resultat ar resultat efter finans iella
men fare ev.dgar-o statsbidrag (ejs.k. GAS). Borlange och Mora drivs igemensamtbolag. lamfirharheten Arhegransad hide lodrattach vAgritt

Borlange o Mora drivs igemensamtbolag. Karlstad 20114r 13 man. AngelhoIm-Helsingborg 20110 ch Orské Ids vik 20114r 9 manader. Osakra upgifter o r O-vik

Summering kan inte utfé ras 2011-2012 d4 tabellen inte &r komplett.

A Karyd 130630

Kélla: Sammanstéllning av Arne Karyd, Trafikverket
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2.8

Slutsatser

De statliga flygplatserna har inte en tillracklig geografisk spridning for att
tillfredsstalla ett grundlaggande tillganglighetsbehov i hela landet, &ven om de
har god tackning av de befolkningsrika delarna av landet. Samtidigt finns det ur
ett nationellt tillganglighetsperspektiv knappast ett behov av samtliga flygplatser
som det idag bedrivs luftfart pa da de pa sina hall har éverlappande upptag-
ningsomraden. | synnerhet om man tar i beaktande att de flesta flygplatser gar
med underskott som till stor del maste tackas med offentliga medel. Att koncen-
trera resurserna till ett mindre antal flygplatser skulle sannolikt vara mer effektivt
och frigora stordriftsférdelar i luftfarten.

Uppenbarligen ar luftfarten ekonomisk sarbar. Det &r inte sjalvklart att kommuner
och landsting fortsatt kommer att prioritera stod till flygplatser nar det stalls emot
andra angelagna verksamheter sdsom vard skola och omsorg. Dartill kommer att
flera av flygbolagen har en svar ekonomisk situation, dar det aven forekommit ett
antal konkurser.

En annan sarbarhetsaspekt utgors av marknadsstrukturen inom inrikesflyget dar
SAS ar ensam aktor pa fem rutter, varav tre rutter ar trafik p& Stockholm. Om
SAS lagger ner verksamheten riskerar dessa orter att forlora flygférbindelsen
med omvarlden. Sarbarheten &r inte lika stor p& utrikesmarknaden eftersom
inget flygbolag har samma dominerande stéllning. Daremot ska betydelsen av
direktlinjer for tillgangligheten lyftas fram. Det ar langtifran sakert att Arlanda
skulle behalla sin navfunktion utan SAS.

Det finns fyra viktiga former av offentligt stod till luftfarten som behandlas i denna
rapport: Statligt driftstod till flygplatser med upphandlad trafik, statligt driftstod
som fordelas via de regionala transportplanerna, driftstéd av kommuner och
landsting och upphandling av flygtrafik.
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3

3.1

Flygets funktion

| detta kapitel redogors for de transportpolitiska malen med syftet att satta in
luftfarten i ett transportpolitiskt perspektiv. Det handlar om att finna flygets
funktion inom transportpolitiken. Darefter beskrivs flygets funktion utifran lanens
regionala utvecklingsprogram (RUP). Kapitlet avslutas med en genomgang av
flygets betydelse enligt forskningen for regional tillvéxt.

Transportpolitiska malen och flyget

De transportpolitiska malen ska vara en utgangspunkt for statens atgarder inom
transportomradet och visar de politiskt prioriterade omradena inom den statliga
transportpolitiken. Malen ska &ven vara stod och inspiration for regional och
kommunal planering. Malstrukturen finns beskrivet i malproposition; Mal for
framtidens resor och transporter.™.

Struktur

Malstrukturen bestar av ett transportpolitiskt 6vergripande mal som kompletteras
av tva jambordiga mal; ett funktionsmal tillganglighet samt ett hansynsmal
sakerhet, miljé och halsa (Figur 3.1). Malstrukturen ska underlatta avvagning
mellan olika angelagna mal. Ett antal preciseringar inom sarskilt prioriterade
delomraden har tagits fram for att tydliggora funktions- och hansynsmalet.

Funktionsmal
Tillgdanglighet

Overgripand
transport-
politiskt mal

Hansynsmal
Sékerhet, miljé
och hélsa

Figur 3.1: lllustration av malstrukturen
Kélla: Regeringen 2009

Transportpolitikens 6vergripande mal

Det 6vergripande malet for transportpolitiken ar att sakerstélla en samhalls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning fér medborgarna
och naringslivet i hela landet.

1% Regeringen (2009): Ml for framtidens resor och transporter, Regeringens proposition
2008/09:93, Stockholm.
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Funktionsmal — tillganglighet

Funktionsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvand-
ning ska medverka till att ge alla en grundldggande tillgéanglighet med god
kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transport-
systemet ska vara jamstallt, det vill séga likvardigt svara mot kvinnors respektive
mans transportbehov.

Preciseringar med direkt baring pa luftfart:

e Medborgarnas resor forbattras genom 6kad tillférlitlighet, trygghet och
bekvamlighet.

e Kvaliteten for naringslivets transporter forbattras och starker den
internationella konkurrenskraften.

e Tillgangligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige
och andra lander.

e Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken
medverkar till ett jamstallt samhalle.

e Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for personer med
funktionsnedséttning.

e  Barns mojligheter att sjalva pa ett sékert satt anvanda transportsystemet
och vistas i trafikmiljder dkar.

e  Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel férbattras.

Utifran ett transportpolitiskt perspektiv ar flygets framsta uppgift att skapa
tillganglighet over stora avstand. Flyget ska bidra till en grundlaggande
tillganglighet och darmed bidra till utvecklingskraft i hela landet sdsom stipuleras
i funktionsmalet. Nar det galler preciseringarna har flyget en betydelsefull roll for
att forbattra tillgangligheten mellan regioner samt mellan Sverige och andra
lander. Den inomregionala tillgéangligheten tillgodoses daremot bast av andra
trafikslag.

Trafikverket har en tillganglighetsmodell for att beskriva tillgangligheten i
Sveriges kommuner. Den utgor ett underlag for att beddma behovet av statliga
insatser for att stodja den interregionala trafiken. Modellen bestar av ett antal
kriterier som kan ségas utgotra Trafikverkets operationalisering av den
grundlaggande tillgéngligheten. Fdljande kriterier anvénds:

Till Stockholm

Frén Stockholm
Internationella resor
Storstader
Regionsjukhus
Universitet och hdgskolor
Andra storre stader
Besoksnaring

© N garwDdhPE
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For respektive kriterium anges vilka krav som maste vara uppfyllda for att till-
gangligheten ska anses vara god, acceptabel eller dalig. Kriterierna innehaller
exempelvis krav pd maximala restider, vistelsetider, nar pa dagen resorna
behdover ske for att uppna de olika nivaerna pa tillganglighet. Om inte kraven
uppfylls &r tillgangligheten dalig.*®l Figur 3.2 redovisas en sammanvagning av de
olika tillganglighetskriterierna, vilket resulterar i ett ganska tydligt ménster dar
stora delar av det inre av Svealand och Norrland uppvisar dalig tillganglighet.

Gron eller gul standard
Vecka 41 2012

(4)
(6)
(6)
(1)
(7)
(12)
21)
(43)
(190)

u
o

ERIDODDmE
N EWN =

Figur 3.2: Sammanvégd tillgénglighet
Kalla: Trafikverket (2013): PP-presentation kartbilder dver tillganglighetsmodellen 2013-
01-21, Borléange.

'8 Trafikverket (2013): Flygutredning 2015-2019, TRV 2012/72785, Borlange.
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3.2

De positiva bidrag som flyget kan ge till funktionsmalet ska emellertid vagas mot
avtrycken pa& hansynsmalet.

Hansynsmal — sakerhet, miljé och halsa

Hansynsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvéand-
ning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, samt bidra till att
miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad hélsa.

Preciseringar med direkt baring pa luftfart:

e Antalet omkomna och allvarligt skadade inom luftfartsomradet minskar
fortiopande.

e  Transportsektorn bidrar till att miljiokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan
nas genom en stegvis 6kad energieffektivitet i transportsystemet och ett
brutet beroende av fossila bréanslen.

e  Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljokvalitetsmal nas och till minskad
ohélsa. Prioritet ges till de miljopolitiska delmal dar transportsystemets
utveckling ar av stor betydelse fér majligheterna att na uppsatta mal.

Flyget har gott renommé nér det géller antalet dodade eller skadade. Klimat-
paverkan kan daremot sagas vara flygets akilleshal. Aven om fokus i denna
rapport ligger pa funktionsmalet om tillganglighet ar det viktigt att komma ihag att
ur ett transportpolitiskt hanseende ar de tvd malen.

Tillganglighet och regional tillvaxt

Detta avsnitt handlar om den standigt aterkommande diskussionen om
sambandet mellan tillgéanglighet och regional tillvaxt. | denna framstélining
kommer fokus ligga specifikt pa flygets betydelse. Avsnittet inleds dock med en
analys av hur flygplatsernas betydelse lyfts fram i regionala utvecklingsprogram
och utvecklingsstrategier (RUP och RUS).

Flygplatsers betydelse enligt RUP och RUS

RUP eller RUS utg6r en samlad strategi for ett eller flera lans regionala
tillvéxtarbete. De binder samman planeringsprocesser som har betydelse for en
hallbar regional utveckling och underlattar samverkan mellan lanen. Program-
men ska ange inriktning och prioriteringar fér regionens utveckling och ska
baseras pa en analys av de sarskilda utvecklingsforutsattningar och den
utvecklingspotential som finns i lanet.”” | det nedanstdende sammanfattas flygets
betydelse i ett antal teman s&som det beskrivs i de olika RUP.

Overbryggar langa avstand

Flera |an foretradelsevis i norra Sverige lyfter fram flygets betydelse f6r att 6ver-
brygga langa avstand, och Gotland pekar pa flygets sarskilda betydelse for Gar.
Att exempelvis gora det mojligt att genomféra endagsforrattningar i Stockholm
lyfts fram som sarskilt betydelsefullt. Flera lan utspridda i manga delar av landet
pekar pd att flyget har en sarskilt viktig roll den internationella tillgangligheten.

7 Forordning (2007:713) om regionalt tillvéxtarbete.
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Strategiskt viktigt for naringslivet

Flyget anses vara viktigt for naringslivet utifran flera aspekter. Flera pekar pa att
inriktningen pa naringslivet i deras lan gor flyget sarskilt betydelsefullt. Det kan
exempelvis handla om att turistnéringen ar viktig, alternativt att man ser en stor
tillvaxtpotential inom den branschen. Andra lan lyfter fram att de har ett export-
inriktat naringsliv som ar beroende av flyget for att uppratthalla kundrelationer.

Det kan ocksa handa om att en flygplats ar viktig for att attrahera nya verksam-
heter. Nagot lan siktade pa att attrahera foretags huvudkontor och menade att
det férutsatte narhet till en flygplats. Flyg anses @ven vara viktigt for forskning
och innovation och darmed fér uppbyggnaden av kunskapsintensiva miljéer i
anslutning till féretag och universitet.

Viktig del i logistiknav och i en effektiv transportkedja

For bade person- och godstrafik lyfts flyget fram som en viktig del i ett
trafikslags6vergripande synsétt pa transporter. For persontrafiken ar flyget
betydelsefullt for att 6verbrygga stora avstand nationellt och internationellt.
Smidiga bytespunkter mellan de olika trafikslagen anses centrala for att fa till
stand effektiva persontransporter.

Motsvarande géller for fraktflyget med sin tydliga nisch kring hdgvardigt gods. |
flera RUP pekas logistiknaven i form av terminaler, centrallager, flyg och hamnar
ut som strategiska noder som ockséa &r en viktig lokaliseringsfaktor for foretag.

Utveckla verksamheten pa flygplatsen

| manga program pekas pa vikten av att ha en flygplats trots att den uppvisar
underskott ar efter ar. Darfor pavisas olika méjligheter for flygplatserna att 6ka
passagerarantalet och darmed intékterna. En av de vanligare strategierna ar att
utveckla charterverksamheten. En annan ar att 6ppna direktlinjer eller sékra
befintliga linjer till strategiska destinationer i Europa. For Arlandas del handlar
det framst om att 6ka antalet interkontinentala linjer men att bibehalla och helst
Oka antalet europeiska destinationer ar ocksa viktigt.

Stadsutveckling

Att anvanda flyget som en del i ett stadsutvecklingsprojekt &r endast uttalet kring
Arlanda som tillsammans med Marsta ska utvecklas till en regional stadskarna.
Den storsta potentialen anses finnas i det geografiska laget med narhet till bade
Stockholm och Uppsala i kombination med tillgénglighet till flyg och andra
kollektiva fardmedel. Férhoppningen &r att foretag ska lokalisera sig till Arlanda
istallet for den centrala regionkérnan i Stockholm.

Forbéattra tillgangligheten till flygplatserna

Flera program lyfter fram de mdjligheter som framst forbattrade jarnvagsfor-
bindelser skulle innebéra. Ostlanken skulle skapa en stor potential for Skavsta
att utgora ett komplement till Arlanda i Framtiden. | Jonkoping pekar man pa att
en utbyggs Gotalandsbana skulle forbattra deras tillganglighet till Skavsta
respektive landvetter vasentligt. Vasternorrland havdar att trafiken pa deras
flygplatser maste uppratthallas sa lange som det saknas tvatimmarstrafik till
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Arlanda. Gavleborg konstaterar att de inte &r i behov av ndgon egen flygplats d&
tillgéngligheten till Arlanda respektive Sundsvall &r god, inte minst via jarnvagen.

Flygets betydelse enligt forskningen

Nu &r fragan om de férhoppningar som tillméts flyget i RUP har négot stod i
forskningen. Enligt litteraturen paverkas den regionala utvecklingen av flera olika
effekter p& l&ng och kort sikt. Det gér att urskilja fyra typer av effekter:*®

1. Priméara effekter & de omedelbara férdelarna som en region har av
expansionen hos en flygplats. Det kan exempelvis handla om att ny
infrastruktur maste byggas. Det ger visserligen ett tillskott till den lokala
ekonomin, men &r en engangseffekt.

2. Sekundara effekter ar de mer langsiktiga effekter pa den lokala ekonomin
som uppkommer genom att arbetstillfallen skapas pa flygplatsen. Det
uppkommer aven sekundéra effekter genom det infléde till den lokala
ekonomin som driften av flygplasten genererar och av de pengar kunder
spenderar.

3. De tertigra effekterna uppkommer som en féljd av ett féretag lokaliseras och
manniskor valjer att flytta till en ort pa grund av flygplatsen.

4. De kvartara effekterna har sitt ursprung i den mer langsiktiga positiva
utvecklingsspiral som kan igangsattas genom en flygplats tillkomst. Det kan
handla om en omstrukturering av ekonomin, exempelvis fran jordbruk till
turism.

Genomgangen av de regionala utvecklingsprogrammen ger vid handen att det
framst &r de tertidra och kvartara effekterna som efterstravas. Det ar mdjligen en
avspegling av att RUP ska vara ett langsiktigt strategiskt dokument.

Statistiska analyser har pavisat att det faktiskt finns ett samband mellan flyg-
platser och langsiktiga effekter pa tillvaxt av bade befolkning och arbetstillfallen.
En studie gjord pa flygplatserna i USA pekade pa att antalet flygpassagerare per
capita och antalet passagerare fran omradet per capita ar kraftfulla prediktorer
for befolkningstillvéxt och antalet arbetstillfallen. Studiens policyslutsats ar att
flygplatser med kapacitetsbrist bér byggas ut for att gynna den regionala till-
vaxten. Daremot rekommenderas inte att varje smastad bor satsa pa att bygga
en stor flygplats.™ Effekterna av en flygplatsetablering, vilket géller generellt for
infrastrukturinvesteringar, ar att kontexten ar betydelsefull. Flyget tycks vara mer
betydelsefullt for tjanste- och kunskapsbranscher.”® Det ar branscher dér infor-
mation och kunskap utgér viktiga inslag. | dagens kunskapsekonomi finns det

'8 Button, K. och Taylor, S. (2000): International air transportation and economic
development, Journal of air transport management, vol. 6 s. 209-222.

® Green, R. (2007): Airports and economic development, Real estate economics, vol. 35 s.
91-112.

% Bryeckner, J.K. (2003): Airline traffic and urban development, Urban studies, vol. 40 s.
1455-1469.
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anledning att tro att flygets betydelse 6kar genom att det mojliggér personliga
méten och darmed utbyte av idéer.*

En flygplats betydelse ligger inte hos den enskilda flygplatsen utan i det natverk
som den ger tillgang till. Vardet av en flygplats ligger darfor i de kopplingarna till
andra flygplatser.? En studie av flygplatssystemet i Norge visar att det finns en
tydlig hierarki mellan flygplatserna i detta avseende. Passagerna tycks till och
med foredra att resa fran den storsta flygplatsen i landet framfor att resa fran
n&gon av de mindre lokala.” Det torde darfor vara svart fér de mindre flygplats-
erna att konkurrera inom en storflygplats upptagningsomrade. En studie av
flygplatser i Kalifornien visade att de framgangsrika mindre regionala flygplats-
erna i huvudsak ar lokaliserade tillrackligt langt borta fran storflygplatserna.?* Mer
generellt galler att foljande faktorer paverkar flygplatsernas marknadsandelar
och utformningen av flyglinjerna.”

1. Natverksstrategin hos det dominerande flygbolaget.
2. Allianser och nummerdelning (Code share avtal) mellan flygbolag.
3. Utbyggnaden av hoghastighetstag.

4. Konkurrensen mellan (potentiella) nav, i synnerhet mellan de med sma eller
stagnerande marknader.

5. Konkurrens om utrymme mellan transittrafik och lokal trafik kring flygplatser
med trangsel i luftrummet.

6. Konsumenternas forvantningar pa direkt- respektive anslutande flyg.
7. (Av)Regleringar inom luftfartfartsomradet.

8. Kostnadspress pa flygplatser.

9. Ruttstrategin hos matarflygbolagen.

For svenskt vidkommande &r flera av de ovanstaende punkterna relevanta. SAS
ar det dominerande flygbolaget med Arlanda som tydligt nav for inrikestrafiken.
Ostlanken med en planerad jarnvagstation vid Skavsta flygplats skulle paverka
konkurrenssituationen och sannolikt gora ett antal flygplatser éverflodiga.
Avregleringarna inom luftfartsomradet med bland annat intradet av lagkostnads-
bolag och prispress pa linjer med konkurrens har bidragit till att starka flygets
konkurrenskraft.

% Audretsch, D.B. och Feldman, M.P. (1996): R&D spillovers and the geography of
innovation and production, The american economic review, vol. 86 s. 630-640.

2 Button, K.J., Stough, R. (2000): Air transport networks: theory and policy implications,
Cheltenham.

2 Lian, J.I., och Rgnnevik, J. (2011): Airport competition, Regional airport losing ground to
main airports, Journal of transport geography, vol. 19 s. 85-92.

2 Kanafi, A. och Abbas, M.S. (1987): Local air service and economic impact of small
airports, Journal of transport enginering, Vol. 113 s.42-55.

% Hakfoort, J., Poot, T och Rietveld, P. (2001): The regional economic impact of an airport;
the case of Amsterdam Schipol airport, Regional Studies, vol. 35 s.595-604.
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Flera studier har, i likhet med férhoppningar i vissa RUP:ar, pekat pa att en
flygplats kan utgora en viktig lokaliseringsfaktor fér huvudkontor.? Det géller i
forsta handriktigt stora flygplatser med interkontinentala linjer.”” Huvudfokus i
litteraturen har med nagra f& undantag varit pa de i internationellt perspektiv
stora flygplatserna. Exempelvis Schiphol dar man fann en multiplikator pa 2, det
vill séga ett skapat arbete pa Schiphol skapar ett arbetstillfalle utanfor flyg-
platsen. Det kan dock till viss del vara frdgan om en omférdelning av arbets-
platser fran andra regioner.? | planeringslitteraturen lyfts &ven flygplatser fram
som platser for stadsutveckling. Férutom den vanliga servicen som riktar sig
direkt till flypassagerna laggs stor vikt pa att utveckla foretagsparker i direkt
anslutning till flygplatsen. Med malsattningen att gora flygplatsen till ett besoks-
mal i sig vinnlagger man sig om att utveckla flygplatsens urbana kvaliteter.” Med
undantag for de storsta svenska flygplatserna ar det knappast rimligt att tdénka
sig en utveckling mot sadana "aeropoliser”.

Emellertid finns det ett antal studier som aven inkluderar de mindre flygplatserna.
Det har exempelvis genomférts en empirisk studie av 86 regioner belagna i 13
olika europeiska lander som innefattar bade storre och mindre flygplatser. Den
visar att det finns en korrelation mellan luftfart och ekonomisk tillvaxt. Riktningen
pa sambandet gar dock i olika riktningar i skilda typer av regioner. | perifera
regioner tycktes flygtrafik generera regional tillvaxt, medan sambandet var
betydligt svagare i karnregioner. Policyrekommendationen enligt artikel-
forfattarna ar att det finns goda skal att stotta flyglinjer till perifera regioner.* En
undersokning av de mindre flygplatsernas betydelse fér ekonomisk utveckling i
delstaten Virginia i USA ger vid handen att en dubblering av antalet passagerare
skapar en 6kning av BNP per capita med fyra procent.*

Sammantaget menar forskare i Jonkdping att det finns en rad positiva effekter av
en regional flygplats och att sjéalva vardet bér ses mer holistiskt &n enbart till
kostnaderna och intakterna for sjélva flygplatsen. De menar att det finns
anledning att tro att flygplatser kommer att spela en stérre roll framéver an vad
de har gjort hittills, i takt med att marknader blir mer globala och en allt stérre del
av ekonomin baseras pa kunskap.®

% Rosenthal, S.S. och Strange, W.C (2008): Evidence on the nature and sources of
agglomeration economies I: Henderson, J.V. och Thisse, J-F. (red): Handbook of regional
and urban economics; Cities and geography, Amsterdam.

7 Bel, G. och Fageda, X. (2008): Getting there fast: globalization, intercontinental flights
and location of headquarters, Journal of economic geography, vol. 8 s. 471-495.

% Hakfoort, J., Poot, T och Rietveld, P. (2001): The regional economic impact of an airport;
the case of Amsterdam Schipol airport, Regional Studies, vol. 35 s.595-604.

® Freestone, R. (2009): Planning, Sustainability and airport-led urban development,
International planning studies, vol. 14 s. 161-176.

% Mukkala, K. och Tervo, H. (2013): Air transportation and regional growth: which way
does the causality run?, Environment and planning A, vol. 45 s. 1508-1520.

% Button, K., Doh, S. och Yuan, J. (2009): The role of small airports in economic
development, Airport management, vol. 4 s. 125-136.

2 Klaesson, J. och Mellander, C. (2012): J6nképings flygplats och den regionala ekonomin,
Jonkoping international business school, Jonkoping.
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3.3

Slutsatser

Flygets transportpolitiska funktion ar att skapa tillganglighet dver stora avstand.
Darigenom kan ocksa flyget lamna ett vasentligt bidrag till att ge alla, det vill
sdga aven perifert belagna omraden, en grundlaggande tillganglighet med god
kvalitet och anvandbarhet. | forlangningen innebér det ocksa att flyget i princip
bidrar med utvecklingskraft i hela landet i linje med funktionsmalet. Det finns stod
i forskningen att flygplatser kan vara betydelsefulla fér den regionala utveck-
lingen, och att det darfor kan vara befogat med offentlig intervention for att sékra
tillganglighet till flyg. | likhet med andra investeringar i transportinfrastruktur ar
effekterna kontextberoende, och att satsa pa en flygplats utgor ingen genvég till
regional tillvaxt.

Det faktum att de positiva effekterna av en flygplats sker i flygplatsomlandet
utgor ett argument for att beslut om stéd ocksa bor ske regionalt. Likasa att
effekterna ar starkt kontextberoende talar for ett starkt regionalt inflytande da de
ar val insatta i lokala de lokala forhallandena.

Flygets roll maste dven sattas i relation till det 6vergripande transportpolitiska
kravet om att transportférsorjningen bade ska vara samhallsekonomisk effektiv
och langsiktigt hallbar. Nar det galler det sistnamnda &r flygets akilleshal
fortfarande de hdga utslappen av klimatgaser. Kravet pa samhallsekonomisk
effektivitet innebar att det finns en gréans for hur finmaskigt flygplatsnétet kan
vara, men ocksa att flyget ska stéllas mot andra trafikslag for att finna en effektiv
l6sning pa ett tillganglighetsbehov. | ngra fall kan det handla om att férbattra
jarnvagsfoérbindelser mellan olika landséndar. | andra fall kan det handla om,
vilket omnamns i ndgra RUP, att genom forbattrade jarnvagsforbindelser uttka
flygplatsernas omland. | delar av landet med svagt befolkningsunderlag kan det
vara kostnadseffektivt att stbdja en flygplats om alternativet fér att I16sa
tillganglighetsbehovet ar hdghastighetsjarnvag.

Av RUP framgar ocksa att flyget anses vara strategiskt viktigt for naringslivet,
bland annat genom att det kan utgéra en viktig del i ett logistiknav och i en
effektiv transportkedja. | manga fall lyfts flygets egenskap som 6verbryggare av
langa avstand fram. Den svara ekonomiska situationen for flera flygplatser
berdrs ocksa i fler program. Det handlar da om att finna olika vagar for att
utveckla verksamheten och 6ka intéakterna, inte att avveckla flygplatsen.
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4.1

Utredningar om flyget

| detta kapitel redogdrs for de viktigaste utredningarna under de senaste aren,
namligen Flygplatsutredningen®, Flygtrafiktjanstutredningen® och de avtryck de
fatt p& regeringens forda politik.

Flygplatsutredningen

Utredningen konstaterar att staten genom de transportpolitiska malen har atagit
sig att tillhandahalla en infrastruktur som méjliggér en grundlaggande tillganglig-
het i hela landet. Nar det galler luftfart innebar det att staten har ett ansvar att
bidra till att infrastrukturen uppratthalls. Detta ansvar tas genom &gande eller
genom driftsstad till flygplatser som &gs av regioner, kommuner eller privata
aktorer.

Kriterier for kategorisering av flygplatser

Ett av flygplatsutredningens viktigare forslag var att de svenska flygplatserna ska
kategoriseras utifrAn deras bidrag till den transportpolitiska maluppfyllelsen
oavsett vem som ager flygplatsen. Enligt foérslaget skulle flygplatserna delas in i
foljande kategorier:

e Nationellt strategiska flygplatser
e Regionalt strategiska flygplatser
e Ovriga flygplatser

Utredaren foreslog att ersattningssystemet till de icke-statliga flygplatserna ska
baseras pa de olika kategorierna, och att ersattningsnivan bor differentieras
mellan nationellt- och regionalt strategiska flygplatser. Stddet till de nationellt
strategiska flygplatserna utanfor Luftfartsverket® bor ligga pd samma niva som
innanfér Luftfartsverket, det vill séga full kostnadstackning. For de regionalt
strategiska flygplatserna foreslogs en underskottstéackning pa upp till 75 procent.
Det aterstaende underskottet ska tackas av de regionala 4garna av bolaget.
Syftet med att lata en del av underskottet ligga kvar hos de regionala aktorerna
ar att det ska utgora en drivkraft for att utveckla och effektivisera verksamheten.
Till de flygplatser som kategoriseras som 6vriga flygplatser bér ingen ersattning
utga.

En central fraga &r givetvis vilka kriterier som ska ligga till grund for bestam-
ningen 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 kategoriseras som 6vriga flygplatser.

% Regeringen (2007): Framtidens flygplatser; utveckling av det svenska flygplatssystemet,
SOU 2007:70, Stockholm.

% Regeringen (2012): Fardplan for framtiden; en utvecklad flygplatstjanst, SOU 2012:27,
Stockholm.

% Luftfartsverket hade ansvar dven fér driften av flygplatser nar utredningen genomfordes.
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Utredaren bestamde aven att nagra ytterligare flygplatser som inte uppfyller
kriteriet ska hanfdras till den kategorin.

Utpekandet av Nationellt strategiska flygplatser baseras pa tva kriterier som
bygger pa passagerarvolymer respektive nyttan av flygplatsen. Om en flygplats
uppfyller ngot av dessa kriterier och inte klassas som 6vrig flygplats bor den
betraktas som nationellt strategisk. Antalet passagerare ska dverstiga 750 000
per ar (inrikes och utrikes) for att en flygplats ska betraktas som strategisk utifran
volymkriteriet. Det andra kriteriet ar ett s& kallat nyttokriterium.

Nyttan av flygplatsen beraknas genom att antalet passagerare satts i relation till
befolkningsunderlaget till den aktuella flygplatsen. Befolkningsunderlaget utgors
av samtliga personer som har en viss flygplats som sin ndrmaste beraknat
utifran restid med bil. Flygplatser som har en kvot mellan faktiska passagerare
och potentiella passagerare som 6verstiger 2,5 bér betraktas som nationellt
strategiska. Kvoten innebar att for varje invanare som har den aktuella flyg-
platsen som narmaste flygplats gors motsvarande 2,5 resor per ar fran flyg-
platsen. Utredaren valde att undanta flygplatser med 6vervagande andel
lagkostnadsflyg med motivet att de har en annan form av upptagningsomrade
som ar betydligt storre. Om en flygplats enbart uppfyller nyttokriteriet och inte
volymekriteriet om 750 000 passagerare maste den arliga volymen Gverstiga

50 000 passagerare for att flygplatsen ska klassas som strategisk.

Samtliga flygplatser med nationell eller internationell linjetrafik som inte faller
inom kategorin dvriga flygplatser eller nationellt strategiska flygplatser med
utgangspunkt frdn de ovanstdende bedémningarna borde enligt utredaren
betraktas som regionalt strategiska flygplatser.

Det &r vart att notera att direktiven tydligt avgrénsar utredarens uppdrag till
flygplatser med linjetrafik. En mdjlig tolkning av detta stéllningstagande ar att
regeringen inte énskar nagot finansierings- eller annat ansvar for flygplatser utan
linjetrafik.

Tillampning av kriterierna

Utredaren konstaterar att det bade fran Borlange och fran Vasteras ar mojligt att
na Arlanda flygplats inom tva timmar med bil eller kollektivtrafik, vilket betyder att
de klassas som évriga flygplatser. Aven Bromma och Skavsta faller inom ramen
for tvatimmarskriteriet, men Bromma anses vara ett komplement till Arlanda och
har dessutom samma &gare vilket enligt utredaren talar fér att &ven Bromma ska
ingd i de nationellt strategiska flygplatserna. Skavsta praglas av lagkostnadsflyg
med en betydande passagerarvolym och harfors till de regionalt strategiska
flygplatserna.

Utredaren fann det orimligt att staten skulle understtdja bade flygplatsen i
Norrkoping och Linkoping eftersom de ligger sa nara varandra. Restiderna till
Arlanda éverstiger tvatimmarsregeln med knapp marginal, och kommer att
understiga denna nar Ostlanken &ar utbyggd. Utredaren konstaterar att SAAB
som da agde flygplatsen &r starkt beroende av den for att leverera sina
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produkter, vilket borgar for att engagemanget ar langsiktigt. Norrképings flygplats
foreslas inga i kategorin 6vriga flygplatser.

Aven i Vasterbotten finns det manga flygplatser och utredaren goér bedémningen
att det finns en dverkapacitet. Mot bakgrund av att Storuman har den minsta
befolkningen och dessutom minst arbetsplatser inom upptagningsomradet
foreslas den klassas som 6vrig flygplats.

Nar det galler de nationellt strategiska flygplatserna har det redan ndmnts att vid
sidan av Arlanda tillhér &ven Bromma denna skara.

Tabell 4.1: Utredarens forslag till vilka flygplatser som ska ing& i kategorin nationellt
stategiska och vilka kriterier de uppfyller.

Flygplats Volymkriteriet Nyttokriteriet
Arlanda X X
Arvidsjaur X
Bromma X

Kiruna X
Landvetter X X
Luled X X
Malmo X X
Umea X X
Visby X
Ostersund X

Kélla: Flygplatsutredningen

De flygplatser dar det bedrivs in- och eller utrikestrafik och som inte ingar i de
bada ovanstdende kategorierna nationellt strategiska eller dvriga flygplatser
ingar i kategorin regionalt strategiska.
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4.2

Tabell 4.2: Flygplatser som foreslogs att inga i kategorin regionalt strategiska flygplatser

Regionalt strategiska flygplatser

Goteborg City Pajala
Gallivare Ronneby
Hagfors Skavsta
Halmstad Skellefted
Hemavan Sundsvall
Jonképing Sveg
Kalmar Torsby
Karlstad Trollhattan
Kramfors Vilhelmina
Kristianstad Vaxjo
Link6ping Angelholm
Lycksele Orebro
Mora Ornskoldsvik
Oskarshamn

Kalla: Flygplatsutredningen

Det &r vart att notera att utredaren foresprakade att bade Torsby och Hagfors
flygplatser utpekas som regional strategiska flygplatser trots det relativt korta
avstandet dem emellan. Utredaren menar att det inte & meningsfullt att lagga
ner en av flygplatserna p& grund av den slingade trafiken da det antagligen
skulle resultera i mycket sma passagerarvolymer pa den kvarvarande
flygplatsen.

Regeringens forslag utifran
flygplatsutredningen

Regeringen gor bedémningen att ett direkt utpekande av strategiska noder
sasom utredaren foreslog inte ar nédvandigt, och menar att ett sddant utpekande
skulle fora for langt for att uppnd mélsattningarna.® Bedémningen ar harvidlag
densamma som fér hamnar och kombiterminaler. Daremot menar regeringen att
det ar viktigt att klara ut de yttre formerna for statens respektive regionernas
ansvar for flyget pa lang sikt. Framforallt maste statens ekonomiska ataganden
tydliggoras.

Regeringen anser att staten pa sikt ska ansvara for ett nationellt basutbud av
flygplatser. Urvalet av flygplatser utgar fran flygplatsutredningens forslag om ett
volymkriterium kombinerat med att de ska ge en god geografisk tackning.
Regeringen foreslog att foljande flygplatser bor inga i basutbudet: Géteborg/-
Landvetter, Kiruna, Luled, Malmo, Ronneby, Arlanda, Bromma, Ume3, Visby och
Are/Osterund flygplats. Regeringens forslag avviker darmed i detta avseende
fran utredarens pa tva punkter. Flygplatsen i Arvidsjaur har fallit bort i

% Regeringen (2008): Framtidens resor och transporter; infrastruktur for hallbar tillvéxt,
Proposition 2008/09:35, Stockholm.
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4.3

regeringens forslag, medan flygplatsen i Ronneby har tillkommit med motive-
ringen att den ger rimlig geografisk tackning i den syddstra landsdelen.

Det nationella basutbudet syftar till att sékerstélla en grundlaggande interregional
tillganglighet i hela landet och utgéra stommen i ett effektivt och I&ngsiktigt
hallbart flygtransportsystem. Dartill ska dven flygplatserna sakerstélla en god
internationell tillganglighet, inte enbart till europeiska marknader utan aven till
viktiga interkontinentala destinationer.

Regeringen anser att de regionala flygplatserna i manga fall &r en viktig faktor
vid naringslivsetableringar, utvecklingen av den lokala arbetsmarknaden och
konkurrenskraften genom att flygplatsen mojliggor effektiva och snabba
transporter. Budskapet till kommuner och regioner &r att de maste ta ett storre
ansvar for den langsiktiga driften av flygplatserna, och pa ett tydligare satt
beakta deras roll i det regionala transportsystemet. Idén ar att man pa regional
niva har battre mojligheter att utveckla flygplatsen i sitt regionala sammanhang.
Syftet med att dverfora 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 utpekade nationella basutbudet
forvantas pa sikt vertas av regionala intressen.

Nar det galler det statliga driftbidraget till flygplatser menar regeringen att det bor
ges en tydligare koppling till behovet av att sékerstélla den interregionala till-
gangligheten i de fall det saknas tillfredsstallande kollektiva alternativ. Ett riktat
statligt stéd anses vara motiverat till de flygplatser till vilka staten upphandlar
trafik. Motivet &r att trafiken och infrastrukturen bor ses i 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 stodja infrastrukturen.
Med denna konstruktion &r det en forutsattning att staten upphandlar trafik pa
flygplatsen for att kunna erhalla direkt statligt driftstod.

Regeringens beslut innebér att det dronméarkta beloppet for driftsbidrag kommer
att minska. Tanken ar att de medel som frigors fran anslaget till driftbidrag ska
overforas till de regionala planerna. Det blir da upp till regionerna att bedoma
huruvida man vill prioritera 6verférda medel antingen till drift av flygplatser eller
till andra atgarder i de regionala trafiksystemen.

Flygtrafiktjanstutredningen

Flygtrafikledning ar en viktig komponent for att luftfart ska kunna bedrivas sakert
och astadkomma tillganglighet mellan avlagsna platser. De olika flygtrafik-
tjansterna finansieras i huvudsak med avgifter pa flygbolagen. Lagre avgifter pa
olika flygtrafiktjanster skulle darfor starka flygets konkurrenskraft gentemot andra
trafikslag och eventuellt mojliggora 6kad trafik. Beslutet att konkurrensutsatta
den lokala flygtrafikledningen togs mot bakgrund av att nya mindre aktorer
bedémdes kunna ha formagan att bedriva en effektivare och mer flexibel
verksamhet och pa sa sitt minska kostnaderna.®

% Regeringen (2010): Luftfartens lagar, Prop. 2009/10:95, Stockholm.
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Bakgrund till utredningen

Bakgrunden ar att flygtrafiktjansten har genomgatt en lang rad férandringar
under den senaste tioarsperioden:

e Uppdelningen av den operativa verksamheten och myndighetsansvaret
genom tillskapandet av Luftfartsstyrelsen, sedermera Transportstyrelsen.

e Bolagiseringen av den statliga flygplatsverksamheten.

e  Overforingen av huvudmannaskapet for flygtrafiktjansten for militar luftfart
vid hojd beredskap och krig fran Forsvarsmakten till Luftfartsverket.

e Konkurrensutséttningen av den lokala flygtrafikledningstjansten.

For Luftfartsverkets del innebar detta att de samtidigt agerar som en aktor pa en
konkurrensutsatt marknad och bedriver flygtrafiktjanst pa en marknad som
omfattas av ett naturligt monopol. Déartill kommer att de bedriver flygtrafiktjanst
for militar luftfart och bitrader darmed férsvarsmakten med en militar funktion.

Nar det géller konkurrensutsattningen av den lokala flygtrafikledningstjansten har
det varit en l&ng resa innan den genomfordes. Redan Luftrattsutredningen fran
1999 konstaterade att det inte finns nagot hinder att Luftfartsverket 6verlater
flygkontrolltjanst till nAgon annan.*® Lagstiftningsarbetet drog dock ut p& tiden
och nya EU-rattsakter tillkom vilket nédvandiggjorde en uppdatering av vissa
delar. Detta arbete kom att resultera i en ny luftfartslag under 2010.* | den
foreslog regeringen att flygtrafiktjansten for lufttrafik skulle fa tillhandahallas av
innehavaren av en flygplats, eller den som erhallit ett sddant uppdrag av
innehavaren av flygplatsen.

Uppdraget och utgangspunkter

Flygtrafiktjanstutredningens uppdrag var att analysera Luftfartsverkets
verksamhetsform, organisation och befogenheter for att vid behov foresla
forandringar. Utredningen identifierade tva huvudfragor som maste besvaras:

1. Hur ska Luftfartsverket organiseras for att ha sa goda forutsattningar som
mojligt att hantera de forandringar pa flygtrafiktjanstomradet som har
genomforts och successivt genomfors i Sverige och inom EU.

2. Vilka atgarder kravs for att systemet med en integrerad flygtrafiktjanst for
civil och militar luftfart ska fungera i samtliga beredskapsskeenden?

Utredaren konstaterar att flygtrafiktjanst ar en verksamhet som préaglas av krav
fran flera perspektiv. Nagra exempel ar EU:s regelverk och den civil-militara
integrationen samt det svenska beslutet att 6ppna marknaden for lokal
flygtrafiktjanst. Till utredningens utgangspunkter horde att den civil-militara
integrationen skulle behallas och att Luftfartverket ska ha fortsatt monopol pa
flygtrafiktjanst i det dvre luftrummet (en route).

% Regeringen (1999): Ny luftfartslag, SOU 1999:42, Stockholm.
% Regeringen (2010): Luftfartens lagar, Prop 2009/10:95, Stockholm.
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Forslag

Det konstateras att flygtrafiktjanster i anslutning till betydande flygplatser med
internationell och nationell kommersiell linjetrafik ar ett offentligt atagande.
Observera att ett offentligt atagande inte ar detsamma som att det offentliga ar
utforare.

Utredaren menar att flygtrafiktjansten kan delas upp i en konkurrensutsatt del
och en icke konkurrensutsatt del. Den icke konkurrensutsatta verksamheten
skulle i huvudsak besta av flygtrafiktjanst en route, lokal flygtrafiktjanst vid de
militéra flygplatserna, infrastruktur, beredskapsplanering, forskning och
utveckling samt évriga myndighetsuppgifter

Vidare ska Luftfartsverket tillhandahalla flygtrafiktjanst i alla beredskapsskeden.
Utredningen konstaterar ocksa att beredskapsplanering ska vara en skyldighet
for alla leverantorer av flygtrafiktjanst. Luftfartsverket ska ocksa ha beredskap for
att dverta driften av flygtrafiktjansten under en begrénsad period om den tidigare
leverantoren av flygtrafiktjanster inte kan uppfylla sina ataganden.

Utredaren foreslar att inriktningen att den svenska marknaden for lokal flygtrafik-
tjanst ar 6ppen for konkurrens ligger fast. Daremot finns en risk for subopti-
mering om olika akttrer bedriver flygtrafiktjanst inom ett och samma terminal-
omrade, sk samfallda terminalomraden (TMA). Darfor menar utredaren att
omfattningen av luftrummet i anslutning till en flygplats maste avgransas tydligt
sa att inte andra flygplatser paverkas.

Riksdagens tillkdnnagivande och fragans vidare
hantering

For narvarande (hosten 2013) bereds forslagen fran utredaren i Regerings-
kansliet. Riksdagen har givit regeringen tillk&nna att den lokala flygtrafik-
ledningstjansten pd Swedavias flygplatser, de militara flygplatserna och
flygplatser som Forsvarsmakten har ett stort behov av samt flygplatser inom
samfallda terminalomraden aven fortsattningsvis enbart ska utévas av
Luftfartsverket.” Tre separata regeringsuppdrag har getts till Luftfartsverket,
Trafikanalys och Transportstyrelsen for att belysa olika aspekter av en saddan
aterreglering. Regeringsuppdragen ska redovisas i januari 2014.

“° Trafikutskottet (2013): Luftfartsfragor, 2012/13:TU18, Stockholm.
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4.4

Slutsatser

Att koppla stodnivaer till en kategorisering av flygplatser ar en mojlig metod for
staten att styra flygplatssystemet. En ledstjarna for regeringens politik har dock
tvartom varit att inte peka ut strategiska noder, vare sig det galler flyg, hamnar
eller kombiterminaler. En viss styrning sker &nd& genom det statliga driftstodet
och upphandling av en del olénsam flygtrafik. Den allra tydligaste styrningen &r
utpekandet av ett nationellt basutbud av statligt &gda flygplatser som drivs av
Swedavia.

Den statliga flygplatspolitiken har varit helt inriktad mot flygplatser som bedriver
linjetrafik. Nar det galler flygtrafiktjanster ar situationen fér narvarande mycket
oklar.
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5.1

Europeisk lagstiftning

EU har blivit en allt viktigare aktor i utformningen av transportpolitiken. | detta
kapitel ligger fokus pa statsstdd till flygplatser, men dven andra delar av EU:s
luftfartspolitik sdsom luftfartspaketet och skydd mot dominanta aktérer kommer
att berdras oversiktligt. Denna rapport har tidigare visat att majoriteten av de
svenska flygplatserna &r beroende av stdd i ndgon form, vilket motiverar
intresset for statsstodsreglerna. Sarskilt intressant ar att Kommissionen har
presenterat ett nytt férslag som skulle innebé&ra en atstramning av mojligheten att
ge stéd om reglerna skulle inforas.

Statsstod och flygplatser

De nuvarande reglerna harror fran 1994 och 2005. Under sommaren 2013
presenterade kommissionen ett forslag till nya riktlinjer som medlemsstaterna fatt
lamna synpunkter pa.** Det nya forslaget redovisas nedan, men forst sker en

genomgang av de nuvarande reglerna.

Gallande riktlinjer

Kommissionen presenterade ett meddelande med riktlinjer for finansiering av
flygplatser &r 2005. | meddelandet anges att avregleringen av det europeiska
luftrummet har tagit sddan fart att det har inneburit kraftiga forandringar av
luftfartssektorn inom EU. Darmed konstateras det att de gamla riktlinjerna fran
1994* inte tillrackligt tacker in de nya aspekterna av finansiering av flygplatser
och ig&ngsattningsstod for nya flyglinjer. *

Riktlinjerna fran 1994 innehaller framst villkor for att bevilja flygbolagen statliga
stod. Direktstdden for att trafikera en linje begransas till fall med allmén trafikplikt
eller stod av social karaktar. Till skillnad mot detta innehaller riktlinjerna fran
2005 bestammelser med syftet att se till att offentlig finansiering av regionala
flygplatser och statliga stdd till flygbolag inte leder till en snedvriden konkurrens
som strider mot det gemensamma intresset. Riktlinjerna fran 2005 erséatter dock
inte de gamla fran 1994, utan kompletterar dem genom att precisera hur
konkurrensreglerna skall tillampas for flygplatsfinansiering och igangsattnings-
stod for flygbolag med verksamhet pa regionala flygplatser. De faststéller i vilken
man och enligt vilka villkor som kommissionen ska bedéma offentlig finansiering
av flygplatser och statliga igdngsattningsstod for flyglinjer.

“! Europeiska kommissionen (2013): EU-riktlinjer for statligt stod till flygplatser och
flygbolag, draft version, Bryssel.

2 Official Journal of the European Communities (1994): Application of articles 92 and 93 of
the EC treaty and article 61 of the EEA agreement to state aids in the aviation sector, No C
350/5, Bryssel.

“3 Europeiska unionens officiella tidning (2005): Riktlinjer for finansiering av flygplatser och
for statliga ing&ngsattningsstod for flygbolag med verksamhet pa regionala flygplatser, C
312/1, Bryssel.
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Allmanna undantag*

| en beskrivning av riktlinjerna ar det sarskilt viktigt att lyfta fram de undantag fran
statsstddsreglerna som finns. Exempelvis har medlemsstaterna rétt att undanta
foretag som fatt i uppdrag att tillhandahalla tjanster av allmant ekonomiskt
intresse — under forutsattningen att statsstédsreglerna hindrar bedrivandet av det
uppdrag som foretaget tilldelats.

Det finns aven undantag for stéd som ar avsedda att framja eller underlatta
utvecklingen i vissa regioner och/eller av vissa naringsverksamheter. Enligt de
bestdmmelserna kan driftsstdd som beviljas flygplatser eller flygbolag endast
godkannas i undantagsfall och pa vissa bestamda villkor (i mindre gynnade
omraden, de yttersta randomradena, samt glest befolkade omraden). Kommis-
sionen anser som regel att féretag som driver flygplatser ska kunna béra
normala driftskostnader med egna medel.

En annan viktig distinktion ar huruvida stddmottagaren bedriver en ekonomisk
verksamhet. Att flygbolag bedriver ekonomisk verksamhet ar givet, men for
flygplatser finns det avgransningar. Som rattspraxis anvands mélet "Aéroports de
Paris”. | det malet ansdg EG-domstolen att drift och utnyttjande av flygplatser,
inklusive tillhandahéllandet av flygplatstjanster till flygbolag och olika tjanste-
leverantorer pa en flygplats, utgor verksamhet av ekonomisk natur. Darmed ska
reglerna for statliga stod tillampas.

Men all verksamhet som bedrivs av en flygplatsférvaltare ar inte av ekonomisk
natur. Enligt EG-domstolen &r verksamheter som normalt faller under en stats
ansvar i dess myndighetsutdvning inte av ekonomisk natur och omfattas inte av
reglerna for statliga stéd. Exempel ar sakerhet, trafikledning, polis och tull.

Riktlinjerna frdn 2005 beskriver dven den sarskilda gransdragningsproblematiken
for flygplatser med skyldigheter att tillhandahalla allmannyttiga tjanster. Under
dessa omstandigheter kan foretaget som driver flygplatsen fa kompensation fran
myndigheterna for extra kostnader som uppstar. Det &r inte heller uteslutet att
driften av en flygplats i dess helhet kan anses vara en tjanst av allmant
ekonomiskt intresse, exempelvis i isolerade regioner.

Specifika undantag for sma regionala flygplatser

Kommissionen menar att flyplatsernas storlek® kan anvandas som en indikator
for deras effekt p& konkurrensen. Statsstdd till de storsta flygplatserna (kategori
A och B) ska i regel alltid beddmas vara snedvridande for konkurrensen, medan
finansiering av sma regionala flygplatser (kategori D) i regel inte anses snedvrida
konkurrensen eller paverka handeln i negativ riktning i en omfattning som strider
mot det gemensamma intresset. Samtidigt garderar sig kommissionen i rikt-
linjerna med att det &r omgjligt att stélla en diagnos som skulle kunna gélla fér
alla tdnkbara situationer, sarskilt for flygplatserna i kategorierna C och D. Alla

*“ibid, s. 5-7

“® Kategori A = "stora EU-flygplatser”, med mer &n 10 miljoner passagerare per ar
Kategori B = "nationella flygplatser”, med mellan 5 och 10 miljoner passagerare per ar
Kategori C = "stora regionala flygplatser”’, med mellan 1 och 5 miljoner passagerare per ar
Kategori D = "sma regionala flygplatser”, med farre an 1 miljon passagerare per ar
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atgarder som skulle kunna utgora statliga stod méaste darfér anmalas och
granskas. | de fall en flygplats i kategori D har fatt i uppdrag att tillhandahalla en
tjanst av allmant ekonomiskt intresse finns det dock ett undantag i friga om
skyldigheten att anmaéla, under forutséttning att vissa villkor &ar uppfyllida.*

Sarskilt om finansiering av infrastruktur pa flygplatser

Om en flygplatsforvaltare bedoms bedriva ekonomisk verksamhet maste
forvaltaren med egna medel finansiera kostnaderna fér anvandandet och
byggandet av infrastrukturen. Om en medlemsstat stéller infrastruktur till
forfogande, utan krav pa ekonomisk motprestation och utan att agera som en
privat investerare skulle ha gjort, eller om en stat ger subventioner som gar till att
finansiera infrastruktur, ska detta granskas utifran statsstédsreglerna. Detta
galler aven for agerande pa lokal eller regional nivd. Om det forekommer statligt
stdd kan detta dock godkénnas enligt de undantag som finns. Vid en granskning
ska kommissionen i forsta hand granska att:

e Byggandet och nyttjandet av infrastrukturen uppfyller ett klart formulerat
mal av allmanekonomiskt intresse.

e Infrastrukturen ar nédvandig och proportionerlig i férhallande till det
uppsatta malet.

e Infrastrukturen har tillfredsstallande framtidsutsikter i frdga om nyttjande
pa medellang sikt, sarskilt av den redan befintliga infrastrukturen.

e Alla potentiella anvandare har likvardigt och icke-diskriminerande
tilltrade till infrastrukturen.

e Handeln inte paverkas i en omfattning som strider mot gemenskapens
intresse. ¥

Igangsattningsstod

Kommissionen accepterar att flygbolag far temporéra offentliga stod, direkt eller
indirekt och pa vissa villkor, om stodet hjalper dem att dppna nya linjer eller 6ka
turtatheten och att f en passagerarvolym som inom rimlig tid goér dem l6n-
samma. Detta géller framfor allt mindre och ej konkurrensutsatta flygplatser.
Stdd kan godkénnas under forutsattning att sammanlagt 12 olika villkor uppfylls.
Bland annat stélls krav pa att linjerna ska trafikera mellan en regional flygplats i
kategori C eller D och en flygplats i kategori A. Stod for linjer mellan flygplatser i
kategori B beviljas endast i undantagsfall. Det finns aven ett krav pa att den nya
linjen ska leda till en nettodkning av passagerarvolymen. En fullstandig
forteckning éver de 12 villkoren aterfinns i bilaga 1.*

Forslag till nya riktlinjer

Bestammelser om statsstod har varit foremal for omfattande regleringsaktivitet
p& EU-niva de senaste aren. | maj 2012 antog kommissionen ett meddelande®
om modernisering av det statliga stodet i EU — det s.k. AlImuniapaketet.

“¢ Europeiska unionens officiella tidning (2005): Riktlinjer for finansiering av flygplatser och
for statliga ingangsattningsstod for flygbolag med verksamhet pa regionala flygplatser, C
312/1, Bryssel.)

“7ibid, s. 9

“8 ibid, s. 11-13

“® Europeiska Kommissionen (2012): Modernisering av det statliga stodet i EU, COM(2012)
209 final, Bryssel.
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Ambitionen med paketet ar att starka den inre marknaden genom att battre
stimulera konkurrens och tillvaxt. | meddelandet pekas en viljeriktning ut, medan
varje del av paketet innebér en separat process.*

En revidering av regler for statsstod till flygplatser och flygbolag ingar i paketet.
Men omarbetningen av statstodsreglerna for luftfartssektorn &r inte enbart en
foljd av Almuniapaketet. En ytterligare orsak ar den snabba férandringen av den
europeiska luftfartsmarknaden som pagar och har pagatt det senaste decenniet.
Nya affarsmodeller kopplade till regionala flygplatser har inneburit att lagpris-
bolag har tagit betydande marknadsandelar. En marknad i féréndring har &ven
inneburit ett 6kat antal statsstddsarenden. For narvarande ansvarar kommis-
sionen for 60 utredningar om statstod inom luftfartssektorn.>

Kommissionens slutgiltiga férslag beréknas komma i bérjan av 2014, men det
finns ett utkast ute for konsultation. Det forslaget ar betydligt mer restriktivt nar
det galler offentligt stod i férhallande till tidigare riktlinjer. Inriktningen &r att allt
offentligt stéd, med vissa undantag, ska vara utfasat inom en tioarsperiod.

Under en 6vergangsperiod p& maximalt 10 &r ska det under nedanstaende
forutsattningar vara mojligt att ge driftstod till flygplatser:

e  Stddet bidrar till att ett val avgransat mal av gemensamt intresse uppnas.

e Marknaden kan inte leverera: for att vara &ndamalsenligt bor stodet avhjalpa
ett val avgransat marknadsmisslyckande eller rattviseproblem.

e  Statligt stdd ar ett lampligt politiskt instrument.

e  Stddet ger en stimulanseffekt.

e Stddet ar proportionellt och begrénsat till det minsta nédvéandiga.

e Onddiga negativa effekter undviks.

e Oppenhet.

e En affarsplan som beskriver hur driftkostnaderna kommer att téckas till fullo
vid dvergangsperiodens slut.

Det kommer dock vara majligt att i vissa fall aven efter tioarsperiodens slut ge
driftstod till vissa flygplatser. S&dana flygplatser ska utfora tjanster som
definieras vara av allmant ekonomiskt intresse (SGEI) enligt artikel 106.2 i
fordraget om europeiska unionens funktionssatt och rattspraxisen kring Altmark-
fallet. Undantaget syftar framst till att maojliggora stod till flygplatser som ar viktiga
for att bryta regioners isolering. Beslut att definiera en flygplats som SGEI-
flygplats kan ske genom beslut pa lokal, regional eller nationell nivd. Om en
flygplats som har farre an 200 000 passagerare utses till SGEI-flygplats behdver
ingen sarskild anmalan goras till kommissionen. Att utse SGEI-flygplatser med
fler &n 200 000 passagerare skulle daremot krava Kommissionens godkan-
nande. Av avsnitt 2.3 framgar att 14 flygplatser hade fler &n 200 000
passagerare &r 2012, och av dessa ar det endast 4 som inte ingar i Swedavia.

% Regeringskansliet (2012): Modernisering av det statliga stodet i EU, Faktapromemoria
2011/12:FPM 152, Stockholm.

*! Europeiska Kommissionen (2013): State aid: Commission consults on new state aid
rules for airports and airlines, IP/13/644 03/07/2013, Bryssel.
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Utan tvekan ar det féréandringarna i villkoren fér driftstédet som kommer att ha
den storsta paverkan pa det svenska flygplatssystemet. Enligt forslaget till
riktlinjer ska det fortsatt vara majligt att ge investeringsstdd till flygplatser, liksom
att det ska finnas mojligheter att ge startstdd till flygbolag som trafikerar
flygplatser med farre an tre miljoner passagerare.

Flygplatspaketet

Flygplatspaketet presenterades av EU-kommissionen i december 2011 och
utgors av tre forslag till forordningar: marktjanster, buller fran flygplatser samt
fordelning av ankomst- och avgangstider. Samtliga forslag &r i juni 2013 inne i
slutfasen av forhandlingar mellan ministerradet och europaparlamentet. En
slutgiltig 6verenskommelse vantas under hésten 2013.

Marktjanster omfattar all markbaserad luftfartsrelaterad aktivitet som utfors at
flygbolag pa flygplatser. Malsattningen med forslaget ar att forbattra mark-
tjansternas effektivitet och kvalitet. Bland foreslagna initiativ ingar t.ex. ett
fullstandigt 6ppnande av marknaden for egenhantering och krav pa minst tre
serviceleveranttrer pa stora flygplatser. Dessutom féreslar kommissionen att det
ska goras en réttslig atskillnad av flygplatser och deras marktjanstaktiviteter samt
att EU-harmoniserade godkannanden av marktjanstutférare infors.*

Flygplatsbuller &r ett vaxande problem och nuvarande EU-lagstiftning anses inte
vara tillracklig. Forslaget bygger pa den "val avvagda strategi” som International
Civil Aviation Organization (ICAO) har tagit fram. Kommissionen raknar darmed
med att risken for internationella tvister minskar da flygbolag fran tredje land
paverkas av atgarder vid EU-flygplatser. Den "val avvagda strategin” uppmanar
stater att minska bullret genom att vélja den bast avpassade lokala kombina-
tionen fran en serie atgarder, t.ex. att anvanda tystare farkoster och krav pa att
driftsrestriktioner enbart fr ske om de kan bevisas vara kostnadseffektiva.
Utover att utga fran ICAQ:s strategi vill kommissionen specificera malen an mer
och koppla dem till andra instrument for att hantera buller fran flygtrafik. Bl.a.
foreslas det att utokade krav pa information om bulleranalys inférs samt att
ansvarsfordelningen definieras tydligare.*

Det overgripande syftet med forslaget om férdelning av ankomst- och
avgangstider ar att forbattra fordelningen vid dverbelastade flygplatser. Det
nuvarande systemet anses inte vara optimerat. Bland foreslagna férandringar
finns inférande av en majlighet for flygbolagen att handla med tilldelade
ankomst- och avgangstider, 6kad dppenheten vid tilldelning av ankomst- och
avgangstider, forstarkt oberoende for samordnare av ankomst- och avgangstider
samt integrering av systemet for fordelning av ankomst- och avgangstider med
den nya europeiska flygledningstjansten. Dessutom foreslas regeln om kravet pa
graden av utnyttjande av tilldelade ankomst- och avgangstider att starkas fran 80

*2 Europeiska kommissionen (2011): Férslag till Europaparlamentets och radets forordning
om regler och férfaranden for att av bullerskal inféra driftsrestriktioner vid flygplatser i
unionen inom en val avvagd strategi, COM(2011) 824 final, Bryssel.

*3 Europeiska kommissionen (2011): Férslag till Europaparlamentets och radets férordning
om regler och forfaranden for att av bullerskal infora driftsrestriktioner vid flygplatser i
unionen inom en val avvagd strategi, COM(2011) 824 final, Bryssel.
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5.3

till 85 procent. Om troskelvardet inte uppnas for vissa operatérer atergar en del
av deras tilldelade ankomst- och avgangstiderna till en reserv sa att de kan
goras tillgangliga pa nytt.>

Konsekvenser for svensk transportpolitik — samtliga forslag

Kravet pa att leverantorer av marktjanster ska ha ett tillstand for att kunna
bedriva sin verksamhet (vilket inte kravs i Sverige i dag), skulle innebara nya
tillsynsuppgifter och dkade utgifter for staten. | dvrigt kan sma flygplatser utsattas
for vissa okade kostnader, beroende pa utfallet av férhandlingarna. Som helhet
gor Regeringen bedomningen att forslaget bor fa begransade effekter i Sverige.
Avseende flygplatsbuller har Sverige i dag ett system dar flygplatserna har olika
former av restriktioner och ett system for reglering av buller. Avgérande for
konsekvenserna blir huruvida forslaget stérks eller inte under férhandlingarnas
gang. For Sveriges del bedéms det infor forhandlingarna t.ex. viktigt att de
bullervillkor som galler idag vid Bromma flygplats kan behallas och att
bullersituationen inte férsamras. Fordelning av ankomst- och avgangstider ar
framst nagot vars reglering far betydande konsekvenser pa de mest trafikerade
flygplatserna i Europa. Forslaget beraknas inte fa nagra budgetara konsekvenser
for Sverige.>**%

Lagstiftning som skyddar mot
dominanta aktorer

Det finns ett antal val kanda exempel pa hur EU:s konkurrenslagstiftning har
hindrat sammangéende mellan flygbolag, d& sammanslagningen ansetts
innebéra en forsamrad konkurrenssituation och hégre priser for anvandarna.
Detta ar ett omrade dar kommissionen har ett betydande inflytande. Den réattsakt
som reglerar sammangaenden ar fran 2004 och gar under benamningen EG:s
koncentrationsforordning.®®

Ryanair har vid ett flertal tillfallen forsokt ta dver Aer Lingus. Med hénvisning till
EU:s konkurrenslagstiftning har sammanslagningen stoppats av kommissionen. |
sitt utldtande meddelade kommissionen att ett monopol skulle ha skapats pa 46
rutter dar de bada flygbolagen i dag konkurrerar med varandra. Kommissionen
menade att bade tillgdng skulle minska och priser ¢ka for konsumenter. Sedan
2004 och fram till februari 2013 har kommissionen undersokt 15 samman-
gaenden och flertalet alliansbildningar inom luftfartssektorn. Beslutet om Ryanair
och Aer Lingus ar den tredje av dessa som har lett till ett negativt utfall. Den
forsta som ej godkandes var ett tidigare forsok frdn Ryanair att kdpa Aer Lingus,

* Europeiska Kommissionen (2011): 827 Férslag till Europaparlamentets och radets
férordning om gemensamma regler for fordelning av ankomst- och avgangstider vid
Europeiska unionens flygplatser, COM(2011) 827 final, Bryssel.

% Regeringskansliet (2012): Férordning om marktjanster vid EU:s flygplatser,
Faktapromemoria 2011/12:FPM73, Stockholm.

% Regeringskansliet (2012): Férdelning av ankomst- och avgangstider vid EU:s flygplatser,
Faktapromemoria 2011/12:FPM74, Stockholm.

*" Regeringskansliet (2012): Férordning om buller vid flygplatser, Faktapromemoria
2011/12:FPM75, Stockholm.

*8 Europeiska unionens officiella tidning (2004): Radets férordning (EG) nr 139/2004 av den
20 januari 2004 om kontroll av féretagskoncentrationer, L 24/1, Bryssel.
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5.4

den andra var det féreslagna sammangéaendet mellan Olympic Air och Aegean
Airlines 2011.%°

Vid sidan av sammangaende har kommissionen &ven vid ett flertal tillfallen
agerat mot flygbolagsallianser. Ett exempel ar hur kommissionen i januari 2012
paborjade en granskning av samarbetet mellan Air France - KLM, Alitalia och
Delta, samtliga medlemmar i flygbolagsalliansen Sky Team. Dessa tre flygbolag
utgor karnan i Sky Team och har det mest utvecklade samarbetet.®

Ett annat exempel &r kommissionens meddelande i maj 2013 om att Star
Alliance-medlemmarna Air Canada, United och Lufthansa har gatt med pa
forandringar av sitt upplagg for rutten Frankfurt — New York. Kommissionen
anser att deras samarbete och vinstdelning kan vara i oenlighet med EU:s
antitrustregler. De férandringar som kommer att ske innebér bl.a. att avgangs-
och landningstider tillgangliggors for konkurrenter.®

Slutsatser

Utifran svenskt vidkommande &r det de foreslagna nya riktlinjerna for statligt stod
till flyg som riskerar fa storsta direkta paverkan pa det svenska flygplatssystemet
genom de inskrankningarna i mojligheterna till att ge offentligt stod som forslaget
innebéar.

Ett viktigt undantag utgdrs dock av de flygplatser som definieras vara av allméant
ekonomiskt intresse (SGEI). Syftet med undantaget ar att mdjliggéra stod for att
bryta regioners isolering. Har flygplatsen farre &n 200 000 passagerare behdver
ingen sarskild anmalan goras till kommissionen for att utse SGEI-flygplatser.
Flertalet icke-statliga flygplatser har farre &n 200 000 passagerare.

Nar det galler 6vrig lagstiftning inom EU pa luftfartsomradet torde den inte
fororsaka nagra bekymmer utan snarare vara till gagn for det svenska flygets
utveckling.

% Europeiska Kommissionen (2013): Mergers: Commission prohibits Ryanair's proposed
takeover of Aer Lingus, IP/13/167 27/02/2013, Bryssel.

% Europeiska Kommissionen (2012): Antitrust: Commission opens a probe into
transatlantic joint venture between Air France-KLM, Alitalia and Delta and closes
proceedings against eight members of SkyTeam airline alliance, 1P/12/79 27/01/2012,
Bryssel.

®* Europeiska Kommissionen (2013): Antitrust: Commission renders legally binding
commitments from Star alliance members Air Canada, United and Lufthansa on
transatlantic air transport passenger market, 1P/13/456 23/05/2013, Bryssel.
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6.1

Sammanfattning och
slutsatser

Syftet med denna rapport ar att belysa svenska flygplatsers funktion och
sarbarhet och i relation till det diskutera framtida behov av statligt och annat
offentligt engagemang p& omradet. Rapportens resultat sammanfattas nedan.

Flygplatsers funktion

Enligt det transportpolitiska funktionsmalet ska transportsystemet medverka till
att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Det saknas en definition av grund-
laggande tillganglighet, men tva viktiga aspekter ar geografisk tackning och
serviceniva. Trafikverket forsoker fanga den grundlaggande tillgangligheten
genom en sarskild tillgénglighetsmodell for att beskriva tillgangligheten till vissa
utvalda besoksmal for att identifiera kommuner som brister ur tillganglighets-
hanseende. Ur den framgar att exempelvis manga kommuner i skogsléanen har
dalig tillganglighet.

Nar det daremot galler den geografiska tackningen med flyg ar den i dagslaget
god. En stor andel av befolkningen har mindre an en timmes restid till nArmaste
flygplats med reguljar linjetrafik. | nagra fall ar det till och med mgjligt att na flera
flygplatser inom en timme. Det saknas da rimligen motiv for statligt for att for-
battra tillgangligheten ytterligare. Ett annat konstaterande &r att den goda geo-
grafiska tackningen inte kan uppratthallas enbart med de statliga flygplatserna.

Niva pa service handlar om exempelvis antal avgangar. | denna framstéallning
bedoms den genom tillganglighet och atkomlighet i inrikesflyget. Den bilden
utgor ett viktigt komplement till den geografiska tillgangligheten eftersom den
skenbart ger intryck av att tillgangligheten &r lika god i exempelvis Torsby som
Stockholm. Vistelsetiden understiger fyra timmar for bade tillganglighet och
atkomlighet pa en lang rad flygplatser. Fran och till dessa orter &r det sdledes
svart att genomfora forrattningar 6ver dagen.

De flesta flygresor utgoérs av fritidsresor (48 %), inte minst resor till slakt och
vanner (13 %). Nara 30 procent av flygresorna utférs av tjansteresenéarer, medan
endast ett fatal procent utgors av resor till arbete eller skola. P4 vissa platser kan
daremot flyget vara viktigt for kompetensforsorjningen, och da ofta i form av
veckopendling.

Av lanens Regionala utvecklingsplaner (RUP) framgar att de ser flyget som en
viktig komponent for att utveckla lénet, inte minst lanens néaringsliv. Det finns
ocksa visst stod for denna standpunkt i forskningen, aven om flyget allena
knappast kan astadkomma regional tillvaxt. Mot bakgrund av att marknaderna
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6.3

blir alltmer globala och en stérre del av ekonomin baseras pa kunskap kommer
sannolikt flygets betydelse tka pa platser som saknar alternativ till flyget. Det
faktum att flygplatser kan bidra till regional utveckling talar for att det regionala
och lokala inflytandet dver de icke-statliga flygplatserna bor vara stort.

Flygets sarbarhet

Flygets sarbarhet ar i hog utstrackning forknippat med ekonomi, inte minst den
ekonomiska situationen for flygplatserna. De statliga flygplatserna gar visserligen
med vinst, vilket sannolikt bygger pa korssubvention fran framst Arlanda. Dar-
emot gar, med nagot enstaka undantag, 6vriga flygplatser med forlust. Dessa ar
darfor beroende av offentligt stod i ndgon form. Det statliga stodet har varit
oférandrat och darmed urholkats, vilket har satt press pa den lokala- och regio-
nala nivan att tka sitt stod. Ett stod som kan komma att ifragasattas utifrn
kommissionens nya riktlinjer for statligt stod till flyg.

En annan aspekt pa flygets sarbarhet &r manga flygbolags svara ekonomiska
situation. Det har forekommit konkurser, vilka kan bli sarskilt kannbart pa linjer
som enbart trafikeras av ett enskilt bolag. Samtidigt har marknaden en flexibilitet
som gor att ett uttrade av en part ofta leder till att ndgon annan aktor trader in. Ur
sarbarhetsvinkeln kan SAS dominerade stallning ge anledning till viss oro. SAS
ar ensam aktor pa fem inrikeslinjer. Pa utrikesmarknaden &r sarbarheten mindre
da inget flygbolag har en lika dominerande stallning. Daremot bor betydelsen av
direktlinjer frdn Sverige till utlandet lyftas fram. Skulle SAS ga i konkurs eller bli
uppkopta riskerar Arlandas navfunktion liksom vissa av direktlinjerna férsvinna.
Svenska passagerare skulle i 6kad omfattning tvingas passera nagot av de stora
europeiska naven pa vagen ut i varlden.

Framtidens flygplatssystem

I denna rapport har det konstaterats att tillgangligheten till flygplatser fér nér-
varande ar god, men att det i stor utstrackning forklaras av flygplatser som ar
beroende av stod i ndgon form. Det har ocksa noterats att flygplatserna ligger
tatt pa sina hall. 1 langden kan det knappast vara rimligt mot bakgrund av
flygplatsernas ekonomiska situation. En koncentration av luftfarten till ett mindre
antal flygplatser skulle mojliggdra ett nyttjande av stordriftsfordelar.

Inom ramen for transportpolitiken finns flera instrument att styra med. Ett forsta
Overvagande ar hur starkt inslag av statlig styrning som dnskas. Sverige har
lAmnat en modell dar flertalet flygplatser med linjetrafik &4gs av staten, vilket &r ett
uttryck fér en mycket stark statlig styrning. | synnerhet om staten upphandlar
trafik till ett stort antal flygplatser som saknar forutsattningar fér kommersiell
trafik. En fordel med en sddan modell &r att spelreglerna blir klara genom att
staten satter ner foten och pekar ut ett antal flygplatser man kommer satsa pa.
Nackdelen ar att det lokala/regionala inflytandet blir mindre, och darigenom blir
anpassningen till lokala férhallanden samre.

En annan metod &r att i linje med flygplatsutredningen definiera flygplatser
sasom nationellt strategiska, regionalt strategiska och 6vriga flygplatser och
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koppla de olika kategorierna till olika stodnivaer. Denna metod innebér ocksa ett
starkt inslag av statlig styrning.

Trenden i Sverige har dock gatt 4t motsatt hall, det vill sdga mot en ambition att
Oka det regionala inflytandet. Det tydligaste uttrycket utgors av att en del av det
statliga driftsbidraget slussas via de regionala transportplanerna, vilket majliggor
en prioritering av vad de begransade resurserna anvands till. An s lange har det
dock inte medfért nagra omprioriteringar regionalt, dvs. driftsbidraget kommer
fortsatt ga till samma flygplatser som tidigare. Reformen skulle dock gora det
mojligt med stdd till andra flygplatser. Férutom att ge stdd till flygplatser for att
halla 6ppet for linjetrafik ar det aven tankbart att ge ett mindre omfattande stod
for att exempelvis kunna bedriva taxiflyg.

Beroende pa hur tydligt staten 6nskar styra framtidens flygplatssystem kan
regeringen valja form for det statliga engagemanget enligt de ovan skisserade
formerna. Det kan dock tillaggas att eftersom de positiva effekterna av en
flygplats sker i flygplatsomlandet ar det logiskt att beslut om stéd ocksa bor ske
regionalt. For det talar ocksa att effekterna av en flygplats &r starkt kontext-
beroende, och att man lokalt- och regionalt &r vél insatta i lokala de lokala
forhallandena. Dessutom ar det svart for staten att stalla flygplats mot flygplats.

Dartill kommer att luftfarten utgdr en del av transportsystemet, och darmed
paverkas av 6vrig infrastrukturplanering. Behovet av luftfart paverkas inte minst
av utbyggnaden av jarnvég. | flera regionala utvecklingsprogram lyfts fram att
den regionala flygplatsen inte skulle behévas om jarnvagen forbattras sa att
restiderna till andra flygplatser forbéattrades. Framtidens flygplatssystem
paverkas darmed av utvecklingen av 6vriga delar av transportsystemet.

Den europeiska arenan

Tendensen &r att EU:s paverkan pa den svenska transportpolitiken okar.
Harvidlag utgor flyget inget undantag, aven om flyget av tradition i hog
utstréackning regleras av internationella avtal.

Kommissionens forslag till nya riktlinjer som inskrénker maojligheterna att ge
offentligt stod till flygplatser tycks vara det stora orosmolnet fran europeisk
lagstiftning utifran ett svenskt vidkommande, dven om vissa flygplatser kan
definieras vara av allmént ekonomiskt intresse och darmed undantas.
Forhoppningsvis kan de nya riktlinjerna bidra till en diskussion, inte minst pa
regional och lokal niva, kring vilka flygplatser som &r av allmant ekonomiskt
intresse.

Ovrig europeisk lagstiftning som behandlats i denna rapport &r antingen positiv
for eller har endast liten paverkan pa svensk luftfart. Forslaget om fordelning av
ankomst- och avgangstider kan oka tillgangligheten aven for flyg fran Sverige till
de stora flygplatserna genom att start- och landningstiderna optimeras. Forord-
ningen om marktjanster som syftar att ppna upp marknaden fér dessa tjanster
pa stora flygplatser &r i praktiken i stora delar genomférd da det finns flera
utforare pa de stora flygplatserna i Sverige. Nar det galler konkurrenslag-
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stiftningen som skyddar mot dominanta aktérer har annu inget svenskt fall varit
féremal for granskning inom flyget. | princip torde det vara av svenskt intresse att
inget bolag eller allians blir s& dominant att det snedvrider konkurrensen.
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Bilaga |

Villkor som maste uppfyllas for att igdngsattningsstod ska beviljas:®

a)

b)

c)

Stodmottagare: stoden skall betalas ut till lufttrafikforetag som har ett
giltigt tillstdnd som utfardats av en medlemsstat i enlighet med radets
férordning (EEG) nr 2407/92 om utfardande av tillstand for
lufttrafikféretag.

Regionala flygplatser: stdden skall betalas ut for linjer mellan en
regional flygplats i kategori C eller D och en EU-flygplats. Stod for linjer
mellan nationella flygplatser (kategori B) kan inte godk&nnas annat &n i
undantagsfall och om sarskilda skal kan &beropas, t.ex. att en av flyg-
platserna ligger i ett mindre gynnat omrade. Undantag fran dessa villkor
kan beviljas for linjer fran de yttersta randomradena till grannlander
utanfér EU, med forbehall for en provning fran fall till fall.

Nya linjer: stdden skall betalas ut for nya linjer eller 6kad turtathet som
leder till en nettodkning av passagerarvolymen.

Stoden far inte bidra till att trafiken bara flyttas 6ver fran en linje till en
annan eller fran ett bolag till ett annat. Stoden far inte leda till att trafiken
pa ett omotiverat satt, i fraga om turtathet eller ekonomisk barkraft for
de linjer som redan finns, flyttas dver till en annan flygplats i samma
stad, i samma sammanhangande storstadsomrade eller i samma
flygplatssystem, med bibehallande av samma destination eller en
jAmforbar destination enligt samma kriterier.

Ig&ngsattningsstod far inte heller beviljas for en ny linje om samma linje
redan trafikeras med ett jamforbart hoghastighetstag, enligt samma
kriterier.

Kommissionen kommer inte att acceptera ett missbruk som innebar att
ett bolag forsoker kringgd igdngsattningsstodets temporéara karaktar
genom att ersatta en linje som far stéd med en linje som pastas vara ny
men som i realiteten ar jamforbar. Stod far inte beviljas ett flygbolag
som redan fatt stod for en viss linje och som sedan forscker fa stod for
en konkurrerande linje fran en annan flygplats i samma stad, i samma
sammanhangande storstadsomrade eller i samma flygplatssystem, med
bibehallande av samma destination eller en jamforbar destination. Att
en linje under den period da ett stéd betalas ut bara ersatts med en
annan linje frin samma flygplats som ger minst samma antal passa-
gerare innebar emellertid inte att den fortsatta utbetalningen under hela
den planerade perioden ifragasatts, under forutsattning att detta byte av
linje inte innebar att évriga kriterier for det ursprungliga stodet
asidosatts.

62 5. 12-13, Riktlinjer for finansiering av flygplatser och fér statliga ig&ngsattningsstod for
flygbolag med verksamhet pa regionala flygplatser (2005/C 312/01)
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d)

e)

9)

h)

Barkraft pa lang sikt, samt gradvis minskande stod: en linje for vilken
stdd beviljas skall pa sikt visa sig barkraftig, dvs. den skall &tminstone
utan offentlig finansiering kunna béra sina egna kostnader. Detta &r
skalet till att igAngsattningsstoden maste vara gradvis minskande och
tidsbegransade.

Kompensation for extra igdngsattningskostnader: stodet skall enbart
avse de extra kostnader som uppstar nar en ny linje eller en ny turtathet
lanseras. dvs. kostnader som flygbolaget inte har for redan etablerade
linjer. Dessa kostnader far avse t.ex. marknadsforing och reklam. Det
kan ocksa rora sig om etableringskostnader pa en regional flygplats i
samband med att en ny linje lanseras, under forutséattning att flyg-
platsen tillhér kategori C eller D och att stdd inte redan har beviljats for
dessa kostnader. Stodet far daremot inte avse normala driftskostnader,
t.ex. for flygplanshyra eller amorteringar, bransle, beséattningarnas
I6ner, flygplatsavgifter eller proviantering (catering). De stédberatti-
gande kostnaderna skall utgéras av faktiska kostnader under normala
marknadsforhallanden.

Stddniva och varaktighet: gradvis minskande stod far beviljas for en
period pa hogst tre ar. Stodet far varje ar uppga till hogst 50 % av de
stodberattigande kostnaderna under aret i fraga, och under hela
tredrsperioden till i genomsnitt 30 % av de stodberéattigande
kostnaderna.

For linjer fran mindre gynnade omraden, sarskilt de yttersta rand-
omradena, och fran sddana omraden som namns i artikel 87.3 a far de
gradvis minskande stoden beviljas under en period pa hogst fem ar.
Stodet far varje ar uppga till hogst 50 % av de stodberattigande
kostnaderna under aret i fraga, och under hela stodperioden till igenom-
snitt 40 % av de stodberattigande kostnaderna. Om ett stéd beviljas for
en period pa fem ar far det under de tre forsta aren behallas pa 50 % av
de stédberattigande kostnaderna.

Den period under vilken ett flygbolag far igdngsattningsstod maste
emellertid under alla omstandigheter vara kortare &n den period for
vilken bolaget atar sig att bedriva verksamheten fran flygplatsen i fraga,
i enlighet med den affarsplan som kréavs i punkt 79 i. Dessutom skall
stodet omedelbart upphdra nar malet i fraga om passagerarvolym har
uppnétts eller nar linjen visar sig lonsam, dven om detta intréffar
tidigare an beréknat.

Koppling till lanseringen av en linje: stédet skall vara kopplat till en reell
okning av antalet passagerare. For att stodet skall kunna behalla sin
karaktar av incitament och inte éverskrida de dvre granserna, skall de
belopp som betalas ut gradvis minskas i takt med att trafiken okar.

Icke-diskriminerande st6d: en myndighet som har for avsikt att bevilja
igangsattningsstod for en ny linje, via en flygplats eller ej, skalll



)

k)

offentliggtra sédana planer tillrackligt 1ang tid i férvag och i tillracklig
omfattning, sa att alla intresserade flygbolag far mojlighet att erbjuda
sina tjanster. Offentliggérandet skall innehalla en beskrivning av linjen,
samt objektiva kriterier i fraga om belopp och varaktighet. De regler och
principer som galler for offentlig upphandling och koncessioner skall
iakttas i den man de ar tillampliga.

Effekter pa andra linjer, samt krav pa en affarsplan: ett flygbolag som
erbjuder sina tjanster nar en myndighet har for avsikt att bevilja igng-
sattningsstod skall tillsammans med sin intresseanmélan lamna in en
affarsplan som visar att linjen kommer att vara barkraftig under en
overskadlig tid efter det att stodet upphort. Innan ett igdngsattningsstod
beviljas skall myndigheten i friga géra en konsekvensbeskrivning i
fraga om vilka effekter den nya linjen kommer att fa pa konkurrerande
linjer.

Offentliggérande: medlemsstaterna skall se till att det varje ar och for
varje flygplats offentliggdrs en férteckning éver de linjer for vilka stod
betalas ut. For varje linje skall féljande redovisas: varifran den offentliga
finansieringen kommer, vilket eller vilka bolag som far stod, vilka belopp
som betalats ut, samt antalet passagerare som berors.

Overklagande: férutom de forfaranden som foreskrivs i direktiven
89/665/EEG och 92/13/EEG (1) om offentlig upphandling, nar dessa
direktiv ar tillampliga, bor det i varje medlemsstat finnas férfaranden for
att 6verklaga ett beslut sa att all eventuell diskriminering kan undvikas.

Pafoljder: det bor finnas pafolider i de fall ett flygbolag inte uppfyller de
ataganden som gjordes gentemot en flygplats nar stodet beviljades. En
mojlighet att stélla krav pa aterbetalning av stodet, eller att forklara ett
flygbolags ursprungliga sédkerhet som férverkad, skulle ge flygplatsen
garantier for att flygbolaget fullgér sina ataganden.
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