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Forord

Underlaget till denna skrift togs fram fore det att Coronapandemin brét ut.
Paverkan pa flygsektorn generellt och pa de regionala flygplatserna har varit
mycket kraftig. Vilka de langsiktiga effekterna blir kan idag inte forutses och
behandlas déarfor inte.

Flyget har stor betydelse for Sveriges ekonomi och konkurrenskraft och spelar
en viktig roll genom att tillgodose manniskors och naringslivets behov av lang-
vaga resor och transporter, saval inrikes som utrikes. Samtidigt har flyget en
negativ paverkan pa miljon och den globala flygbranschen star for ca 5 procent
av de totala utslappen av koldioxid inkluderat den s.k. hoghojdseffekten.
Flygsektorn och de regionala flygplatserna behéver utan tvekan bli mer
ekologiskt hallbara samtidigt som dessa ar nodvandiga for att klara bade
tillganglighet och forutsattningar for det samhallsviktiga flyget i hela landet.

De regionala flygplatserna ar en del av den samhéllskritiska infrastrukturen i
Sverige och flyget har pa flera olika satt en samhéllsviktig funktion. Det handlar
om allt fran sjuktransporter och brandflyg till naringslivets behov av snabba
transporter av personer och gods. For stora delar av landet ar flyget avgdrande
for att klara olika samhéllsviktiga uppdrag och naringslivets behov.

Samtidigt som detta tydliga behov finns har staten ldmnat dver ansvaret och
stora kostnader for de regionala flygplatserna till kommuner och regioner. Det
stod staten ger for att ha en fungerande flyginfrastruktur i hela landet tacker inte
pa langa véagar kostnaderna.

Denna skrift bygger pa tva underlag som Rickard Hammarberg och Eva
Wadstrom pa WSP samt Jana Moldanova och Sara Skéld pa IVL tagit fram
under aren 2018-2019. Arbetet &r initierat och finansierat inom ramen for det
Fol-program som SKR driver tillsammans med Trafikverket. Arbetet har letts
av Sveriges Kommuner och Regioner (SKR). Ulrika Appelberg har varit
projektledare pa SKR.

Stockholm i januari 2021

Gunilla Glasare Peter Haglund
Avdelningschef Sektionschef

Avdelningen for tillvaxt och samhallsbyggnad
Sveriges Kommuner och Regioner
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Sveriges regionala flygplatser —
utmaningar och nyttor

Sveriges regionala flygplatser bidrar med samhallsnytta pa manga plan men det
finns samtidigt en problematik i och med den negativa miljopaverkan som féljer
med flyget. Kostnaderna for att driva flygplatserna bara dkar. Det finns darfor
behov av att se dver hur Sverige ska hantera fragan ur ett hallbarhetsperspektiv
med ekologisk, ekonomisk och social hansyn.

Det rader ingen tvekan om att flygsektorn ger negativa avtryck ur ett ekologiskt
perspektiv, precis som dvriga delar av transportsektorn. Flygsektorn som helhet
behover bli mer ekologiskt hallbar och det krévs ett antal atgarder for att lyckas
med det. Det handlar dock inte enbart om att minska resorna eller ersatta flyg
med andra trafikslag. Har behdver Sverige arbeta for en 6vergang till klimat-
neutrala flygplatser, ta taten i den tekniska utvecklingen och satsa pa till
exempel elflygplan, branslesnalare flygplan och inblandning av biobranslen.

Flygsektorn genererar samtidigt stora méjligheter for ekonomisk hallbarhet
genom regional utveckling, naringslivstillvéxt, jobbskapande, pendlings-
mdjligheter, turism etc. For det svenska naringslivet och foretagandet ar till-
gangen till snabba och effektiva flygtransporter dver dagen, saval inom landet
som till och fran andra lander, avgorande for att kunna utvecklas i en allt mer
globaliserad och konkurrenspréaglad ekonomi. Flygets roll fér godstransporter ar
ocksa viktig, sérskilt for snabba, langvaga transporter av hogvardigt gods.

Pa samma satt ger flyget majligheter till social hallbarhet genom att minska
skillnaderna mellan storstad och mer rurala omraden. Méanniskor kan tack vare
den tillganglighet som flygsektorn skapar i stort sett bo var de vill i landet, men
anda ha tillgang till saval storstadernas fordelar som internationell narhet.
Flyget gor darfor att manniskor, bland annat dar varken vag eller jarnvdg &r ett
realistiskt alternativ till flyget, kan resa bade nationellt och internationellt. Det
ar avgorande for att ta tillvara landsbygdens forutséttningar och skapa mang-
sidighet och konkurrenskraft i hela landet.

Samhallsnytta

Flyget har stor betydelse for Sveriges ekonomi och konkurrenskraft. | sin helhet
gar den svenska flygsektorn med vinst. Trots detta dras manga icke statliga
regionala flygplatser med stora underskott. Det handlar alltsa om mindre flyg-
platser utanfor storstadsomradena. De har inte mycket trafik jamfért med de
stora flygnaven. Men de &r avgdrande for hela Sveriges ekonomiska utveckling,
det nationella transportsystemet och var beredskap.

De senaste tio aren har ansvaret for flygplatserna flyttats fran staten till kommu-
nerna. Detta har lett till hogre kostnader for kommuner och regioner. Det finns
system for statliga stod till regionala flygplatser, men stoden star inte alls i
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proportion till flygplatsernas betydelse. Stdden har dessutom inte 6kat i takt
med kostnaderna.

| praktiken betalar kommuner och regioner for statliga intressen. Det &r extra
anmarkningsvart med tanke pa att dven de statliga flygplatsernas intakter skulle
minska om flodet fran de regionala flygplatserna skulle sluta fungera.

Sverige behover helhetslosningar. Hela landet maste ha en tillganglighet och det
maste finnas en flyginfrastruktur for att klara det samhallsviktiga flyget som
idag ar sa aktuellt med tanke pa den pandemi vi ar mitt inne i. Samtidigt maste
utvecklingen vara hallbar saval ekonomiskt som socialt och ekologiskt.

Regionala flygplatser och flyget ar viktiga utifran olika
aspekter av hallbarhet

Regionala flygplatser &r viktiga utifran de olika aspekterna av hallbarhet:
ekologisk, ekonomisk och social

En hallbar utveckling brukar definieras som “en utveckling som tillgodoser
dagens behov utan att dventyra kommande generationers mojligheter att
tillgodose sina behov” (Varldskommissionen for miljé och utveckling, 1987).
Man kan se detta som tre dimensioner: ekologisk, ekonomisk och social hall-
barhet. Det ar forst nér alla de tre dimensionerna kan métas som utvecklingen
som helhet blir hallbar. De tre dimensionerna ingar idag aven i de globala
hallbarhetsmalen och flyget kan ha saval positiv som negativ inverkan.

Ekologisk

A

Ekonomisk Social
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Flygets miljopaverkan maste
minskas

Vad galler ekologisk hallbarhet rader det ingen tvekan om att flygsektorn gor
ett stort negativt avtryck. Flyget har en negativ miljopaverkan som man maste ta
hansyn till. Den globala flygbranschen bidrar med ca 2 % av det globala ut-
sléppet av koldioxid. Flygbranschens bidrag till global uppvarmning ar dock

4,9 % om hoghojdseffekter inraknas. Darfor satsar flygbranschen idag bl.a. pa
att utveckla nya tekniska lésningar for att vara med och minska den negativa
miljopaverkan.

Flyget ar en kalla till luftfororeningar, bade pa markniva vid flygplatser och
under farden. De viktigaste luftféroreningarna flyget bidrar med ar kvaveoxider
(NOXx), svaveloxider (SOx), partiklar, flyktiga kolvaten (HC) och kolmonoxid
(CO). Partiklar bestar av flyktiga amnen, framfor allt svavelsyra och organiska
amnen, och av icke flyktiga, framfor allt sot. Dessa luftfororeningar paverkar
bade manniskors halsa och ekosystem negativt genom férhojda halter av ozon,
partiklar och NO; och deposition av férsurande och évergédande &mnen. De har
aven paverkan pa klimatet, framfor allt nar de slapps ut pa hog hojd.

Hela flygsektorn star infor stora utmaningar. Sverige som nation, EU-
kommissionen samt International Civil Aviation Organization (ICAO) har alla
malsattningar for minskade utslapp fran flyget, 6kad anvandning av icke fossila
branslen samt 6kad energieffektivitet i framtiden. Har skulle Sverige kunna ta
en ledande roll. Las mer om flygets miljopaverkan i bilaga 1.

Blicken framat

Generellt har man fram tills nu rdknat med att flygtrafiken kommer fortsétta att
oka och med det dven dess emissioner. Aven om man inkluderar framtida
tekniska och operationella forbattringar och de resulterar i minskade utslapp
med 33 % 2050, ar anda utslappen hogre jamfort med 1990 ars nivaer.

| Parisavtalet har vérldens lander lovat att begransa uppvarmningen till val
under 2 grader. Enligt ICAQ:s prognos forvantas flygets emissioner stiga
kraftigt fram till ar 2050. De projicerade tekniska och operativa effektivise-
ringarna racker inte till for att kompensera for 6kat flygande och behalla
framtida CO2-emissioner pa 2020 ars niva. ICAQO:s utslappsmal, med neutral
tillvaxt av vaxthusgasemissionerna fran 2020, raknar med att gapet mellan
scenarier med tekniska och operativa effektiviseringar och neutral tillvaxt
kompenseras i andra naringssektorer. Malet féljer inte proportionellt EU:s mal
eller tankbara globala utslappsmal enligt Parisavtalets ambition.

IATA har konstaterat att anvandning av alternativa flygbranslen (AJF), framfor
allt biojetbrénslen, &r det enda alternativet som finns for flyg inom kort och
medellang tidshorisont (2020-2050) for att uppna utslappsminskning enligt
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Parisavtalets ambitionsniva. Forskning visar att biojetbranslena, trots att de
tillverkas av fossilfria ravaror, har varierande utslapp av vaxthusgaser, i vissa
fall hdgre an de petroleumbaserade branslena. En stor del av utsléppet &r kopp-
lat till markanvandning vid produktionen av ravaror. Det alternativ som ger
minst negativ effekt p& markanvandning ar att producera AJF fran restproduk-
ter. Det &r avgorande att ratt produktionssétt och ratt groda eller biprodukt véljs
vid anvandande av AJF for att flygindustrin ska kunna minska sina koldioxid-
utslapp.

Trots att det finns flera certifierade biojetbrénslen, och trots flera initiativ for att
oka deras produktion och anvandning i Europa, ar produktionen fortfarande pa
en mycket lag niva, ar 2015 var den ca 5 tusen ton. Det har saknats incitament
for 6kad anvandning av AJF och ddarmed att gora de stora investeringar i pro-
duktionsanlaggningar som kravs. Sverige har goda forutsattningar att producera
biodrivmedel av lignocellulosa fran restprodukter fran skogsbruk och jordbruk,
och det pagar flera forskningsprojekt med syfte att skala upp och kommersiali-
sera produktionen. Aven elektrobréanslen verkar vara en lovande teknik for att
framstélla ett potentiellt klimatneutralt alternativt brénsle. Tyvarr &r utveck-
lingen av brénslet kopplat till hdga produktionskostnader, vilket gor att det i
dagsléaget enbart finns demonstrationsprojekt. Las mer i bilaga 1.

3000
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Figur 2. Emissioner fran internationellt flyg i ICAQ:S scenarier och i scenarier dar emissioner
foljer potentiella reduktionsmal. (prognosen ar framtagen innan Coronakrisen)
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Regionerna och de regionala flygplatserna

Sverige bestar av 34 regionala flygplatser och av dessa hade 27 flygplatser
reguljar trafik 2019. Hos de regionala flygplatserna har det under manga ar
pagatt ett arbete for att forbattra miljon. Det har handlat om atgarder mot buller,
omhéandertagande och avveckling av farliga kemikalier samt 6vergang till
klimatneutrala flygplatser. Nu har man tagit nasta steg for att medverka till att
ocksa flygningarna ska bli klimatneutrala. Flyget kan da bli helt fossilfritt.
Flygets miljopaverkan ar av avgorande betydelse for flygbranschen och darmed
aven for de regionala flygplatserna. Flygplatserna arbetar framst genom att
minska utsléppen till mark, vatten och luft samt minimera kemikalieanvénd-
ningen och uppkomsten av avfall. Flygplatserna ska &ven folja géllande miljo-
lagstiftning och évriga nationella och internationella regler och krav. De tar
aven hansyn till de lokala miljomalen, som oftast drivs fram av enskilda
kommuner. L&s mer i bilaga 3.

Flygbranschens potential till minskade utslapp — Att ta vara
pa den tekniska utvecklingen

Flygsektorn som helhet behdver utan tvekan bli mer ekologiskt hallbar. Men det
handlar inte enbart om att minska resorna eller ersétta flyg med andra trafikslag.
Istallet kan Sverige ta taten i den tekniska utvecklingen och satsa pa exempelvis
elflygplan och biobranslen. IATA, den internationella medlemsorganisationen
for flygbolag, har kommit fram till att anvéndning av alternativa flygbréanslen,
framfor allt biojetbranslen, ar enda alternativet inom kort och medellang tids-
horisont (ar 2020-2050) for att uppna utslappsminskning enligt Parisavtalets
ambitionsniva.

Den tekniska utvecklingen handlar sjalvfallet ocksa om att minska kostnader
genom olika slags effektiviseringar. Bra exempel dar bagagehantering med
robotar och sjélvbetjaning vid incheckning. Men man far inte ha en 6vertro pa
att ny teknik alltid ar kostnadssankande. Till exempel ar flygtrafikledning pa
distans forknippat med risker bade vad géller kostnader och sakerhet. Har maste
staten lyssna pa regionerna, som har bast kunskap om de egna forutsattningarna.

Bade politiken och naringslivet arbetar i riktning mot ett fossilfritt flyg till ar
2045. Utvecklingen gar snabbt och det ar viktigt att ta tillvara den tekniska
utvecklingen &ven om de regionala flygplatserna inte alltid kan ta del av den.
Las mer om flygbranschens potential i bilaga 2.

Elflygplan

Utvecklingen inom omradet gar snabbt, séarskilt vad galler elflygplan. Mindre
eldrivna flygfarkoster, bade flygplan och helikoptrar, héller pa att utvecklas.
Airbus, Rolls-Royce och Siemens har utvecklat ett hybridelektriskt demon-
strationsflygplan kallat E-fan X som planeras tas i drift ar 2020. De tillverkare
som utvecklar mindre flygplan men éven tillverkare som Airbus tittar pa
I6sningar dar el anvands mer i driften for att minska bransleanvandningen.
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Airbus utvérderar tekniker dar el anvands for systemen ombord for att 6ka
réckvidden.

Flera tillverkare menar att de kommer kunna skapa helt eldrivna plan som kan
ta upp till 100 passagerare ar 2030. Svenska foretaget Hart Aerospace planerar
for att om fem ar ha ett certifierat flygplan som drivs med el och kan flyga 19
personer en stracka pa 400 km. Effektiva batterihybridplan haller pa att utveck-
las for flygstrackor upp till cirka 500 kilometer under de narmaste artiondena
men pa langa strackor som till exempel 6ver 2 000 kilometer, kan det ta mycket
Iang tid eller aldrig bli effektivt med batterihybrider.

Ovriga tekniker

Brénsleceller som teknik har anvants i bussar och bilar och vissa tester har
gjorts pa flygplan. Airbus har genomfort tester och Boeing har gjort tre flyg-
ningar med ett branslecellsdrivet plan i Spanien 2008. Sannolikt kommer
bransleceller generera energi ombord pa framtidens flygplan.

Vétgas kan anvandas till att lagra, transportera och ge energi och kan fram-
stéllas ur olika energikallor. En branslecell fungerar i princip som ett batteri,
men behover inte bytas ut eller laddas upp, utan drivs istéllet av syre fran luften
samt véte, och producerar energi i form av vérme, elektricitet och vatten. Allt
detta sker utan nagon forbranning, vilket innebér att utslappet av féroreningar
minimeras. Sjalva branslecellen ar alltsa praktiskt taget helt ren, men framstall-
ningen av branslet som den drivs med kan orsaka fororeningar.

Det Singapore-baserade foretaget HES Energy System utvecklar passagerar-
flygplan med ultralatta brénsleceller som drivs av vétgas i Frankrike. Flygplanet
ar designat for fyra personer och har en rackvidd mellan 50 och 500 mil beroen-
de pa om vatgasen &r i gas eller flytande form. Forsta prototypen ar planerad att
tas i drift ar 2025.

Biobransle

Ett annat omrade med stor utvecklingspotential &r biobranslen. | Kalmar, och i
manga andra kommuner runt om i landet, handlar man upp kommunens och
bolagens flygresor via ett biobransletillagg. Med det menas att man betalar for
100 procent inblandning av biobrénsle for kommunens alla flygresor, vilket
sedan kopplas till flygplatsen dér man blandar in det uppkdpta biobranslet. Det
har lett till cirka 5 procent total inblandning av biobransle pa Kalmar flygplats
utan att det kostar resendrerna nagot extra. Dessutom satter det press pa det
privata naringslivet i regionen att vidta liknande miljévanliga atgarder.

I dagslaget finns dock fortfarande en hel del hinder. Till exempel vill manga
flygplatser gora sina verksamheter mer ekologiskt hallbara, men det &r inte
alltid sa latt i praktiken. Det galler att utdka produktionen av biojetbréansle sa att
det finns mer tillgangligt pa marknaden. Ett tydligt exempel ar Karlstad Airport
som ar 2014 invigde en stationar tankanlaggning for fornybart bransle. Det var
da den forsta fullskaliga biojetbransleanlaggningen i varlden. Men flygplatsen

Regionala flygplatser 12



har haft svart att erbjuda 15 procent biobransleinblandning, som var malsatt-
ningen, eftersom det har varit svart att fa tag i biojetbranslen.

Ny teknik minskar vissa kostnader — men ¢kar andra

De senaste aren har manga flygplatser borjat anvanda sig av nya tekniska
I6sningar. En l6sning som redan finns pa marknaden ar bagagehantering med
robotar i stéllet for bagageband. Samma sak géller sjalvbetjaning vid incheck-
ning och sékerhetskontroll. Har skulle kostnaderna kunna séankas &nnu mer, om
man pa nationell niva kopte in ett gemensamt system via samma leverantor i
stéllet for att géra en upphandling for varje flygplats. Denna del av flygplatsers
verksamhet &r dessutom definierad som icke-ekonomisk verksamhet och kan
darfor ersattas direkt med statliga medel.

Det finns dock andra tekniska I6sningar som kan vara riskabla. Ett exempel &r
GPS-baserade flygledningssystem. Har kravs an sa lange dubbla system, vilket
snarare leder till hogre kostnader an effektivisering. Ett annat omdiskuterat
exempel &r utvecklingen inom fjarrstyrd flygtrafikledning, som ofta kallas RTS,
Remote Tower Service. Den innebdr att kameror och sensorer pa en flygplats
skickar signaler i realtid till en flygledningscentral pa annan ort. Dar visas
trafiken pa den fjarrstyrda flygplatsen pa tv-skarmar. Med hjalp av tekniken
leds flygtrafiken pa samma satt som i traditionella torn.

Saab och Luftfartsverket har i drygt tio ar haft ett samarbete med malet att
utveckla fjarrstyrd flygtrafikledning. Sedan nagra ar anvands tekniken pa ett par
svenska flygplatser. Luftfartsverket och Saab har dessutom bildat ett bolag for
detta. Ar 2018 utredde Luftfartsverket konsekvenserna och bedémde d& att RTS
skulle ge lagre produktionskostnader pa lang sikt och att riskerna var hanter-
bara.

Men SKR:s medlemmar anser att det finns stora fragetecken kring att hantera
dessa risker. Det d&r omdjligt att i forvag veta nar ny teknik faktiskt sanker
kostnaderna istallet for att vara kostnadsdrivande. Det ar ocksa riskabelt att
satsa fullt ut pa RTS innan det finns ett standardiserat utforande. Den som
investerar i RTS idag kan behdva binda upp sig till en enda leverantér — och da
kan det bli dyrt, &ven om tjansten upphandlas. Flygplatser som en gang har gatt
over till RTS kan inte ga tillbaka till personal pa plats. De blir darmed utlam-
nade till en osdker kostnadsbild.

Dessutom ar sadana system, som ar saval digitaliserade som centraliserade, mer
sarbara. Om nagon till exempel hackar sig in i kamerasystemet kan denne
plotsligt paverka en méangd flygplatser pa distans. Det globala sakerhetslaget &r
alltmer instabilt. Nya hot, men ocksa nya internationella krav pa sakerhet, kan
komma shabbt.
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Regionala flygplatser ar
avgorande for att hela Sverige
ska fungera

Tillganglighet i flygplatsinfrastrukturen ar viktigt for tillvaxten i hela Sverige.
Flyget genererar tillganglighet och stora méjligheter for ekonomisk hallbarhet
genom regional utveckling, naringslivstillvéxt, jobbskapande, pendlingsmdjlig-
heter, turism med mera.

De regionala flygplatserna fyller en lang rad funktioner — allt fran att ge fler
lokala arbetstillfallen till effektiv nationell krishantering. Funktionerna hanger
dessutom ihop med varandra och tillgadnglighet och tillvaxt hor ndra samman
med mojligheten till beredskap och sakerhet.

Tillganglighet ger ekonomisk utveckling och tillvaxt

Allt mer av den ekonomiska utvecklingen i varlden sker inom och mellan
storstadsregioner. Det &r en foljd av den moderna, kunskapsdrivna ekonomin. |
det har sammanhanget ar tillganglighet en forutsattning for tillvéxt. Begreppet
tillganglighet forklarar de 6msesidiga relationerna mellan markanvéndning och
rorlighet. Transportsystemet, var befolkningen bor och bosétter sig och hur
naringslivet lokaliserar sig paverkar pa olika sétt tillgangligheten. De regionala
flygplatserna bidrar till att foretag och méanniskor kan etablera sig pa fler platser
an i storstadsregionerna. Om flyget utvecklas i samverkan med 6vriga trafik-
slag, skapas ett effektivt och hallbart transportsystem i hela landet.

Flyget har stor betydelse for Sveriges ekonomi och konkurrenskraft och spelar
aven en viktig roll genom att tillgodose manniskors och néringslivets behov av
langvaga resor och transporter, saval inrikes som utrikes. For manga manniskor
och naringslivet i regioner och orter i t.ex. de nordligaste lanen ar varken vég
eller jarnvag ett realistiskt alternativ till flyget. Flyget &r en del av transport-
systemet vilket innebar att det maste finnas och utvecklas i samverkan med
ovriga trafikslag for att fa ett effektivt och hallbart transportsystem i hela landet.

Manga studier visar pa ett starkt positivt samband mellan flygutbud och ekono-
misk utveckling i en region. Men dr det flygutbudet som driver tillvaxten eller
ar det snarare sa att hog tillvéaxt i en region leder till storre flygutbud? De flesta
studier har kommit fram till att effekterna ar dubbelriktade. | de studier som
SKR har sammanstallt och analyserat visas att flyget har en hogre positiv
paverkan pa tillvaxten an tvartom.

Den svenska kontexten har analyserats utifran bade inrikestrafik, i form av
direktlinjer till Stockholm, och utrikestrafik, i form av direktlinjer utomlands.
Ferguson och Forslid fann att branscher vilkas foradlingsvarde har starkast
koppling till flygutbud & humankapitalintensiva, som t.ex. IT, utbildning och
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finans. Forfattarna fann ocksa att inrikesflyget framforallt har en positiv effekt
pa tillverkningsindustrin, medan utrikestrafiken framst forbattrade handeln med
tjanster. Detta forklaras av att produktionsenheter sprids i takt med globalise-
ringen, vilket 6kar den internationella handeln. Inte bara varor utan aven per-
sonal och experter maste flyttas mellan produktionsenheter. Globaliseringen
skapar darmed ett behov av rorlig kompetens, dar flyget spelar en nyckelroll.

En studie av den svenska marknaden fran ar 2016 visar att det finns ett starkt
samband mellan avstandet till en flygplats och den ekonomiska aktiviteten i en
kommun. Tillgangligheten &r ocksa viktig for var internationella bolag valjer att
ha verksamhet. Fastighetskonsultforetaget Cushman & Wakefield gor arliga
enkater om hur sadana bolag upplever foretags- och investeringsklimatet i euro-
peiska storstadsregioner. Av undersokningarna framgar att tillgangligheten till
kunder och kvalificerad arbetskraft inom regionen ar en av de absolut viktigaste
faktorerna. Men dven inrikes och internationell tillganglighet varderas mycket
hogt, hdgre an till exempel hyran for kontorslokaler, 16neléget i regionen och
den nationella skattepolitiken. L&s mer i bilaga 4.

Regionala flygplatser bidrar med minst 20 miljarder av BNP

| Sverige uppskattas flyget bidra till &ver 200 000 jobb och 190 miljarder kr i
BNP. Hur stor del som kan tillskrivas icke statliga flygplatser kan beraknas pa
olika sétt och effekternas omfattning varierar beroende pa typ av trafik, bransch-
spridning i naringslivet m.m. Flera studier har forsokt kvantifiera dessa effekter.

Intervistas ar ett internationellt konsultforetag med expertis inom luftfart,
transport och turism. Enligt detta foretags berdkningar bidrar Sveriges regionala
flygplatser arligen med cirka 20 miljarder kronor eller 0,5 procent av BNP.

Det finns ocksa andra metoder, som forsoker rakna in det intrikata sambandet
mellan flygtillganglighet och tillvaxt dver lang tid i flygplatsernas hela influens-
omrade. Da blir effekterna mycket storre. Enligt Jonkopings International
Business School bidrar en generisk icke statlig flygplats varje ar med mellan

2 100 och 5 600 jobb och 1,8-5 miljarder i BRP (bruttoregionprodukt).

Flyget och foretagslokaliseringar

Med en béttre transportinfrastruktur och l&gre transportkostnader kan foretag
koncentrera sin verksamhet geografiskt och ddarmed dra nytta av stordrifts-
fordelar som 6kar produktiviteten. Dessa stordriftsfordelar kommer bade storre
och mindre, saval privata som offentliga, foretag och verksamheter till gagn. En
hogre grad av tillganglighet leder &ven till battre handelsmojligheter med ut-
landska marknader och stimulerar exporten. Samtidigt 6kar den konkurrensen
och uppmuntrar pa sa vis foretag att specialisera sig vilket leder till ytterligare
konkurrensmdgjligheter, innovation och teknologisk utveckling. I bilaga 4 kan
man l&sa mer om de nedbrutna regionala nédringslivseffekterna av regionala
flygplatser.
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Flygplatsers effekter pa den ekonomiska utvecklingen kan delas in i fyra delomraden

e Direkta: Sysselsattning, inkomster och BNP som genereras i samband med drift
och forvaltning av verksamheter pa flygplatser, inklusive foretag pa flygplatser och
flygplatsrelaterade foretag.

e Indirekta: Sysselsattning, inkomster och BNP som genereras via
underleverantorer som levererar och stodjer verksamheter pa flygplatser.

e Inducerade: Den ekonomiska aktivitet (konsumtion) som genereras av de
anstallda i foretag som &r direkt eller indirekt anslutna till flygplatser.

e Katalytiska: Ekonomiska effekter ur ett stdrre perspektiv. Det vill sdga
flygplatsernas effekt pa omradets attraktivitet, handel, investeringar, turism,
produktivitet med mera.

Tre exempel: Skellefted, Trollhattan och Link6ping

Det finns en uppsjo av foretag som é&r i stort behov av flygplatsen for sin
verksamhet. Dessa foretag ar oftast geografiskt fastlasta p.g.a. naturtillgangar
eller specifik kompetens samtidigt som deras verksamhet ar utpraglat inter-
nationell. De har ddrmed ett stort infléde av internationella kunder samt an-
stallda som reser mycket. Nedan foljer ett antal exempel fran norr till soder.

| Skellefted bygger det svenska foretaget Northvolt AB just nu en fabrik for
tillverkning av litiumjonbatterier for elbilar och for lagring av energi. Fabriken
innebar investeringar pa narmare 40 miljarder kronor, vilket forvantas leda till
mellan 2 000 och 3 000 nya direkta jobb, och &nnu fler indirekta, i regionen.
Skalen till att Northvolt har valt att etablera sig i Skelleftea ar manga. Regionen
kan t.ex. erbjuda 100 procent fornybar energiproduktion och en val fungerande
hamn. Men Skellefteas flygplats var avgérande. Det hade aldrig varit aktuellt att
placera fabriken pa en ort utan flygtillganglighet. Fabriken forvéantas ha stort
exportbehov och darmed ta emot internationella kunder regelbundet.

I Trollhattan finns flera exempel pa foretagsetableringar som ar i stort behov
av flyg. Har finns till exempel Vattenfall, som dven ar etablerat i Solna och
Lulea. Foretagets centraliserade driftcentral ligger sedan ar 2009 i Trollhattan.
Enligt Vattenfall ar flygplatsen en nédvandig forutsattning for att kunna ha
medarbetare i hela landet. Med flyget fran Trollhattan &r man inte langre fran
huvudkontoret i Solna &n vissa stockholmare. De anstéllda reser pa en timme
upp till Stockholm och tar sedan elbuss till Solna.

I Linkdping utvecklas Cavok District i anslutning till Linkdping City Airport.
Det ar ett utvecklingskluster med fokus pa naringsliv inom just flygsektorn.
Tanken &r att Cavok District ska bli en plats dar de stora forandringar som
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flyget star infor kan I6sas genom att samla aktorer, daribland SAAB och
Linkopings universitet, for att tillsammans leda utvecklingen bade nationellt
och internationellt. I anslutning byggs ocksa ett affarscenter med hotell,
restauranger, barer och konferensanléggningar.

Sverige har hdg utbildningsniva och hog teknisk niva, men ar samtidigt ett
relativt stort och glesbefolkat land. Detta talar for att tillgdngliga flygplatser
kommer fortsatta att vara avgdrande for Sveriges framtida néringsliv.

Behovet av beredskap och sakerhet dkar

De icke statliga flygplatserna bidrar med nytta for hela Sverige, dven genom
samhallsviktiga insatser vid sjukhusvard, brander och andra kriser.

Ar 2012 infordes ett system med tio statliga beredskapsflygplatser runt om i
Sverige. Tva av dem &r regionala flygplatser. Syftet med flygplatserna ar att
sékerstélla grundlaggande beredskap for samhéllsviktiga tjanster. Regeringen
har under vintern 2020 ett pagaende utredningsuppdrag hos Trafikverket for att
se over och foresla forandringar kring beredskapsflygplatser som ska redovisas
under aret.

Det &r centralt att samhallsviktiga transporter sasom flyg for raddningstjanst och
ambulanssjukvard fungerar nar de behdvs. Beredskapsflygplatser &r en viktig
forutsattning for detta och staten avsatter ca 9 miljoner kr till de idag utpekade
elva beredskapsflygplatserna.

For ambulansflyget finns ett behov av att kunna 6ppna flygplatser, bade statliga
och regionala dygnet runt. De som idag &r utpekade som beredskapsflygplatser
racker inte till for det samhéllsviktiga flyget i hela landet vilket blivit tydligt i
och med den pagaende Coronapandemin. Praktiskt taget alla flygplatser med-
verkar till att sakerstalla akuta transporter och narmast dagligen sker aven under
normala forhallanden akuta patientflygningar och organtransporter. Ambulans-
flyget har behov av tillgang till 6ppna alternativflygplatser.

Manga regionala flygplatser anvands for statliga
verksamheter

Beredskapsflygplatserna nyttjas aven av Sjofartsverkets raddningshelikoptrar,
Polisflyget, Kustbevakningens flygplan samt Férsvarsmaktens flygplan och
helikoptrar. MSB har under skogsbrandssasongen flera helikoptrar och flygplan
i beredskap for att slacka skogsbrander. Vid storre skogsbrander behdver dessa
helikoptrar och flygplan snabbt kunna tanka i narheten av brandomradet, dven
utanfor flygplatsens ordinarie dppettider. Det framgick extra tydligt under 2018
ars skogsbrander. D& anvandes flygplatserna flitigt som utgangspunkt for att
slacka branderna och for att ta emot svenska och internationella insatser.

Det finns darfor ett antal regionala flygplatser som &r en viktig del i Sveriges
beredskap utan att definieras som "beredskapsflygplatser”. En sddan flygplats ar
Kalmar flygplats. Detta har mgjliggjorts genom att flygplatsen och regionen i
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Kalmar har tecknat ett lokalt avtal om en timmes beredskap for flygledare och
markpersonal nér flygplatsen ar stangd.

De icke statliga flygplatserna kommer att fa en allt storre roll vad géaller bered-
skap. Regeringens forsvarspolitiska inriktning satsar pa att ateruppta det civila
forsvaret. Aven forsvarsbudgeten véxer, samtidigt som Sverige forvantas delta i
allt fler internationella férsvarsévningar. Vi har idag en pagaende pandemi som
ocksa visar hur viktig flygplatsinfrastrukturen och dess beredskap ar. Samman-
taget ar de regionala flygplatsernas betydelse for Sveriges civila och militara
beredskap betydande och ¢kande.

Stort ekonomiskt ansvar hos kommuner och regioner

De regionala flygplatserna ar en avgdrande del i Sveriges nationella transport-
system, beredskap och ekonomiska utveckling. Men dagens stodsystem leder
till mer ojamlika forutsattningar Over landet. Det &r inte rimligt att regionala och
lokala skatteresurser finansierar stora delar av nationella intressen och nyttor.
Sverige maste utveckla stodsystemen och hoja bidragen. Hur de ekonomiska
forutsattningarna ser ut kan man lasa mer om i bilaga 5.

Kostnaderna har 6kat, men inte stdden

Under de senaste tio aren har ansvaret for manga flygplatser flyttats fran staten
till kommuner. Detta har lett till 6kade kostnader fér kommuner och regioner,
samtidigt som statens egna flygplatser gar med stora éverskott.

Ar 2017, till exempel, visade de statliga flygplatserna ett dverskott pa 575
miljoner kronor, medan de icke statliga visade ett underskott pa 460 miljoner
kronor. Systemet som helhet gick darmed plus med 118 miljoner kronor. Andra
ar har de statliga flygplatsernas vinst varit uppemot 1 miljard kronor.

En av de frdmsta anledningarna till denna skillnad i intakter och kostnader &r
det som kallas nav-ekersystemet. Systemet innebér att nastintill alla flygplatser i
Sverige endast har inrikes forbindelser till Arlanda eller Bromma — de tva
naven, som ekrarna stralar ssmman vid. Det finns alltsa valdigt fa direktlinjer
mellan mindre flygplatser, eftersom manga orter var for sig har ett for litet
resendrsunderlag.

Ar 2013 gick hela 48,7 procent av all trafik, métt i antal passagerare, via
Arlanda eller Bromma. Alla flygplatser tar ut start- och landningsavgifter fran
flygbolagen. I ett enhetligt system skulle alltsa 6ver 50 procent av de intakterna
ga till vriga flygplatser. Men sa ar inte fallet i praktiken. Stora delar av vinsten
tillfaller det statliga systemet medan de 6vriga flygplatserna far dras med be-
tydande underskott.

Otillrackliga stddsystem

De statliga stoden har inte 6kat i takt med kostnaderna. De fyra grundstoden for
att reglera dagens flygsystem &r driftstod, investeringsbidrag, trafikavtal och
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stod till beredskapsflyg. Sedan ar 2013 ger staten till exempel ett arligt drifts-
bidrag till icke statliga flygplatser motsvarande 103 miljoner kronor. Det aret
var flygplatsernas driftsunderskott 215 miljoner kronor stdrre an driftsbidragen.
Ar 2017 hade glappet mellan underskott och bidrag 6kat till 457 miljoner.
Stodet fortsatter alltsa att ligga pd samma niva, trots att kostnaderna okar.
Kostnadsokningarna beror i hog utstrackning pa statliga och 6verstatliga krav
och regleringar.

Beredskap och sdkerhetskrav driver ocksa pa kostnaderna

De regionala flygplatserna har stor betydelse for Sveriges civila och militara
beredskap. Raddningstjanst och ambulans- och sjuktransporter ar viktiga for
regionernas invanare. Men dven statens intresse av att flygplatser runt om i
landet har beredskap ar stort. Manga flygplatser anvands till exempel av
Migrationsverket, polisen, MSB och forsvaret. Staten betalar ingen ersattning
for detta férutom landningsavgifter.

Awven internationell lagstiftning 6kar kostnaderna. Ett exempel &r ny lagstiftning
fran EASA som ersitter Transportstyrelsens tidigare krav och administrativa
rutiner for flygplatser. Lagarna staller storre och fordyrande krav bland annat
kring utbildning och krav pa brandbilar. Annan sékerhetslagstiftning som har
skérpts ror skydd mot spioneri, sabotage och terrorism, informationssakerhet
samt personalsakerhet. Har finns ocksa hogre krav pa bevakning av yttre grans-
er, vilket medfort kraftigt 6kade kostnader for flygplatser, utan ersattning via
GAS-systemet (gemensamt erséttningssystem for sakerhetskostnader).

Alla dessa atgarder innebér hogre kostnader, och det finns inget annat alternativ
an att folja lagstiftningen.

Att hoja start- och landningsavgifter skulle ge motsatt effekt

Regionala flygplatser har svart att 6ka sina intakter. Start- och landningsavgifter
kan tacka kostnaderna for efterfragade flygplatser med mycket trafik. Men i
dagsléget ar det bara de tio statliga flygplatserna och en handfull av de regionala
som kan ta ut sa hoga avgifter att de tacker de faktiska kostnaderna. De stora
naven kan dessutom ta ut &nnu hdgre avgifter.

De flesta mindre, regionala flygplatser ar inte tillrackligt konkurrenskraftiga.
Om de héjde avgifterna, skulle de forlora annu mer av sin trafik. Med andra ord
kan de regionala flygplatserna inte hoja sina intékter genom att ta ut hogre start-
och landningsavgifter.

Ett forstatligande riskerar att forvarra situationen

Det hander att fragan om att forstatliga de icke statliga flygplatserna kommer
upp i debatten. Det skulle innebéra att de i dag 34 regionala flygplatserna
istallet skulle &gas och drivas av Swedavia. Argumentet &r att detta skulle
underlatta fordelningen — de stora flygplatsernas intakter kunde tacka mer av de
regionalas kostnader. Men dgarna bedomer att detta inte &r ndgon bra lésning.

Regionala flygplatser 19



Regionerna skulle forlora inflytande éver sina viktiga flygplatser och riskera att
inte fa fatta de beslut som ar bast for den egna verkligheten. | varsta fall tvingas
de att helt anpassa sina verksamheter till de stora flygplatserna. En trolig foljd
ar till exempel att all direkttrafik fran europeiska flygplatser enbart skulle ga till
Arlanda. Med samma édgare finns ju inget incitament att lata de regionala flyg-
platserna fortsatta med charterflyg eller direktflyg. Detta skulle uppenbarligen
vara negativt for den ekonomiska och sociala hallbarheten i regionerna.

Regelverk om trafikplikt och upphandling

Marknaden for flygtrafik ar avreglerad och utgangspunkten ar att all flygtrafik
inom EU ska bedrivas pa marknadsmassiga grunder. Med tanke pa de avstand
som finns inom EU finns det dock undantag som mojliggér upphandling av
flygtrafik. Regelverket utgors framst av Europaparlamentets och radets for-
ordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om gemensamma regler
for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen (EU:s lufttrafikforordning). |
artikel 16 i EU:s lufttrafikférordning anges under vilka forutsattningar som en
medlemsstat far besluta om allméan trafikplikt och darefter upphandla flygtrafik.
| bilaga 6 finns en fordjupning av de juridiska forutséttningarna.

Sverige bedomer trafikplikt pa ett annat sétt an resten av EU, samtidigt som
man inte later regioner upphandla sin egen flygtrafik. Aven om en region kan
pavisa behovet av en flyglinje och den regionalekonomiska nyttan av en sadan
samt att en upphandling &r mojlig enligt EU:s lufttrafikforordning, omojliggors
detta i praktiken av den nuvarande svenska tolkningen av regelverket. En
forandring &r darfor nodvandig.

Staten bedomer trafikplikt och upphandlar kostnadsbaserat

Hela Sverige ska ha en grundldggande tillganglighet enligt regeringens
trafikpolitiska mal. Darfor ska viktiga strackor ha sa kallad allméan trafikplikt.
Det innebér att trafiken pa strackorna ska finansieras med offentliga medel, om
det inte finns forutséattningar for kommersiella l6sningar.

Vad galler kollektivtrafik som tdg och bussar ar det berdrda kommuner och
regioner som tar beslut om trafikplikt och darmed far upphandla trafiken.
Trafikplikt beror ocksa flygplatser men det ar bara Trafikverket som far ta
beslut. Har skiljer sig Sverige fran resten av EU-landerna, dar kommuner och
regioner far fatta sina egna beslut om flygtrafik.

Ansvaret i Sverige ligger alltsa hos Trafikverket som framfor allt fokuserar pa
kostnadsbaserad upphandling och en mer begréansad mojlighet till trafikplikt.
Med andra ord ar det basta alternativet alltid det billigaste. Effekterna av detta
blev tydligt under 2018 nar Nextjet gick i konkurs. Bolaget var sa pass pris-
pressat i upphandlingskonkurrens att langsiktig ekonomisk barighet saknades.
En annan negativ effekt ar pa den ekologiska hallbarheten. De flygplanstyper
som staten har upphandlat for trafikpliktsflyget har inte varit de mest miljo-
effektiva, utan de med l&gst pris. L4s mer om beredskap, sdkerhet samt hur
staten anvander sig av de regionala flygplatserna i bilaga 7.
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Sveriges ”fyratimmarsregel” slar orattvist

Sverige skiljer sig ocksa fran EU pa ett annat avgorande satt. Enligt EU:s
lufttrafikforordning far flygtrafik upphandlas om samma stracka med tag tar tre
timmar eller mer. Men svenska staten genom Trafikverket har valt att ha en
hogre grans pa fyra timmar. Det har bland annat inneburit att Mora flygplats
inte beviljats trafikplikt. Enligt Trafikverket gar det namligen att ta sig med tag
mellan Mora och Stockholm pa 3 timmar och 58 minuter. Darmed hamnar
kostnaden for att driva flygplatsen pd kommunen Mora, trots att flygplatsen
ocksa betjanar ett omland som ar mycket storre.

Att Sverige valt att avvika fran EU:s tretimmarsgrans upplevs som oréttvist och
markligt av manga av SKR:s medlemmar. Dessutom ar Sveriges fyratimmars-
grans inte heller nagon garanti for att fa trafikplikt och darmed upphandlad
trafik. Trafikverket anvander bedémningen till att ta fram en bruttolista pa de
flygplatser som kan bli aktuella fér upphandlad trafik. Men sedan sorteras
flygplatserna efter hur viktiga Trafikverket anser att de ar for tillgangligheten
med borjan uppifran pa listan. Nar Trafikverkets tilldelade medel tar slut, kan
flygplatserna langst ner pa listan bli utan upphandlad trafik.
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Att minska avstanden skapar
social hallbarhet

Pa samma satt genererar flyget mojligheter for social hallbarhet genom att
minska skillnaderna mellan storstader och mer perifera omraden. Inkludering av
olika grupper i samhallet samt individens rérlighet ar ett fokusomrade i det
sociala hallbarhetsperspektivet. | denna rapport beskrivs social hallbarhet endast
pa ett dvergripande plan.

Grunden ar alla invanares majlighet att ta sig dit man ska kunna ta sig och déar
sarskild vikt ska laggas pa att detta ska ske till sa Iagt pris for miljon som
mdjligt. Manniskor kan tack vare den tillganglighet som flygsektorn skapar i
stort sett bo var de vill, men &nda ha tillgang till bade svenska storstader och
resten av vérlden. Detta &r helt avgdrande i vissa delar, ddr varken vég eller
jarnvag ar ett realistiskt alternativ till flyget. De regionala flygplatserna och
flyget ar en forutsattning for att manniskor bade ska ha mojlighet att bidra till
tillvaxt och kunna vara delaktiga i samhéllsutvecklingen.
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Avslutande reflektioner —
hantering av flygets utmaningar

De regionala flygplatserna och hela flygbranschen har stor betydelse for
ekonomi och konkurrenskraft. Flyget spelar en viktig roll genom att tillgodose
manniskors och naringslivets behov av langvéga resor och transporter, saval
inrikes som utrikes. Samtidigt har flyget en negativ paverkan pa miljon och
flygbranschen och de regionala flygplatserna behtver utan tvekan bli mer
ekologiskt hallbara.

De regionala flygplatserna ar aven en del av den samhéllskritiska infrastruk-
turen i Sverige och flyget har pa flera olika satt en samhéllsviktig uppgift for att
Sverige ska fungera. For stora delar av landet ar flyget avgdrande for att klara
olika samhéllsviktiga uppdrag och tillgodose naringslivets behov. Samtidigt
som detta tydliga behov finns har staten [&mnat Gver ansvaret och stora kost-
nader for de regionala flygplatserna till kommuner och regioner. Idag behévs
I6sningar som tillgodoser bland annat de regionala flygplatsernas behov
samtidigt som det kravs atgarder for att forbattra och minska flygets paverkan
pa miljon.

De statliga stoden till regionala flygplatser maste utvecklas

Sverige behdver ett nytt stddsystem for de regionala flygplatserna. Grunderna

for hur olika stod berdknas maste bli mer flexibla och stodet maste fordelas pa
ett satt som motsvarar 6nskemal och behov utifran de olika regionala forutsatt-
ningarna. Kort sagt maste staten ta ett storre ekonomiskt ansvar, istallet for att

som i dag lata kommuner och regioner betala for statliga intressen.

Okade stod kan ocksa kopplas till den ekologiska hallbarheten. Staten kan till
exempel anvanda ekonomiska styrmedel som uppmuntrar till fossilfria verk-
samheter. Kalmars flygplats har redan lyckats. Ett annat framstaende exempel &r
Skelleftea flygplats som minskat sina koldioxidutslapp fran 5 till 0,01 kilo
koldioxid per resenar genom att 6verga till elfordon och certifiera sig for gron el
med mera.

Séadana ekonomiska mordtter fungerar béattre an piskor. Det géller for Gvrigt
aven internationellt och har kan Sverige fortsatta att agera globalt for styrmedel
som begransar flygets klimatpaverkan.

Anvand hela EU-férordningens majligheter

Det borde vara sjalvklart att Sverige méater pa samma sétt som resten av EU nar
man bedémer tillganglighet och vilka flygplatser som ska ha trafikplikt.
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Om regionerna dessutom fick mdjlighet att upphandla aven flygtrafik sjélva
skulle upphandlingarna béattre spegla de regionala behoven samtidigt som det
skapas forutsattningar for hallbarhet savél ekonomiskt som ekologiskt.

Regionerna skulle kunna inkorporera kvalitativa aspekter baserade pa regionens
forutsattningar. Detta gors i exempelvis Frankrike. Aven Norge och Finland
bedriver just nu ett liknande arbete med decentralisering av upphandlingar.

Utokade miljokrav i offentliga upphandlingar ar ett viktigt steg for att minska
utslappen. Krav for flygtrafik skulle kunna vara en viss andel biojetbrénsle-
inblandning eller att operatoren ar miljocertifierad. Detta maste utredas juri-
diskt, inte minst i férhallande till EU:s regler. Det &r inte otankbart med ett
internationellt flygplansindex, dar hog miljoprestanda ger rabatt pa flygplats-
avgifter. Det skulle kunna utvecklas enligt samma principer som dagens
fartygsindex.

Vissa regioner kommer sékert aven i framtiden vilja att Trafikverket star for
upphandlingen. Andra kommer att vilja upphandla sjalva. Men det handlar om
mojlighet att vélja — de olika regionerna vet vad som passar deras egna forut-
séttningar bast.

Satsa pa elflyg och biojetbransleproduktion

Branschen tror sjalv att flygsektorn kan vara fossilfri ar 2045. Men det &r inte
sakert hur detta paverkar de regionala flygplatserna.

Elflyg kan vara en verklighet redan inom nagra ar. Har behéver den svenska
staten vara med och ge forutsattningar for en utveckling. Sverige behdver gora
som Norge, kanske genom att dven i Sverige ha ett mal om att storre delen av
inrikesflyget bor kunna ga att elektrifiera i framtiden.

Pa langre strackor kommer dock inte elflyget att racka till och for att na malet
om ett minskat fossilberoende maste dven produktionen av biojetbranslen ut-
vecklas for att tdcka behoven for det konventionella flyget. Det &r en nationell
fraga och den maste hanteras pa statlig niva. Staten maste ta ett mer aktivt
ansvar for att skapa forutsattningar fér inhemsk produktion av biojetbranslen.
Sverige har en god tillgang pa biomassa for produktion, men det finns idag inga
produktionsanlaggningar. Det behdvs darfor ett statligt stod dels till utveckling
av biodrivmedel i allménhet och dels till att komma igang med att bygga stor-
skaliga anlaggningar for produktion.

Yiterligare en vég for att skapa en efterfragan pa biojetbransle och ge forut-
sattningar for att fa igang en inhemsk produktion ar att staten upphandlar biojet-
bransle motsvarande statliga flygresor i Sverige. Pa sa sétt kan staten vara med
och skapa en grundlaggande efterfragan som ocksa leder till forutsattningar for
att fa igang den inhemska produktionen.
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Bilaga 1. Flygbranschens
klimatpaverkan

Hur flygbranschen paverkar klimatet

Den huvudsakliga drivkraften bakom den manskliga klimatpaverkan ar de
storskaliga utsléppen av koldioxid vid forbranning av fossila brénslen. Till detta
kommer utslapp av andra gaser med stralningsdrivningspotential och lang uppe-
hallstid i atmosfaren, t.ex. freoner, metan och lustgas, samt minskning av kol
bunden i vegetation och framforallt jordlager vid fordndrad markanvandning.
Utsldpp av gaser och partiklar med relativt kort uppehallstid kan paverka
klimatet, antingen direkt genom deras stralningsdrivningspotential eller indirekt
genom paverkan pa andra stralningsaktiva gaser och moln. Dessa kallas for
kortlivade klimatpaverkande luftféroreningar (SLCP). Flygets klimatpaverkan
kommer bade fran CO; fran fossilt jetbransle och fran utslapp av SLCP pa hog
hojd dar dessa har sarskilda effekter pa klimatet, sa kallade hoghojdseffekter.

Blicken framat

Den globala flygbranschen bidrar med ca 2 % av det globala antropogena
utsléppet av koldioxid (IATA, 2019a). Flygbranschens bidrag till global
uppvarmning ar dock 4,9 % (osakerhetsgranser 2-14 %) om héghojdseffekter
inrédknas (Lee et al., 2010).

Generellt har man fram tills nu rdknat med att flygtrafiken kommer fortsétta att
Oka och med det dven dess emissioner. | figur 1 syns projicerade utslapp for
flygbranschen fran ar 2005 till ar 2050 fran Cames et al. (2015) som baseras pa
ICAO:s utvérdering av trender i méngden anvént brénsle och framtida efter-
fragan. I grafen syns faktiska utslapp fram till ar 2012, en baslinje och ett hog-
respektive lagefterfragansscenario. Dessutom inkluderas ett scenario dar man
tagit med effekten av framtida tekniska och operationella forbattringar. Detta
resulterar i en utslappsminskning med 33 % ar 2050 jamfort med baslinjen.
Anda ar utslappen i det forbattrade scenariot sju ganger higre 2050 jamfort med
1990 ars nivaer. Det finns andra scenarier som ofta ligger i det lagre spannet av
CAO:s. Cames et al. (2015) illustrerar detta med ”Business as usual” scenario
fran Lee et al (2010). | detta avsnitt analyseras framtidsscenarier och potentiella
reduktionsmal utan hoghdojdseffekter.
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Figur 1. Majlig utveckling av framtida utslapp fran internationellt flyg (Cames et al., 2015).
Faktiska utslapp fram till &r 2012 (svart), en baslinje (orange heldragen), hogefterfragansscenario
(bla streckad), lagefterfragansscenario (bla langre streckad), scenario med effekten av framtida
tekniska och operationella forbéattringar (gul streckad linje), *Business as usual’ scenario fran Lee
et al (2010) (grdn). (berékningarna ar gjorda innan Coronapandemin)

| Parisavtalet har varldens lander lovat att begrédnsa uppvarmningen till val
under 2 grader. Intergovernmental Panel och Climate Change (IPCC) har i sin
rapport fran 2019 visat risken for enorma konsekvenser av 2 graders uppvarm-
ning och rekommenderat att man gor allt for att begransa uppvarmningen till 1,5
grader. En sammanstallning av vetenskapliga studier visar att den slutliga
globala uppvarmningen beror pa ackumulerat antropogent CO»-utslapp sedan
preindustriell tid. Den totala mangden koldioxid som fortfarande kan slappas ut
for att ha en 50-procentig respektive 66-procentig chans att halla global upp-
varmning under 1,5°C har beraknats till 580-770 respektive 420-570 Gt CO;,
intervallen star for skillnad beroende pa mattet som anvénds, global ytmedel-
temperatur (GMST) respektive global medellufttemperatur vid ytan (GMSAT).
Nuvarande utslappsnivaer forbrukar den aterstaende kolbudgeten med cirka 42
Gt CO; per ar (IPCC, 2019). Ett annat satt att begransa vaxthuseffekten &r att
folja emissionsscenarier for representativ koncentrationsutveckling, s.k. RCP-
scenarier, som utvecklades av IPCC (2014)*. RCP- scenario 2.6 ar det enda av
IPCC:s scenarier som begrénsar global uppvarmning till under 2 grader.

! Representative Concentration Pathways (RCP) ar scenarier dver hur vaxthuseffekten kommer att
forstarkas i framtiden. Det benamns stralningsdrivning och uttrycks som watt per kvadratmeter
(W/m?). RCP-scenarierna benamns med den niva av stralningsdrivning som uppnés ar 2100; 2.6,
4.5, 6.0 eller 8.5 W/m?2. RCP 2.6 motsvarar medel global uppvarmning 1.6°C mot slutet av 2100

Regionala flygplatser 26



Cames et al. (2015) beréknade hur stor andel av den aterstaende kolbudgeten
som internationellt flyg, i ICAQO:s utslappsscenarier, kommer att ta i ansprak.
Enligt dessa berakningar kommer flyget i ICAO:s basscenario fram till ar 2050
orsaka 6 % av forbrukningen av den aterstaende kolbudgeten for 2°C-malet
(Parisavtalets mal) vilken &r 1015 Gt CO; (66-procentig chans att uppna malet,
GMSAT som matt) och ar 2050 bidra med 22 % till CO,-emissioner i RCP 2.6-
scenariot. Cames et al. visar aven tankbara reduktionsmal dar flyget séanker sina
emissioner enligt ett antal olika scenarier: 1) Enligt RCP 4.5 respektive RCP 2.6
scenario med bibehallen andel fran ar 2020 (Constant share), 2) I linje med
EU:s reduktionsmal (-40 % 2030, 80-95 % 2050) (EU target path min and max),
3) Enligt aterstaende kolbudgetprincipen for 2 gradersmalet med bibehallen
andel av flygets emissioner i globala GHG-emissioner fran ar 2020 (Budget
approach), 4) Kolneutral tillvaxt, ICAO:s mal att halla CO,-emissioner
konstanta fran ar 2020 (Carbon neutral growth 2020) och 5) IATA:s forslag att
borja med kolneutral tillvéxt fran ar 2020 och successivt sanka emissionerna
fram till ar 2050 med 50 % mot ar 2005 (Industry proposal). Figur 2 visar hur
emissionerna fran internationellt flyg skulle utvecklas for att folja dessa poten-
tiella reduktionsmal tillsammans med ICAQ:s bas- och effektiviseringsscenario.
Man kan se att forutom bibehallen andel av 2020 emissioner i RCP 4.5 scenario
ar ICAO:s ambition med kolneutral tillvaxt efter ar 2020 det minst ambitiosa
utslappsmalet. Det ar dven noterbart att samtliga scenarier, forutom ICAQO:s
bas- och utvecklingsscenarier, kraver minskade utslapp fran flygsektorn.
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Figur 2. Emissioner fran internationellt flyg i ICAQ:S scenarier och i scenarier dar emissioner
foljer potentiella reduktionsmal (forklaras i text ovan)

seklet (sannolikhetsintervall 0.9-2.3), mer sannolikt &n osannolikt att INTE dverstiga 2 grader, for
RCP 4.5 scenario &r det mer sannolikt &n osannolikt att dverstiga 2 grader.
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Cames et al. (2015) papekar att utsldappsminskningar genom teknikforbattring
och effektivisering av flygoperation i ICAO:s analys (ICAO 2013) kan vara
overskattade da de ifragasatts av flera forskare. Nar det galler energieffektivi-
sering av flygplan ligger industrin efter ICAO:s mal; det som forvantades
uppnas ar 2020 tros nu bli natt forst 2032. Det anses dven belagt att det inte
racker med optimerad teknik och operation for att motverka 6kningen av ut-
slapp fran flygbranschen, vilket ocksa illustreras av figur 1. En helt ny teknik
skulle behovas for effektivisering hogre an 1-2 % per ar. Chéze et al. (2012)
analyserade forvantad teknikutveckling inom branschen till ar 2025 och slut-
satsen var att inga av de nio scenarierna resulterade i en begransning av global
uppvarmning till 3,2°C jamfort med den forindustriella eran.

Olika systemgranser

Flygets utslapp fran forbranning av flygbréansle ar en viktig aspekt. Men man
kan anvanda olika systemgranser, bade nar det galler utslapp fran en industri-
sektor, geografisk region eller vilka effekter/féroreningar man inraknar. Istéallet
for att anvanda utslapp vid forbranning kan man anvénda livscykelemissioner
dar man tar hansyn aven till emissioner fran tillverkning av bransle och flyg-
plan. SOU (2019) presenterar klimatpaverkan fran svenskt flyg dels raknat med
enbart utslapp fran bransleforbranning, dels fran livscykelperspektiv (LCA)
vilket ger en ca 25 % hdgre klimatpaverkan. LCA-perspektivet ar sarskilt
viktigt ndr man bedomer effektivitet av nya branslen eller alternativ framdrift
utan direkta emissioner av fossilt CO.. For hallbara branslen beraknar man
bréanslets koltathet med hjalp av LCA-utslapp av klimatgaser fran ravaru-
produktion (inklusive utslapp fran forandrad markanvandning), ravarutrans-
porter, brénsleproduktion, brénsledistribution m.fl. for att jamfora klimat-
paverkan med den fran fossilt alternativ. Aven for eldrift ar LCA-perspektivet
viktigt da ursprung av el for laddning och utslapp fran tillverkning av batterier
paverkar effektiviteten.

For bedomning av klimatpaverkan av flyg fran begransade regioner som t.ex.
Europa eller Sverige ar det viktigt vilka flygningar man tillrdknar regionen. For
svenskt flyg kan man t.ex. utga fran flyg 6ver svenskt luftrum, mangd bréansle
sald vid svenska flygplatser, flyg som startar fran svenska flygplatser eller
svenska medborgares totala flygande. SOU (2019) visar att medan svenskt
inrikesflyg ar 2017 stod for 0,5 Mt COo, har bransle tankat i Sverige for bade
inrikes och utrikes flyg statt for 3,3 Mt CO, och svenska invanares resande for
5,4 Mt CO..

Emissioner idag och historiska trender

Sims et al. (2014) visar att mellan 1970 och 2010 dkade det globala flygets
utslapp fran 300 till drygt 700 Mt CO,-ekvivalenter/ar, bidrag fran inter-
nationellt flyg till globala vaxthusgasemissioner ligger pa ~2 % under hela
perioden. Bidrag fran nationellt flyg sammanlagt globalt okar pa senare tid i
lagre takt an internationellt flyg, mellan ar 1970 och 1990 stod det for drygt
50 % av flygemissionerna, ar 2010 for knappt 40 %. Olivier et al. (2017) visar
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trender i globala véxthusgasemissioner under tidsperioden 1990-2016 med
stigande bade totala vaxthusgasemissioner och emissioner fran internationell
trafik, d.v.s. sjofart och flyg. Det relativa bidraget fran internationell transport
till totala véaxthusgasemissioner héller sig ganska konstant kring 2,5 % (3,3 %
baserat pa enbart CO-utslapp).

| Europa bidrar flyget med 3,6 % till totala emissioner av véxthusgaser och man
ser en kraftigt 6kande trend i flygemissionerna under det senaste decenniet da
emissionerna 6kade med 5 % mellan ar 2005 och 2014 och med 16 % mellan
2014 och 2017. Ar 2017 beréknades CO,-emissioner fréan flyg till 163 Mt/ar
(EEA 2019) (UNFCCC redovisar 171 Mt/ar for ar 2016). | Sverige var utslapp
av CO; fran flyget ar 2016 2 Mt/ar vilket utgor 3,7 % av de totala svenska CO,.
utslappen (inklusive internationell transport, exklusive férandringar av land-
anvéandning).

Emissioner av CO; fran europeisk och svensk flygtrafik visas tillsammans med
utslapp av andra luftfororeningar i tabell 1.
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Tabell 1. Utslapp av CO2, NOX, kolvéate (HC), CO och partiklar fran flyg avgdende fran
flygplatser i EU-28 och EFTA lander (EEA 2019) och fran allt flyg inom svenskt luftrum (Leung

etal., 2018)

CO, miljon ton 141 148 163 1,94
(+5%) (+16%) (1,2%)

NOx tusen ton 669 749 839 7,37
(+129%) (+25%) (0,9%)

HC tusen ton 55 53 57 0,53
(-4%) (+3%) (0,9%)

(6{0) tusen ton 110 102 108 6,20
(-7%) (-2%) (5,7%)

Partiklar tusen ton 73 74 7,8 0,14
(+1,4%) (+6,8%) (1,8%)

* flyg avgéende fran flygplatser i EU-28 och EFTA lander
t allt flyg inom svenskt luftrum

Utrikesflyget i Sverige har okat kraftigt i jamférelse med inrikes flyg mellan ar
1990 och 2017 och energieffektiviseringen kunde inte kompensera for energi-
behovet, darmed 6kade bransleforbrukningen och emissionerna under perioden,
brénsle tankat i Sverige for utrikes flyg 6kade med drygt 50 %. Inrikes flyg
hade inte lika hdg 6kning av transportarbete och energieffektivisering kunde
kompensera 6kningen sa att CO.-utslapp fran inrikesflyget minskade under
perioden (SOU 2019).

Utslapp av andra fororeningar och deras effekter

Flyget ar en viktig kalla till luftféroreningar, bade pa markniva vid flygplatser
och under farden. De viktigaste luftféroreningar flyget bidrar med ar kvéve-
oxider (NOX), svaveloxider (SOx), partiklar, flyktiga kolvaten (HC) och kol-
monoxid (CO). Partiklar bestar av flyktiga amnen, framfcrallt svavelsyra och
organiska amnen, och av icke flyktiga, framforallt sot. Dessa luftfororeningar
paverkar bade ménniskors halsa och ekosystem negativt genom forhojda halter
av ozon, partiklar och NO; och deposition av férsurande och évergddande
amnen. De paverkar dven klimatet, framforallt nar de slapps ut pa hog héjd.
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Utslapp globalt, i EU och i Sverige

Utslapp av NOx, HC, CO och partiklar fran flyg i EU och EFTA-lander samt i
Sverige redovisas i tabell 1. Utslapp av NOx fran flyg som startar fran EU:s
flygplatser utgor 14 % av EU:s emissioner fran transportsektor och 7 % av de
totala NOx-emissionerna. Medan stdrst andel av flygets bransleférbrukning och
till den kopplade utslapp av CO,, SOx och vattenanga sker pa hég hojd, ar
utsldppen av HC och CO storst under start och landning, d.v.s. vid marken.
Utslapp av NOx och partiklar ar inte direkt relaterade till bransleforbrukningen
men storsta delen sker pa hog hojd. Detta illustreras vél av Leung et al. (2018)
som med hjélp av flygplanens navigationsdata beréknat geografisk fordelning
av emissioner fran flyg inom svenskt luftrum, och dess fordelning mellan
inrikes och internationell trafik, fran svenska flygplatser och éverflygningar
(Tabell 2).

En rapport fran EEA (2019) (Tabell 1) visar att emissionerna av NOXx stiger
snabbare dn CO-emissionerna medan emissioner av andra luftféroreningar inte
visar nagon tydlig trend. Okande NOx-emissioner &r en féljd av att motorerna
optimeras for lagre bransleférbrukning.

Tabell 2. Bransleforbrukning och emissioner av luftfororeningar fran flyg inom svenskt luftrum
uppdelade pa utslappshdjd och mellan inrikesflyg, utrikesflyg och dverfart. LTO tacker taxing,
stigning och landning fran markniva upp till 1000 m hojd (fran Leung et al., 2018)

LTO Léag Hég Inrikes Utrikes Overfart
marschhéjd | marschhéjd
118 204 294 163 272 181

Brénsle tusen ton

CO, tusen ton 374 643 926 516 857 570

NOx ton 1081 2479 3807 1651 3215 2501
SOx ton 164 178 276 168 272 178

HC ton 241 97 190 168 208 152

CO ton 2915 1342 1938 2370 2419 1406
Partiklar ton 26,5 45,4 65,4 36,5 60,6 40,2

Klimateffekter av SLCP

Forutom utslapp av fossilt CO, paverkar flygtrafiken klimatet genom en rad
andra mekanismer som innefattar utslapp av vattenanga, sot och andra partiklar,
bildning av kondensstrimmor och flyginducerade cirrusmoln samt utslépp av
NOx som leder till férandrade halter av ozon, metan och vattenanga i atmos-
faren. Dessa stralningsdrivande komponenter kan sammanfattas som kortlivade
klimatpaverkande luftféroreningar (SLCP - Short Lived Climate Pollutants).
SLCP emitteras av bade landbaserade emissionskallor, sjcfart och flyg. Effekter
av SLCP fran flyg ar dock sarskilt viktiga eftersom paverkan ar beroende av
plats dar utslappet sker och de &r sammanlagt mycket hégre i tropopausregionen
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dar storsta delen av flygets emissioner sker. Klimateffekter av SLCP relaterade
till flyget kallas &ven hoghojdseffekter.

Oversiktligt kan klimateffekter sammanfattas som (sammanstalld enligt Lee et
al., 2009):

e Emissioner av CO; (uppvarmning)
e Emissioner av vattenanga pa hog hajd (uppvarmning)

e Emissioner av NOx som leder till ozonbildning i troposfaren
(uppvarmning)

e Emissioner av NOx som via atmosfarkemiska processer leder till
nedbrytning av metan i atmosfaren (nedkylning), vilket i sin tur orsakar
minskning av troposfarisk ozon pa en lang tidshorisont (nedkylning);
minskning av metan leder dven till minskning av vattenanga pa samma
tidshorisont (nedkylning, Grewe et. al., 2014)

e Emissioner av sotpartiklar orsakar direkt positiv stralningsdrivning
(uppvéarmning)

e Bildning av sulfatpartiklar fran svavlet i jetbranslet orsakar direkt
negativ stralningsdrivning (nedkylning)

e Bildning av persistenta kondensstrimmor efter flygplan bidrar med bade
positiv (varmande) och negativ (kylande) stralningsdrivning men den
sammanlagda effekten &r positiv (uppvarmning)

e Bildning av cirrusmoln fran spridda kondensstrimmor bidrar, likt
kondensstrimmor, med bade positiv och negativ stralningsdrivning med
netto uppvarmningseffekt.

e Sotpartiklar fran flyg kan paverka cirrusmoln dven genom seeding av
molnen, d.v.s. partiklar fungerar som extra kondensationskarnor for
molndroppar, magnitud och &ven riktning av paverkan av den effekten
ar dock mycket osaker.

o Sotpartiklar fran flyg bidrar till uppvarmning dven sekundart, genom
deposition pa is och snd i Arktis (Jacobsson et al., 2012)

Figur 3 visar en uppdaterad bedémning av omfattningen av de ovan listade
effekterna pa stralningsdrivningen och deras osakerhetsmarginaler. Figuren
avser stralningsdrivning som det globala flygets emissioner sedan forindustriell
tid har orsakat ar 2005. Flygets totala stralningsdrivning ar 2005 (exklusive
flygintroducerade cirrusmoln) var ~55 mWxm (90 % sannolikhetsintervall 23-
87 mwWxm2), vilket var 3,5 % av den totala antropogena stralningsdrivningen
(90 % sannolikhetsintervall 1,3-10 %). Inkluderar man uppskattning av stral-
ningsdrivning fran flygintroducerade cirrusmoln, stiger flygets bidrag ar 2005
till 78 mWxm (90 % sannolikhetsintervall 38-139 mWxm), vilket motsvarar
4,9 % av den totala antropogena stralningsdrivningen (90 % sannolikhets-
intervall 2-14 %) (Lee et al., 2009).
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Figur 3. Komponenter av stralningsdrivning ar 2005 fran emissioner fran global
flygtrafik under eran fran forindustriell tid fram till ar 2005 (baserat pa Lee et al., 2010,
uppdaterat av Grewe et al., 2017)

Olika métt for klimatpaverkan

Det finns en rad matt som anvands for att bedoma klimatpaverkan fran
emissioner. Kyotoprotokollet anvande Global Warming Potential (GWP) med
flera tidshorisonter som matt. GWP &ar ackumulerad stralningsdrivning
(radiative forcing - RF) av en véaxthusgas normaliserad med ackumulerad RF
fran samma massa CO,, bada &ar ackumulerade under tidshorisonten i fraga (ofta
20, 100 eller 500 ar). Med tanke pa det komplexa forhallandet mellan stral-
ningsdrivning och paverkan pa jordens temperatur for olika stralningsdrivnings-
komponenter har GWP tidvis varit kritiserat, men den generella acceptansen av
mattet och utvecklingen av konceptet gor att det idag &r brett anvant dven for
SLCP. Ett annat matt som ofta anvands ar Global Temperatur Potential (GTP)
som beskriver paverkan av en mangd véxthusgas pa global medeltemperatur vid
en viss tidshorisont (20, 100 eller 500 ar) normaliserat effekten av samma
mangd koldioxid vid samma tidshorisont. GTP &r inte ackumulerad och lampad
for bedomning av effekter av klimatatgarder pa utveckling av temperatur i
framtiden. | IPCC-rapporten ”Aviation and the Global Atmosphere” (IPCC,
1999) anvandes momentan RF fran historiska flygemissioner som matt. Det ar
ett relevant matt som ar skilt frin GWP och férvaxling av dessa tva orsakade en
del missforstand. Man introducerade begreppet Radiative Forcing Index (RFI)
som ar momentan RF fran SLCP fran historiska flygemissioner normaliserad

Regionala flygplatser 33



med RF fran CO, fran detsamma. RFI forvaxlas dock ofta med GWP for flygets
SLCP.

Olika matt ar relevanta for olika fragestallningar. Darfor har en rad klimatmatt
undersokts som utgar fran global RF eller forandring av global temperatur, som
absoluta effekter eller relativa till pverkan fran CO,. Aven effekterna av en
pulsemission (t.ex. X ton BC under 1 ar eller global emission av NOx fran det
globala flyget under 1 ar) eller av bestaende emissioner har studerats. Tabell 3
ger en oversikt av klimatmatt.

Tabell 3. Sammanfattning av olika métt for global medelklimatpéverkan (Efter Fuglestvedt et al.,

2010)

RF, AT nuvarande Pagaende historiska  Tillskrivning av nutida Temperaturmattet kraver bedémning av

emissioner klimatférandringar till olika klimatkanslighetsparametrar, bada kraver
komponenter inventering av historiska emissioner av
samtliga relevanta fororeningar

RF, AT framtida Pagaende historiska  Paverkan fran historiska och Som ovan, kraver ocksé framtidsscenarier for
och framtida framtida emissioner pa RF och emissionerna.
emissioner AT vid en tidpunkt i framtiden

RF, AT fran Pulsemission under Paverkan av ett rs emission pa Val av tidshorisont H har mycket storre effekt

emissionspuls — 1ar temperatur ar H i framtiden an hos GWP och kraver beddmning

GTP(H) (motsvarande finns for RF)

Tidsintegrerad RF fran  Pulsemission under Karakterisering av klimat- Val av tidshorisont &r en beddmning

emissionspuls — GWP 1ar paverkan av nutida emissioner

inom Kyoto-protokollet

Pagaende GWP(H) och  Konstant pagaende Version av GTP dar emission &r Raknar med konstant emission i framtiden
pagéende GTP(H) emission konstant mellan nu och en
tidpunkt i framtiden

Tabell 4 visar GWP, GTP och CO.-ekvivalentemissioner for olika komponenter
fran ett ars emissioner fran globalt flyg ar 2005. I nedre delen av tabellen kan
man se hur den relativa betydelsen av SLCP-komponenten i den totala klimat-
effekten varierar med matten som anvands. GWP som integrerar effekten av
pulsemissionen under tidshorisonten &r storst pa en 20-ars horisont och sjunker
pa en 100-ars horisont. Ocksa GTP som tittar pa effekt av utslapp pa tempera-
turen enbart vid den angivna tidshorisonten visar maximalt relativ betydelse pa
20-ars horisont. Utan effekter fran flygintroducerade cirrusmoln &r effekten av
totalt utslapp ar 2005 pa global medeltemperatur ar 2025 mindre &n effekten av
bara CO,-utslapp tack vare effekten av NOx pa nedbrytning av metan (oséker-
hetsspann -55 % - -2 %); med cirrusmoln &r den dock hdgre an av bara CO--
utslapp (osékerhetsspann +10 % - +60 %). Relativa GTP-varden pa 100 ars
horisont betyder att effekten av utslappen 2005 pa temperaturen ar 2105 i
princip endast bestar av effekten av CO, och om cirrusmolnen tas med blir det
ytterligare 10 %. I en bild dér flyget fortsatter med samma utslapp som 2005
fram till 2105 (pagaende GTP) skulle man fa ett annat resultat av bidragen fran
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SLCP till global medelyttemperatur. For beddmning av paverkan fran hoghojds-
effekter anvands ofta GWP 100 vilket enligt tabell 4 ger mellan 30 % och

100 % tillagg till CO, beroende pa hur NOx-effekten berdknas och om cirrus-
moln beaktas eller inte.
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Tabell 4. Emissionsklimatmatt (GWP20, GWP100, GTP20, GTP100) och motsvarande CO>-
ekvivalentemissioner CO2eq fran Lee et al. (2010). NOx-lo &r lag uppskattning av NOx klimat-
péverkan baserat pa Stevenson et al. (2004), NOx-hi &r hig uppskattning baserat pa Kohler et al.

(2008).
Flyg-
Matt emissioner | CO, eq (TgCO/ar) for 2005
2005
GWP GWP GTP GTP GTP100 TgCO2, N, GWP GWP GTP GTP GTP
20 100 20 50 H20 20 100 20 50 100
CO2 1 1 1 1 1 641 641 641 641 641 641 Hog
NOx-lo 120 -2,1 -590 -210 -9,5 0,88 106 -1,9 -521 -185 -8,4 Valdigt lag
NOXx-hi 470 71 -200 -59 7,6 0,88 415 63 -177 -52 6,7 Valdigt lag
H20 0,49 0,14 0,14 0,023 0,02 252 123 35 35 58 5 Lag
SO4 -140 -40 -41 -6,9 -5,7 0,18 -25 -7 -7 -1,2 -1 Lag
BC (sot) 1600 460 470 7 64 0,006 10 2,8 2,8 0,46 0,38 Lag
K- 0,74 0,21 0,21 0,036 0,03 641° 474 135 135 23 19 Lag
strimmor
AIC? 2,2 0,63 0,64 0,11 0,089 641° 1410 404 410 71 57 Valdigt lag
Inkl AIC
Total 2739 1208 696 554 713 Valdigt lag
NOx-lo
Total 3048 1273 1040 688 728 Valdigt lag
NOXx-hi
Ratio (lo) 43 19 11 0,86 11 Valdigt lag
Total/CO2
Ratio (hi) 4,8 2 16 11 11 Valdigt lag
Total/CO2
ExKkI.
AlIC
Total 1329 805 286 484 656 Valdigt lag
NOx-lo
Total 1638 869 630 617 671 Valdigt lag
NOXx-hi
Ratio (lo) 2,1 1,3 0,45 0,75 1 Valdigt lag
Total/CO2
Ratio (hi) 2,6 14 0,98 0,96 1 Valdigt lag
Total/CO2

2 AIC = Flygintroducerade cirrusmoln (Aircraft Introduced Cirrus)

® K-strimmor och AIC &r berdknade med globala atmosfarkemiska transportmodeller pa 4-d flygemissioner.
Mangd K-strimmor och AIC producerat av flyget globalt under olika & som anvénts i klimatmodellen ar i
berakningen relaterat till globala CO,-emissioner.

¢ LOSU = Nivé av vetenskaplig forstéelse (Level Of Scientific Understanding)
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Det finns en teoretisk potential att minska hdghdjdseffekter genom att vélja
alternativa flygrutter med lagre potential for hoghojdseffekter. Flera studier har
utvarderat mojligheterna att optimera flygrutter med héansyn till bade CO..
utslapp och effekter frdn SLCP genom att justera var/nar storsta delen av
utslappen sker. Man har visat att trots en hdgre bransleférbrukning vid alter-
nativa flygrutter kunde man uppna en minskad klimatpaverkan med matt
GWP100. (Moldanova el al., 2018)
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Bilaga 2. Flygbranschens
potential till minskade utslapp

Att ta vara pa den tekniska utvecklingen

For att minska flygets klimatpaverkan finns omraden dar reduktion av utslapp
kan nas: vaxthusgasutslapp per anvand energienhet (utslappsintensitet), energi-
enhet per passagerarkilometer (energiintensitet), passagerarkilometer per
invanare och ar (transportarbete) (SOU, 2019).

Malsattningar for energieffektiviseringar och minskade utslapp

Sverige som nation, EU-kommissionen samt International Civil Aviation
Organization (ICAO) har alla malsattningar for minskade utslapp fran flyget,
Okad anvandning av icke fossila branslen samt 6kad energieffektivitet i
framtiden, se tabell 5 nedan.

Tabell 5. Klimatmal med béring pa transportpolitiken, sarskilt luftfarten (fran Trafikanalys, 2016).
IATA:s mal tillagda i denna rapport (IATA, 2019a).

Nationella svenska mal EU-kommissionens mal IATA:s mal ICAO:s mal

2020 10 % fornybar energi inom 10 % fornybar energi inom ”Nettotak” pa koldioxid- Tvaprocentig arlig bransle-
transportsektorn. transportsektorn. utslapp fran ar 2020, effektivisering fram till 2020.
20 % effektivare energianvandning 20 % effektivare energi- Oka brénsleeffektiviteten
(alla sektorer). anvandning (alla sektorer). med i medeltal 1,5 % per ar
40 % lagre utslapp av véxthusgaser 20 % lagre utsldpp av vaxthus-  fran 2009 till 2020.
jamfoért med 1990 av det som inte gaser jamfort med 1990.

ingar i EU ETS. 2/3 av atgérderna
ska genomfdras i Sverige.

2030 Fossiloberoende fordonsflotta. Minst 40 % lagre utslapp av Inriktningsbeslut (ICAO)
véxthusgaser jamfort med om Kkoldioxidneutral
1990. tillvaxt efter 2020, vilket
Transportsektorns utslapp av racker for att na 30 %
klimatgaser: effektivare flygplan till
20 % till 2030 jamfort med 2030.

2008 (motsvarar 60 % minsk-
ning jamfort med 1990).

Minst 27 % férnybar energi.

Minst 27 % forbéttrad
energieffektivitet.

2040- Transportsektorn ska bidra till det Transportsektorns utslapp av Minskning av utslappen av Halvering av koldioxid-

2050 nationella miljokvalitetsmalet klimatgaser: -70 % till 2050 koldioxidutslapp p& 50 % &r  utslappen frén flygtransporter
”Begransad klimatpaverkan”. jamfort med 2008. 2050, jamfort med 2005 ars mellan 2005 och 2050.
Brutet beroende av fossila branslen. 40.procentig anvandning av nivder. Globala dkningen av medel-
Vision: Inga nettoutslapp av héllbara branslen med lagt temperaturen begrénsas till
klimatgaser 2050. kolinnehdll inom luftfarten. hogst tva grader.

Miljémalsberedningen har foreslagit
ett nytt malar: 2045.
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Okad energieffektivitet

Bransleeffektivitet har haft hog prioritet hos flygindustrin da det ar kopplat till
kostnadseffektiviteten. Enligt SOU (2019) ligger prognosen for arlig effek-
tivisering pa 1,76 % mellan ar 2018 och 2030 vilket innebér knappt 20 %
effektivisering under perioden. Eftersom introduktion av ny teknik i flyg-
branschen tar lang tid kan man latt forutse vilka flygplanstyper som kommer att
finnas i flottan ar 2030. Man forvantar sig hogst 3 nya flygplanstyper fram till
dess och den storsta inverkan kommer att vara fran flygplan som redan finns i
produktion. Enligt UNEP ”The emissions gap report 2017 har flyget mojlighet
att 6ka sin effektivitet med 0,32-0,42 Gt koldioxidekvivalenter per ar 2030
(UNEP, 2019). Fram till 2050 berdknas det vara méjligt att sanka bransle-
forbrukningen genom foérbattringar av befintliga motorer med upp till en
procent per ar (Riksdagen, 2014).

Modernisering av flygplansflottan innebéar energieffektivisering, de mest
energieffektiva flygplanen ar moderna turbopropplan.

Teknikutvecklingen handlar i stor utstrdckning om innovationer som kan
reducera vikt och luftmotstand och som 6kar motorernas bransleeffektivitet.
Lattviktsomradet omfattar bade material- och konstruktionsteknik och syftar till
att fa losningar for lattare produkter, vilket i sin tur leder till lagre resursbehov
och hogre energieffektivitet (Saab, 2016).

Flygoperativa atgarder

Flygoperativa atgarder kan medverka till en 6kad energieffektivitet. Pa EU-niva
lanserades Single European Sky 1999 (SES) med syftet att organisera det euro-
peiska luftrummet utifran trafikfloden istallet for nationsgranser och darmed
skapa forutsattningar for ett effektivt luftrum med rakare flygvagar och min-
skade kapacitetsproblem runt flygplatserna. SES har ett verktyg for att minska
miljoeffekter av okat flyg. Horisontell ineffektivitet? av EU-flyg lag pa 2,8 %
2014-2017, 2017 motsvarade det 3 miljoner ton CO,. Malet ar att sénka till 2,6
% &r 2019. Ar 2017 var genomsnittliga gate-to-gate emissioner 5,8 % hdgre an
optimala. Malet for SES Air Traffic Management plan ar att sanka overflodiga
emissioner till 2,3 % ar 2035 (EEA, 2019). Utslaget dver de narmaste decenni-
erna kan flygoperativa atgarder bidra med ett par tiondels procent i energieffek-
tivisering per ar (Larsson et al., 2019).

I en nyligen avslutad forstudie OP-FLKLIM undersdkte man utrymmet att géra
flygledningen optimal genom att anvénda avancerad navigering hos flygplan
eller genom béttre anvandning av véderdata for planering av effektivare land-
ningsprocedurer och flygrutter. Det finns inga generella krav pa att alla flyg-
operatdrer ska ha en avancerad navigationsteknik vilket hindrar att dess fulla
potential forverkligas inom en dverskadlig framtid eftersom flygtrafiktjansten
maste kunna hantera flygtrafik med olika navigeringsférmagor till en och

2 Skillnad mellan horisontell projektion av flygrutt och raka linjen mellan start- och
slutdestinationen
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samma flygplats. Genom att battre nyttja vaderdata for planering av land-
ningsprocedurer och flygrutter kan man astadkomma effektiviseringar utan
avancerad navigationsteknik. | nasta steg kan man nyttja flygledningsdata fran
flygplan for att forbattra vaderprognoser och pa det sattet ytterligare optimera
flygtrafiken.

Trots stora osakerheter kring kvantifiering av effekter av SLCP (kortlivade
klimatpaverkande luftféroreningar), sarskilt kring flygintroducerade cirrusmoln,
och trots svarigheter att entydigt jamfora klimateffekter av CO, med kortlivade
komponenter associerade till flyg, kan man konstatera att SLCP Okar flygets
paverkan pa klimatet i jamforelse med bara CO-utslapp. Flera studier har med
hjélp av analys av konkreta flygrutter visat att man kan minska klimateffekter
fran SLCP genom att optimera med hansyn till bildning av k-strimmor och éven
till klimatpaverkan fran ozon och minskat metan fran emissioner av NOx. Man
kan minska flygets klimatpaverkan genom att undvika is-6verméattade omraden
fria fran cirrusmoln och genom detta undvika bildning av persistenta kondens-
strimmor. Detta innebér dock oftast en avvagning i form av en 6kad bréansle-
forbrukning och med det ocksa CO,-emissioner och darfér maste man véaga
klimateffekt av forhindrade k-strimmor mot klimateffekten av CO, med flera
olika klimatmatt. Grewe et al. (2014) har raknat fram s.k. Climate cost
functions” bade for flygets NOx-emissioner, k-strimmor och flygintroducerade
cirrusmoln. Man anvander modellsystemet for att ta fram Climate cost functions
for olika regioner, olika utslapp och olika meteorologiska situationer.

Ytterligare en atgard ar hojd belaggningsgrad av flygplan, s.k. kabinfaktor.
Enligt SOU (2019) har denna 6kat vasentligt mellan ar 2001 och 2014, fran

66 % till 80 % globalt. For svenskt inrikesflyg ligger kabinfaktorn pa 65 % och
75 % for utrikes.

Alternativ framdrift

Som diskuterats tidigare har inte energieffektiviseringen historiskt kunnat
kompensera for 6kat transportarbete. For att uppna klimatmalen kravs darfor
minskad utslappsintensitet eller/och minskat trafikarbete. Minskad utslapps-
intensitet kraver alternativ framdrift. Man far dock vara medveten om att saval
utveckling som genomslag av ny teknik tar mycket lang tid pa grund av lang-
sam fornyelse av flygplansflottan och hdga sakerhetskrav. Det tar 4565 ar fran
att en flygplansmodell bérjar utvecklas till dess att det sista planet av modellen
tas ur bruk och darmed kommer flygplansflottan ar 2030 till storsta del besta av
flygplan som idag redan flyger eller &r i produktion eller under planering. Flera
av de flygplanstyper som nu ar i produktion kommer ocksa att vara det 2050.
De senaste aren har en stor del av diskussionen kring hallbart flygande darfor
handlat om inférandet av bioflygbranslen som alternativ till fossila flygbrénslen
med motiveringen att detta minskar koldioxidutsldppen kopplade till produk-
tionen och anvandning av branslet ur ett livscykelperspektiv. Det finns dock en
rad alternativa branslen for flygsektorn. Utover olika typer av biobaserade
flygbrénslen finns sa kallade elektrobréanslen producerade fran CO, och vatten
med hjalp av el (dar CO, kan ha biogent ursprung) liksom el och vatgas som
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potentiella alternativ. For langvéga flyg bedéms dock ersattande av kolbaserade
branslen vara sarskilt svart (Berndes et al., 2018) varpa en 6vergang till biodriv-
medel eller elektrobranslen framstar som central.

Biojetbranslen

Branslen fran okonventionella kallor kallas alternativa jetbranslen (fran
engelskans Alternative Jet Fuels eller AJF) och skiljs da fran konventionella
kallor sdsom raolja, olika vatskekondensat fran naturgas, tjockolja, skifferolja
och oljesand (ASTM, 2016). Forskning visar dock att trots att branslena
kommer fran okonventionella kallor, har de alternativa flygbranslena varierande
utslapp av vaxthusgaser, i vissa fall hdgre an de petroleumbaserade branslena.
Det &r tva komponenter som avgor om alternativa branslen ger en minskad
effekt pa klimatet: koldioxidintensiteten hos branslena och tillgangligheten till
det ramaterial som utgor grunden for produktionen (ICCT, 2017).

Sex alternativa flygbrénslen har producerats och certifierats av ASTM i enlighet
med standarden. Det &r (med maximal inblandningshalt inom parentes) hydro-
processade estrar och feta syror (50 % inblandning), Fischer-Tropsch fotogen
med eller utan aromater (bada 50 % inblandning), hydroprocessade fermente-
rade sockerarter (10 % inblandning), alkohol till jetfotogen (50 % inblandning)
samt “Co-processing” eller samprocessning (5 % inblandning) (EEA, 2019).

Den internationella flygtransportorganisationen IATA har konstaterat att
anvéandning av biojetbranslen &r det enda alternativet som finns for flyg inom
kort och medellang tidshorisont (2020-2050) for att uppna utslappsminskning
pa den ambitionsnivan (IATA, 2016). De menar att utslappen av koldioxid ur
ett livscykelanalysperspektiv minskas med 80 % om man anvénder alternativa
jetbranslen istallet for konventionella branslen (IATA, 2018b). Palmolja, soja-
bénor och mikroalger visar pa de storsta variationerna i koldioxidintensitet. Det
uttalande som IATA gjort om minskningar pa 80 % i utslapp for konvertering
fran konventionellt flygbransle till biobréansle galler inte biobréansle baserat pa
palmolja och sojabénor som snarare kan oka utslappen med upp till 7 ganger.
Fa studier har gjorts kring koldioxidintensitet nar det galler biobranslen baserat
pa socker och starkelse. Det alternativ som ger minst negativ effekt pa mark-
anvandning ar att producera AJF fran restprodukter. Det ar avgérande att ratt
produktionssatt och groda eller biprodukt véljs vid anvandande av AJF for att
flygindustrin ska kunna minska sina koldioxidutslapp (ICCT, 2017).

Det finns ytterligare nagra forsvarande omstandigheter som kan paverka
mdjligheten att framstalla AJF for flygindustrin som bland annat handlar om
hallbarhet vid produktion. Hallbarhetsproblematiken ar kopplad till mark-
anvéndning, konflikten mellan matproduktion och bransleproduktion, potentiellt
minskad biodiversitet, vattenkonsumtion samt féroreningar som uppstar vid
produktion. For att komma till rétta med detta har méjligheten att utveckla en
hallbarhetscertifiering av bransle diskuterats. En rapport producerad av WWF i
Tyskland under 2013 visade stora brister vid en genomgang av olika certifie-
ringsinitiativ. Bland annat sakerstéllde inte organisationerna tillrackliga krav pa
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hallbarhetsmal, manga av initiativen har lag transparens samt kunde inte
sékerstélla forbud for slav- eller barnarbete (WWF, 2013).

Energibehovet for svenskt flyg under ar 2017 motsvarade ca 13 TWh, utrikes
flyg stod for knappt 11 TWh. Enligt Swedavias scenario kommer energibehovet
for svenskt flyg ar 2030 ligga mellan 11,8 och 15,8 TWh, av vilket inrikes flyg
kommer att sta for 1,8-2,0 TWh. Detta kan jamforas med berdknad tillforsel av
biomassa i Sverige som idag ligger pa mellan 24-33 TWh/ar for skogsbaserad
biomassa och 18-20 TWh/ar for jordbruksbaserad, d.v.s. 542-53 TWh/ar totalt
(SOU 2019). Enligt flera studier har Sverige mycket goda forutsattningar att
producera biodrivmedel av lignocellulosa fran restprodukter fran skogsbruk och
jordbruk.

Trots att det har funnits flera initiativ for att 6ka produktion och anvandning av
biojetbranslen i Europa ar produktionen fortfarande pa en mycket Iag niva, ar
2015 var den ca 5 kt. Tabell 6 ger en dversikt av olika aktorer med malsattning
att 6ka tillverkning och anvandning av biojetbransle i Europa, Norden och i
Sverige.

Tabell 6. Malsittningar avseende anvandningen av fornybart flygbransle av europeiska, nordiska
och svenska aktorer (Trafikanalys, 2016)

Deltagande aktorer | Mél 2020 — 2030 Mal 2050

EU-kommissionen EU-kommissionen 3,5-procentig anvéndning 40-procentig anvandning
av hallbara flygbranslen av hallbara branslen
2020. 2050.

20-procentig anvandning av
hallbara flygbranslen 2030.

Fly Green Fund (FGF) Swedavia, Malmé Minst 20 procent av flyg-
Auviation, Sverigeflyg, brénslet som anvands i
Braathens Regional Norden &r 2020 ska vara
biobrénsle.

Norden ska bli en vérlds-
ledande biobrénsleregion.

Nordic Initiative on Féreningen Svenskt Flyg, Norden ska bli en vérlds-

Sustainable Aviation nordiska myndigheter, ledande biobrénsleregion.

(NISA) flygbolag, flygplatser m.fl..

European Advanced EU-kommissionen i sam- Flygindustrin ska anvanda 2

Biofuels Flightpath arbete med branschaktorer; miljoner ton férnybart
Airbus, AirFrance/ KLM, brénsle 2020.

Lufthansa, British Airways,
Neste, Biomass
Technology Group, UPM,
Chemtex Italia och UOP.

Idag finns det ett flertal certifierade biojetbranslen som kan anvéandas for flyg,
oftast som laginblandningar. Kunskap saknas dock fortfarande om hur fossila
jetbranslen och biojetbranslen skiljer sig at nar det galler andra emissioner an
CO;, d.v.s. NOx, CO, kolvaten och partiklar inklusive sot, och vilken paverkan
de har pa klimat och luftkvalitet. Tva nya studier indikerar en signifikant
minskning av partikelemission vid férbranning av biojetbranslen i jamforelse
med fossilt jetbransle (Moore et al., 2017; Schripp et al., 2018). Bukhart et al.
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(2018) och Grewe et al. (2017) har ocksa visat att lagre emissioner av sot-
partiklar pa marschhojden innebar minskad klimatpaverkan fran kondensations-
strimmor och flygintroducerade cirrusmoln. Eftersom effekter av SLCP &r
beroende av tid och plats for utsldpp kommer en svensk studie, OP-FLYKLIM,
finansierad av Trafikverket och Transportstyrelsen, att berakna klimateffekter
fran kortlivade klimatféroreningar for svenskt flyg som anvander konventionellt
jetbransle.

Elektrobranslen

For att skapa elektrobranslen anvands elektricitet for att klyva vatten till vatgas
och syre, darefter processas vatgasen med koldioxid for att producera kolvéten.
Olika slutprodukter kan da produceras som till exempel jetbransle, bensin eller
diesel (SOU, 2019). Anvands fornybar el och koldioxid som fangats fran atmo-
sfaren, kan detta bransle anses férnybart men utan biologiskt ursprung. Detta
bransle far bland annat inte den negativa effekten att potentiellt konkurrera om
markyta for produktion av mat (T&E, 2018). Det finns stort intresse for elektro-
branslen eftersom de har potential att vara ett alternativt bransle med noll-
utslapp. Trots detta finns fa demonstrationsprojekt eftersom tekniken har hoga
produktionskostnader (EEA, 2019). Elektrobranslen kan dock pa lang sikt fa en
tongivande roll for transportbranschen (SOU, 2019).

Eldrivna flygfarkoster

Mindre eldrivna flygfarkoster, bade flygplan och helikoptrar, haller pa att
utvecklas. Airbus, Rolls-Royce och Siemens har utvecklat ett hybridelektriskt
demonstrationsflygplan kallat E-fan X som planeras vara i drift ar 2020
(Siemens, 2017). De tillverkare som utvecklar mindre flygplan, men dven
tillverkare som Airbus, tittar pa losningar dar el anvands mer i driften for att
minska bransleanvandningen. Airbus utvarderar tekniker dar el anvands for
systemen ombord for att 6ka rackvidden. Flera tillverkare menar att de kommer
att kunna skapa helt eldrivna plan som kan ta upp till 100 passagerare ar 2030
(Trafikanalys, 2016). Sammanfattningsvis kan man séga att flygplan som enbart
drivs med batterier sannolikt har begrénsad rackvidd, ca 150 kilometer under
ideala forhallanden. Effektiva batterihybridplan kan utvecklas for flygstrackor
upp till cirka 500 kilometer under de narmaste artiondena men pa langa strackor
som till exempel Gver 2 000 kilometer, kan det ta mycket lang tid eller aldrig bli
effektivt med batterinybrider (SOU, 2019). Avinor — norska motsvarigheten till
Swedavia — kommer att gora en upphandling for att testa intresset for att kora
vissa rutter inom Norge med sma elflygplan ar 2025. Malsattningen &r att alla
nationella flyg ska vara helt elektriska ar 2040 (Ny teknik, 2018a). Diskussion
har forts om solenergi och viss utveckling av solenergi for flygplan har testats
aven om det inte bedomts som kommersiellt gangbart for storre flygplan
(Trafikanalys, 2016).
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Ovriga tekniker

Brénsleceller som teknik har anvants i bussar och bilar och vissa tester har
gjorts pa flygplan. Airbus har genomfort tester och Boeing har gjort tre
flygningar med ett branslecellsdrivet plan i Spanien 2008. Sannolikt kommer
bransleceller generera energi ombord pa framtidens flygplan (Trafikanalys,
2016). EasyJet hade planer pa att anvanda bréansleceller vid taxning i februari
2016 men ingen senare information har hittats om detta initiativ (Guardian,
2016). Vétgas kan anvandas till att lagra, transportera och ge energi och kan
framstallas ur olika energikallor. En bréanslecell fungerar i princip som ett
batteri, men behdver inte bytas ut eller laddas upp, utan drivs istéllet av syre
fran luften samt vétgas eller annat bréansle till exempel metanol, och producerar
energi i form av varme, elektricitet och vatten. Allt detta sker utan nagon for-
branning, vilket innebar att utsl&ppet av féroreningar minimeras. Sjélva bréansle-
cellen ar alltsa praktiskt taget helt ren, men framstallningen av branslet som den
drivs med kan orsaka fororeningar (Trafikanalys, 2016). Det Singaporebaserade
foretaget HES Energy System utvecklar passagerarflygplan med ultraltta
bransleceller som drivs av vatgas i Frankrike. Flygplanet &r designat for fyra
personer och har en rackvidd mellan 50 och 500 mil beroende pa om vétgasen
ar i gas eller flytande form. Forsta prototypen ar planerad i drift ar 2025 (Ny
Teknik, 2018b).

Bio Energy Carbon Capture and Storage (BECCS) innebér att fanga in och
lagra CO2-utslapp fran forbranning av biobréanslen. BECCS éar kostnadseffektivt
jamfort med manga andra alternativ for CO2-minskning. Trots att BECCS é&r
effektivt utifran vilken CO,-minskning som kan uppnas for pengarna, ar den
enskilda kostnaden for att implementera tekniken pa en anlaggning stor
(Biorecro, 2010).
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Bilaga 3. Klimatpaverkan fran
flyget och styrmedel

Svenska flygplatser och deras klimatambitioner

Det finns en stor spridning i passagerarantal vid flygplatserna i Sverige. Arlanda
dominerar med drygt 22 miljoner passagerare vilket motsvarar ungefér halften
av det totala passagerarantalet. De tio storsta flygplatserna har 90 % av det
aterstaende passagerarantalet, vilket betyder att de flesta flygplatser har sma
trafikvolymer (Trafikanalys, 2016).

Samtliga Swedavias flygplatser ar redan certifierade som koldioxidneutrala pa
grund av att Swedavia klimatkompenserar for de utslapp som inte reducerats
med egna atgarder. Malséttningen ar att Swedavia inte ska slappa ut nagon
fossil koldioxid efter utgangen av ar 2020 och malet for ar 2030 &r ett fossilfritt
inrikesflyg. Det innebdr att till ar 2030 ska tankning av fornybart flygbransle pa
Swedavias flygplatser motsvara behovet hos inrikesflyget (Swedavia, 2019).

Svenska Regionala Flygplatser AB bestar av 33 medlemsflygplatser fran Pajala
till Kristianstad och foretaget 4gs av Svenska Regionala Flygplatsforbundet
(SRFF) som &r ett samarbetsorgan for Sveriges icke-statliga flygplatser (SRF,
2019a). Majoriteten av flygplatserna ar kommunalt 4gda och tva ar privat dgda
(av PEAB). Av medlemmarna har 27 flygplatser reguljar flygtrafik (SRF,
2019b). Inom foretaget fattades beslut vid arsstamman 2017 att flygplatserna
ska bidra till att na malsattningen med ett fossilfritt flygresande till ar 2030. Den
overgripande malsattningen ar att erbjuda 5 % fossilfri tankning av flygbransle
ar 2018, vilket inte foljts upp men inblandningen uppges vara “pa en hygglig
niva” och borde vara minst 5 % (SRF, 2019b). Malsattningen hojs till 50 % ar
2025 och darefter till 100 % fossilfritt 2030. Dessutom ska organisationen
medverka i regionala miljomal som stravar mot 100 % fossilfria regioner (SRF,
2019c¢). Karlstad Airport invigde i juni 2014 en stationar tankanlaggning for
fornybart flygbransle. Anlaggningen var da den forsta fullskaliga biojetbransle-
anlaggningen i varlden (Trafikverket, 2014). Tyvarr har det varit svart for flyg-
platsen, som &dgs av Karlstads kommun, att hitta biobransle for inblandning
under 2018. Malsattningen var tidigare att minst 15 % biobransle skulle tankas
pa flygplatsen, vilket nu har sankts till 5 % (SVT, 2018).

Internationell miljélagstiftning

FN:s luftfartsorganisation ICAO beslutade i juni 2018 om reglerna for ett
globalt marknadsbaserat klimatstyrmedel kallat CORSIA ”’Carbon Offsetting
and Reduction Scheme for International Aviation”. Fran den 1 januari 2019
maste flygbolagen dessutom évervaka, rapportera och verifiera sina utslapp for
flighter mellan Iander i enlighet med kraven inom CORSIA. Systemet inleds
med frivillig medverkan mellan 2021 och 2026, darefter blir det obligatoriskt att
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delta (Transportstyrelsen, 2018). Antalet stater som deltar dndras forhallandevis
ofta men nér denna rapport skrivs (2019-05-06) har 80 stater meddelat att de
deltar fran starten av CORSIA och staternas trafik motsvarar cirka 77 % av den
internationella flygtrafiken (ICAQ, 2019b). Kraven innebar att flygbolagens
utslapp inte ska 6verstiga 2020 ars utslappsnivaer utan att kompensera for dem
genom t.ex. utsldppskrediter (Transportstyrelsen, 2018). Utslappen tillats 6ka
fram till & 2020 och ska darefter inte 6ka. Pa grund av att systemet ar frivilligt
och att minskningarna satts i relativa termer har det kritiserats for sina om-
fattande tillkortakommanden. Systemet hanterar dessutom enbart utslapp av
koldioxid, inte flygets hoghojdseffekter (Larsson et al., 2019).

EU:s system for handel med utslappsrétter EU ETS (Emission Trading Scheme)
infordes i svensk lag 2004 och ar 2010 innefattades aven flygbranschen i syste-
met och da enbart for flygningar till och fran flygplatser i EES-lander. Fran och
med januari ar 2013 finns ett tak for hur mycket vaxthusgaser flygbranschen
tillats slappa ut. Luftfartsoperatorer blir tilldelade utslappsratter som motsvarar
95 procent av de historiska utslappen per ar multiplicerat med antalet ar som
perioden galler. Eventuellt kan flygningar utanfér EES innefattas i systemet i
framtiden (SOU, 2019). Hoghojdseffekter beaktas inte i systemet. Eftersom
utslapp fran flygresor till och fran EU inte heller omfattas ar det runt en
tredjedel av véxthusgaserna som ingdr i systemet (Akerman et al., 2016).

| ett exempel dar framtida utslapp fran Sveriges invanares flygresor beraknas,
indikeras att de direkta koldioxidemissionerna fran flyget kommer att 6ka med
1,3 % per ar mellan 2017 och 2030. Da resultatet av styrmedel som EU ETS
och CORSIA inkluderas, forvantas koldioxidutslappen minska med 0,8 % per
ar, men om andra utslapp fran flyget tas med i berdkningarna kommer emissio-
nerna att 6ka (Larsson et al., 2019). Enligt UNEP (2017) maste flygets utslapp
av vaxthusgaser minska med 2 % per ar for att tvagradersmalet ska kunna nas.
Enligt Akerman et al. (2016) ar CORSIA, EU ETS samt den koldioxidstandard
for flygplan som ICAO utvecklat for att 6ka bransleeffektiviteten inte tillrack-
liga styrmedel varken for en dvergang till biobranslen eller for minimering av
hoghojdseffekterna. Styrmedlen bidrar marginellt till ddmpning av resevolymer
men kan paskynda energieffektiviseringen av flygplanen nagot. En potentiell
I6sning ar att starka kraven i CORSIA for att fa den forandring som behovs for
att halla temperaturokningen till maximalt 1,5 grader. Larsson et al. (2019)
foreslar att man enbart far tillgodorakna sig koldioxidminskningar om man gor
faktiska minskningar, till exempel genom att plocka koldioxiden ur luften och
lagra den i marken (Carbon Capture and Storage). Ett annat sétt att stirka
CORSIA ér att inkludera obligatorisk kompensation for alla koldioxidutslapp,
inte bara 6kningen efter ar 2020.

Andra styrmedel och initiativ

Pa den internationella arenan finns en méangd olika styrmedel och initiativ som
utvecklats for att minska flygets koldioxidutslapp. De flesta lander har skatt pa
fossilt bransle for vagtransporter men enbart Japan och Norge har skatt pa jet-
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bransle. Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv skulle en global skatt pa flyg-
bransle kunna vara ett bra alternativ, men da behover alla lander vara med for
att f& ett effektivt styrmedel utan snedvriden konkurrens (Akerman et al., 2016).
Flera lander har utvecklat en distansbaserad skatt pa flygpassagerare dar
Storbritannien var forst &r 1994 med sin “Air Passenger Duty”. Aven linder
som Tyskland, Sverige, Frankrike, Norge, Osterrike och Sydafrika har infort
liknande skatter for bade inrikes och utrikes flygresor. En sadan typ av skatt
genererar inte mer teknikutveckling, men kan dampa efterfragan och darigenom
emissionerna. Potentiellt skulle man kunna inféra ett system med 6kande skatter
ju mer man flyger. Da skulle forsta flygresan pa aret vara utan skatt, men
darefter 6ka beroende pa hur manga ganger man flyger (http://afreeride.org).
Inom véagsektorn finns dven kvotplikt, dar branslet som finns tillgangligt till
forséljning maste innehalla en viss andel klimatanpassade branslen. Fran ar
2020 kommer Norge att implementera en kvotplikt for jetbrénsle dar en viss
andel biobransle maste inblandas (Larsson et al., 2019).

Nér det galler frivilliga initiativ finns koldioxidkompensation for privatpersoner
och organisationer. Mangden koldioxid som slépps ut pa grund av resan kan
berdknas och ofta anvands ICAQ:s emissionskalkylator eller en variant av den.
Da beréaknas det genomsnittliga utslappet med information om flygplanstyp,
fardspecifika uppgifter, hur manga passagerare som finns ombord eller om det
ar last som fraktas (ICAQ, 2019c). Darefter kan en uppsjo av olika klimatkom-
pensationsprojekt valjas. Dels har flygbolagen egna system for kompensation
(IATA, 2019b), dels finns tredjepartscertifierade frivilliga organisationer som
erbjuder klimatkompensation (My Climate, 2019).

Miljokrav i upphandling

Regeringens mal ar att 6ka anvandningen av miljokriterier i upphandling och
Sverige har lang erfarenhet av att stélla miljokrav vid upphandling
(Upphandlingsmyndigheten, 2019). Inom véagtransportsektorn, kollektivtrafik
och sjofartssektorn finns flera exempel pa att miljokrav som en del av upp-
handlingsprocessen minskar utslappen fran transporterna. Region Stockholm
har till exempel medvetet arbetat med att minska utslappen genom att i upp-
handlingen stélla krav pa bransle eller utbyte av produkter. Detta har i Region
Stockholm resulterat i 70 % lagre utslapp jamfort med ar 1990 (Upphandling
24, 2019). Naturvardsverkets undersokning visar att myndigheternas miljokrav i
offentliga upphandlingar uppgick till ca 74 % av det totala upphandlingsvérdet
ar 2017. Myndighetens slutsats &r att en 6kning av miljokraven i de offentliga
upphandlingarna &r en viktig fraga for att minska utslappen fran konsumtion
(Naturvardsverket, 2018).

En upphandlare maste vid formulering av krav, ta hansyn till grundlaggande
principer for upphandling stipulerade av EU. Miljokraven bor dessutom vara
forankrade i styrande dokument eller riktlinjer och upphandlaren ska félja upp
att kraven uppnas (Goodpoint, 2012). Naturvardsverket och Miljodepartementet
foljer upp svenska myndigheters miljokrav i samband med upphandling arligen
(Naturvardsverket, 2018).
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Beskrivning av Trafikverkets upphandling

Trafikverket upphandlar trafik pa alla flyglinjer med allman trafikplikt 2019-
2023. Fran oktober 2019 &r linjerna Arvidsjaur-Arlanda, Gallivare-Arlanda,
Hagfors-Arlanda, Hemavan-Arlanda, Kramfors-Arlanda, Pajala-Luled, Sveg-
Arlanda, Torsby-Arlanda, Vilhelmina-Arlanda och Ostersund-Umea
(Trafikverket, 2019a). | upphandlingen stalls idag krav pa operatorernas
ekonomi och trafikens kvalitet, men inga miljokrav (Trafikverket 2019c).
Trafikverkets uppdrag ar att sakerstélla interregional kollektivtrafik, inklusive
flygtrafik som inte drivs av ndgon annan och dar det ar svart att driva verk-
samheten kommersiellt. Trafikverket ska dessutom verka for en grundlaggande
tillganglighet (Trafikverket, 2019b).

Mdjliga krav som kan stéllas i en upphandlingssituation

Manga svenska foretag och kommuner staller krav i samband med upphandling.
Vartannat ar sedan 2012 skickas en enkéat om transportkdp ut till tillverkande
foretag och partihandlare i Sverige med fler an 100 anstallda, vilkas svar
sammanstélls i en databas for transportforskning. Projektet heter Transport-
inkOpspanelen och 4r ett strategiskt samarbete mellan Chalmers Tekniska
Hogskola, IVL Svenska Miljdinstitutet och Goéteborgs Universitet. Av resul-
taten fran 2016 ars enkat kan utlasas att 151 foretag besvarade enkaten och att
21 % av foretagen uppger att de betalar extra for en miljovanligare transport.
Dessutom ar krav pa miljocertifiering (89 % av foretagen) och lastbilar med hog
EURO-klass (vilket innebéar laga utslapp) (92 % av foretagen) de vanligaste
hallbarhetsrelaterade kraven som stalls vid upphandling. Undersokningen
visade ocksa att 56 % av foretagen beraknar miljoutslappen for sina transporter
(TIP, 2017). Det finns aven exempel pa krav som stélls i en upphandlings-
situation bade pa speditdrer och rederier, till exempel krav pa miljéredovisning,
miljocertifiering och krav pa policies.

I kontakt med Trafikverket fordes en diskussion kring mdéjliga krav som skulle
kunna stéllas i en upphandlingssituation, sarskilt med tanke pa den upphandling
som gors i samband med trafikplikten. Trafikverkets utredare papekade att
flyget &r speciellt i och med att det &r internationella regler som géller och en
mycket rorlig bransch som forsvarar kravstallande. Det har varit diskussioner
om kravstallande i samband med upphandling av Gotlandstrafiken och dér
kommer de farjor som trafikerar rutten drivas av LNG. Hittills &r den officiella
hallningen fran Trafikverket att de stéller generella branschkrav sa lange inga
uppdrag, 6nskemal om utredningar eller krav kommer fran politiken
(Trafikverket, 2019c).
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Nedan foljer ett antal forslag pa krav som kan stallas i samband med upp-
handling och ett resonemang om det & genomforbart:

A. Krav pa biojetbransle

Vid upphandling av transporter forekommer ibland krav pa en viss andel
bréansle fran en specifik kélla. Det kan galla fossilfria transporter eller som i
fallet med Transportinkdpspanelen dér 79 % av foretagen anger krav pa an-
vandning av fornybara branslen (TIP, 2017). For flygplatser skulle mal kunna
sittas om en viss tankad andel biojetbréansle pa flygplatsen som ar mer ambitios
an 5 %-andel Gver ett ar. Swedavia koper biobransle motsvarande forbruk-
ningen vid samtliga av bolagets tjansteflygresor (Swedavia, 2019) och har haft
svart att hitta tillrackligt med biobransle for att kunna uppfylla sitt 16fte (SRF,
2019b). For Trafikverkets del skulle krav pa viss andel biojetbransle potentiellt
kunna stallas pa den operator som far i uppdrag att flyga enligt trafikplikten. For
statliga myndigheter skulle viss andel biojetbransle kunna stallas som krav vid
upphandling av statens resetjanster.

Dock &r bedémningen i Biojetutredningen att det i nulaget inte bor inforas nagot
krav pa myndigheter att upphandla biojetbransle men mojligheten bor inforas i
ramavtal och Kammarkollegiet kommer att gora en forstudie kring detta infor
upphandlingen av statliga ramavtal for flygtjanster under 2019. For att minska
Forsvarsmaktens beroende av fossilt bransle féreslog samma utredning att
Forsvarsmakten skulle utreda forutsattningarna for inhemsk produktion och
anvandning av biojetbransle for Forsvarsmaktens dandamal. For Trafikverkets
upphandlade trafik, som omfattas av allman trafikplikt, bedémer Biojetutred-
ningen att det inte finns forutsattningar for att stalla krav pa biojetbransle i
upphandlingen men att det kan anses ”lampligt”. Darfor foreslar utredningen att
Trafikverket utreder méjligheterna vidare (SOU, 2019). Tillgangen pa biojet-
bransle ar 1ag och om krav skulle stallas, finns stor risk att svenska regionala
flygplatser inte kan stélla branslet till forfogande (SRF, 2019b).

B. Krav pa miljocertifiering

Krav pa miljcertifiering som till exempel 1SO 14001-certifiering ar ett vanligt
krav som kan anvéandas som en forsta sallning for att fa tag i den leverantér som
ar nagot mer ambitios nar det galler miljofragorna. Flygplatser skulle kunna
stalla krav pa att de flygbolag som landar maste vara miljocertifierade. Mojlig-
heten att stalla ett sadant krav bland svenska regionala flygplatser, det vill sédga
de som inte drivs av Swedavia, ar liten. Den stora merparten av de regionala
flygplatserna & kommunalt &gda och préglas darmed av kommunernas miljo-
anda, men de flesta gar ocksa med forlust vilket innebar att de flygholag som
vill flyga till en regionflygplats & mer &n valkomna. | det l4get kan det vara
svart att stalla miljokrav (SRF, 2019b).

For Trafikverkets del skulle krav pa miljocertifiering potentiellt kunna stallas pa
den operator som far i uppdrag att flyga enligt trafikplikten. Detta bor dock
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utredas juridiskt eftersom krav som stélls maste vara kopplade till kontrakts-
foremalet och vara forenligt med de unionsrattsliga principerna (SOU, 2019).

C. Anvandande av miljodifferentiering

Inom sjofarten har flera miljoindex utvecklats for att styra mot renare fartyg,
bland annat det svenska initiativet Clean Shipping Index, hollandska Environ-
mental Ship Index och kanadensiska Green Marine. Ett fartyg som har sjélv-
deklarerat eller fatt sina utslapp verifierade av tredje part, kan fa rabatt pa
hamntaxan av de hamnar som ar anslutna och som fartyget anlper. Flera
rederier har i en undersokning utford av VL Svenska Miljinstitutet for
Naturvardsverket, uppgett att incitamentet fungerar: att rederiet gjort miljo-
investeringar delvis for att fa battre resultat i index och darmed fa rabatt pa
hamntaxor (IVL, 2018).

Biojetutredningen har aven undersokt mojligheter att differentiera flygplats-
avgifterna for att frimja biojetbransleanvandning. Utredningen har funnit att det
inte ar aktuellt fran regeringens sida att differentiera start- och landnings-
avgifter, delvis pa grund av att det ar oklart om det ar forenligt med EU:s
regelverk som till exempel lufttrafikférordningen (SOU, 2019).

Potentiellt skulle ett flygplansindex kunna utvecklas pa samma sétt som olika
fartygsindex. An sé lange har férekomst av flygplansindex inte kunnat belaggas.
Biojetutredningen drar slutsatsen att det saknas internationell praxis om det &r
tillatet att differentiera flygplatsavgifter utifran flygbolags anvandning av bio-
bransle. Eftersom utslépp av vaxthusgaser inte &r en kostnad som ar kopplad till
flygplatsen ar det tveksamt om det dverensstammer med andan i ICAO:s
rekommendationer pa omradet (SOU, 2019). Ett index som tar hansyn till annan
miljopaverkan, till exempel om flygplanen far poéang for att de separerar avfall
ombord, borde underlétta flygplatsens hantering av avfallet. Detta skulle kunna
vara direkt relaterat till flygplatsens kostnader och darfor mer i linje med
ICAO:s rekommendationer. Detta bor dock i sa fall utredas vidare.
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Bilaga 4. Regionala flygplatser
ger mojlighet for tillganglighet
och ekonomisk utveckling

Regionala flygplatser ar avgdrande for att hela Sverige ska
fungera

De regionala flygplatserna fyller en lang rad funktioner — allt fran fler lokala
arbetstillfallen till effektiv nationell krishantering. Funktionerna hanger
dessutom ihop med varandra och tillgadnglighet och tillvéxt hor ndra samman
med mojligheten till beredskap och sakerhet.

Den moderna tillvéaxtteorin lade grunden for ett nytt forskningsfalt i
skarningslinjen mellan nationalekonomi och geografi. Under samlingsnamnet
“ny ekonomisk geografi” (NEG) finns teorier och modeller som betonar de
stora stadsregionernas betydelse for dynamik, vitalitet och tillvéxt i moderna
kunskapsdrivna ekonomier. En viktig aspekt &r att storstadsmiljon, dar manni-
skor, kunskap och kapital tenderar att samlas, méjliggor framfor allt kunskaps-
uppbyggnad och kunskapsoverféringar mellan dessa, vilket ar avgérande for
innovationskraften i en ekonomi. Allt mer av den ekonomiska utvecklingen i
varlden sker ocksa i — och i interaktionen mellan — stora urbana regioner. Detta
grundléggande funktionssatt i den nya ekonomiska geografin gor tillganglig-
heten till en extra viktig egenskap i samhallens och regioners utveckling.

Begreppet tillganglighet forklarar de 6msesidiga relationerna som finns mellan
markanvandning och rorlighet. Transportsystemet, var befolkningen bor och
bosatter sig och hur néringslivet lokaliserar sig paverkar pa olika sétt tillgang-
ligheten. Dessa faktorer beror i sin tur av sysselsattningsméjligheter, fastighets-
marknaden, lénenivaer, kostnader och tidsatgang for olika fardalternativ.®

For att undersoka hur forbattrad tillganglighet paverkar tillvaxten brukar man
titta pa infrastrukturinvesteringar. | en nyligen publicerad studie Gver den
svenska marknaden* finner man ett starkt samband mellan avstandet till
narmaste flygplats och den ekonomiska aktiviteten i en kommun. | praktisk
mening betyder detta att en kommun med 10 procents ldngre avstand forvantas
ha ungefar 13 procents l&gre produktion, 14 procents lagre import och drygt 10
procents lagre export. Andra forskningsresultat har visat att infrastruktur-
investeringar, och darmed battre tillganglighet och forutséttningar for rorlighet,
ger storst positiva effekter pa tillvaxten i redan dynamiska regioner.®

3 (Tillvaxtanalys, 2013)
4 (Ferguson och Forslid, 2016)
5 (Tillvaxtanalys, 2013)
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Flyget och foretagslokaliseringar

Med en béttre transportinfrastruktur och lagre transportkostnader kan foretag
koncentrera sin verksamhet geografiskt och ddarmed dra nytta av stordrifts-
fordelar som 6kar produktiviteten. Dessa stordriftsfordelar kommer bade storre
och mindre, saval privata som offentliga, foretag och verksamheter till gagn. En
hogre grad av tillganglighet leder &ven till battre handelsmojligheter med ut-
landska marknader och stimulerar exporten. Samtidigt ékar den konkurrensen
och uppmuntrar pa sa vis foretag att specialisera sig vilket leder till ytterligare
konkurrensmdjligheter, innovation och teknologisk utveckling.

Flera studier har sérskilt undersokt sambandet mellan regionalt flygutbud och
tillvaxten inom kunskapsintensiva branscher. Det konstateras att narheten till ett
flygnav ger en signifikant positiv paverkan pa antalet sysselsatta inom kun-
skapsintensiva naringar.® Dessutom tycks tillganglighet till flygforbindelser vara
sarskilt avgorande for hogteknologiska naringar.’

Den svenska kontexten har analyserats utifran bade inrikestrafik, i form av
direktlinjer till Stockholm, och utrikestrafik, i form av direktlinjer utomlands.®
Ferguson och Forslid finner att branscher vilkas foradlingsvarde har starkast
koppling till flygutbud &r humankapitalintensiva, som t.ex. IT, utbildning och
finans. Forfattarna fann ocksa att inrikesflyget framforallt har en positiv effekt
pa tillverkningsindustrin, medan det for utrikestrafiken framst var handel med
tjanster som forbattrades. Detta kan forklaras av att produktionsenheter sprids i
takt med globaliseringen, vilket 6kar den internationella handeln. Det géller inte
bara varor utan aven personal och experter flyttas mellan produktionsenheter.
Globaliseringen skapar darmed ett behov av rérlig kompetens, dar flyget spelar
en nyckelroll. For ett land som Sverige, med hdg utbildningsniva och hog tek-
nisk niva, ligger framtiden just i de humankapitalintensiva branscherna. Dartill
talar vart perifera lage och relativa gleshet for flygets betydelse for utvecklingen
av Sveriges framtida naringsliv.

Den inomregionala tillgangligheten till en flygplats har stor betydelse for hur
attraktiv flygplatsen upplevs vara. Detta samband ar betydligt starkare for
affarsresendrer an for andra typer av passagerare. Storre delen av den forhojda
ekonomiska aktiviteten som kan kopplas till en flygplats sker inom en radie av
sex kilometer eller langs en 15 minuter lang transportkorridor fran flygplatsen.®
Tillgangligheten till en flygplats har alltsa betydelse for den ekonomiska effek-
ten. Tre faktorer som i flertalet studier visat sig vara signifikanta for individers
val av flygplats ar restidsavstand till och fran flygplatsen, flygplatsens trafik-
utbud samt nivan pa parkeringsavgifter. Sambandet ar sérskilt starkt for affars-
resendrer samt kvinnor.'® Fastighetskonsultféretaget Cushman & Wakefield har
dven visat att den inomregionala tillgangligheten, bade till kunder och till

6 (Button et al,1999)

7 (Button & Taylor, 2000)

8 (Ferguson och Forslid, 2016)

9 (Glen, 1993)

10 (Hess & Polak, 2006) (Pels, Nijkamp, & Rietveld, 2003) (Furuichi & Koppelman, 1993)
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kvalificerad arbetskraft, &r en av de absolut viktigaste faktorerna nar inter-
nationellt verksamma foretag véljer var de ska lokalisera sig. Férutom vikten av
den inomregionala tillgangligheten visar studier att inrikes och internationell
tillganglighet varderas mycket hogt, hogre an exempelvis hyran fér kontors-
lokaler, 16nelaget i regionen, den nationella skattepolitiken och det regionala
transportsystemets prestanda.

Ekonomisk utveckling pa nationell niva

Det finns méanga studier som visar pa ett starkt positivt samband mellan
flygutbudet och den regionalekonomiska utvecklingen.'* Studierna bygger pa
olika typer av statistiska (ekonometriska) analyser dar det regionala flygutbudet,
ofta matt som antalet flygpassagerare eller motsvarande matt pa trafikvolym,
relateras till ekonomiska indikatorer sasom sysselsattningstillvéxt, inkomst-
utveckling och foretagsetableringar. Det kan dock vara svart att veta at vilket
hall kausaliteten gar. Leder hog tillvaxt i en region till storre flygutbud eller ar
det tvartom flygutbudet som driver tillvaxt? De flesta studier har kommit fram
till att effekterna &r dubbelriktade, men i samtliga av oss undersokta studier
pavisas att det framst ar flyget som har en positiv paverkan pa tillvéaxten,
snarare an tvartom.

De effekter en flygplats har pa den ekonomiska utvecklingen delas normalt in i
fyra delomraden:

o Direkta: sysselsattning, inkomster och BNP som genereras i samband
med drift och forvaltning av verksamheter pa flygplatser, inklusive
foretag pa flygplatser och flygplatsrelaterade foretag.

o Indirekta: sysselsattning, inkomster och BNP som genereras via under-
leverantorer som levererar och stodjer verksamheter pa flygplatser.

o Inducerade: Den ekonomiska aktivitet (konsumtion) som genereras av
de anstéllda i foretag som ar direkt eller indirekt anslutna till flyg-
platser.

o Katalytiska: ekonomiska effekter ur ett storre perspektiv. Det vill sdga
flygplatsernas effekt pa omradets attraktivitet, handel, investeringar,
turism, produktivitet m.m.

Effekterna pa nationell niva

Storleken pa effekterna kan variera beroende pa typ av trafik, branschspridning i
naringslivet m.m. och ett flertal studier har forsokt kvantifiera dessa effekter. En
av de mest utforliga ar genomford av Intervistas'? dar man presenterar data fran
125 flygplatser runt om i Europa 2013, vilket omfattar Gver 70 procent av den
europeiska flygtrafiken.

11 Se t.ex. (Ferguson & Forslid, 2016), (Mukkala & Tervo, 2013), (Neal, 2011, 2012), (Irwing,
1995), (Ivy, 1995)
12 (Intervistas, 2015).
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P& europeisk niva beraknas de direkta effekterna generera ca 1,7 miljoner
sysselsattningstillfallen, ca 70 miljarder euro i inkomster och strax 6ver 100
miljarder euro i BNP. For Sverige uppskattas dessa enligt tabellen nedan.*3

Direkta effekter i Sverige
Flygplats Sysselsattning Inkomst (miljarder SEK) BNP (miljarder SEK)
Totalt 40 000 21.0 36.8

Modellen har fordelen att den kan skilja pa de direkta effekterna baserat pa en
flygplats olika forutsattningar. Exempelvis finner studien att:

e Det finns tydliga stordriftsfordelar, dar mindre flygplatser behtver fler
anstallda per flygresenar/godstransport &n storre flygplatser.

¢ Mellanlandande passagerare har endast marginell direkt effekt pa
sysselsattningen jamfort med slutdestinationspassagerare da dessa
passagerare inte konsumerar tjanster som parkering, biluthyrning och
andra marktransporter.

e Passagerare som flyger Low Cost Carriers (LCC), har en l&gre direkt
effekt pa sysselsattningen (-20 procent) an andra typer av trafik.

e Passagerare som flyger langa strackor fran flygplatsen ar pa plats langre
tid och konsumerar darmed mer vilket ger storre ekonomiska effekter.

Nasta effektniva ar indirekta och inducerade effekter. | ett europeiskt perspektiv
beraknas de indirekta effekterna uppga till ca 1,35 miljoner sysselsattnings-
tillfallen, ca 40 miljarder euro i inkomst och ca 70 miljarder euro i BNP. De
inducerade effekterna pa europeisk niva estimeras till ca 1,4 miljoner syssel-
sattningstillfallen, ca 38 miljarder euro i inkomst och ca 76 miljarder euro i
BNP. For Sverige se tabell nedan.

Indirekta + inducerade effekter i Sverige
Flygplats Sysselsattning  Inkomst (miljarder SEK) BNP (miljarder SEK)
Totalt 53 000 23.2 45.2

Aven de indirekta och inducerade effekterna kan paverkas av ett antal aspekter,
exempelvis:

e Om en storre andel av leveranserna till flygplatsen kommer fran verk-
samheter inom landet blir de indirekta och inducerade effekterna hogre.

e La&nder som har en tradition av luftfartverksamhet, tillverkning av
flygplan samt férsorjningsindustri (t.ex. oljeraffinering) har generellt en
hdgre andel indirekta arbetstillfallen.

13 WSP:s berakningar. Effekterna ar uppraknade till 2018 ars penningvarde med KPI och
véaxelkurs fran Euro.
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e Lander som till stor del ar beroende av import av varor och tjanster,
samt har en hdg andel automatisering och teknologi, har generellt en
lagre andel indirekta arbetstillfallen.

e De inducerade effekterna beror ocksa pa aspekter som inkomstnivan for
de anstallda pa flygplatserna samt hos underleverantérerna, deras
konsumtionsniva av inhemska varor och skattenivaer som kan paverka
multiplikatoreffekter.

For att berakna den katalytiska effekten av flygplatser undersdker Intervistas
tillganglighet i form av forbindelsegrad pa ekonomisk utveckling. Utgangs-
punkten &r ett forbindelsegradsindex (IATA) som mater antal passagerare och
storlek pa passagerartrafik till olika destinationer, trafiktathet samt antalet
tillgangliga forbindelser fran destinationen. Detta index divideras med BNP (for
att kontrollera for ekonomisk storlek) och sétts i relation till BNP per capita.
Regressionsanalysen inkluderar dven andra variabler som forvantas inverka pa
den ekonomiska tillvéxten (t.ex. utbildningsniva, forskning och utveckling,
investeringar, institutionella och réttsliga faktorer). Resultatet visar att det finns
ett positivt och statistiskt signifikant samband mellan tillgdnglighet och BNP
dar en 10-procentig 6kning av forbindelser (i forhallande till BNP) 6kar BNP
per capita med 0,5 procent. Utifran ovan estimerad inverkan av de katalytiska
effekterna, tillganglighetsindexet och BNP per capita, berdknas den ekonomiska
utvecklingen mellan 1993 och 2013 som kan tillskrivas flygplatser pa europeisk
niva uppga till 7,9 miljoner sysselsattningstillfallen, ca 210 miljarder euro i
inkomst och ca 430 miljarder euro i BNP.

Det ar viktigt att understryka att de katalytiska effekternas niva sett till andel av
BNP varierar kraftigt mellan lander i Europa. | Sverige motsvarar exempelvis
10,4 miljarder euro ca 2,5 procent av BNP 2013. For lander som Cypern,
Grekland, m.fl. vilkas néringsliv ar mycket beroende av turism, &r andelen av
BNP som kan tillskrivas flygtrafiken betydligt htgre (som mest ca 7 procent),
men dven andra aspekter kan paverka utfallet.

Katalytiska effekter i Sverige
Flygplats Sysselséattning Inkomst (miljarder SEK)  BNP (miljarder SEK)
Totalt 115 000 51.6 109.4

For att uppna den totala effekten kan man sedan summera de direkta, indirekta,
inducerade och katalytiska effekterna vilka pa europeisk niva uppgar till 12,3
miljoner sysselséttningstillfallen, ca 350 miljarder euro i inkomst och 675
miljarder euro i BNP, vilket motsvarar 4,1 procent av total BNP. For Sverige, se
tabellen nedan.

Totala effekter i Sverige
Flygplats Sysselsattning  Inkomst (miljarder SEK) BNP (miljarder SEK)
Totalt 208 000 96.8 191.5

Regionala flygplatser 55



Stycket ovan syftar till att pa ett 6vergripande och indikativt satt belysa flygets
betydelse for ekonomisk utveckling. De regionala flygplatserna berdknas ha
bidragit med uppskattningsvis 20 miljarder SEK av Sveriges BNP eller 0,5
procent. | kapitlet om naringslivseffekter nedan gérs mer specifika berakningar
av de icke statliga flygplatsernas tillvaxteffekter. Totalt sett uppskattas flyg-
sektorn ha bidragit med ca 192 miljarder eller 4,2 procent av BNP.

Sysselsattning: 13 742
Inkomst: 6 MSEK
BNP: 12,8 MSEK

KATALYTISKA

Sysselsdttning: 6 333
Inkomst: 2,7 MSEK

INDIREKTA + BNP: 5,3 MSEK

INDUCERADE

Sysselsdttning: 4 660
Inkomst: 2,5 MSEK
BNP: 4,3 MSEK

DIREKTA

Figur 2. Effekter for Sveriges icke-statliga flygplatser

Regionala naringslivseffekter

Tidigare berdrdes fragor kring vad flyget betyder for tillvaxt i landet som
helhet. Dér inkluderas saval statliga som icke statliga flygplatser. | denna del
kommer fokus laggas pa hur stor betydelse de icke statliga flygplatserna har for
tillvaxten. Som utgangspunkt for denna analys anvands ett antal tidigare studier
som undersokt flygsektorn som helhet samt specifika flygplatser. Genom att
anvanda flera referenser, kan ett robust intervall tas fram for hur mycket en
generisk icke statlig flygplats paverkar ekonomiska variabler som syssel-
sattning, inkomst, BRP (bruttoregionprodukt) etc.

Nedbrutna effekter, del 1

Metoden for Intervistas studie!* har redovisats tidigare men kan sammanfattas
som en uppdelning i direkta, indirekta, inducerade och katalytiska effekter. De
direkta effekterna berdr verksamhet med direkt koppling till flygplatsen, de
indirekta effekterna avser underleverantorer till flygplatsens verksamhet, de
inducerade effekterna ar den tillvaxt som uppkommer genom konsumtion av de
direkt och indirekt sysselsatta och de katalytiska ar sé kallade ”wider economic

4 (Intervistas, 2015)
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benefits” som ofta avser turism, attraktivitet, markpriser och annat som
mojliggors eller paverkas av forandringar i flygtillganglighet.

For att berdkna de icke statliga flygplatsernas andel av dessa effekter behdvs
dock en viss handpalaggning da Intervistas metod endast galler pa nationsniva.
Dessa effekter far sdledes uppskattas genom att fordela effekterna med hjalp av
de icke statliga flygplatsernas andel av passagerare.

| tabellen nedan presenteras de berdknade effekterna. Uppskattningsvis star de
icke statliga flygplatserna totalt fér ca 22 000 jobb, 20 miljarder i BRP och 10
miljarder i 1bnesumma. For att berdkna vad en icke statlig flygplats bidrar med
har de totala regionala flygplatsernas effekt delats med deras totala antal passa-
gerare och sedan multiplicerats med medelvéardet respektive medianvardet av
passagerare for de icke statliga flygplatserna®®. Baserat pa Intervistas utgangs-
varden berdknas en generisk icke statlig flygplats skapa ndgonstans mellan 290-
780 jobb, 260-720 miljoner i BRP-tillvaxt och 130-360 miljoner i lonesumma.*®

Intervistas, beraknade effekter!”

Lénesumma
Flygplats Sysselsattning BRP (miljoner kr) (miljoner kr) Effektspann
Icke-statliga 21 746 20023 10 121 20 ar
Lonesumma
Flygplats Sysselséttning BRP (miljoner kr) (miljoner kr) Passagerare
Icke-statliga 0.009 0.008 0.004 2 442 248
Lénesumma
Generisk fpl. Sysselsattning BRP (miljoner kr) (miljoner kr) Passagerare
Medel 777 715 361 87 223
Median 287 264 134 32 246

15 Anledningen till att &ven medianvardet har tagits fram, och inte bara medelvardet, ar att
medelvardet kan paverkas av extremvarden (t.ex. Skavsta som har betydligt fler passagerare &n
typiska icke-statliga flygplatser). Medianvardet &r det varde som identifieras mitt i populationen
och kan darmed vara mer korrekt.

16 De katalytiska effekterna ar den berdknade ekonomiska utvecklingen som kan tillskrivas
flygplatserna mellan 1993 och 2013.

17 Icke-statliga flygplatsers andel av Sveriges totala flygplatseffekter berdknas som deras andel av
totalt antal avgaende passagerare enligt Transportstyrelsen 2017.
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Nedbrutna effekter, del 2

I en studie fran Oxford Economics?® tillampas en mycket likartad metod som i
Intervistasrapporten dar effekterna delas upp pa samma satt. Nedan presenteras
dock enbart den totala effekten, dvs. ej uppdelad pa direkta, indirekta, induce-
rade och katalytiska effekter. Oxford Economics uppskattar att Sveriges totala
flygsektor genererar ca 185 000 jobb och 130 miljarder i BNP.*

Fordelas effekterna for de icke statliga flygplatserna pa samma satt som
Intervistas, uppskattas dessa generera ca 18 500 jobb och ca 13 miljarder i BRP.
For den generiska medel- respektive medianflygplatsen uppskattas detta betyda
ca 244-660 jobb och 170-460 miljoner i BRP.

Oxford Economics, berdknade effekter

Flygplats Sysselsattning BRP (miljoner kr)  Effektspann
Icke-statliga 18 500 12 976

Flygplats Sysselsattning BRP (miljoner kr) Passagerare
Icke-statliga 0.008 0.005 2 442 248
Generisk fpl. Sysselsattning BRP (miljoner kr) Passagerare
Medel 661 463 87 223
Median 244 171 32 246

Flygplatsspecifika dynamiska effekter, del 1

WSP har beréaknat effekterna for sju olika flygplatser i en studie fran 2017
baserat pa sin regionala utvecklingsmodell (RUT).2° RUT ér en tillvaxtmodell
som belyser tillvaxteffekter som en funktion av bland annat tillganglighetens
forandringar och &r en s.k. Mills Carlino-modell.

RUT-modellen baseras pa faktiska forhallanden for Sveriges samtliga 290
kommuner och omfattar en databas 6ver folkmangd, antal arbetsstallen,
sysselsattning, inkomster, pendling, utbildning, arbetsmarknadsdata samt
regional tillganglighet. Férandrad flygtillganglighet ger effekter pa antalet
sysselsatta, antalet arbetsstéllen och en kommuns totala lI6nesumma, vilket
RUT-modellen kvantifierar. Dessa tre kategorier analyseras separat, &ven om de
i verkligheten Gverlappar och paverkar varandra.

For att understka betydelsen for regional ekonomi och tillvaxt i de aktuella
flygplatsernas naromrade har berakningarna utgatt fran att flygplatsernas utbud i
form av antalet flygavgangar dagligen helt upphar, vilket innebér att modellens

18 (Oxford Economics, 2011).
19 Effekterna ar uppraknade till 2018 ars penningvarde med KPI.
20 (WSP, 2017h).
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utredningsalternativ (UA) ar noll flygavgangar. Detta jamfors sedan med
dagens situation, dar antalet flygavgangar idag fran respektive flygplats utgor
jamforelsealternativet (JA). Resultaten som tas fram &r i sig ingen prognos for
naromradenas framtid och tar heller inte upp hur sannolika effekterna &r, utan
beskriver effekternas storheter och ska ses som ett underlag for vidare resone-
mang. Resultaten beskriver alltsa de regionalekonomiska effekterna beroende
pa flygutbudet. For berakningarna antas allt annat lika férutom just skillnaden
mellan UA och JA.

Modellen &r kalibrerad och utformad sa att jamviktslage mellan JA och UA
uppnas efter ca 38 ar. Tidshorisonten baseras pa teoretiska effektsamband och
ar standardutformad for de langsiktiga effekterna i RUT-modellen. Minskad
eller nedlagd flygtrafik pa en flygplats kan medféra att trafiken utokas pa en
annan flygplats, varfor effekterna ocksa kan omfardelas inom rikets granser
totalt sett. Detta ar dock inget som harleds vidare i denna analys. Resultaten
som presenteras ar oberoende av varandra och varje scenario ska studeras
enskilt. Med det menas att de samhallsekonomiska effekterna bygger pa att
endast den observerade flygplatsen i fraga laggs ner medan allt annat &r lika. Da
nedlaggning av flera flygplatser ej har studerats bor effekterna inte laggas ihop.

Enligt tabellen nedan uppskattas effekterna pa flygplatsniva, detta skiljer sig
fran de tidigare studierna som var pa nationell niva, for att sedan skalas ner for
den totala icke-statliga delen av flygsektorn. Har finns saledes en fordel da
effekterna tydligare kan kopplas till respektive flygplats passagerarunderlag. Da
RUT beaktar storlek och influensomraden varierar ocksa effekterna mellan
flygplatserna.

For att berakna vardet for en medel- respektive medianflygplats delas varje
flygplats effekter med dess antal passagerare och ett medelvérde tas fram for
samtliga sju flygplatser. Detta medelvarde multipliceras sedan med passagerar-
antalet for medel- och medianflygplatsen. Totalt uppskattas, utifran RUT-
modellens berakningar, en generisk flygplats bidra med ca 5 300-14 300 jobb,
2 500-6 800 arbetsplatser samt 1 700-4 700 miljoner i I6nesumma.
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WSP, berdknade effekter

Flygplats
Jonk6ping
Karlstad
Kramfors
Kristianstad
Trollhattan
Vaxjo
Ornskoldsvik

Medel

Flygplats
Jonkdping
Karlstad
Kramfors
Kristianstad
Trollhattan
Vaxjo
Ornskoldsvik

Medel

Generisk fpl.
Medel

Median

Regionala flygplatser

Sysselsattning
10 500

7 000

1600

2 600

4 400

3000

1 400

4 357

Sysselsattning
0.19
0.16
0.37
0.16
0.20
0.03
0.04

0.16

Sysselséattning
14 316

5292

Arbetsstallen

4 400

3200

900

1100

1800

1400

700

1929

Arbetsstallen

0.08

0.07

0.21

0.07

0.08

0.02

0.02

0.08

Arbetsstallen

6 775

2 505

60

Lonesumma
(miljoner kr)

3500
2 300
500
900
1500
1 000
500

1457

Lonesumma
(miljoner kr)

0.06
0.05
0.11
0.06
0.07
0.01
0.01

0.05

Lonesumma
(miljoner kr)

4723

1746

Kommuner i
infl.omradet

15
10
4
5

10

Passagerare
56 554

42 963
4349

15 835

22 307

87 439
38191

38 234

Passagerare

87 223

32 246

Effektspann

38 ar



Flygplatsspecifika dynamiska effekter, del 2

Pa samma sétt som i RUT-modellen har Jonkopings International Business
School vid atminstone ett par tillfallen® analyserat flygplatsens roll utifran ett
mer holistiskt perspektiv an en sa kallad cost-benefit-analys, dar kostnaderna for
flygplatsen ofta Gverstiger nyttan (eller vinsten) om man bara ser flygplatsen
som ett enskilt objekt som inte &r forankrat i den regionala ekonomin.

En rad olika tekniker anvands for att analysera flygplatsaktiviteter bade for
arbetsmarknader och lan, men ocksa for tillganglighet till alternativa flygplatser
utanfor for att ta reda pa effekten pa de enskilda kommunerna. Samband mellan
flygplatsaktiviteter och olika ekonomiska variabler, sasom befolkningstillvaxt,
forandring i arbetstillfallen, regionalproduktivitet, [onesummor m.m. kartlaggs.

Effektuppskattningarna har genomforts pa foljande satt. Utifran de skattade
sambanden tas tva prognoser fram. Forst gérs en prognos for utvecklingen av
befolkning, BRP, 16nesumma, antal jobb och antal foretag dar flygplatsen finns.
Sedan simuleras samma sak utifran samma samband men med antagandet att
flygplatsen inte finns (kontrafaktisk analys). Dessa tva prognoser visar tva
sannolika utvecklingsforlopp under en tioarsperiod.

Flygplatseffekten berdknas pa foljande satt. De tva prognoserna jamfors med
avseende pa skillnaderna. For att fa fram ett nettovarde for varje prognosticerad
variabel dras prognosen utan flygplats ifran prognosen med flygplats. Detta ar
ett sdtt att forsoka renodla "flygplatseffekten”.

| tabellen nedan uppskattas effekterna pa flygplatsniva. For att berdkna vérdet
for en medel- respektive medianflygplats, delas varje flygplats effekter med
dess antal passagerare och ett medelvarde tas fram for de tva flygplatserna.?
Detta medelvéarde multipliceras sedan med passagerarantalet for medel- och
medianflygplatsen. Totalt uppskattas, utifran JIBS berakningar, en generisk
flygplats bidra med ca 2 100-5 600 jobb, 1,8-5,0 miljarder i BRP, 340-910
foretag samt 900-2 400 miljoner i I6nesumma.

21 (JIBS, 2011), (JIBS, 2017)
22 passagerarantalet skiljer sig fran WSP da de for JIBS avser &r 2015 (Karlstad) och 2010
(J6nkoping).
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JIBS, beraknade effekter.23

Lonesumma  Kommuner i
Flygplats Sysselsattning BRP (miljoner kr) Foretag (miljoner kr) infl.omradet Effektspann
Jonkbping 3250 2100 645 891 39 10 ar
Karlstad 1941 2 469 160 1363 17 10 ar
Medel 2596 2285 403 1127
Lonesumma
Flygplats Sysselsattning BRP (miljoner kr) Foretag (miljoner kr)  Passagerare
Jonkodping 0.09 0.06 0.02 0.02 36 847
Karlstad 0.04 0.05 0.00 0.03 47 346
Medel 0.06 0.05 0.01 0.03 42 097
Lonesumma
Generisk fpl. Sysselsattning BRP (miljoner kr) Foretag (miljoner kr)  Passagerare
Medel 5635 4985 911 2414 87 223
Median 2083 1843 337 892 32 246

Sammanstalining naringslivseffekter

Efter genomgangen av de fyra olika referenserna framgar det tydligt att
effektméatningarna har stor spridning. Samtidigt kan tva olika typer av studier
identifieras. De tva forsta, Intervistas och Oxford Economics, &r pa mer generell
niva och anvander data som kan kopplas direkt till flygsektorn och dess verk-
samhet. De tva senare studierna, WSP och JIBS, tittar istallet pa mer intrikata
kopplingar pa regional niva och forsoker skatta effektsamband mellan flyg-
tillgangligheten och dess betydelse for den regionala ekonomin.

Darfor ar de ocksa svara att jamfora, i alla fall de olika typerna av metodik. De
kan snarare ses som tva olika satt att besvara fragan om flygsektorns betydelse
for tillvaxt — beroende pa om man soker en évergripande och ungefarlig total-
bild eller om man soker mer detaljerade och lokaliserade effektsamband. Det
ska ocksa betonas att detta kapitel syftar till att skapa ett intervall som ringar in
de potentiellt “korrekta” effekterna. Det &r utanfor denna studies omfang att
bryta ner studierna till en fullt jamforbar analys.

Inom de olika typerna av metodik kan dock vissa jamforelser goras, vilket
illustreras i tabellen nedan 6ver samlade effekter av en medianflygplats. For

23 Uppraknade till BRP och lonesumma med KPI.
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Intervistas och Oxford Economics ligger effekterna forvanansvart nara
varandra. Anledningen till att Intervistas ligger ndgot hogre kan vara att kata-
Iytiska effekter ar berdknade som ett tillvaxtvarde baserat pa ett tillganglig-
hetsmatt 6ver en 20-arsperiod. Oxford Economics beraknar istallet dessa
kontrafaktiskt, dvs. vad som skulle férsvinna om man tog bort dagens turism
(2009) och andra naringsbranscher som kan kopplas till utlandsk flygturism.
Dessa studiers nedbrutna tillvaxteffekter for en generisk icke-statlig median-
flygplats ligger saledes kring 240-290 jobb och 170-260 miljoner i BRP.

Effekterna ligger nagot hogre for WSP &n for JIBS. Detta beror pa metodernas
skillnader i effektspann, vilket i WSP:s metod ar 38 ar medan det i JIBS &r 10
ar. For battre jamforbarhet kan man uppskatta tillvaxteffekterna per ar genom
att dela dessa med respektive studies effektspann.?* Effekterna blir da mer snar-
lika och en generisk icke-statlig medianflygplats uppskattas bidra med ca 140-
210 jobb och 46-89 miljoner i lonesumma arligen. Begreppen ”foretag” och
arbetsstillen” #ir dock sa olika att en jamforelse av dessa siffror inte bor goras
rakt av.

Generisk medianflygplats, beraknade effekter

BRP (miljoner Lonesumma

Referens Sysselsattning kr) (miljoner kr)
Intervistas 287 264 134
Oxford Ec. 244 171

Lonesumma
Referens Sysselsattning  Arbetsstéllen (miljoner kr)
WSP 5292 2505 1746
JIBS 2083 337 892

24 Detta namns ocksa i JIBS.
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Bilaga 5. Ekonomiska
forutsattningar for de regionala
flygplatserna

Stort ekonomiskt ansvar pa kommuner och regioner

Det svenska flygplatssystemet som helhet gar med vinst, men det rader en
besvarande obalans mellan stora statliga och mindre icke statliga flygplatser. Ar
2017 visade de statliga flygplatserna ett dverskott pa 575 miljoner kronor,
medan de icke statliga visade ett underskott pa 460 miljoner kronor. Systemet
som helhet gick darmed plus med 118 miljoner kronor.? | genomsnitt har
vinsten for de statliga flygplatserna varierat mellan 500 mkr-1.5 mdkr per ar,
med ett snitt pa strax under 1 mdkr/ar.

En av de frdmsta anledningarna till denna skillnad i intékter och kostnader ar
nav-ekersystemet. Systemet innebadr att nastintill alla flygplatser i Sverige
endast har inrikes forbindelser till Arlanda eller Bromma och valdigt fa direkt-
linjer mellan ortspar, dd manga orter var for sig har ett begransat resenars-
underlag. 2013 gick hela 48,7 procent av all trafik matt i antal passagerare via
Arlanda eller Bromma. | ett enhetligt avgiftssystem skulle alltsa 48,7 procent av
intakterna ga till ett eller tva nav och resterande intakter till Gvriga flygplatser.
Men sa &r inte fallet i praktiken. Stora delar av vinsten tillfaller det statliga
systemet medan de évriga flygplatserna far dras med betydande underskott.

De stora naven kan dessutom ta ut hégre avgifter an 6vriga flygplatser som ofta
bara har en operatér och mindre volymer. Dartill tenderar utrikestrafiken att
dras till naven i och med att passagerarunderlaget ar storre — inte minst tack
vare transfertrafiken, dvs. matningen fran mindre flygplatser. Forekomsten av
stordriftsfordelar paverkar ocksa, da storre flygplatser har lattare att skapa
ekonomisk barighet.?® Pa grund av det laga passagerarantalet och knappa antalet
operatorer ar det svart for mindre flygplatser att ha den avgiftsniva som kravs
for att ga runt ekonomiskt. De ar darfor ofta i behov av stod och detta behov
forvantas oka framover. Det beror framforallt pa hogre sakerhetskrav som
kommer att generera stora investeringskostnader.

%5 (Svenska regionala flygplatser, 2018) (Swedavia, 2018)
% (Trafikverket, 2014)
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Offentligt stod

| Sverige finns det fyra typer av statligt grundstod for att reglera dagens flyg-
system: driftstod, investeringsbidrag, trafikavtal och stod till beredskapsflyg.?’
Féljande forordningar galler driftstod (1997:263) om lansplaner for regional
transportinfrastruktur (lansplaneférordningen) samt férordningen (2006:1577)
om statsbidrag for icke statliga flygplatser och investeringsbidrag via stéd
(2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafik-
anlaggningar m.m.

Driftstod

Till grund for driftbidraget for de regionala flygplatserna ligger ett antal
kostnads- och intéktsfaktorer som &r kopplade till schablonvarden vilka ska
motsvara flygplatsernas verkliga kostnader och intakter. Driftbidraget kan dock
aldrig bli storre &n det verkliga underskottet. 2012 skedde ett antal fordndringar
med utgangspunkt i den s.k. Flygplatsutredningen och dar staten valde att
kommunalisera ett antal flygplatser.?8

Totalt betalar staten ut 103 mkr i driftstod till 22 av 34 icke statliga flygplatser.
Av dessa medel gar 63 mkr till icke statliga flygplatser med upphandlad trafik
och resterande 40 mkr fordelas via lansplanerna till 6vriga icke statliga flyg-
platser som har ratt till statligt driftstod.

2012 beslutades det om hur mycket och vilka icke statliga flygplatser som
skulle ta emot driftstod via lansplaneforordningen och detta skulle galla tio ar
framat. Man inforde dock ingen forutsattning for revidering av den ekonomiska
nivan eller férdelning under perioden. Detta kan jamforas med den nationella
transportplanen, som trots att den galler for 12 ar i taget, revideras ungefar vart
fjarde ar for att anpassas till nya omstandigheter. Detta innebar att driftbidraget
till icke statliga flygplatser inte forandrats sedan beslutet 2012 och den ekono-
miska nivan ar densamma idag, samtidigt som det ar fler flygplatser som delar
pa pengarna.

Investeringsbidrag

Inom lansplanerna aterfinns ett stod (2009:237) om statlig medfinansiering till
vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar m.m. dér staten betalar ut ett in-
vesteringsstdd till regionala kollektivtrafikmyndigheter, kommuner eller andra
icke statliga organ. Ett 15-tal flygplatser har de senaste 10 aren tagit emot
investeringsstod, som totalt har uppgatt till ca 90 miljoner kronor.?® Dartill

27 (Trafikverket, 2014)
28 (SOU 2007:70)
29 (Trafikverket, 2018)
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forekommer medfinansiering via TEN-bidrag®, som dock framst utgar till ett
fatal projekt pa Arlanda och i luftrummet.

Trafikplikt och trafikavtal

Staten far, utifran EU-reglering, besluta om att infora allman trafikplikt pa en
flyglinje om den anses vasentlig for den ekonomiska och sociala utvecklingen i
den region som flygplatsen betjanar.®? For att sakerstélla en interregional flyg-
trafikforsorjning i Sverige har Trafikverket i uppdrag att vart fjarde ar utifran
regelverk i EU-direktiv 1008/2008 om trafikplikt (PSO), utreda, besluta om
samt upphandla flygtrafik.

For att kunna upphandla flygtrafik maste det finnas trafikplikt pa en flygplats.
Detta ar en vasentlig skillnad fran andra trafikslag, dar dven regionerna far
handla upp trafik. Trafikverkets uppdrag &r att verka for en grundlaggande
tillganglighet i enlighet med de transportpolitiska malen och dar det inte finns
forutsattningar att bedriva trafiken pa kommersiella grunder eller uppratthalla i
annan regi. Den arliga kostnaden for upphandlad flygtrafik var 93 miljoner
kronor 2017, vilket motsvarar en dryg tiondel av alla slags trafikavtal >

De icke-statliga flygplatserna som beviljas trafikplikt far dven ett arligt statligt
driftbidrag som ska tdcka delar av underskott i flygplatsernas drift.

Stod till beredskapsflyg

Forutom driftstod finns det 9 mkr per ar for stod till de flygplatser som har avtal
for beredskap, de s.k. beredskapsflygplatserna * Regeringen har gett Trafik-
verket i uppdrag att se éver hur systemet med beredskapsflygplatser behdver se
ut for att skapa bra forutsattningar for dagens behov.

30 | Transeuropeiska natverket for transporters (TEN-T) stomnat ingar Stockholm Arlanda,
Goteborg Landvetter och Malmé flygplats och i det 6vergripande nétet ytterligare 23 svenska
flygplatser.

81 (Trafikverket, 2014)

32 (Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1008/2008, 2008)

33 (Trafikverket, 2018)

34 (Trafikverket, 2016)
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Bilaga 6. Juridiska
forutsattningar for de regionala
flygplatserna

EU-lagstiftning

I april 2014 antog Europeiska kommissionen nya riktlinjer for statligt stod till
flygplatser och flygbolag. Av riktlinjerna framgar det pa vilka villkor offentlig
finansiering av flygplatser och flygbolag kan utgéra statligt stdd och, om dessa
ar uppfyllda, pa vilka villkor det statliga stodet ar forenligt med den inre mark-
naden. Regeringen valde att tillampa EU:s regler om tjanster av allmant ekono-
miskt intresse (SGEI)® for att med statliga medel kunna ge ersattning for vissa
kostnader som icke statliga flygplatser har svart att tdcka pa egen hand. Detta
regelverk skapade stora problem for finansieringen av de regionala flygplatser-
na da det satte upp ett flertal hinder och mycket arbete behdvde laggas ned pa
att skapa en tydlig grund for hur regelverket skulle implementeras i Sverige.

I maj 2017 beslutade istéllet EU-kommissionen om att utvidga omfattningen av
den allménna gruppundantagsférordning som tradde i kraft 2014 (GBER).
Utvidgningen innebar att dven flygplatser och hamnar nu omfattas av GBER.
Férordningen ger mojlighet for medlemsstaterna att genomfora statliga stod-
atgarder utan att fa ett godkannande fran kommissionen pa férhand, om det &r
osannolikt att atgarden skulle snedvrida konkurrensen. Foljden av férordningen
ar att ca 95 procent av de statliga stodatgarder som sedan dess implementerats
av medlemsstaterna inom alla omraden ar undantagna och antalet anmalningar
om statligt stod har halverats sedan 2014, speciellt inom forskning, utveckling
och innovation.

2017 ars utvidgning av GBER innebér att sma flygplatser med upp till 200 000
passagerare per ar kan fa sina driftskostnader tackta av offentliga myndigheter
utan foregaende kontroll av kommissionen. Detta innebér att ca 50 procent av
alla flygplatser inom EU omfattas men dessa star endast for ca 0,75 procent av
flygtrafiken. Att en sa liten del av flygtrafiken berors gor det osannolikt att kon-
kurrensen snedvrids, samtidigt som det starker regioners tillganglighet. Detta ar
i linje med utvidgningen av GBER, vars syfte &r att skapa arbetstillfallen och
tillvaxt genom offentliga investeringar utan att dventyra konkurrensen.®

GBER innebér dven att medlemsstater kan ge investeringsstod till regionala
flygplatser med upp till 3 miljoner passagerare per ar. Ett kriterium for bidrag ar
dock att upptagningsomradet inte ligger inom 100 km eller 60 minuters restid
fran en annan flygplats och endast en andel av totalkostnaden kan finansieras av
staten, inklusive framtida intékter av investeringen. Andelen som tillats baseras

35 Services of General Economic Interest — SGEI
36 (Europeiska Kommissionen, 2017)
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pa flygplatsens storlek samt om den &r lokaliserad i en avlagsen region. Infra-
strukturinvesteringen som stodet beviljats till ska dessutom anpassas sa att den
inte dverstiger den efterfraigan som prognosticerats. Atgérden forvantas under-
latta offentliga investeringar i mer &n 420 flygplatser i EU, vilka star for ca 13
procent av flygtrafiken.

Allman trafikplikt

EU-lufttrafikforordningen reglerar under vilka forutsattningar och pa vilket satt
en medlemsstat kan kopa regelbunden flygtrafik. Enligt artikel 16 maste det
foreligga beslut om allmén trafikplikt for att kunna upphandla trafik. Trafikens
omfattning kan inte 6verstiga vad som anses nédvandigt for att pa flyglinjen
sékerstalla ett minimiutbud av regelbunden lufttrafik som uppfyller faststallda
normer for kontinuitet, regelbundenhet, prisséttning eller minimikapacitet.*

For Sveriges del ar det Trafikverket som ska verkstélla Sveriges skyldigheter
enligt artiklarna 16 och 17 i EU-lufttrafikforordningen, vilket betyder att det &r
Trafikverket som bade avgor behov och fattar beslut om allmén trafikplikt, och
som upphandlar trafik om behov anses foreligga.®

Om en planerad allmén trafikplikt kan anses nddvéandig och adekvat ska
Trafikverket beakta alternativa transportsatt samt dessas andamalsenlighet med
hénsyn till transportbehoven:

i synnerhet ndr befintliga tdagforbindelser betjdnar den planerade strdckan
med en restid pa mindre an tre timmar och med tillracklig frekvens, tillrackliga
forbindelser och lampliga tidpunkter”.3°

Med andra ord anser EU att en restid pa mindre an tre timmar &r adekvat
tillganglighet och darmed godkant att stodja enligt EU-direktivet.

Trafikverket tillampar istéllet fyra timmar och menar att det beror pa havd och
att denna tidsgrans var etablerad innan EU:s direktiv uppréattades. Sveriges
tillampning har dock fatt stora konsekvenser, till exempel fér Mora som inte
kan fa upphandlad flygtrafik eftersom det tar 3 timmar och 58 minuter att aka
med tag till Stockholm. I detta finns da inte inrdknat att de flesta inte bor pa
stationen, utan i realiteten har ytterligare restid for att ta sig till taget. | manga
andra EU-medlemslander & man mer gener0s i sin tillampning av EU:s
regelverk, och Sveriges tuffa och mer begransande hallning upplevs som
anmaérkningsvard jamfort med resten av EU. Man kan troligtvis se det som att
tillimpningen av fyratimmarsregeln” endast dr ett sétt for Trafikverket att ta
fram en bruttolista pa de flygplatser som lever upp till kraven utifran den
begransade budgeten for trafikering. Darefter rankas flygplatserna baserat pa
vilka som ér i storst behov av allman trafikplikt och stod fordelas tills anslaget
ar slut. Det &r darmed langt ifran sakert att man far majlighet till upphandlad

37 (Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1008/2008, 2008)
38 (Naringsdepartementet, 1994)
39 (Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1008/2008, 2008)
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trafik &ven om man uppfyller detta krav och det &r individuella tjansteméan pa
Trafikverket som avgor utfallet.

Utifran EU:s bestammelser och hur Sverige implementerar dessa, finns det
darmed mdjligheter att forandra forutsattningarna for nar stod till upphandlad
flygtrafik kan beslutas. Ett sétt att utveckla hur stddet beslutas skulle kunna vara
att regionalisera upphandlingen precis som i kollektivtrafiken i 6vrigt. Denna
modell med regionala beslut tillampas i exempelvis Frankrike.
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Bilaga 7. Regionala flygplatser
ger nationell nytta

Beredskap och sakerhet

De icke statliga flygplatserna bidrar med nytta for hela Sverige och i de évriga
bilagorna beskrivs bland annat hur de regionala flygplatserna ger forutsattningar
for bade tillganglighet och ekonomisk tillvaxt i regionerna och i Sverige. Till
detta kommer dven andra omraden dar de regionala flygplatserna samt flyget ar
viktiga och det ar till exempel for samhallsviktiga insatser vid sjukhusvard,
brander och andra kriser.

2012 infordes ett system med 10 statliga beredskapsflygplatser for att tillgodose
tillganglighet till grundldggande beredskap for samhallsviktiga tjanster och
staten avsatter 9 miljoner kronor per ar for detta. I samhéllsviktiga tjanster ingar
framforallt mottagande av luftfartyg som utfor akuta eller av annat skal priori-
terade transporter av betydelse for krisberedskap eller annan samhéllsviktig
verksamhet. De 10 flygplatserna &r Géllivare, Luled, Umed, Are-Ostersund,
Sundsvall-Timra, Stockholm-Arlanda, Visby, Ronneby, Malmo och Goteborg-
Landvetter. Saledes ar tva stycken icke statliga och atta stycken statliga flyg-
platser. Under 2018 var tanken att antalet beredskapsflygplatser skulle utdkas
till totalt 11 stycken och &ven inkludera Mora, men Mora tackade nej till att
teckna nagot avtal da de ansag att kostnaden skulle langt 6verstiga ersattningen.
For beredskapsflygplatserna utgar statlig erséttning framst for arbetstid och
jourberedskap for berord personal utanfor ordinarie arbetstid.*° | enlighet med
det internationella hélsoreglementet (IHR) och lagen (2006:1570) har ocksa fem
flygplatser i Sverige utsetts till karantansflygplatser med sarskild beredskap for
att kunna upptéacka och hantera internationella hot mot manniskors halsa.*

Regeringen har under vintern 2020 haft ett utredningsuppdrag hos Trafikverket
att se ver och foresla forandringar kring beredskapsflygplatser. Uppdraget
redovisades for regeringen i juni 2020. FOr ambulansflyget finns ett behov av att
kunna 6ppna flygplatser, bade statliga och regionala dygnet runt. De som idag
ar utpekade som beredskapsflygplatser racker inte till for det samhéllsviktiga
flyget i hela landet och det har blivit tydligt i och med den pagaende Corona-
pandemin. Praktiskt taget alla flygplatser medverkar till att sédkerstélla akuta
transporter och narmast dagligen sker aven under normala forhallanden akuta
patientflygningar och organtransporter. Ambulansflyget har behov av tillgang
till 6ppna alternativflygplatser.

Antalet beredskapsflygplatser samt deras betydelse for beredskap och samhalls-
nytta kan komma att forandras med tanke pa en 6kad inriktning mot bered-
skapsplanering, storre forsvarsbudget samt hogre krav pa sakerhet. De kan

40 (Regeringen, 2018)
41 (Folkhalsomyndigheten, 2017).
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ibland &ven fungera som alternativ fér Forsvarsmakten/NATO-styrkor och delta
i nationella och internationella férsvarsovningar.

Idag finns det aven ett antal regionala flygplatser som redan &r en viktig del i
Sveriges beredskap utan att definieras som “’beredskapsflygplatser”. En sadan
flygplats ar Kalmar flygplats. Detta har mdjliggjorts genom att flygplatsen och
regionen i Kalmar har tecknat ett lokalt avtal om en timmes beredskap for
flygledare och markpersonal nér flygplatsen &r stangd.

Manga regionala flygplatser anvands for statliga verksamheter

Forutom detta anvands manga regionala flygplatser frekvent inom statlig
verksamhet. Det framgick extra tydligt under 2018 ars skogsbréander dar flyg-
platserna anvandes som utgangspunkt for att slacka branderna och kunna ta
emot bade svenska och internationella insatser. Andra exempel ar flygplatser
som fungerar som alternativ for Flygvapnet (pga. vaderforhallanden) osv. For
dessa "beredskapsaspekter” utgar ingen erséttning férutom landningsavgifter.

Ekonomiskt skedde en forandring via regeringens forsvarspolitiska inriktning
2016-2020. Enligt denna ska planering for ett civilt forsvar aterupptas. Det
civila forsvaret syftar till att samhallet ska fungera vid hojd beredskap och krig i
Sverige. Forsvarsoverenskommelsen mellan fem partier sommaren 2017 inne-
bar att 430 miljoner kronor arligen avsattes for det civila forsvaret for perioden
2018 till 2020. Av dessa fordelas 100 mnkr till kommunerna sa att de kan
komma igang med sina beredskapsforberedelser. 40 miljoner kr ar avsatta for
transportsektorn som dven inkluderar pengar till flygplatser.

Under 2017 tog Trafikverket, Transportstyrelsen, Luftfartsverket och Sjofarts-
verket fram en gemensam rapport som visade pa brister i ansvarsfordelningen

mot bakgrund av att det for transportsektorn bland annat saknas en myndighet

med ansvar fér samlad dvergripande planering for krisberedskap och det civila
forsvaret.

Utifran rapportens forslag har regeringen tagit beslut om andring i férordningen
(2010:185). Trafikverket ges i uppgift att ta ett samlat ansvar for den gver-
gripande planeringen av krisberedskap infér och vid hojd beredskap for sam-
héllsviktig verksamhet inom transportsektorn. Detta innebér att ansvarsfor-
hallanden klargors och att forutsattningarna for en helhetssyn pa krisberedskap
och civilt forsvar inom transportsystemet skapas. For Trafikverket innebéar det
ett breddat uppdrag da myndigheten framover dels far ett ansvar for 6vergripan-
de planering inom transportsektorn, dels far ett ansvar for de omraden dar ingen
statlig myndighet idag planerar for krisberedskap och héjd beredskap, till
exempel hamnar och flygplatser.*> Det kommer ocksa leda till att staten tar ett
nytt grepp om de regionala flygplatsernas roll i ett beredskapsperspektiv.

Utover beredskapsfragan sa stalls allt hogre krav pa sakerhet. EU 139/2014 ar
en ny lagstiftning fran EASA som erséatter Transportstyrelsens tidigare krav och
administrativa rutiner for flygplatser. Den ror sakerhet och stéller storre och

42 (Trafikverket. 2017)
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fordyrande krav bland annat pa utbildning/kompetens, samt krav pa brandbilar
(innan rackte det med slackkapacitet). Sakerhet innefattar aven séakerhetsskydd
TSFS 2016:1, TSFS 2017:85, TSFS 2017:97 (skydd mot spioneri/ sabotage/
terrorism), informationssékerhet (offentlighets- och sekretesslagen 18:8 som ror
skydd av handlingar samt 2018:585/2018:658 sakerhetsskyddslagen/ férord-
ningen), fysisk sakerhet (att obehoriga inte ska fa tilltrade till omradet) och
personalsakerhet (forebygga att ej Iampliga personer far tillgang). Har finns det
bland annat hogre krav pa bevakning av yttre granser som medfort kraftiga
kostnader for flygplatser utan ersattning via det normala GAS-systemet
(gemensamt ersattningssystem for sakerhetskostnader). Alla dessa atgarder
innebar hogre kostnader for flygplatserna och dar det inte finns nagot annat
alternativ an att folja lagstiftningen. Kommuner och regioner behover ga in och
tacka allt storre kostnader for beredskap och sékerhet.*®

43 (Planmo, 2018).
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Regionala flygplatser

Flyget har stor betydelse for Sveriges ekonomi och konkurrenskraft och spelar
en viktig roll genom att tillgodose manniskors och naringslivets behov av lang-
védga resor och transporter, saval inrikes som utrikes. Samtidigt har flyget en
negativ paverkan pa miljon. Flygsektorn och de regionala flygplatserna behover
utan tvekan bli mer ekologiskt hallbara samtidigt som dessa &r nodvandiga for
att klara bade tillganglighet och forutsattningar for det samhallsviktiga flyget i
hela landet.

Denna skrift beskriver de ekonomiska forutsattningarna for de regionala
flygplatserna och deras roll i transportinfrastrukturen samt flygets
miljopaverkan och mgjliga losningar. De regionala flygplatserna ar en del av
den samhallskritiska infrastrukturen i Sverige och flyget har pa flera olika satt
en samhallsviktig funktion for att Sverige ska fungera. Det handlar om allt fran
sjuktransporter och brandflyg till ndringslivets behov av snabba transporter av
personer och gods.

Underlaget till denna skrift togs fram fore det att Coronapandemin brét ut.
Paverkan pa flygsektorn generellt och pa de regionala flygplatserna har varit
mycket kraftig. Vilka de langsiktiga effekterna blir kan idag inte forutses och
behandlas darfor inte. Mycket talar dock for att de utmaningar som de regionala
flygplatserna star infor ar an storre an fore pandemin.
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