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Flygplatsutredningen

Trafikanalys har ombetts att yttra sig 6ver rubricerad utredning. Utredarens uppdrag var
att analysera och foresla en langsiktigt hallbar inriktning for statens ansvar for flygplats-
erna i Sverige, sa att behoven av en grundlaggande tillganglighet fér medborgare, nar-

ingsliv och samhallsviktigt flyg tillgodoses i hela landet.

Trafikanalys kan konstatera att flygplatserna och flygtrafiken spelar en viktig roll for att
skapa tillganglighet dver hela landet i enlighet med det transportportpolitiska funktions-
malet. Flygets transportpolitiska utmaning ar att leva upp till de klimatrelaterade delarna
av hansynsmalet. Dartill kommer de ekonomiska utmaningarna for de icke-statliga
flygplatserna som redovisar driftsunderskott ar efter ar.

Sammanfattningsvis innebar utredarens forslag forbattringar av flygets mojlighet att
skapa tillganglighet, inte minst genom det betydande ekonomiska tillskottet. Dartill finns
ett antal forslag pa klimatomradet som adresserar flygets utmaningar i denna del.

Ny forordning om statligt stod till icke statliga flygplatser

Utredaren foreslar att stodet till de icke statliga flygplatserna i det narmaste ska fordubb-
las for att tdcka okade kostnader som ar forknippade med en ny férordning (fran 100
miljoner till drygt 200 miljoner kr per ar). Tidigare méjlighet att ge driftstdd via de regio-
nala planerna till icke statliga flygplatser tas samtidigt bort. For att vara berattigad till stod
ska det utforas flygtrafik som omfattas av allman trafikplikt pa flygplatsen (max 75 % av
underskottet med tak pa 15 miljoner per ar), men stéd far ocksa lamnas till flygplatser
som ar utsedda till att inga i ett nat av beredskapsflygplatser (max 50 % av underskottet
med arligt tak pa 10 miljoner). Stodet till beredskapsflygplatser fordubblas ocksa och
vantas uppga till 145 miljoner per ar.

Trafikanalys har i flera rapporter analyserat flygplatssystemet och funnit att merparten av
de icke-statliga flygplatserna ar efter ar redovisar driftsunderskott medan flygplats-
systemet som helhet visar éverskott. Det finns en ekonomisk obalans inom flygplats-
systemet som innebar att de stora statliga flygplatserna inom Swedavia gar med vinst
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och 6vriga, med nagot enstaka undantag, gar med forlust.” Mot denna bakgrund, och
med beaktande av flygets betydelse for tillganglighet i landet, finner vi det rimligt att
staten tar ett 6kat ekonomiskt ansvar genom att 6ka stodet till de icke-statliga flygplats-
erna. Samtidigt aterstar emellertid finansieringen av utredningens forslag att hantera.

Det transportpolitiska motivet till att 6ka stddet till de icke-statliga flygplatserna handlar
saledes om att behalla tillganglighetsbidraget fran dessa. En tidigare genomford analys
vid Trafikanalys visade att nara 93 procent av befolkningen bodde inom en timmes restid
fran en flygplats med linjetrafik. Inkluderades endast de statliga flygplatserna hade 55
procent av befolkningen tillganglighet till en sadan flygplats.? Avlagsna och mycket av-
lagsna landsbygdskommuner samt avlagset belagna tata kommuner enligt Tillvaxt-
verkets kommuntypsindelning skulle fa kraftigt forsamrad tillganglighet till flygplatser om
de icke-statliga flygplatserna skulle férsvinna.

Flygplatser som tar emot stéd maste dessutom uppfylla foljande villkor enligt utredarens
forslag:

o Stddet ska finansiera driften av flygplatsen och detta ska ske enligt ett
forfarande som innebar att EU godkanner statsstodet.

e God tillgdnglighet: Flygplatsen ska verka for att det ska vara magjligt att aka
kollektivtrafik till flygplatsen.

o Fossilfri verksamhet: Flygplatsen ska bedriva en fossilfri flygplatsverksamhet
eller tillse att en fossilfri flygplatsverksamhet kan bedrivas senast ar 2025 utifran
en beslutad och genomférd handlingsplan. Flygplatsen ska tillse att det finns
infrastruktur och anlaggningar samt organisation vid flygplatsen som majliggor
en fossilfri luftfart och fossilfria landtransporter till och fran flygplatsen.

o Hog effektivitet: Verksamheten ska bedrivas i aktiebolagsform. Staten ska ges
mojlighet att féresla en ledamot i bolagsstyrelsen. Flygplatsen ska I6pande
redovisa uppgifter och nyckeltal avseende flygplatsens verksamhet och den
ekonomiska forvaltningen till Trafikverket.

e God beredskap: Flygplatsen ska inga i ett nat av statliga
beredskapsflygplatser.

Trafikanalys anser att det ar rimligt att staten staller villkor pa flygplatserna som mot-
prestation for att de far stéd och att de flesta villkor forefaller rimliga. Kraven pa infra-
struktur och anlaggningar samt organisation vid flygplatsen som majliggor fossilfri luftfart
kan dock komma att bli mycket kostsam. | dagslaget vet vi inte vilken infrastruktur for
fossilfritt flyg som kommer att kréavas i framtiden. Vi kan ana att det kommer vara en mix
av mojlighet att tanka flytande hallbart flygbransle (SAF), ladda elflyg och tanka vatgas.
Sannolikt ar det inte kostnadseffektivt att krava att samtliga flygplatser har infrastruktur

" Trafikanalys (2013): Flygplatsers funktion och sarbarhet, Rapport 2013:12, Stockholm.
Trafikanalys (2019): Flygplatser i fokus, PM 2019:6, Stockholm.
2 Trafikanalys (2013): Flygplatsers funktion och sarbarhet, Rapport 2013:12, Stockholm.
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for samtliga typer av drivmedel. Kraven pa infrastruktur for fossilfri luftfart behdver darfér
laggas pa en rimlig niva utifran flygplatsernas trafik.

Utredaren anser att staten bor utpeka ytterligare beredskapsflygplatser

Beredskapsflygplatser ska ha beredskap att 6ppna upp stangda flygplatser fér samhalls-
viktig luftfart som ej omfattas av linjefart och chartertrafik. Vi anser att det ar rimligt att
kostnadsersattningen utgar till den beredskap som pagar mellan klockan 20 och 08.

Utredaren definierar samhallsviktig luftfart som luftfart som stédjer halso- och sjukvard,
spanings- och raddningsverksamhet, brandbekdmpning samt évriga insatser fran Myn-
digheten fér samhallsskydd och beredskap, Polismyndigheten, Kustbevakningen, Sj6-
fartsverket, lansstyrelser, Forsvarsmakten samt uppdrag av betydelse for krisberedskap
eller annan samhallsviktig verksamhet. Trafikanalys konstaterar att det breda anvand-
ningsomradet vacker fragor kring hur langt det transportpolitiska ansvaret stracker sig
och var exempelvis forsvarets eller andra myndigheters ansvar tar vid. Betydande behov
inom andra sektorer bor ocksa avspegla sig i finansieringen av beredskapsflygplatser.
Om kostnaderna foljer statsbudgetens utgiftsomraden kan forutsattningarna for god
behovsanpassning bli battre.

| dagslaget finns tio ordinarie beredskapsflygplatser, Trafikverket foreslog 22 stycken i
sin utredning och denna utredning landar i 33 stycken. Trafikanalys delar utredarens
uppfattning om att antalet beredskapsflygplatser behéver 6ka, utan att kunna faststalla
att just 33 ar det korrekta antalet. Det sker mot en dyster bakgrund av exempelvis klimat-
foérandringar som medfér fler skogsbrander i framtiden dar tillgangen till flygplatser i
narheten kan bli avgdrande i bekdmpningen. | stor utstrackning anvands dock bered-
skapsflygplatserna for sjuktransporter, vilket accentuerades under pandemin. Till detta
kommer aven det forsdmrade sakerhetspolitiska laget och Férsvarsmaktens behov av
flygplatser.

Lokalisering av beredskapsflygplatser foljer delvis en annan logik an lokalisering av flyg-
platser for personbefordran. Den sistn@mnda ar beroende av att det finns ett befolknings-
underlag. Detsamma galler i hog utstrackning aven fér ambulansflyg som dessutom har
en tydlig koppling till de storre sjukhusen. For andra typer av beredskap ar det viktigt att
tacka hela Sveriges territorium.

Vi delar utredarens bedomning att det ar rimligt att ga fran ett system byggt pa frivillighet
till ett system dar staten dkar radigheten over vilka flygplatser som ska inga i natet av
beredskapsflygplatser. Fragan ar dock pa vilka grunder urvalet av beredskapsflygplatser
har skett? Vi noterar ocksa att utredaren énskar att regeringen bor ta initiativ till ett utokat
beredskapssamarbete mellan flygplatser i Danmark, Finland, Norge och Sverige. Det
rimmar inte sjalvklart med att de flygplatser som ligger narmast Norge (Torsby och
Salen) ar nagra av de fa flygplatser som inte ar utsedda till beredskapsflygplatser.

Utokning av det nationella basutbudet foreslas

Utredaren foreslar att aven Skellefted flygplats ska bli statlig och inga i det nationella
basutbudet. Efter ytterligare utredning kan éven Angelholm och Sundsvall eventuellt
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upptas i det nationella basutbudet. Dessutom foreslas att Kalmar ska inga i basutbudet
pa bekostnad av Ronneby som inte langre ska inga i basutbudet.

Trafikanalys anser att det ar rimligt att det nationella basutbudet férandras eftersom
exempelvis befolknings- och naringslivsutvecklingen ar dynamisk. Utifran ett sadant
synsatt kan det vara rimligt att &ven inkludera Skelleftea flygplats i basutbudet mot bak-
grund av de stora satsningarna pa batteriteknik och den tillvaxt som skapas i denna del
av Sverige. Trafikanalys tycker dock att en saddan forandring boér féregas av en principiell
diskussion kring varfor vissa flygplatser ska vara en del av det nationella basutbudet och
andra inte.

Kriterier och dynamik i flygplatssystemet

Trafikanalys kan konstatera att de befintliga stédformerna upplevs som oréattvisa da det
uppfattas som att vissa flygplatser far klara sig utan stéd pa oklara grunder. Utredarens
forslag innebar en forenkling av hela stodsystemet, vilket ar positivt. Det nationella bas-
utbudet av flygplatser foreslas dessutom utdkas med upp till tre flygplatser. Samtidigt
kan vi konstatera att vissa flygplatser blir utan stdd aven med utredarens forslag. Det ar
ofrankomligt att detta kommer att méta kritik, sarskilt fran de flygplatser som blir utan
st6éd. Om det daremot finns objektiva och rimliga kriterier fér hur urvalet av beredskaps-
flygplatser och vilka flygplatser som boér inga i det nationella basutbudet har gjorts skulle
diskussionen vara lattare att fora och kritiken mildras.

Trafikanalys konstaterar att forutsattningarna att bedriva flygtrafik i olika delar av landet
férandras. | vissa delar finns ett vikande befolkningsunderlag som pa sikt gor det ohall-
bart att bedriva luftfart. | andra delar sker stora investeringar och ett stort antal arbets-
tillfallen tillkommer som 6kar behovet av luftfart. Luftfarten i sig ar dessutom féranderlig
med elflyget som ett bra exempel. Elflyget med sin smaskalighet och korta rackvidd har
potential att ersatta buss- och tagtrafik i glesare omraden, vilket i sa fall kan komma att
stalla krav pa fler flygplatser. Denna dynamik innebar att staten ocksa i sitt stod till flyg-
platser bor bejaka féranderlighet och acceptera att vissa flygplatser forsvinner och andra
tillkommer. Trafikanalys anser darfor att det kan vara rimligt att vissa flygplatser blir utan
stdd i enlighet med utredarens forslag, men att urvalet ska ske utifran objektiva kriterier.

Okade méjligheter foreslas for regionala myndigheter att finansiera flyg

Det ar positivt att utredaren dppnar upp for 6kad regional medverkan i processen for all-
man trafikplikt och i finansieringen av upphandling for flygtrafik. Utredaren féreslar dock

ett antal begrénsningar utan att motivera dessa. Exempelvis far inte internationella flyg-

linjer upphandlas annat an till Norge och Finland och da inte till flygplatser med mer &n 5
miljoner passagerare.

Nar de forsta elflygen for kommersiell linjetrafik kommer ut pa marknaden kommer de
sannolikt vara relativt sma och ha en begransad rackvidd. Deras kapacitet kan darfor
motsvara behoven for den regionala kollektivtrafiken i kollektivtrafikmyndigheternas regi i
glesa regioner med stora avstand. | nulaget har inte kollektivtrafikmyndigheterna mojlig-
het att upphandla flyg under allman trafikplikt av regleringsmassiga skal.
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Trafikanalys ser positivt pa att Trafikverket ges ett uppdrag att utreda fragan om att ge
regionala myndigheter 6kade mojligheter att finansiera flygtrafik. Trafikverket bor fa ett
Oppet uppdrag utan ovan namnda begransningar och som aven analyserar mdéjligheten
att ge kollektivtrafikmyndigheterna méjlighet att upphandla elflyg eller annat fossilfritt flyg
for lanens behov av kollektivtrafik.

Justering av flyglinjer som ingar i det statliga atagandet med allmén trafikplikt

Utredaren lamnar aven forslag pa forandringar av vilka olénsamma flyglinjer som ska
upphandlas. Trafikanalys menar att det finns ett inarbetat tillvidgagangssatt for att identi-
fiera oldnsam trafik som ska upphandlas och kan inte finna nagon anledning till att &ndra
detta. Vi menar dessutom att det kan vara svart att inféra trafikplikt pa linjen Karlstad till
Arlanda som utredaren foreslar eftersom det finns relativt snabba tagforbindelser med
Stockholm (2:16h). EU:s lufttrafikférordning anger att huruvida en planerad allman trafik-
plikt ar nédvandig och adekvat ska bedémas av medlemsstaterna med beaktande av
andra transportsatt, i synnerhet nar befintliga tagférbindelser betjanar den planerade
strackan med en restid pa mindre an tre timmar. Utredarens forslag att infora trafikplikt
pa linjen Sundsvall till Arlanda faller pa att det idag bedrivs kommersiell flygtrafik pa den
linjen. Dessutom finns redan idag hyfsade tagférbindelser (3:30h), och pa flera avsnitt
planeras for utbyggnad till dubbelspar och snabbare restider.

Utredaren foreslar att Trafikverket ges i uppdrag att vidareutveckla tydliga kriterier for det
statliga atagandet avseende flyglinjer med allman trafikplikt. Det ar ett rimligt férslag da
det behovs tydliga skiljelinjer mellan det statliga respektive regionala ansvaret om regio-
nala myndigheter far 6kade mojligheter att finansiera och paverka vilka linjer som ska
upphandlas. Med utredarens tankar kring det statliga atagandet skulle exempelvis inte
linjen Pajala — Lulea fortsatta att upphandlas av staten.

Forslag om en ”branslekommission” for produktion och distribution av fossilfritt
flygbransle

Utredaren foreslar att regeringen ska tillsatta en "branslekommission” som samlar fére-
tradare for naringsliv, akademi och offentlig sektor for att konkretisera en plan for pro-
duktion och distribution av fossilfritt flygbransle. Det ar positivt att utredaren lyfter dessa
fragor eftersom inblandning av hallbart flygbransle ar enda majligheten att radikalt
minska flygets klimatavtryck pa kort sikt. For narvarande ar produktionskapaciteten lag
och priset sa hogt att det periodvis har varit billigare for bransleleverantéren att betala
den pliktavgift som finns i nuvarande system med reduktionsplikt istallet for att blanda in
hallbart flygbransle. Vi kan konstatera att efterfragan pa biobransle inom flyget kommer
att 6ka i nartid nar den europeiska kvotplikten ar pa plats inom kort. Tillsammans med
den kommande bioekonomistrategin kan en branslekommission bidra till att 6ka
mangden hallbart flygbransle pa marknaden. En delredovisning av
bioekonomiutredningen innehdll bland annat ett forslag till styrmedel for inhemsk
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produktion av flytande férnybara drivmedel och mellanprodukter i form av
intaktsgarantier.®

En nationell kontaktpunkt (vid Sjofartsverket) for aktuell information om
beredskapsflygplatser foreslas

Utredaren anser att det finns ett behov av en nationell kontaktpunkt for alla beredskaps-
flygplatser och att Sjofartsverket, Luftfartsverket eller Trafikverket som har 6ppet dygnet
runt ar tdnkbara hemvister for en sadan verksamhet. Utredaren féredrar Sjéfartsverket
som ges i uppdrag att utreda hur detta ska ga till i detalj. Trafikanalys anser att detta kan
vara problematiskt utifran Sjofartsverkets utsatta ekonomiska position och behov av att
anpassa verksamheten till de ekonomiska forutsattningarna.* Affarsverksformen kan
ocksa tala mot att en icke-avgiftsfinansierad verksamhet laggs vid myndigheten nar
andra alternativ finns. Trafikanalys fOredrar darfor ett mera 6ppet uppdrag till Iamplig
myndighet dar det ingar att &ven beakta madjligheten att lokalisera kontaktpunkten till
Luftfartsverket eller Trafikverket.

Konsekvensbeskrivning

Utredarens forslag innebar storre kostnader for staten. Det hade varit mer 6verskadligt
om utredaren hade samlat alla kostnadsférandringar i en tabell. Precis som utredaren
konstaterar utgors den storsta kostnadsposten av en forflyttning av kostnader fran
kommun eller region till staten.

Var lasning ger vid handen att férstarkningen av driftstodet till icke-statliga flygplatser
kommer att 6ka statens kostnader arligen med ungefar 100 miljoner och fler beredskaps-
flygplatser kommer att 6ka kostnaden med 75 miljoner. Utdkade myndighetsuppdrag till
Trafikverket och Sjofartsverket berdknas kosta 5 till 10 miljoner kronor. Till detta ska
laggas kostnader for ersattning till reservflygplatser som behéver utredas vidare. Kost-
naden for den allmanna trafikplikten kommer att ligga pa oférandrad niva. Den arliga
kostnadsokningen kommer darfor att hamna pa omkring 185 miljoner kr. (Till detta
kommer ett engangsbelopp péa 100 till 150 miljoner som ska anvandas till ett statligt inve-
steringsstdd till helikopterflygplatser, vilket inte nédvandigtvis faller inom transport-
politikens omrade).

Det har varit betydligt svarare foér utredaren att kvantifiera effekterna av férslagen pa
intaktssidan. Det ar i stor utstrackning forstaeligt da det ar svart att kvantifiera vardet av
fler beredskapsflygplatser for att exempelvis bekdmpa brander, transportera skadade
och sjuka eller totalférsvarets behov. Daremot hade det varit mojligt att berakna hur
manga som far forbattrad tillganglighet av de flygplatser som far driftsstod enligt
utredarens forslag.

3 Bioekonomiutredningen (2023): Férnybart i tanken; Ett styrmedelsférslag for en
starkt bioekonomi, SOU 2023:15, Stockholm.

4 Statskontoret (2023): Sjofartsverkets verksamhets- och finansieringsform, 2023:3,
Stockholm.
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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.

Mattias Viklund
Generaldirektor
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