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Remissvar om betankandet Statens ansvar for det svenska flygplatssystemet — for
tillganglighet och beredskap (DS 2023:3)

Synpunkter

Statens vég- och transportforskningsinstitut (VTI) har ombetts inkomma med yttrande ver
betdnkandet Statens ansvar for det svenska flygplatssystemet — For tillgdnglighet och beredskap (DS
2023:3, L12023/01786). VTI anser ssmmanfattningsvis att det foreligger oklarheter kring
motiveringen foér 6kat basutbud av nationella flygplatser, samt att en avvagning mellan olika
transportpolitiska mal behover goras tydligare.

Beslutade styrmedel (exempelvis EU ETS) forutsatter att flygsektorn (dtminstone inom EU) kraftigt
staller om under de narmaste decennierna till en trafik utan klimatpaverkan. Mycket talar for att
omstallningen till fossilfritt flyg kommer att vara kostsam och tekniskt kravande vilket medfor att VTI
staller sig fragande till om framtidens flygresande ar lika omfattande som beténkandets forslag
forutsatter for att det okade basutbudet ska vara motiverat och att flygplatserna ska na lénsamhet pa
sikt.

Vidare motiveras forslagen i stora drag av det transportpolitiska funktionsmalet om tillganglighet for
medborgare och néringsliv i hela Sverige. Enligt regeringen ska dock funktionsmalet i huvudsak
utvecklas inom ramen for hansynsmalet”. VTI anser att mélkonflikten mellan funktionsmalet och
hansynsmalet bor uppmarksammas tydligare &n ar fallet i betankandet i vilket forfattaren utan klara
motiv utgar ifran att okat flyg och klimat- och miljomal gar att férena. VTI anser saledes att forslagen
overlag bor motiveras utifran en tydligare koppling till de transportpolitiska malen, exempelvis genom
ett samhéllsekonomiskt perspektiv. Nedan utvecklas VTI:s synpunkter vidare.

Oklar motivering till utékning av det nationella basutbudet av flygplatser

Det ar oklart vad som ar kriterierna for att det ska vara just 13 flygplatser i nationellt basutbud och
varfor de utpekade 13 flygplatserna har valts. For ett battre beslutsunderlag kravs mer arbete for att
belysa tillganglighetseffekter av olika antal flygplatser i nationellt basutbud och flygplatsernas
placering, samt dven belysa paverkan ur ett samhallsekonomiskt effektivitetsperspektiv. Detsamma
galler for vilka flyglinjer som bor ha allmén trafikplikt.

Som motivering till att det statliga &gandet bor utkas anges bland annat en 6kad tillgénglighet, och att
flera av de flygplatser som foreslas dverga i statlig regi sannolikt har 6kade eller stabila trafikvolymer
framdver. Det anges ocksa att de flygplatser som omfattas av forslaget om forstatligande nastan ar
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I6nsamma idag och bedéms kunna bli Iénsamma pa sikt. Fragan ar da om ett statligt &gande av dessa

flygplatser kan motiveras utifran en okad tillganglighet, da en dkad alternativt stabil efterfragan
framOver borde minska risken for att flygplatserna laggs ner? VTI saknar ett resonemang om detta.

En annan reflektion &r att ett statligt &gande i sig inte garanterar att flygplatsen faktiskt har flygtrafik
som svarar mot behoven av tillganglighet. Vore inte trafikplikt med upphandlad trafik att féredra om
syftet med det statliga agandet &r att oka tillgdngligheten inom ramen for regionalpolitiska
hanseenden?

Utifran resonemanget ovan saknar VTI en diskussion om fordelarna och nackdelarna med
trafikplikt/upphandling respektive statligt &gande, och i vilka situationer som respektive form av
statligt engagemang passar bast.

Tillganglighet

I betdnkandet star ”Begreppet tillgidnglighet och dess definition &r viktigt for att bedoma flygets bidrag
till maluppfyllelsen”. Utredaren skriver att definitionen av tillgdnglighet ar viktig men samtidigt
saknas entydig definition av tillganglighet i rapporten och, framfor allt, hur dessa tillganglighetsmatt
anvands som underlag for valet av vilka flygplatser som ska forstatligas och var det ska inforas
trafikplikt.

Fokus i texten nar det géller tillganglighet for medborgare i hela landet &r mycket pa att na Stockholm.
Men ofta ar tillgangligheten fran till exempel Sundsvall, Umea, och till och med Lulea nagorlunda god
med tag (inklusive nattag). Daremot ar det lag tillganglighet till exempel for resor inom Norrland och
aven tvarforbindelser till Norge och Finland. Till exempel pekar det nyligen avslutade FAIR-projektet
(https://www.kvarken.org/wp-

content/uploads/2022/09/FAIR_Slutrapport_A4 Aug_2022_v002_DIGITAL.pdf) pa detta och
rekommenderar framtagande av ett natverk for regionalt flygresande. Detta motiveras ocksa av att
elflyg under ganska manga ar framéver forvantas ha en relativt kort rackvidd. VT1 saknar fokus i
betankandet pa andra rutter an till/fran Stockholm.

Allman trafikplikt bor motiveras tydligare utifran samhalleliga konsekvenser. | den man en allmén
trafikplikt ska finnas bor det argumenteras for varfor det ar effektivt att lagga statliga resurser pa
denna. En utgangspunkt &r att det inte ska skattesubventioneras flygresande dar alternativa kollektiva
fardsétt redan existerar.

Miljokonsekvenser och omstéllning till ett fossilfritt flyg

Flyget bor béra sina miljo- och klimatkostnader och konkurrera pa samma villkor som andra
trafikslag. Det innebér att flyget, som till stor del for de berdrda flygplatserna i utredningen ingar i EU
ETS, maste stalla om till fossilfrihet under de narmaste decennierna. Med langa omstallningsprocesser
behover det arbetet ha ett hogt tempo redan nu om lénsamhet ska kunna uppnas. Eftersom aven
hoghojdseffekter och internationellt flyg utanfor EU bor prissattas for att sta for sina externa kostnader
finns en betydande sannolikhet for att fler flyglinjer och flygplatser blir oldnsamma. Beskrivning och
analys av konflikten mellan malen om 6kad tillganglighet genom &kat flygande eller flygande pa
dagens niva och klimat- och miljomal uppmarksammas inte tillrackligt i utredningen.

Det finns ingen analys av hur det 6kade stodet till flygplatser och flyglinjer kan antas paverka
flygandet och vilken klimat- och miljopaverkan det kan antas medfora vilket & anmarkningsvart med
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tanke p4 att det i utredningens direktiv stir att “Forslagens paverkan pa mojligheterna att uppfylla de
transportpolitiska mélen, inklusive klimatmalen, ska redovisas™ (s. 326).

Utredaren skriver att ”om flyget ska &stadkomma en mindre klimatpéverkan &n idag krévs ett mer
klimatanpassat brénsle, tekniker for att minska hoghojdseftekter eller ett minskat resande” (s. 200).
Angaende minskat resande skriver utredningen att (...) det ar sarskilt angeldget med styrmedel som
minskar trafikarbete (bidrar till transporteffektivare samhalle)”...”. VTI &r positiv till olika
anstrangningar som gars for att minska klimatpaverkan fran flyget genom olika tekniska atgarder som
anvandning av hallbar biojet, effektivare flygplan och motorer, anvandning av effektivare flygvagar
och inflygningar, 6kad fyllnadsgrad, elflyg pa kortare strackor med mera. VTI &r ocksa positivt till
utredarens forslag att staten ska ta ett 6kat ansvar for att minska flygets klimatpaverkan. Men det kan
ocksa behovas andra atgarder, beroende pa forekomsten av styrmedel for flygtrafiken, for minskat
flygresande sasom skatt pa flygfotogen, andrade attityder och resmonster, fler resfria méten med mera.
Det ar har viktigt, med tanke pa den vitt skilda internaliseringsgraden, att skilja pa flygtrafik som ingar
respektive inte ingar i EU ETS.

Utredaren foreslar tillsattandet av en flygbranslekommission och framtagandet av en nationell
flygbransleplan for att gora det mojligt att na det nationella klimatmalet 2045. VTI &r positivt till detta
men det forutsétter sannolikt att flygtrafiken minskar snarare an ékar. Tillgangen pa biomassa for
biojet och el for elektrobransle ar begransad och ska racka till manga omraden samtidigt som
anvéndning och produktion innebér negativ miljopaverkan. (s. 208) Utredaren skriver att ”Sverige av
experter bedoms ha forutsattningar till en hog grad av sjalvforsorjning vad galler tillgang till
naturresurser och samtidigt har den tekniska kunskap som krévs for att kunna nyttja detta.” Men det
hallbara biobransle som produceras i Sverige séljs pa en fri marknad sa det kommer inte att vara
reserverat for Sverige.

VTI:s forhoppning pa betankandet var att det skulle innehalla forslag som innebr att staten, utéver att
stalla krav, tar ett storre finansiellt ansvar for flygplatsernas roll i att astadkomma en klimatméssigt
hallbar omstallning av flyget. Exempelvis avseende dronmaérkt finansiering for att paskynda
utbyggnad av nddvandig infrastruktur for lagring och distribution av nya mer héllbara flygbranslen sa
som olika typer av biobranslen, elektrobranslen och vatgas, samt utbyggnad av laddinfrastruktur for
framtida elflyg. Det behdvs dven nationella inriktningsbeslut for vilka kommande flyg- och
framdrivningsteknologier respektive flygplats ska stddja och nér, detta kan inte Iamnas till respektive
flygplats.

Krav pa effektivitet hos de flygplatser som far statligt stod

Det anges att krav pa hog effektivitet ska stéllas pa de flygplatser som mottar statligt stod for att tacka
det ekonomiska underskottet i verksamheten. Vidare anges att “det statliga stodet till icke statliga
flygplatser som har allmén trafikplikt och/eller beredskapsavtal med staten ar villkorat till att uppga till
endast en del av det redovisade underskottet och minskar risken for utebliven effektivitet i
flygplatsdriften” (s. 315). VTI anser att en sddan konstruktion snarare riskerar att resultera i laga
incitament fOr den flygplats som mottar statligt stod att 6ka sin effektivitet.

Specifika korta synpunkter

e VTl anser inte att det gar att saga att forslagen leder till samhallsekonomiska nyttor (oklart om
det verkligen &r nettonyttor som avses) med motiveringen att det foreslagna flygplatssystemet
”ar mer robust och héllbart Gver tiden” (s. 315). For detta krévs en djupare analys dir
kostnader och nyttor kvantifieras och jamfors.
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e VTl saknar resonemang om hur den okade statliga radigheten ar tankt att kombineras med ett
Okat regionalt inflytande i form av finansiering av ett kompletterat utbud? VVTI ser en risk for
att ett 6kat regionalt inflytande kan leda till investeringar som inte visar sig vara
samhallsekonomiskt I6nsamma, och att den statliga radigheten riskerar att minska.

e Generellt &r det positivt att utredningen har tagit hansyn till de delar inom framfor allt
vinterdriften som innebar stdrre bemanning vid beredskapsflygplatser samt ytterligare en
markpersonal for de som ligger mer norrut, vilket antas kopplas mot st6rre sndmangder.

e Utredningen namner att systemet behdver bli robust och klara olika typer av angrepp bland
annat paverkan fran klimatforandringar, men det saknas en djupare utredning eller forslag
kopplat till det. Hur val rustade ar flygplatserna for att hantera den yttre paverkan, och vilken
typ av finansiellt stod kommer att kréavas for att kunna uppratthalla en god tillganglighet och
status pa den belagda infrastrukturen dvs. start-, landnings- och taxibanor samt
parkeringsplatser etc. som hor till flygplatserna. Storre kommersiellt gangbara flygplatser kan
klara den utmaningen ekonomiskt men mindre beredskapsflygplatser kan komma att vara i ett
storre behov av upprustning av landningsbanor etc. med dkat ekonomiskt stod framover. Det
saknas en tydlig redogdrelse for detta i betdnkandet.

o Det ar otydligt vad som menas med fossilfri flygplatsverksamhet i punkt 8.5. Galler det aven
underhall och drift av belagda ytor som exempelvis landningsbanor? Ar det ens mgjligt att
utfora sadan typ av verksamhet fossilfritt fram till 2025, i alla delar av landet?

e Det ar bra att ett nationellt basutbud av flygplatser valjs ut pa sa satt att de ligger nara centrum
i en storre region. Da kan flygplatsen nas fran manga omkringliggande orter snarare an att sma
flygplatser har allman trafikplikt for att 6ka tillgangligheten for just en specifik ort.

o Pisid 131 star I norra Sverige dr det manga génger besvarligt att ta sig till eller fran flyget
med kollektiva fardmedel. Det finns darfor sedan nagra ar en forsoksverksamhet med
anropsstyrd anslutningstrafik fran ett antal orter till tva flygplatser.” VTI saknar hér en
kommentar kring hur denna forsoksverksamhet har fungerat och vilka utvarderingar som har
gjorts.

e Pdsid 227 stér “Jag tar hér inte stdllning till om statens nuvarande flygupphandling &r
samhéllsekonomiskt motiverad.” Har torde en rekommendation om att mer forskning behovs
pa detta omrade vara relevant.

Yttrandet har handlagts av forskningschef Jan-Erik Swardh. Deltagit i arbetet med yttrandet har aven
forskningschef Magnus Eek, forskningsledare Mikael Johannesson, forskningsledare Ida
Kristoffersson, forskningschef Lina Nordin och utredare Henrik Sjostrand.

Tomas Svensson
Generaldirektor
Statens vég- och transportforskningsinstitut, VTI
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