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Trangselavgifter inom den svenska luftfarten

Trafikanalys har ombetts att yttra sig dver rubricerad rapport. Transportstyrelsen har
utrett hur man kan inféra trangselavgifter inom luftfarten och om det kan bidra till effektivt
kapacitetsutnyttjande och minskad miljopaverkan.

Transportstyrelsen konstaterar att Arlanda var den flygplats som innan pandemin lag
narmast att sla i kapacitetstaket under hogtrafik, men att det da och nu saknas trangsel i
form av bristande rullbanekapacitet. Trafikanalys delar Transportstyrelsens uppfattning
att det for narvarande ar svart att bedéma den langsiktiga trafikutvecklingen pa Arlanda.
Det finns osakerheter kring aterhamtningen och méjligt forandrat resebeteende efter
pandemin, Brommas framtid och introduktionen av nya typer av luftfarkoster. Osakerhet-
erna kring den framtida trafikutvecklingen forsvarar aven for beslutsfattandet kring en
eventuell utbyggnad av rullbanekapacitet. Besluts- och byggprocessen kring en ny
rullbana ar utdragen och kan ta upp emot 20 ar.

Vi noterar att utredningen handlar om en del av luftfarten, medan exempelvis luftrummet
och terminalkapacitet inte omfattas. Transportstyrelsen tar inte tydligt stallning for eller
emot ett inférande av trangselavgifter, men foreslar ett tillagg till férordningen (2011:867)
om flygplatsavgifter for att méjliggora ett inférande om regeringen skulle finna det 6nsk-
vart. Vi kan se att trangselavgifter kan ha en 6verbryggande funktion exempelvis vid en
kraftig efterfragedkning samtidigt som ny rullbanekapacitet inte finns pa plats.

Transportstyrelsen patalar mycket riktigt att eftersom tillganglig kapacitet pa en flygplats
fordelas med slottider kan, atminstone i teorin, inte trangsel uppkomma. | praktiken okar
risken for att &ven sma stoérningar kan fa foljdverkningar och orsaka stora konsekvenser
nar kapacitetsutnyttjandet ligger nara kapacitetstaket. Vi kan darfor se att trangselav-
gifter kan ha viss miljénytta, men att trangselavgifter i férsta hand blir ett redskap for att
bredda trafiktopparna och darmed bereda plats for fler flygrorelser éver dygnet.

Transportstyrelsen namner att ICAO tagit fram en princip som innebar att det ska finnas
ett samband mellan de samlade flygplatsavgifterna och flygplatsens kostnader. Vidare
konstaterar Transportstyrelsen att flygplatshallaren behéver identifiera vilka kostnader
som ar forknippade med olika nivaer av kapacitetsutnyttjande for att uppratthalla denna
princip. Daremot ger Transportstyrelsen inga exempel pa vad dessa kostnader kan besta
av. Da vi befarar att det kan vara svart att kvantifiera dessa kostnader kan ett alternativ
vara att utga fran dagens utgiftsuttag och differentiera dem over tid i analogi med de
nyligen inférda start- och landningsavgifterna pa Arlanda.
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| konsekvensanalysen fors ett resonemang om effekterna fér medborgare av 6kade
biljettpriser till foljd av héjda avgifter. Dar framhalls att en resenar som drabbas av 6kade
kostnader till f6ljd av trangselavgiften kan valja mellan att resa till ett hogre pris eller att
avsta fran flygresan och da byta till ett annat fardsatt eller helt avsta fran resan. Vi kan se
att det finns ett ytterligare alternativ som innebar att resenaren valjer en billigare resa
"off-peak”. Det ar ett viktigt syfte med en trangselskatt att "trycka undan” resenarer med
lagre betalningsvilja till avgangar vid tidpunkter med lagre kapacitetsutnyttjande. Tran-
sportstyrelsen patalar aven att det inte ar sakert att flygbolagen kommer att héja priserna
for kunderna under hogtrafik utan kan valja att istallet 6ka priset for avgangar i lagtrafik.
Vi anser att det i praktiken ar osannolikt da affarsresenarerna som dominerar resandet i
hogtrafik &r mindre priskansliga och maéjligheterna for flygbolagen att hdja priset darmed
ar stoérre. Och dven om det skulle ske, ar det inget som slar undan benen pa den logik
som prissattning av infrastruktur bygger pa. Avgifter pa operatorer ar till for att paverka
operatorer och operatérerna valjer sjalva om och hur de vill féra vidare signalerna till sina
kunder. Trangselskatt pa flygresenarer, tidsdifferentierad flygskatt, kan maojligen fortjana
sin egen utredning om man Onskar att direkt paverka resenérernas beteende.

Transportstyrelsens egna berakningar visar att effekterna av trangselavgifter inte skulle
bli sarskilt stora. Transportstyrelsen lyfter dven fram att erfarenheterna fran inférda
trangselskatter i omvarlden inte varit sarskilt positiva. Tyvarr ges dessa erfarenheter
mycket lite utrymme i rapporten, vilket gor det svart att bedéma overférbarheten till ett
svenskt sammanhang. Ar erfarenheten att de haft liten effekt eller att sadan differen-
tiering i nagot avseende varit skadlig?

Trafikanalys 6vergripande bedémning ar att s.k. steg 1- och steg 2-atgarder ar av stra-
tegisk betydelse for Arlanda i en tid nar det ar genuint svart att férutse framtida kapa-
citetsbehov och byggande av ny rullbanekapacitet tar mycket lang tid. Under dessa
omstandigheter finns det mycket att vinna pa att anvanda atgarder som pa kort sikt kan
paverka transportefterfragan och val av transportsatt, liksom atgarder som ger effektiv-
are anvandning av befintlig infrastruktur. Inte ndédvandigtvis som alternativ till nybygg-
nation, men som ett satt att oka flexibiliteten och hantera eventuella perioder med
kapacitetsbrist. | sddana sammanhang kan avgifterna vara ett av flera redskap for att
hantera kapacitetsbrist. Vi kan inte se att trangselavgifterna skulle snedvrida konkurr-
ensen eller pa annat satt vara skadlig for flygmarknadens utveckling.

Beslut i arendet har fattats av generaldirektér Mattias Viklund efter féredragning av
kvalificerade utredaren Backa Fredrik Brandt. Avdelningschef Gunnar Eriksson har
medverkat i beredningen av arendet.
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