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SAMMANFATTNING

| dag ags 26 av Sveriges 39 flygplatser av kommuner, regioner och kommunala
bolag. Via dessa fardas mellan som mest 400 000 (Skellefted) och som minst 3 000

(Torsby) resenarer per &r, ofta till en kostnad som inte bars upp av sjalva flygtrafiken.
Underskotten kan uppga till flera tiotals miljoner per ar.

For att tacka upp forlusterna finansieras de kommunala flygplatserna med
skattefinansierade subventioner i form av kommunala driftstod, transfereringar av
skattemedel frén andra kommunala bolag samt statliga driftstod och trafikavtal.

Tillsammans har de kommunala flygplatserna erhallit mellan 370 och 570 miljoner
kronor i subventioner per ar mellan 2012 och 2018. | snitt har bidragen okat med
9 procent arligen, och inneburit kostnader pa uppemot nastan 900 kronor per
kommunal skattebetalare och ar. | snitt kom 40 procent av de kommunala flyg-
platsernas intakter fran offentliga bidrag.

Att manga kommunala flygplatser ar knutna till statliga trafikpliktsavtal resulterar i
manga flygresor som endast ar halvfulla, vilket innebar att de ger upphov till onddiga
utslapp. Genom att flytta over resandet till mer centrala flygplatser ar det mojligt att
effektivisera flygandet.

Jamfors de kommunala flygplatsernas kostnader med dess nyttor under aren
2012-2018 kan ses att 12 av 26 har varit samhallsekonomiskt olonsamma. Detta
innebar att en krona som satsas pa dessa flygplatser gett mindre an en krona tillbaka
i resenarsnytta. | fallande skala frdn den mest olonsamma ar dessa flygplatser
Norrkoping, Kramfors-Sollefted, Kristianstad, Karlstad, Pajala, Gallivare, Sveg-Har-
jedalen, Torsby, Hagfors, Linkoping, Vilhelmina och Lycksele.

For att Oka resurseffektiviteten i flygplatssystemet maste marknadsmekanismerna
starkas. Genom att slopa de statliga och kommmunala flygplatssubventionerna, salja
flygplatserna till privata aktorer och reformera trafikpliktsavtalen kan prissignalen
och efterfrdgan styra de kommunala flygplatserna mot hogre ekonomisk sjalvstan-
dighet, effektivitet och samhallsnytta.
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INLEDNING

Pi senare tid har flera kommunala flygplatser varit
foremal for politisk debatt, inte minst de i Visteris
och Angelholm. Debatten om hur flygplatser ska
bedrivas och finansieras ir dock inte ny. Redan
2010 proklamerade regeringen Reinfeldt att flyg-
platsverksamhet inte tillhér ”statens kiarnverk-
samhet”.! Budskapet var dock inte att ingen del
av det offentliga ska driva eller stodja flygplatser,
utan enbart att de inte ingick i statens kirnverk-
samhet. Didremot kunde andra delar av det offent-
liga, exempelvis kommuner, bedriva dem. Detta
bidrog till att regeringen 2010 beslutade att flera
statliga flygplatser skulle siljas, vilket har resulte-
rat i att 26 av Sveriges 39 flygplatser i dag dgs av
kommuner.?

En av anledningarna till forsiljningen av flyg-
platserna var dess kostnader. Trots att flyget ofta
lyfts fram som négot visentligt for en ort dras
samtliga kommunala flygplatser med underskott
pad mingmiljonbelopp varje ar. P4 grund av det
kommunala dgandet dr detta nigot som primirt
de kommunala skattebetalarna far betala for.

Den hir rapporten syftar till att granska hur
det stir till med de kommunala flygplatsernas
ekonomiska resultat, deras passagerarunderlag
och deras kostnad for skattebetalarna. Gransk-
ningen har gjorts genom undersokningar av de
kommunala flygplatsbolagens érsredovisningar,
dir det, oftast, gir att utlisa hur stora offentlig
bidrag som flygplatserna erhiller. Trots den piga-
ende debatten finns det i dag knappt nigon over-
gripande och kontinuerlig statistik om detta. For
att kunna jimfora kostnaderna med flygplatsernas
samhillsnytta har dven deras effekter pi nirings-
liv och restid analyserats genom en samhills-
ekonomisk kalkyl.

Utifrdn granskningen kan det konstateras att
flera flygplatser varken skapar lonsamhet eller
samhillsnytta 4t kommunerna. I stillet ir flera en
killa till stora offentliga utgifter. Fér att komma

1. Proposition 2009/10:16.

till ritta med dessa brister krivs dirfor flera
reformer som minskar bidragsberoendet i flyg-
platssystemet, inte minst for att de kommuner
som redan i dag har svira ekonomiska situationer
ska kunna garantera medel till sin kiirnverksamhet
dven i fortsittningen.

Vigen framat dr dirfér bort fran offentlig
styrning och subventioner. Om flygplatserna ska
kunna bli effektivare och 6ka sin 16nsamhet méste
de std pd egna ben. For att 16sa de ekonomiska
problemen méste dirfér de kommunala flygplat-
serna privatiseras, subventionerna tas bort och
Trafikverkets detaljstyrning av flyglinjer minska.

Problematiken med subventioner

och offentligt &gande

Det kommunala flygplatsigandet kan vara pro-
blematiskt di offentligt igande och subventione-
ring av transportslag kan leda till skevheter pi den
relevanta marknaden. Exempelvis riskerar det
att leda till att foretag forsoker utnyttja systemet
genom si kallat fordelssokande (rent-seeking),
dir det inte skapas nagot mervirde for konsumen-
terna utan endast okade vinster for producenten
(pa skattebetalarnas bekostnad). Detta genom
att kostnaden for produkten (flygandet) inte
motsvarar den faktiska produktionskostnaden,
en effekt som kan forstirkas av att flygplatserna
ofta har lokala monopol. Resultatet blir en sned-
vriden marknad med ineffektiv resursallokering
och minskad samhillsnytta.

For att resursallokeringen ska bli sa effektiv
som mojligt ska perfekt konkurrens rada pa mark-
naden. For att detta ska forverkligas ska utbudet
och efterfrigan pa en vara motas dir priset som
konsumenterna betalar ir si nira produktionens
marginella sociala kostnad som mojligt. Denna
jamvike uppnds formodligen inte pd flygplats-
marknaden da forskning visar att subventio-
ner tenderar att leda till marknadspriser som ar

2. Medan rapporten skrevs Gvergick dgandet av Angelholms flygplats fran privat till kommunal. Denna flygplats har darfor inte granskats.
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ligre 4n den samhillsekonomiska kostnaden.?
Resultatet blir att den fulla kostnaden av externa
effekter, sdsom skattekostnader och vixthus-
gaser, inte speglas i flygets pris. Detta kan leda till
ett marknadsmisslyckande med en konstgjort hog
efterfrigan pa flyg och ett 6verskott av flygplat-
ser. Att en produkts prissittning inte speglar dess
kostnader ir inte unikt for flyget, utan kan ocksa
ses hos andra transportslag sasom tdg, lastbilar
och bussar, som allts3 dven de subventioneras.*
Att prissignalen, som annars utgdér en cen-
tral funktion i en marknadsekonomi, sitts ur

Figur 1. Sveriges flygplatser
@ Kommunala flygplatser

@ Statliga flygplatser
@ Privata flygplatser

*Overgick fran privat till kommunalt dgo under rapportens gang.
Kalla: Luftfartsverket.

3. SACTRA (1999).
4. Lundberg (2018).
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spel innebidr att den ekonomiska effektiviteten
minskar. Om flygresor hade haft ett rittmitigt
pris hade de resor som virderas ligre av konsu-
menterna tringts undan till forman f6r de med
hogre nytta. Detta hade tydliggjort vilka flyglinjer
och flygplatser som faktiskt 4r nddvindiga, och
lett till en effektiv marknad dir de flygresor (och
medfoljande flygplatser) som képs dr de som sam-
hillet bedomer som viktigast.

Utifran denna nationalekonomiska grund ter
det sig tveksamt att flygplatsmarknaden fungerar
resurseffektivt.



DE KOMMUNALA FLYGPLATSERNA

I dag finns 26 flygplatser for reguljarflyg som ags
till mer 4n 50 procent av kommunala bolag, kom-
munala nimnder eller regioner i Sverige. Dessa ir
sa kallade kommunala eller regionala flygplatser. I
vissa fall dgs flygplatserna i samverkan mellan flera
kommuner genom breda kommunoéverskridande
samverkansbolag, men oftast dgs flygplatserna av
en ensam kommun. Agandeskapet innebir att det
ir kommunerna som har det huvudsakliga ansva-
ret for flygplatsernas drift och verksamhet. Det
innebir ocksa att det ir deras uppgift att skota
flygplatsernas finansiering och ytterst besluta om
deras fortlevnad.

Pi grund av konkurrens frin andra transport-
slag, frimst frin tag, dalande efterfrigan pa inri-
kes flygresor och olénsamhet har antalet kom-
munala flygplatser varierat under de senaste 30
dren. Generellt sett har férindringen skett stegvis,
men en noterbar férindring sigs i samband med
inforandet av X2000-tigen och Sppnandet av
Arlandas egen tigstation. Detta resulterade i att
flygplatserna lings ostkusten mellan Givle och
Sundsvall blev olénsamma, vilket ledde till att
Givle flygplats reguljirtrafik avvecklades, medan
Hudiksvalls och Soderhamns flygplatser stingdes
helt.’

Sedan 1990 har iven flygplatserna i Sive,
Skovde, Hultsfred och Oskarshamn stingts i takt
med att tigférbindelserna i sydvistra Sverige
byggts ut.® Aven flygplatserna i Idre, Karlskoga,
Lidkoping, Ludvika och Ljungby har stingts
under perioden.” Samtidigt har flygplatser 6ppnat
i Arvidsjaur, Hemavan-Tirnaby och Silen, medan
Torsby och Hagfors har etablerat en gemensam
flyglinje till Arlanda fran sina respektive flyg-
platser.® Sammantaget har alltsd fem flygplatser
oppnat och elva stingt eller lagt ned sin reguljir-
trafik under de senaste 30 dren.

5. Nelldal (2007), s. 16.
6. Ibid, s 20.
7. Trafikverket (2014), s. 29.

Det minskade totala antalet flygplatser till
trots har antalet i kommunalt 4go ékat. Ar 2010
beslutade regeringen Reinfeldt att Luftfartsver-
kets flygplatsverksamhet skulle bolagiseras genom
Swedavia AB och att samtliga flygplatser férutom
tio av regeringen utpekade som ”nationellt strate-
giska” skulle siljas ur statligt dgo till kommuner,
regioner och privata dgare. Dirmed sildes de sex
flygplatserna i Jonkoping, Karlstad, Skellefted,
Sundsvall, Angelholm och Ornskoldsvik. Kort
dirinnan hade dven Kalmar och Norrképing silts
till respektive kommuner. Sedan 2013 har ansvars-
fordelningen mellan stat, kommuner, regioner
och niringsliv varit densamma.’

Flygplatsernas efterfragan

De flygplatser som beholls i Swedavias dgo vid
bolagiseringen var de som klassades som strate-
giska ur ett nationellt perspektiv. Detta innebar
att de antingen hade over 750 ooo passagerare
per ar eller lag pa orter med hog nyttjandegrad
av flygplatsen och hade minst 50 ooo passagerare
per ar.1® Med andra ord behélls de flygplatser som
hade relativt goda ekonomiska férutsittningar i
form av stabila passagerarunderlag, stordriftstor-
delar och expansionsmojligheter. Alla forutom
Angelholms flygplats, som sildes till privata dgare,
sildes till kommunerna.

Att regeringen prioriterade att behilla de
flygplatser med goda framtidsutsikter i statlig
4dgo har visats inte minst i utvecklingen i antalet
passagerare. Samtidigt som Swedavias flygplat-
ser Okade sina resenidrantal frin 32,2 miljoner till
cirka 42 miljoner mellan 2012 och 2018 har anta-
let resor hos de 26 kommunala flygplatserna legat
still p4 mellan 2,1 och 2,3 miljoner. Endast 14 av
dem har erfarit 6kade resenirantal, varav Vixjo-
Kronoberg (44 procent), Halmstad (41 procent)

8. Hemavan-Tarnaby Airport (2020); Transportstyrelsen (2007), s. 7; Torsby Flygplats (2011).

9. Trafikanalys (2019a), s. 14.
10. SOU 2007:70, s. 99-100.
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och Skellefted (40 procent) har haft storst tillvixt.
Simst utveckling har Kramfors-Sollefted (-60
procent), Gillivare (-52 procent) och Lycksele (-35
procent) haft.

Trots den negativa utvecklingen hos flera kom-
munala flygplatser har de gemensamt uppvisat
en total 6kning pa elva procent under perioden.
Sammantaget skiljer det sig alltsd kraftigt mellan
olika flygplatser hur efterfrigan har utvecklats och
hur utsikterna for framtiden ser ut.

Flygplatsernas ekonomi

Det svenska flygplatssystemet fungerar likt manga
andra linder genom ett si kallat nav-ekersys-
tem. Detta innebir att vissa centrala flygplatser, i
Sveriges fall Arlanda och Bromma, utgér naviflyg-
infrastrukturen, medan perifera orters flygplat-
ser endast agerar som transportlinjer till naven.
Grunden till systemet ir ett behov av forbindel-
ser mellan ett stort antal orter som var for sig
har begrinsade resenirsunderlag. Pa grund av
denna individuellt liga efterfrigan ir de kom-
munala  flygplatsernas  omsittningspotential
begrinsad, medan naven har ett bredare utbud
av destinationer samt en storre efterfrigan.
Nav-ckersystemet ir en betydande forklaring
till varfor de kommunala flygplatserna dras med
underskott samtidigt som flygplatssystemet i sin
helhet redovisar 6verskott.!!

For de statliga flygplatserna i mer avligsna
orter utgor nav-ekersystemet inte ett ekonomiske
problem, dels pd grund av att dessa ir placerade
i orter med relativt goda passagerarunderlag,
dels for att Swedavia kan stodja enskilda flygplat-
ser inom bolaget genom korssubventionering.
Detta innebir att Swedavia kan fora 6ver delar
av vinsten frin en av sina flygplatser for att ticka
upp for forluster hos en annan. Pi si sitt kan
Swedavia vara sjilvforsorjande trots att vissa av
bolagets flygplatser gar med underskott.

For de kommunala flygplatserna ir peri-
ferin och det begrinsade passagerarunderla-
get ett storre problem. Enligt Trafikverket ir
en grov tumregel att en flygplats maste ha cirka

11. Trafikanalys (2019a), s. 19.
12. Trafikverket (2014), s. 6.
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400 ooo resendrer per ar for att gd med nollre-
sultat.’? Av de kommunala flygplatserna ir det
bara Skellefteds flygplats som uppnér detta kri-
terium. De har inte heller mojlighet att korssub-
ventionera sina underskott pd samma sitt som
Swedavia eftersom de dgs av enskilda kommuner.

Tabell 1. Resendrsutveckling hos de kommunala
flygplatserna 2012-2018 (tusentals resenirer).

Resendrer Resendrer Fordndring

2012 2018 (procent)
Vaxjo- 194 279 L4 %
Kronoberg
Halmstad 96 135 41 %
Skellefted 292 409 40 %
Trollhattan 2 3 31%
Kalmar 186 243 31 %
Jonkoping 78 101 29 %
Hagfors 3 3 29 %
Sveg- 5 6 25%
Harjedalen
Linkoping 116 145 25%
Kristianstad 24 29 19 %
Arvidsjaur 48 53 9%
Norrkoping (AR 118 6%
Ornskéldsvik 86 90 5%
Torsby A 45 2%
Sundsvall- 283 274 -3%
Timra
Pajala 7 b -6%
Orebro 99 88 -1 %
Karlstad 100 82 -18%
Vilhelmina 15 11 =24 %
Vasterds 163 112 =31 %
Borlange & 47 31 -34%
Mora
Lycksele 22 14 -35%
Gallivare 42 20 -52%
Kramfors- 18 7 -60 %
Sollefted
Summa 2080 2 305 1%

Kalla: Trafikverkets flygplatsstatistik



I stillet far de kommunala och statliga bidrag for
att ticka underskotten. Just olonsamheten gor det
ocksa omaijligt for Swedavia att Gverta dgandet av
de kommunala flygplatserna och utoka sin kors-
subventionering, di EU:s statsstodsregler kriver
att sidana statliga kop maste goras pa affirsmis-
siga grunder.3

Eftersom det inte finns nigon myndighet som
kontinuerligt f6ljer upp de kommunala flygplat-
sernas kostnader har deras resultat och mottagna
bidrag i denna rapport inhimtats frin flygplats-
bolagens och kommunernas Aarsredovisningar
samt fran Trafikverkets statistik 6ver de nationella
stoden. Summorna av dessa stod har samman-
stillts for perioden 2012-2018 i 16pande priser,
vilka dr de senaste aren som det finns data for efter
det kommunala 6vertagandet av flygplatserna vid
bolagiseringen av Swedavia. Dessa presenteras i
tabell 2.

Virt att notera ir att da flygplatserna har en
tendens att redovisa sina mottagna bidrag olika
eller inte alls innehéller de presenterade siff-
rorna viss osidkerhet. De kan dirfor ses som en
lagt riknad summa snarare 4n ett absolut faktum.
Svérigheten att granska flygplatsbolagens arsre-
dovisningar pa grund av deras olika redovisnings-
metoder dr ocksd nagot som Trafikanalys, som
har i uppdrag att ta fram underlag for transport-
politiken, har pekat pa.t*

Utifran statistiken om flygplatsernas resultat
ir det uppenbart att de ekonomiska férutsittning-
arna for de statliga och kommunala flygplatserna
ir avsevirt olika. Sett enbart till den egna verk-
samheten, alltsd resultatet bortsett frin mottagna
bidrag, har de kommunala flygplatserna mellan
2012-2018 redovisat underskott pd mellan cirka
300 och 450 miljoner kronor per ar. I genomsnitt
har de 6kat med sju procent per ar. Totalt har de
kommunala flygplatsernas underskott uppgate till
cirka 2,7 miljarder kronor under perioden. Detta
innebir att dven om det hade funnits en organi-

13. Trafikanalys (2019a), s 28.

14. Ibid, s. 26.

15. Travikverket (2014), s. 4.

16. Nordlund (2020).

17. Regeringskansliet (2019).

18. Karlstad Airports arsredovisning for 2018.
19. Linképing City Airport AB (2013).

sation for korssubventionering f6r de kommunala
flygplatserna, likt Swedavia, hade detta inte resul-
terat i att de kommunala flygplatserna i helhet
kunnat gi med vinst.

Flygplatsernas ekonomiska situation dr inte
ny. Aven tidigare studier har visat att icke-statliga
flygplatser har dragits med miljardunderskott.’
De ckonomiska forutsittningarna vintas ocksa
forvirras framover pa grund av bide flygskatten
och minskad efterfrigan under och efter corona-
pandemin.!® Detta kan resultera i behov av ytter-
ligare offentliga stodpaket, vilket exempelvis sigs
nir flygskattens effekter borjade synas pa resan-
det. Da inférde regeringen sirskilda bidrag till de
flygplatser som erfor minskat flygande, trots att
just detta var skattens syfte.1”

En strategi som vissa kommunala flygplatser
provat for att komma till ritta med underskot-
ten ir att etablera charterlinjer. Exempelvis har
Karlstad utover sin linje till Arlanda dven flyg till
Alicante och Frankfurt. Trots linjerna till konti-
nenten har dock flygplatsen, likt samtliga andra
kommunala flygplatser, uppvisat negativa netto-
resultat.’® Aven Linkdping har provat kreativa
metoder fér att minska forlusterna, exempel-
vis genom att hilla en kurs for flygridda 2013.1?

Tabell 2. Flygplatsernas sammanlagda rorelseresultat
2012-2018 om bidrag bortses frén (mnkr).

Kommunala

Ar flygplatser  Swedavia

2012 -306 831
2013 -318 946
2014 -395 1405
2015 =420 1755
2016 -394 966
2017 -399 651
2018 -447 682
Summa -2 679 7 236

Kalla: Swedavias, kommunernas och flygplatsbolagens
arsredovisningar 2012-2018.

Vingar for skattepengarna 9



Figur 2.
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Kélla: Trafikverkets flygplatsstatistik, Trafikverkets arsredovisning 2018 samt kommunernas och flygplatsbolagens

drsredovisningar 2012-2018.

Ingen av metoderna for att minska underskotten
har fungerat, och dven om de skulle gjort det hade
det visat forskning pd att det férmodligen bara
skulle berott pi att resenirer hade flyttats fran en
annan kommunal flygplats och dirmed okat dess
underskott. 2°

Totalt har Karlstad, Norrkoping, Visterds och
Orebro gatt med mest total férlust under perio-
den, var och en pi 6ver 200 miljoner kronor. Bryts
statistiken ned per resenir kan ses att flygplat-
serna med storst underskott dr Hagfors, Torsby,
Pajala, Sveg-Hirjedalen och Kramfors-Sollefted
som alla redovisar forluster pa 6ver 1 ooo kronor
per resendr 2012-2018.%!

Att gi med 6ver 1000 kronor i férlust per rese-
nir och inda fortsitta verksamheten dr mojligt
pa grund av det offentliga dgandet. i stillet for att
resenirerna behover betala det pris som gjort att
flygoperatoren och flygplatsbolaget gatt utan for-
lust ger kommunerna skattefinansierade bidrag
till flygplatserna for att nollstilla de drliga under-
skotten och mojliggor darigenom verksamheten
att fortsitta.

Hur stor del av flygplatsernas ekonomiska
verksamhet som ir beroende av det offentligas

20. Trafikverket (2014), s. 7.
21. For statistiken i sin helhet, se bilaga 1.
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tillskott blir tydligt vid granskning av hur stor
andel av flygplatsernas intikter som kommer fran
bidrag respektive flygplatsverksamheten. Sjilv-
finansieringsgraden har beriknats genom att divi-
dera summan av de offentliga bidragen (exklusive
koncernbidrag) med rorelseintikterna for respek-
tive flygplats.

Berikningarna visar att Torsby, Kramfors-
Sollefted och Visterds har ligst sjilvfinansie-
ringsgrad, samtliga med mindre dn 25 procent
av rorelseintikterna fran flygplatsverksamheten.
Sundsvall-
Timr3,Skellefted och Kalmar, iven om de tva sist-

Hogst  sjilvfinansieringsgrad  har
nimnda nistan fir en femtedel av sina intikter
frin bidrag. I genomsnitt kom 40 procent av de
kommunala flygplatsernas intikter under 2012-
2018 fran bidrag. Hos tio flygplatser utgjorde
bidragen mer n hilften av deras intikter.

Skattebetalarnas kostnad

D4 de kommunala flygplatserna drivs av kommu-
ner och regioner dr det ocksa dessa (samt staten)
som betalar for dess underskott. For att finansiera
dessa inhdmtas pengar primirt direkt fran skatte-
betalare bide lokalt och nationellt genom kom-



munala och statliga bidrag, men 4ven frin andra
kommunalt dgda bolag som annars exempelvis
hade kunnat finansiera det kommunala bostads-
bolagets byggande. Aven det statliga stodet hade
kunnat anvindas till annat som kommer kom-
muninvanarna till del, exempelvis 6kade anslag
till polisen. For att finansiera flygplatserna maste
helt enkelt skattemedel tas frin nigon annan
verksambhet.

I tabell 3 redovisas hur mycket kommunernas
flygplatsbidrag har kostat kommuninvanarna.
Utover dessa tillkommer, som nimnts, dven stat-
liga bidrag som bekostas av skattebetalare pa
andra orter. Virt att notera ir att bidragen har
okat under den granskade perioden. Fran att ha
legat pa 278 miljoner kronor 2012 har de kom-
munala och statliga bidragen vuxit till 409 mil-
joner 2018. Bidragen har alltsd 6kat med cirka 54
procent pa sex ar, eller nio procent i snitt per ar.
Riknas dven de statliga trafikpliktsavtalen, alltsa
de flyglinjer som upphandlas av Trafikverket, in
har de arliga bidragen varit pa nivier uppemot
573 miljoner kronor. Dessa avtal diskuteras mer i
detalj senare i rapporten.

Totalt har de kommunala flygplatserna fatt
over 2,5 miljarder kronor i bidrag och subventio-
ner mellan 2012 och 2018. Om iven trafikpliktsav-
talen riknas in landar summan pi éver 3,2 miljar-
der, vilket som jimforelse dr ungefir lika mycket
som vad staten ligger pd regional tillvixt pa ett
ar.2? Dé den frimsta finansidren av flygplatsbidra-
gen dr kommunerna ir det ocksd de lokala skat-
tebetalarna som bor i kommunen dir flygplatsen
finns som far betala mest for dem.

Fastin orterna dr spridda runt om i landet kan
ses att flera flygplatser i norra Sverige i genomsnitt
kostar mer for skattebetalarna. Hogst kostnad per
skattebetalare stir Pajala flygplats for pa 5 947 kr
under perioden (i snitt 850 kr/ar), Arvidsjaur pa
4 484 kr (641 kr/ar) och Sveg-Hirjedalen pa
3981 kr (569 kr/ar).

Vad kommunen ska ligga pengar pa ir ytterst
en sak for kommuninvinarna att avgora. Pi
senare tid har krav pd omprévningar av det kom-

munala flygplatsigandet kommit frin olika par-
tier i flera kommuner, exempelvis i Visterds och
Landskrona.l Visteris menar ett socialdemo-
kratiskt kommunalrid att “flygplatsverksam-
het knappast ir kommunal kirnverksamhet”,
och i frigan om Landskrona bor kopa delar av

Tabell 3. Genomsnittliga kommunala bidrag per
skattebetalare och ar under 2012-2018.

Bidrag Bidrag per

(mnkr) skattebetalare (kr)*
Pajala 4 850
Avridsjaur 3 641
Sveg-Harjedalen 3 569
Kramfors-Sollefted 8 495
Gallivare 7 473
Torsby 4 417
Karlstad 25 347
Norrkoping 30 280
Vasteras 28 245
Kristianstad 15 245
Borlange & Mora 23 241
Hagfors 2 211
Jonkoping 22 203
Orebro 30 190
Linkoping 20 169
Halmstad 13 162
Skellefted 7 116
Vaxjo-Kronoberg 10 91
Ornskoldsvik 4 90
Lycksele 1 72
Kalmar 3 56
Trollhattan 2 39
Sundsvall-Timra 0 5
Villhelmina** 0 -44
Summa 265 257

* Antalet skattebetalare ar viktat utifrdn flygplatsernas
dgarforhallanden.

** D3 flygplatsen dgs direkt av kommunen och givits stora
statliga bidrag har kommunen fatt mer bidrag an vad den givit.
Kalla: Trafikverkets drsredovisning 2018 samt kommunernas
och flygplatsbolagens arsredovisningar 2012-2018.

22.. Trafikverket (2019b); kommunernas och flygplatsbolagens &rsredovisningar 2012-2018; Regeringskansliet (2020).
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Figur 3. Andel av flygplatsernas intdkter som kommer fran verksamheten respektive bidrag.
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Kélla: Trafikverkets drsredovisning 2018 samt kommunernas och flygplatsbolagens arsredovisningar 2012-2018.

Angelholms flygplats har det liberala kommunal-
rddet landatiatt den inte dr av den digniteten for
véra skattebetalare”. 23

Det idr dock ofrankomligt att flygets snabba
restid kan gora det dill ett attraktivt transportal-
ternativ, sdrskilt for perifera orter. For att kunna

23. Vestmanlands Lons Tidning (2020); Korsgren (2020).
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avgora om flygplatserna ir virda dessa forluster
miste ett bredare perspektiv pa dess samhallsnytta
och effekter pd klimatet, niringslivet och den
lokala ekonomin tas i beaktande. Detta redogors
niarmare i nista kapitel.



FLYGPLATSERNAS EXTERNA EFFEKTER

Flygets effekter pa klimatet

En flygresa genererar ungefir dubbelt si hoga
utslipp som en bilresa per person och kilometer,
och ménga ginger fler dn elektriska l16sningar som
tag.2* Inrikesflyget, som utgjorde 58 procent av
resorna frin de kommunala flygplatserna under
2012-2018, star dock for endast en liten del av
svenska flygresandets totala utslipp.?* Anled-
ningarna till att de kommunala flygplatserna trots
detta dr viktiga att beakta ur ett klimatperspektiv
ir framforalle tre:

1. For att Sveriges klimatmal ska nas bor det
offentliga inte tillitas att subventionera fos-
silberoende verksamheter. Alla fordonsslag
bor std pd egna ben och betala en samhills-
missigt motiverad kostnad for sina utslipp.

2. T och med de relativt smi restidsvinsterna
jimfort med andra transportalternativ dr det
pa inrikesflygen dir mojligheten till substi-
tut ir storst. Det dr allesd dar det ar mojlige
att flytta over fler resor till mindre energiin-

tensiva losningar.

3. Flera kommunala flygplatser hanterar i
huvudsak charterresor, vilka har betydligt
hogre utslipp dn inrikesresor. Exempelvis
erbjuder Norrképing, Borlinge och Orebro
enbart charterresor.?¢ Trots att dessa resor
har hogre efterfrigan kriver dven dessa flyg-
platser subventioner.

Samtidigt ska nimnas att flygplanen stindigt
utvecklas for att generera mindre utslipp. Exem-
pelvis har den svenska flygbranschen som ambi-
tion att inrikesflyget ska bli fossilfritte till 2030

24, Trafikverket (2019c).

25. Naturvardsverket (2020).

26. Trafikanalys (2019a), s. 52.

27. Fossilfritt Sverige (2018).

28. Flam m.fl. (2016), s. 126.

29. Akerman, Larsson & Elofsson (2016), s. 15.

30. Trafikverkets flygplatsstatistik; Trafikanalys (2019a), s. 11.

och att samtliga flyg som startar frin svenska
flygplatser ska vara detsamma 2045.27 Dirtill
ingar flyg inom EU i unionens utslippshandels-
system, vilket innebir att utslippen inom EU
kan minska i en 6nskad takt genom systemets
marknadsmekanismer. Detta medfér ocksd att
dtgirder for att minska flygets utslipp i Sverige ir
ineffektiva eftersom utslippen di kan 6ka nagon
annanstans i EU, vilket bland annat har lyfts av
SN Konjunkturrid.?®

Utslippshandeln 4r dock inte problemfri.
Exempelvis dr det bara flygets koldioxidutslapp
som ingar i systemet och inte de si kallade hog-
hojdseftfekterna, som ir effekter pa klimatet som
orsakas av andra utslipp dn koldioxid pa hoga
hojder, exempelvis kviveoxider. Samtidigt som
minga kommunala flygplatser enbart hanterar
inrikesflyg, som sillan nar tillrickligt hoga hojder
for atc hoghojdseffekter ska orsakas, skoter flera
dven charterresor till destinationer bade inom och
utanfoér Europa. Till de utomeuropeiska linderna
ingdr varken hoghojdseffekeer eller 6vriga utslapp
i EU:s utslippshandel.?® Resultatet blir att flyget,
i synnerhet de laingviga resorna, inte betalar for
alla sina klimatkostnader.

Kabinfaktorn och stelheten pa upphandlade linjer
Trots att de kommunala flygplatserna endast
hanterade 5,5 procent av de svenska flygresorna
mellan 2012-2018 stod de for totalt 8,1 procent
av svenska flygets totala klimatpaverkan.3? En
anledning till detta kan vara att de i hogre grad
driver inrikesflyg jimfort med exempelvis stat-
liga flygplatser. Aven om inrikesresor sillan ger
upphov till hoghojdseffekter och dirfér bor
generera mindre utslipp har de hoga utsliapp per
personkilometer. Orsaken till detta dr att de har
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en lag sd kallad kabinfaktor, vilket dr ett mate pa
andel fyllda stolar per flyg. Exempelvis var kabin-
faktorn for utrikes- och charterresor 75 procent
under 2018 medan siffran for inrikesresor endast
var 63 procent.?! Svarigheten med att fylla planen
leder bade till 6kade utslipp per person och att det
krivs fler flyg for ett visst antal resenirer.

En av orsakerna till att ndstan varannan stol dr
tom pa inrikesflygen kan vara att flera av linjerna
upphandlas av Trafikverket som ger strikta och
detaljerade direktiv om bland annat hur méinga
resor som ska produceras. Detta innebir att ope-
ratérerna har minimal mojlighet att justera sitt
utbud efter den faktiska efterfragan, och riskerar
att leda till ett 6verutbud av resor.

For att en linje ska kunna upphandlas ska den
forst anses behova si kallad trafikplike. Dessa ges
utifrain bedémningar om exempelvis ortens till-
ginglighet och flyglinjens méjlighet till kommer-
siell drift.3? Totalt bedoms varje flyglinje utifran
atta kriterier, bland annat utifrin ortens restid till
Arlanda samt vilken restid ”halva Sveriges befolk-
ning” har for att na flygplatsorten.33

Varje ar delas cirka 110 miljoner kronor ut i
ersittning till flygbolagen som driver trafiken pa
de upphandlade linjerna. Totalt upphandlas tio
flyglinjer i Sverige, varav flera utgér hela de kom-
munala flygplatsernas verksamhet. Exempelvis
har flygplatserna i Torsby och Hagfors endast upp-
handlad trafik.?* Utover att sjilva flygplatserna far
bidrag for sin verksamhet far alltsd dven vissa av
flyglinjerna till och frin dem det ocksa.

Om en flyglinje dr upphandlad finns det sma
mojligheter for operatéren att piverka antalet
flygresor under avtalstiden, dven om efterfrigan
skulle dala. Anledningen ir att flygoperatoren pa
den upphandlade linjen méste f6lja ett antal krav
som Trafikverket stéller for att den ska fa driva
flyg pa linjen. Dessa ir exempelvis:

«  Hur minga resor och dubbelturer som ska

31. Trafikanalys (2019b).

32. Trafikverket (2019a), s 9-11.

33. Ibid, s. 95-99.

34, Trafikverket (2019b), s. 59.

35. Transportstyrelsens flygplatsstatistik; Trafikverket (2019a), s 67.
36. Ibid, s. b4.
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goras per ir och vecka, nedbrutet pa specifika
veckodagar.

« Antal flygstolar som ska produceras under ett
ar.

. Vilket klockslag flygplanet maste vara pi
respektive destination.

« Vilken maximal genomsnittlig biljettintike
operatoren fir ta ut och vilka rabatter den
miste erbjuda olika &lders- och samhills-

grupper.

I och med att upphandlingarna sker vart fjirde
ir finns fi mojligheter att justera kraven under
avtalstiden. Genom att det slas fast ett golv pa hur
minga resor och flygstolar som maste produceras
och vilka priser som ska gilla rubbas marknads-
krafterna i form av exempelvis prissignaler. Da
avtalen giller under langa perioder ir risken stor
att Trafikverket gor felbedomningar av efterfra-
gan, med resultatet att flygen inte sillan trans-
porterar ett flertal tomma stolar. Ett exempel pa
en sidan bedomning som gar att ifrigasitta ir att
Trafikverket upphandlat ett minimum pa 56 ooo
stolar per ar for 20192023 pa linjen Gillivare—
Arlanda trots att resenirantalet 2018 bara uppgick
till 20 377.3% Med storsta sannolikhet kommer
detta att leda till manga halvfulla flyg.

For att hantera problemet med for fi passage-
rare pa de upphandlade linjerna skriver Trafikver-
ket att de har undersokt mojligheten att dela ut
bonusar till operatorerna for att 6ka resandet. Da
myndigheten har funnit ate detta inte ir tilldtet
enligt EU:s statsstodsregler kommer de i stil-
let ate stilla krav pd att operatérerna méste oka
flygandet pa valfrice sdct £6r ate fa driva trafik pa
linjen.3¢ Hur detta rimmar med kraven pi mins-
kade utslipp fran flygsektorn ir oklart.

Bonus eller ¢j si r syftet med Trafikverkets
krav att motverka att operatéren, som i och med



trafikplikten fir monopol pé strickan, ska utnyttja
sin marknadsstillning genom att exempelvis ta ut
oskiliga biljettpriser. Konsekvenserna av kraven
och upphandlingarna kan dock vara flygningar
med tomma stolar och ldsning av transportsys-
temet. Trafikverket skriver sjilva att vissa orter
skulle uppfylla flera av deras tillginglighetskrite-
rier utan en kommunal flygplats med tillhérande
upphandlad flyglinje och att “alternativa atgir-
der dr mojliga att astadkomma som skulle kunna
klara en acceptabel tillginglighet”. Tva exempel
ir Torsby och Hagfors som trots att de uppfyller
nistan samtliga kriterier utan flyg far stod till just
flyget. Detta trots att linjernas sjilvfinansierings-
grad dr mindre dn 30 procent.?’

Sammantaget verkar det som att det offent-
liga kommer att subventionera en fossilberoende
bransch for en tid framéver om bidragen till-
lits fortga. Dessutom riskerar flygplatsbidragen
att tringa undan investeringar i mindre energi-
intensiva transportslag. Aven om flyget si sma-
ningom skulle bli en energieffektiv 16sning
kommer formodligen den grundliggande pro-
blematiken med en for liten efterfrigan att
kvarsta, vilket sannolikt kommer att leda till fort-
satta behov av offentliga bidrag.

Det ter sig dirfor onskvirt ate flytea flygningar
till mer centrala orter och effektivisera trafikplik-
ten, inte minst for att minska antalet tomma stolar
som flygs. En sadan utveckling skulle dock kunna
drabba mindre orter, vars niringsliv ofta sigs vara
helt beroende av flygplatserna. Innan flygplat-
sernas nytta kan bedomas méste dirfor forst dess
effekter pa ekonomin och samhillet analyseras.

Flygplatsernas effekter pa ekonomin

Effekter pa foretagen

Ettargument som ofta fors fram for att kommuner
ska dga och subventionera en flygplats dr, utéver
att invinarna ska ha kortare restid till andra orter,

37. Trafikverket (2019a), s. 29-49.

att flyget dr visentligt for det lokala niringslivet.3®

Nirheten till en flygplats kan spela roll for ett fore-
tags mojlighet att frakea varor och gora tjinstere-
sor, exempelvis genom att med en kortare trans-
port- och restid minska transportkostnaderna
och dirigenom ¢ka lénsamheten.?® Det dr dock
inte sdkert att just transportkostnaderna utgér en
central del av foretagens kostnader. Exempelvis
visar en studie att de endast utgor cirka fem pro-
cent av produktionskostnaden, varfor minskade
transportkostnader bara kan generera begrinsad
ckonomisk lonsamhet. I detta avseende ir dirfor
de kommunala flygplatsernas effekter pa enskilda
foretags kostnader marginell.

Samtidigt finns flera studier som visar pa sam-
band mellan nirheten till flygplatser och ekono-
misk utveckling i en ort eller region.*® T Sverige
har en studie visat att en kommun med tio pro-
cents lingre avstand till nirmaste flygplats har
ungefir 13 procents ligre produktion, 14 procents
ligre import och tio procents ligre export.*!

Diremot visar forskning ocksia att det ar
mycket svirt, om inte omaijligt, att se ett kausalt
orsakssamband gillande flygplatser och ekono-
misk utveckling. Det ér alltsd oklart om det ir
flygplatser som driver pa ekonomisk utveckling
cller om flygplatser anliggs pa platser dir det
redan finns god ekonomisk verksamhet.*?

Dessutom varierar sambandet mellan nirhet
till flygplatser och ekonomisk verksamhet mycket
fran ort till ort. Exempelvis visar flera av Sveriges
norra kommunala flygplatsorter svag eller ingen
okad produktion jimfort med snittet. Detta kan
bero pa orternas niringslivsstrukeur, da flygplats-
nirhetens effeke skiljer sig mellan olika branscher.
En annan anledning kan vara ate flygplatserna ér
dir de ar pa grund av historiska skil, utan att vara
sarskilt kopplat till ekonomin.*3

Om en flygplats édr viktig f6r en orts niringsliv
bor detta speglas i hur minga resor som gors och
hur mycket som fraktas fran flygplatsen. Tidigare i

38. Exempelvis interpellation 2016/17:616 och 2017/18:367, samt den skriftliga frégan 2019/20:1328.

39. SACTRA (1999), s. 30.
40. Ferguson & Forslin (2016) sammanfattar flera studier pd s. 22-25.
41. Ibid, s. 34.

42. SACTRA (1999); Grofle m.fl. (2019), s. 25-30; Trafikverket (2020b), kap. 3, s. 45.

43. Ferguson & Forslin (2016), s. 33-66.
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rapporten har det redovisats att antalet resor mins-
kat hos flera kommunala flygplatser under den
granskade perioden. Dirtill kan ses att dven ande-
len tjinsteresor, som dr de viktigaste for nirings-
livet, har minskat till att i dag utgéra mindre 4n
hilften av alla resor som gors.** Gillande fraktvo-
lymen hos de kommunala flygplatserna har denna
minskat med sammanlagt 1758 ton (12 procent)
mellan 2012 och 2018. Vissa flygplatser, exempel-
vis Visteras, Kramfors-Sollefted och Kalmar, har
slopat sin frakt helt och hillet under perioden.*’

At flera flygplatser har erfarit minskande
efterfragan pa tjansteresor och frakt innebir ocksa
att dess betydelse for niringslivet kan ifragasittas.
Denna trend kan ocksi komma att forstirkas efter
pandemin nir foretag och konsumenter tvingats
prova digitaliseringens mojligheter, vilket ir en
utveckling som tidigare kan ha hindrats av konst-
gjort laga priser pa flyg.*® Sammantaget verkar det
finnas tecken pa att flygets roll for niringslivet dr
vird att omprova.

Regionala effekter

Overgripande kan det tydas en viss trend
i ate flygplatserna i norra delen av landet
och nira vissa storre titorter har haft storst
minskningar i efterfrigan pa resor och frake.
Flera av dessa orter vintas ocksd ha negativ
befolkningsutveckling framover, vilket kan
minska efterfrigan yteerligare.*”

Ett av huvudargumenten i Sverige for att
behilla de kommunala flygplatserna har varit att
forsoka motverka den avbefolkande trenden i
vissa orter genom att infrastrukturen ska oka den
sociala jaimlikheten mellan olika delar av landet.
I teorin kan infrastruktur vara ett sitt att “ldsa
upp” orter med outnyttjad arbetskraft och natur-
resurser till resten av samhillet, vilket bide kan
ge omgivande foretag tillgang till orten och ge
ortens invdnare bittre tillgang till arbetstillfil-

len. Om en ort dr mer littillginglig blir det ocksa

44, Trafikanalys (2019a), s. 49-52.

45, Transportstyrelsens flygplatsstatistik.
46. Denstadli m.fl. (2013), s. 1-13.

47. Trafikanalys (2019a), s. 57-60.

48. SACTRA (1999), s. 11-12.

49. Ibid, s. 72-111.

svarare for foretag att bilda monopol och
monopsoni.*®

Konkurrens kan dock dven vara problematiskt
ur ett lokalt perspektiv di det riskerar att sla ut
mindre, lokala féretag och minska antalet arbets-
tillfillen pa orten. Empiriskt dr det inte klart att
det ir just tillgangen till infrastruktur som avgor
var foretag placerar sina verksamheter och vilken
ckonomisk utveckling en region har.*® Infrastruk-
turen och transportkostnaderna ar bara en faktor
bland manga andra, inte minst hur kompetent och
attraktiv regionens arbetskraft dr. Klart 4dr dock
att storleken pa infrastrukturens effekter varierar
fran ort till ort beroende pd resandets karaktir och
Ovriga transportmojligheter. Infrastruktur och
mer littillgingliga marknader kan dirfér generera
bade vinnare och forlorare i en ort eller region,
vilket exempelvis sidgs nir EU:s interna handels-
hinder togs bort.

Tabell 4. Regionala effekter av 6kade
transportmojligheter till en ort.

Positiva effekter Negativa effekter

Kostnader for
skattebetalarna

Restidsvinster

Minskade
transportkostnader

Okad tillganglighet

Okade utslépp

Okad markanvandning

Okad konkurrens

Minskade lagerkostnader
pga. snabba leveranser

Klart dr ocksd att om flygplatser leder till 6kad
regional tillvixt sd verkar det bero pa omflyttning
av resurser fran andra orter snarare in “nyskapad”
tillviixt. Detta kommer alltsd inte ha nigon nimn-
vird paverkan pa nationell BNP, utan enbart p
den regionala ekonomin (vilket kan vara viktigt
for regionen, men inte nédvindigtvis for landet).
Dessutom visar studier att infrastrukturinveste-
ringar reagerar reaktivt snarare in proaktivt pa



ckonomisk tillvixt. Med andra ord verka inves-
teringarna folja hég ekonomisk tillvixt, inte vice
versa. *°

Pa makroniva kan ses att linders ekonomiska
tillvixt ofta f6ljs av en lika stor tillvixt i rorelse.
Detta har setts som ett bevis f6r att infrastruktur
och tillvixt gar hand i hand och ir férutsittningar
for varandra. Som nimnts tidigare har dock inte
detta orsakssamband kunnat bevisas kausalt. i stil-
let verkar transportinfrastruktur utgéra en faktor
som om den ir alltfér undermilig kan hindra
ckonomisk utveckling, men att regioner med lag
tillvixt ofta brister i ndgot annat. For linder med
redan utvecklad infrastrukeur finns dirfor troligen
bara marginella mojligheter att oka landets till-
vixt genom infrastrukturinvesteringar, dven om
det givetvis kan variera fran ort till ort. Overgri-
pande kan det dirfér vara mer 16nsamt att inves-
tera i annan verksamhet, sisom utbildning, om
syftet ir att ge hogsta mojliga avkastning.>!

Flygplatsernas betydelse for

samhallsviktiga tjanster

Vissa flygplatser har bredare verksamhet 4n endast
privat- och tjinsteresor och godsfrake. I Sverige
finns ett nit av sd kallade beredskapsflygplatser (se
tabell §) som utéver den ordinarie verksamheten
ska garantera beredskap genom att vara dppna
dygnet runt for att samhillsviktiga lufttranspor-
ter ska kunna utféras. De anvinds bland annat
av regionernas sjukvirdsenheter, Forsvarsmakten
samt Polismyndigheten.’? For att flygplatserna
ska kunna hilla 6ppet under timmar dir inga
civila flyg sluter Trafikverket avtal med dem och
ersitter kostnaden som beredskapen innebir. Ar
2019 uppgick denna ersittning till totalt cirka 10
miljoner kronor. Notera att Arlanda, Landvetter
och Malmo har 6ppet dygnet runt utan stéd och
far darfor inte nigon ersittning. Dessa redovisas
darfor inte heller i tabellen nedan.

Tabell 5. Beredskapsflygplatsernas anvandning 2019.

50. Kriiger (2012), s. 27.

51. SACTRA (1999), s. 71.

52. Trafikverket (2020a), s. 7-9.
53. Trafikverket (2020a), s. 27-38.

Flygplats Antal anvandningar
Arlanda -
Gallivare 48
Landvetter -
Luled 43
Malmo -
Ronneby 7
Sundsvall-Timra 34
Umed 155
Visby 43
Are-Ostersund 56
Summa 386*

* 91 procent var ambulansflyg.

Kalla: Trafikverket (2020a).

Flera av anvindarna av beredskapsflygplatserna
har dock efterlyst forstirkningar i systemet, bade
med mer personal men ocksd att fler flygplat-
ser ska innefattas. Dirfor har Trafikverket i sin
senaste oversikt av flygplatsnitet foreslagit att
ytterligare nio flygplatser ska garantera bered-
skap. Dessa idr Jonkoping, Karlstad, Kiruna, Lin-
képing, Lycksele, Mora, Skavsta, Uppsala (Arna)
och Orebro.*? Som synes sluter alltsa Trafikverket
avtal med bade kommunala, privatigda och stat-
liga flygplatser. Det finns alltsd inget krav pa att
flygplatsen ska dgas av det offentliga f6r att kunna
erbjuda de samhillsnodvindiga tjinsterna.
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SAMHALLSEKONOMISKA KALKYLEN

For att det offentliga ska kunna leverera infra-
struktur i enlighet med de transportpolitiska
malen krivs kvalitativt beslutsunderlag for bade
investeringar och drift. Ett effektivt beslutsfat-
tande grundas i mojligheten att kunna jimfora
samhillsekonomiska vinster mot kostnader.

Ett sitt att gora detta pd dr genom en sam-
hillsekonomisk kalkyl. Detta innebir att man uti-
frin individers vidrderingar 6versitter (o)nyttor,
restidsvinster- och forluster och andra externa-
liteter till monetira virden. Trots att kalkylerna
ofta ir férenklade kan de ge en fingervisning om
ett enskilt beslut 4r samhillsekonomiskt l6nsamt
eller ¢j. Huvudsyftet ir att ta fram en modell for
att granska olika beslut likvirdigt och dirigenom
kunna vilja de lonsammaste for samhillet, sd att
skattebetalarnas pengar gir till projekt som ger
mest tillbaka.

Ett grundliggande antagande i kalkylerna ar
att konsumenter ir villiga att betala en summa
for en resa som ér lika stor som den egenvirde-
rade nyttan de fir av resan. Exempelvis kommer
person A att kdpa en resa som den virderar till 50
kr om den kostar 30 kr, men avstd om resan kostar
100 kr. Detta giller dven for niringslivet; ett ratio-
nellt foretag ir villig att betala for en resa sa linge
den genererar nettovinst. Aggregerat reflekterar
konsumenternas sammanlagda vérderingar av
resorna hela regionens virdering av resorna.>*
Viktigt att notera ir dock att samhillsekono-
miska kalkyler inte visar fordelningseffekterna av
olika beslut, alltsd exempelvis hur en investering
gynnar olika grupper.®® Det dr dock mer effek-
tivt att bedriva fordelningspolitik med generella
skatter och bidrag in genom transportsystemet.

I de samhillsekonomiska kalkylerna jimfors
nyttorna och kostnaderna som har genererats av
driften av flygplatsen med vilken samhillseko-
nomisk effeke en nedliggning hade haft. Jimfo-
relsen kommer att géras med de sammanlagda

54. Jorge & de Rus (2004), s. 312.

55. SACTRA (1999), s. 52.

56. Trafikverket (2020b); Trafikanalys (2020).
57. Trafikverket (2020b), kap. 4, s. 12.
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siffrorna for hela perioden, alltsi exempelvis
de totala subventionerna som en flygplats fatt
under 2012-2018. P4 sa sitt kommer det bli tyd-
ligt om en flygplats kostat mer 4n vad den smakat
under perioden, och om det hade varit bittre
t6r samhillet att ligga ned flygplatsen. Viktigt
att notera dr dven att det ir driftkostnaderna
som undersoks, inte investeringskostnaderna.
Berikningarna kommer alltsd inte att behandla
det ursprungliga beslutet att bygga flygplatsen,
utan enbart analysera om driften varit lonsam
eller ej mellan 2012 och 2018.

Ingdende variabler i den
samhallsekonomisk kalkylen
Hela den samhillsekonomiska kalkylen utgar fran
Trafikverkets virden pa olika effekter av infra-
struktur, vilka anges i ASEK 7, samt Trafikana-
lys senaste virdering av transportslagens externa
effekter.’® De ingdende variablerna i kalkylen
presenteras oversiktligt nedan. Mer detaljerade
berikningar och virden redovisas i bilaga 2.
Posten ”subventioner justerat for resultat”
sammanstiller de rsvisa resultaten som flygplat-
serna redovisat efter skatt minus deras subven-
tioner. Att just de slutliga resultaten efter skatt
anvinds och inte rorelseresultaten ir for att rikna
in dven koncernbidragen som flygplatsbolaget far
frin andra kommunala bolag. Summan av resulta-
tet minus subventioner multipliceras med en skat-
tefaktor pa 1,3 eftersom skattefinansierade verk-
samheter har storre avkastningskrav dn privata da
de orsakar marknadsmissig ineffektivitet genom
skatter pa konsumtion, produkter och tjinster.’”
Restidsvinsterna dr ett matt som beskriver
resenirernas virderade nytta som de fir av mins-
kade restider. Vir berikning utgér frin att samt-
liga resenirer hade firdats i bil till ndst nirmaste
flygplats om den nirmaste flygplatsen hade lagts
ned. Detta dr ett generdst antagande som innebir



dels att berikningen utgor ett tak for hur mycket
nytta den lokala flygplatsen mojligen kan generera
(utifrin vara parametrar) eftersom antalet resor
inte minskar, dels att resultaten ska tolkas var for
sig. Exempelvis utgar berikningen for Torsby
flygplats att resenirerna firdas till Karlstads flyg-
plats vid avveckling. Om da dven Karlstad skulle
ligga ned kommer Torsbys resenirer behova dka
till Orebro och dirmed fi en innu stérre Skning i
restid, vilket skulle 6ka nyttan av Torsbys flygplats
och férindra den samhillsekonomiska kalkylen.
Hur dessa kedjeeffekter skulle piverka den sam-

hillsekonomiska kalkylen visas for ett urval flyg-
platser i bilaga 2.

De externa kostnaderna utgir ocksi frin
bilstrickan till nist nirmaste flygplats och ir
bland annat ett uttryck fér de miljokostnader,
exempelvis koldioxidutslipp, som uppstir av
att resenirerna dker bil till nista flygplats i stil-
let for ate flyga direkt frin en nira flygplats. 1
berikningen antas flygstrickan vara oférindrad,
vilket innebir att de externa kostnaderna helt
utgors av bilresorna till den nist nirmaste flyg-
platsen.

Tabell 6. Samhillsekonomisk kalkyl for perioden 2012-2018 (mnkr), uppdelat p& flygplats.

Subventioner  Restidsvinst Externa Trafikerings- Budget- Summa
justerat for kostnader kostnader  effekter
resultat

Skellefted -104 727 79 203 =79 826
Sundsvall-Kramfors -20 667 58 149 -58 796
Kalmar -84 515 43 T -43 542
Vaxjo-Kronoberg -115 350 30 78 -30 312
Arvidsjaur -109 153 15 38 -15 82
Jonképing -221 217 22 58 -23 53
Ornskoldsvik -158 165 16 42 -16 48
Vasterds =261 235 26 68 =27 41
Trollhattan -63 79 8 20 -8 35
Halmstad -140 123 11 29 -1 11
Orebro -292 236 23 59 -25 1
Lycksele -85 46 4 10 -4 -29
Vilhelmina =79 39 3 8 -3 -32
Linkdping -185 120 11 29 -1 -36
Hagfors -52 5 0 1 0 -45
Torsby -53 5 0 1 0 —47
Sveg-Harjedalen =75 17 1 4 -1 -54
Gallivare -153 72 7 19 -7 -62
Pajala -88 17 2 4 -2 -68
Karlstad -312 183 17 L -17 -85
Kristianstad -185 65 6 16 -6 -104
Kramfors-Sollefted -156 24 2 6 -2 -126
Norrkoping =275 87 8 22 -8 -165

Kélla: Egna berakningar utifran Trafikverkets ASEK 7. Se brodtexten

Vingar for skattepengarna 19



Trafikeringskostnaderna utgors av utgifterna
som resenirerna betalar f6r drivmedlen, slitaget
som korandet orsakar pa bilen och underhillskost-
naderna for vigarna som kérandet resulterar i.

Budgeteffekterna bestir av skatteintikterna
som staten fir av den 6kande mingden drivme-
delsskatter som en nedlagd flygplats kommer att
resultera i. Utover detta tillkommer dven frake-
kostnader, men da godsfrakeen till de kommunala
flygplatserna ir sd pass liten har denna en minimal
effekt pa den samhillsekonomiska l6nsamheten
och bortses dirfor fran.

Borlinge och Mora flygplats har undantagits
frin berikningarna di det inte ir mojligt att fa
fram uppgifter om respektive flygplats kostnader.

Resultat fran den samhillsekonomiska kalkylen
Resultatet frin den samhillsekonomiska kalkylen
redovisas i tabell 6 ovan. De negativa summorna
ska tolkas som den samhillsekonomiska nettofor-
lust som flygplatserna har orsakat och de positiva
virdena som den nettovinst som flygplatserna har
resulterat i.

Totalt redovisar 12 flygplatser samhillse-
konomiska forluster mellan 2012 och 2018.
Storst forluster har funnits i Norrkoping, Kram-
fors-Sollefted och Kristianstad som erhallit
stora subventioner utan att generera tillrickligt
stora restidsvinster for att nyttan ska motsvara
kostnaderna. Ovriga flygplatser som varit olon-
samma 4r i fallande ordning Karlstad, Pajala,
Gillivare, Sveg-Hirjedalen, Torsby, Hagfors,
Linkoping, VilhelminaochLycksele.Avdessairdock
Karlstad, Gillivare, Linkoping och Lycksele fore-
slagna till att bli beredskapsflygplatser, och kan
dirfor ha en storre samhillsekonomisk nytta 4n
den som presenteras hir.

De mest lonsamma flygplatserna dr Skellefted,
Sundsvall-Timrd och Kalmar flygplats, samtliga
med l6nsamhet virderad till éver 500 miljoner
kronor. Detta beror i hég grad pa att de har stora
resenirfléden som vid nedliggning hade behévt
oka sin restid sd pass mycket att det hade skapats

stora samhiillsekonomiska forluster.

58. SIKA (2006), s. 8
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Kanslighetsanalys

Dessa kalkyler ger, som tidigare nimnts, endast
en forenklad bild av verkligheten. Exempelvis
har inte effekter som paverkan pa sysselsitt-
ningen, bullernivier och markanvindning tagits
med i kalkylen (frimst pa grund av brist pa data).
Samtidigt som dessa parametrar kan anses vara
viktiga for att avgéra om en flygplats ir [6nsam
eller ¢j bor det dterigen nimnas att kalkylen
ir mycket konservativt beriknad di den utgar
fran att samtliga flygresor skulle goras frin nist
nirmaste flygplatsen om den nirmaste lades ned.
Trots att detta kraftigt hojer restidsvinsten av att
ha en lokal flygplats bedoms alltsd 12 flygplatser
vara olénsamma.

I praktiken innebir denna samhillsekono-
miska olénsamhet att samhillet hade gynnats
om flygplatserna lagts ned i och med att kom-
munerna di hade kunnat spara skattepengarna.
Resultatet dr allesd att de 12 olonsamma
flygplatserna borde avvecklas, &tminstone de som
inte ir foreslagna att vara beredskapsflygplatser.
Om detta hade gjorts hade kommunerna undgatt
samhillsekonomiska forluster pad sammanlagt
cirka 850 miljoner kronor.

Som nidmnts tidigare utgar dessa berikningar
frin att samtliga resenirer dker till den nist
nirmaste flygplatsen om en kommunal flygplats
liggs ned. Detta skulle férmodligen inte ske i
verkligheten. Om  beridkningarna i stillet
utgir frin att vissa resenirer inte kommer att
genomfoéra resan om de maste dka till den
nist nirmaste flygplatsen blir den samlade
restidsvinsten nigot mindre eftersom firre reser.
Priset pa flygbiljetten antas fortfarande vara ofér-
indrad, men resan blir dyrare di resenirerna
maste firdas till ndsta flygplats. Detta antas goras
med bil.

Sedan beriknas hur minga firre reseni-
rer som viljer att dka utifrdn en priselasticitet.
Enligt STKA ir priselasticiteten inom flyg mellan
-0,1 och -1,0 beroende pa resesyfte och destina-
tion.*® Tas ett snitt pd det sd kan ett ungefirligt
medelvirde pa -o,5 uttydas. Detta innebir att en



okning av resepriset med 1 procent minskar efter-
frigan pa resor med o,5 procent.

Utifrdn berikningarna med den genomsnitt-
liga priselasticiteten kan ses att antalet resenirer
per flygplats kommer att minska mellan 3 och 17
procent, beroende pi hur langt det ir till den nist
nirmaste flygplatsen. Detta innebir att efterfri-
gan pa flygplatserna hade minskat med mellan
1,5 och 8,5 procent. Nimnvirda forindringar som
detta leder till 4r bide att den samlade samhillse-
konomiska lénsamheten minskar med nistan 200
miljoner kronor samt att Orebros flygplats blir
olonsam. Totalt skulle detta alltsd leda till att 13
kommunala flygplatser var samhillsekonomiskt
olénsamma mellan 2012 och 2018. Om dessa hade
avvecklats hade kommunerna besparats sam-
hillsekonomiska forluster om cirka 9oo miljoner
kronor.
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INTERNATIONELL UTBLICK

Vid jaimforelse med andra linder kan det ses att
Norge och Storbritannien har visentligt olika syn
pa det offentligas roll i flygplatssystemet, medan
Sverige och Finland har snarlika mellanvigar.
Finland har dock kraftigare reglering av biljett-
priser pi upphandlade linjer, men ocksi ett
avstandskriterium som innebdr atc flygtrafik
endast kan upphandlas till orter med dver tre tim-
mars restid med tag frain Helsingfors.*® Norge och
Storbritannien beskrivs nirmare nedan.

Norge

I Norge dgs 45 flygplatser av statliga Avinor (mot-
svarighet till Swedavia). Totalt gir bolaget med
vinst, men tillimpar liknande korssubventio-
nering som Swedavia for att ticka enskilda flyg-
platsers forluster. Utéver de statliga finns ett antal
mindre flygplatser som dgs av kommunala eller
privata dgare. Dessa har i vissa fall rice till statlige
stod.

Norge har till skillnad fran Sverige skarpa krav
pa ckonomisk stabilitet och regional nytta for
att flyglinjer ska kunna upphandlas. Exempelvis
miste flygplatsernas driftsbudget vara i balans
efter offentliga bidrag och dgarst6d. Dirtill maste
flygplatsens passagerare ha minst en timmes
resvig till en statlig flygplats eller till en icke-
bidragstagande kommunal flygplats.

For att avgora vilka flygplatser som ska dgas
av statliga Avinor gors kontinuerligt samhills-
ckonomiska kalkyler som jimfér statens kost-
nader med resenirernas oligenheter vid eventu-
ell nedliggning. Trots detta lade norska staten
nistan 700 miljoner SEK pd upphandlade flyg-
linjer 2018. Fastin detta dr en hogre summa én i
Sverige dr utslaget per passagerare snarlike (cirka
700 SEK), di de svenska upphandlade linjerna
har si fi passagerare.

Storbritannien

I Storbritannien ir 4gandet av flygplatser radikalt
annorlunda in i Norden, mycket pa grund av de
liberala reformer som skedde under Thatchers
styre under 198o-talet. Fram till 1987 dgdes samt-
liga flygplatser av antingen det statligt dgda bola-
get British Airways Authority (BAA) eller lokala
myndigheter. Ar 1986 lanserades det si kallade
Airport Authorities Acts som innebar slutet for
statens dgande av BAA som di privatiserades. De
2,9 procent som brittiska staten beholl sildes slut-
ligen 1996.6°

Lagen innebar ocksid att majoriteten av de
lokala myndigheternas flygplatser skulle bolagise-
ras, eftersom det fastslogs att endast kommunala
flygplatser med en omsittning pa éver 1 miljon
pund skulle fi dgas av det offentliga. Sedan dess
har 20 flygplatser silts till dgare bade inom och
utanfér Storbritannien. De nya dgarna ir inte
sillan pensions- och investmentbolag.

Det privata dgandet innebir att flygplatsernas
eventuella underskott dr utanfor det offentligas
ansvar och att de foljer marknadssignaler. Dock
visade en granskning frin The Guardian att flyg-
platserna trots detta fatt stdd frin det offentliga
fér bland annat investeringar.®! Emellertid ir
grundidén, att flygplatserna i hogre grad ska vara
frainkopplade frin det offentliga, efterstrivansvird
dven i Sverige.

59. Informationen om Norge och Finland utgér frén Trafikanalys (2019a), s. 29-43.

60. Steer Davies Gleave (2016), s. 175-181.
61. The Guardian (2009).
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SLUTSATSER OCH REFORMFORSLAG

I dag orsakar det stora antalet kommunala flyg-
platser och dess subventioner offentligfinansiella
och samhillsekonomiska forluster. For att det
transportpolitiska mélet om samhillsekonomiskt
lonsam infrastrukeur ska uppnis behover dirfor
ett flertal férindringar géras. Om systemet inte
férandras tll att bli mer sjilvstindigt kommer
dess kostnader att oka i framtiden, inte minst pa
grund av minskande passagerarunderlag pa flera
orter, och limna kommunerna med ett innu
storre finansieringsbehov dn dagens. For att und-
vika en sidan situation miste flygplatssystemet
reformeras i grunden:

1. Stoppa flygplatssubventionerna.

Genom att stoppa bidragen frin samtliga nivier
och tvinga de kommunala flygplatserna att std pa
egna ben kommer flygplatssystemet pa lang sikt
att fungera mer effektivt genom bittre fungerande
prissignaler och marknadskrafter. Emellertid ska
det inte stickas under stol med att detta formodli-
gen kommer att leda till att vissa flygplatser liggs
ned, vilket dr en sirskilt stor risk for de som berik-
nats vara sambhillsekonomiskt olénsamma. En
friare flygplatsmarknad innebir dock att priset for
flyget kommer att spegla dess nytta, dir reseni-
rerna betalar for flygresorna och flygplatsen om de
anser att kostnaden motsvarar nyttan. Detta inne-
bir att en nedliggning bara sker om flygplatsens
kostnader faktiskt inte motsvarar nyttan, vilket i
sddana fall ar en samhillsmissig vinst.

2. Privatisera de kommunala flygplatserna.

For att de kommunala flygplatserna ska kunna
minimera sina kostnader och bedrivas pa ett eko-
nomiskt hallbart sitt miste foretagsekonomiska
spelregler gilla. Detta uppnis inte om de dgs av
kommuner som stodjer dem med skattefinansie-
rade bidrag. Dd Trafikverket redan i dag sluter
avtal med privatigda flygplatser for att garantera
samhillsnodvindiga tjinster ir det ingenting som
stoppar de kommunala flygplatserna fran att pri-
vatiseras. Just detta har redan gjorts med fram-

ging i bland annat Storbritannien. Sammantaget
kommer alltsd en privatigd flygplats att kunna
generera samma samhillsnyttor som en offent-
ligt 4gd sadan. Diremot kan férsiljningen av en
flygplats ge kommunerna ett ekonomiske tillskott,
vilket kommer att bli sarskilt viktigt f6r den kom-
munala ekonomin efter pandemin.

3. Reformera avtalen for trafikplikt.

I dag styr Trafikverket bland annat hur ménga
resor och stolar som ska produceras, vilka priser
som far finnas och vilka som ska fi rabatter pa
varje enskild linje. Dessutom tas trafikpliktsav-
talen fram genom timligen oklara kriterier som
behover revideras. Om de upphandlade flygbo-
lagen ska kunna genomféra inrikesflyg utan att
tvingas flyga med halvfulla plan och gi med for-
lust maste de kunna styra sin verksamhet i mycket
hogre grad dn i dag. Om flygresandet ska bli mer
effektivt maste biljettpriserna och antalet turer
bli mer marknadsanpassade, vilket innebir att
Trafikverkets mojlighet att detaljstyra linjernas
utformning méste minska.
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Flygplatsernas ekonomiska resultat

Da bolagen redovisar sina resultat for tvd dr i taget har
endast drsredovisningarna for vartannat dr krivts (for-
utom 2013 da dessa ofta innehdll rydligare siffror dn de
fran 2012) i de fall da flygplatserna dgs av bolag. Vid
direkt kommunalt dgande har de ekonomiska resultaten
hémtats fran de kommunala drsredovisningarna och/
eller genom kontakt med kommunernas ekonomienheter.

AB Dalaflyget (Borlinge och Mora flygplats) arsredovisningar
for 2013 (s. 7-12), 2014 (s. 8-14), 2016 (s. 9-15) och 2018
(s.7-13).

Arvidsjaur Flygplats AB drsredovisningar for 2013 (s. 11-16),
2014 (s. 6-11), 2016 (s. 5-9) och 2018 (s. 6-10).

Fyrstads Flygplats AB drsredovisningar for 2013 (s. 5), 2014 (s.
6),2016 (s. 9) och 2018 (s. 9).

Hagfors kommuns drsredovisningar for 2012 (s. 43), 2013 (s.
46),2014 (s. 53), 2015 (s. 57), 2016 (s. 60), 2017 (s. 59) och
2018 (s. 59).

Halmstad Flygplats AB arsredovisningar for 2013 (s. 7-12),
2014 (s. 7-13), 2016 (s. 8-15) och 2018 (s. 10-17).

Hirjedalens kommuns arsredovisningar for 2012 (s. 60), 2013
(s.58),2014 (s. 52), 2015 (s. 53), 2016 (s. 65), 2017 (s. 21)
och 2018 (s. 25). Detaljerade uppgifter om intikter och
utgifter fér samtliga ar har himrtats frin kommunens
ekonomienhet.

Hoga Kusten Airport AB (Kramfors-Sollefted flygplats)
arsredovisningar for 2012 (s. 2—4), 2013 (s. 2—4), 2014 (s.
2-4), 2015 (s. 4-5), 2016 (s. 4), 2017 (s. 4—7) och 2018 (s.
4=7).

Jonkoping Airport AB drsredovisningar for 2012 (s. 6-11),

2014 (s. 6-13), 2016 (s. 6-13) och 2018 (s. 6-13).



Kalmar Airport AB arsredovisning f6r 2013 (s. 9-15).

Kalmar-Oland Airport AB arsredovisningar for 2014 (s.
7-14), 2016 (s. 6) och 2018 (s. 6-14) samt mailkontakt
med bolaget.

Karlstad Airport AB arsredovisningar fér 2013 (s. 10), 2014 (s.
9-15), 2016 (s. 6-12) och 2018 (5. 6-12).

Kristianstad Airport AB arsredovisningar fér 2013 (s. 4-9),
2014 (s. 4-9), 2016 (s. 3-8) och 2018 (s. 5-10).

Lapland Airport (Gillivare flygplats). Uppgifter har himtats
frain kommunens ekonomienhet.

Linképing City Airport AB drsredovisningar for 2013 (s. 4),
2014 (s. 4), 2016 (s. 5) och 2018 (s. 5).

Lycksele Flygplats AB arsredovisningar fér 2013 (s. 9), 2014
(s.8),2016 (s. 6) och 2018 (s. 6).

Midlanda Airport AB arsredovisningar f6r 2014 (s. 7-12),
2016 (s.7-12) och 2018 (s. 8).

Norrkoping Airport AB drsredovisningar for 2013 (s. 4-9),
2014 (s. 4-8), 2016 (5. 5-9) och 2018 (s. 7-10).

Nya Visteras Flygplats AB arsredovisningar f6r 2016 (s. 8)
och 2018 (s. 5).

Pajala kommuns arsredovisningar f6r 2014 (s. 29), 2015 (s.
29 ), 2017 (s. 23) och 2018 (s. 31). Uppgifter for dren 2012
och 2013 har himtats frin kommunens ekonomienhet.

Skelleftea City Airport AB drsredovisningar for 2013 (s.
9-15),2014 (5. 5), 2016 (s. 5) och 2018 (s. 5).

Smaland Airport AB (Vixjo-Kronoberg flygplats)
arsredovisningar f6r 2013 (s. 7), 2014 (s. 5), 2016 (s. 5) och
2018 (s. 5).

Torsby Flygplats AB drsredovisningar for 2013 (s. 4-7),

2014 (s. 4), 2016 (s. 4) och 2018 (s. 3). Bidrag for aren
2014-2018 beriknat genom att ta schablonbelopp frin
2013 och jimféra med intiktssidan for resterande ar
eftersom bidragen inte redovisas uttryckligen i dessa
arsredovisningar.

Vilhelmina kommuns drsredovisningar for 2013 (s. 62), 2014
(s. 46),2016 (s. 49) och 2018 (s. 5).

Visteras kommuns drsredovisningar fér 2013 (s. 21-31) och
2014 (5. 20-43).

Orebro Lins Flygplats AB arsredovisningar for 2013 (s. 6-10),
2014 (s. 7-11), 2016 (s. 7-12) och 2018 (s. 8-13).

Ornskoéldsvik Airport AB arsredovisningar for 2013 (s. 8-14),
2014 (5. 9-15), 2016 (s. 8-14) och 2018 (s. 8-14).
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BILAGA 1 - FLYGPLATSERNAS UNDERSKOTT

Flygplatsernas underskott har beriknats genom
att ta respektive rorelseresultat minus erhallna
bidrag frin kommun, region och stat. Saledes har
ett resultat for enbart sjilva verksamheten kunnat

tas fram.

Tabell 7. De kommunala flygplatsernas underskott mellan 2012-2018 (mnkr).

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 Summa

Arvidsjaur -10 -10 -10 -13 -13 -12 -1 -80
Borlange & Mora -23 -26 -26 =27 =27 =31 -30 -190
Gallivare -16 -16 -15 -16 -16 =17 -21 -118
Hagfors -5 -6 -5 -5 -5 =7 -7 -40
Halmstad -15 -10 -1 =17 =17 -13 -13 -96
Jonképing =27 -24 =22 -24 =22 -23 -28 -169
Kalmar -5 -10 -10 -15 -6 -6 =7 -58
Karlstad -25 -23 -28 -30 -28 -43 -43 -220
Kramfors-Sollefted -15 -15 -16 =17 -18 -18 -23 -122
Kristianstad -20 -21 -22 -20 -19 -20 -20 =142
Linkoping 0 -2 =49 -48 -40 -1 -3 -143
Lycksele -7 -8 -8 -8 -9 -9 -12 -62
Norrkdping =22 -25 =22 -18 -30 -43 -49 -210
Pajala -9 -10 -9 -10 -9 -10 -1 -68
Skellefted -8 -12 -22 -15 -7 -6 -9 =77
Sundsvall-Timra 0 -2 =7 -6 -5 -3 -12 -34
Sveg-Harjedalen -9 -8 -8 -9 -7 -7 -8 -58
Trollhattan -5 -6 -6 -8 -7 -7 -7 -46
Torsby -9 -5 -5 -6 -6 -6 -2 -39
Vilhelmina -9 -9 -9 -8 -8 -9 -8 =61
Vasterds -21 -22 -28 -40 -55 =31 =27 -224
Vaxjo-Kronoberg -10 -9 -20 -10 -1 -10 -19 -89
Orebro -23 -23 -20 -33 14 -50 48 =211
Ornskadsvik -13 -15 -18 -16 -16 -16 =27 -123
TOTALT -306 -318 -395 -420 -394 -399 -447 -2 679
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BILAGA 2 - SAMHALLSEKONOMISK KALKYL

Variabelvérden

Samtliga variabelvirden har himtats frin Tra-
fikverkets ”Analysmetod och samhillsekonomiska
kalkylvirden for transportsektorn: ASEK 7” och
Trafikanalys ”Transportsektorns samhillsekono-
miska kostnader: Rapport 2020:4”. Notera att
vissa virden anvinder personkilometer och andra
har

gjorts med sammanlagda virden for hela perioden

fordonskilometer. Samtliga berdkningar
2012-2018. Exempelvis har den sammanlagda
summan subventioner och resenirer anvints. I
samtliga fall har ocksa flygplatsens dgarkommuns
centralort anvints som startpunkt fér de bilresor
som kommer att ske om en flygplats avvecklas.

Posten ”subventioner justerat for resultat”
utgir frin resultaten som flygplatserna redovisat
efter skatt minus deras subventioner bestaende av
statliga och kommunala driftbidrag samt kommu-
nala koncernbidrag. I enlighet med ASEK 7 mul-
tipliceras summan av dessa med en skattefaktor pa
1,3 dé skattefinansierade verksamheter har hogre
avkastningskrav dn privata eftersom skatter kan
bidra till en ineffektiv resursanvindning.$? Berik-
ningen blir alltsi:

Subventioner justerat for resultat =
1,3 x (resultat efter skatt - driftbidrag - koncernbidrag)

Till berikningen av restidsférlusten har Trans-
portstyrelsens flygplatsstatistik anvints for att
himta resenirsantal och Google Maps for att
berikna restid till nist nirmaste flygplats med bil.
Vi antar att samtliga resor gors med bil dels for att
det dr sannolikt att minga resor gors pa det sittet
da flygplatserna ofta ligger pa perifera platser, dels
for att férenkla berakningen.

For att hitta en rimlig virdering av restidsfor-
lusten givet att en stor del av resorna gors i tjins-
ten har ett snitt mellan virderingen av privata

62. Trafikverket (2020b), kap. 5 s. 33-36.
63. Ibid, kap. 7, s. 4-8.
64. 1bid, s. 15.

resor och tjinsteresor tagits fram. Som beskri-
vits tidigare gbrs nistan hilften av resorna frin
de kommunala flygplatserna, dtminstone de med
upphandlade flyglinjer, i tjinstesyfte medan res-
terande gors i privat syfte. Utifrin denna data
antar vi att resterande kommunala flygplatser har
samma kvot mellan de olika resesyftena.

Enligt ASEK 7 ska restidsvinster och restids-
forluster av privata bil- och flygresor virderas
till 126 kr per persontimme, medan tjinsteresor
(oavsett fordon) ska virderas till 339 kr per per-
sontimme.%3 Utifrdn antagandet om att hilften av
resorna gors i tjinsten respektive privat virderas
den genomsnittliga resan till 232,5 kr per per-
sontimme. Bytestiden mellan transportmedel till
flygplatsen och sjilva flyget antas vara oforindrad,
vilket innebir att restidsforlusten endast kommer
att bero pa okning i restid som bilresan till den
nist nirmaste flygplatsen orsakar. Restidsforlus-
ten har dirfor beriknats enligt féljande:

Restidsforlust =

232,5 x antal resendrer x vestid till ndsta flygplats med
bil

Om en flygplats avvecklas kommer ocksa frakt
som tidigare transporterats med flyg att behova
transporteras pa andra sitt. Hir antas hela frake-
volymen 6vergi till vigtransporter frin den nist
nirmaste flygplatsen. Enligt ASEK 7 virderas
det genomsnittliga godstidsvirdet (exklusive
momspaslag) till 0,91 kr per tontimme.%* Frake-
volymerna har himtats frin Transportstyrel-
sens flygplatsstatistik. Restiden har himtats fran
Google Maps. Godsfrakten beriknas enligt:

Godsfrakt =
0,91 x fraktvolymxrestid till nésta flygplats
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For berikningen av externa kostnader har uppgif-
ter himtats fran Trafikanalys.®® Dessa kostnader
kan exempelvis utgoras av miljo- och klimatpi-
verkan (exempelvis koldioxidutslipp) samt buller.
Berikningen utgar fran Trafikanalys ligre inter-
vall £6r berikning av kostnaden f6r koldioxidut-
slipp. Enligt detta intervall stricker sig de externa
kostnaderna mellan 0,14-0,38 kr per personki-
lometer. I vir berikning antas att de uppga till
intervallets mittpunkt, alltsi 0,26 kr per person-
kilometer.

Berikningen tar inte i beaktning att den nista
nirmaste flygplatsen kan vara nirmare eller lingre
ifran slutdestinationen, vilke skulle férkorta eller
forlinga flygresan och dirmed forindra resans
externa kostnader. Posten utgors dirfor endast av
kostnaderna som orsakas av bilresan till den nist
nirmaste flygplatsen. Korstrickan har himtats
frin Google Maps. Sammantaget ir de externa
kostnaderna:

Externa kostnader =
0,26 x antal resendrer x korstricka till ndsta flygplats

For trafikeringskostnaderna, som utgérs av exem-
pelvis brinslekostnaderna for bilresan och slita-
get som bilkérandet orsakar pd infrastrukturen,
har virden himtats frin ASEK 7. Vi antar att
priserna pé flygbiljetterna ir desamma oavsett
vilken flygplats resenirerna reser ifran. Detta gor
att trafikeringskostnaderna endast utgors av driv-
medelskostnaden for resan till nist nirmaste flyg-
plats. Dessa uppgir till 1,109 kr per fordonskilo-
meter. 56

For att kunna berikna hur stor denna kostnad
blir per person anvinds bilarnas beliggningsgrad.
Enligt ASEK 7 har privata bilresor en beligg-
ningsgrad pi 1,77 och tjinsteresor motsvarande
pa 1,28.%7 Genom att dterigen anta att hilften av
resorna gors privat och hilften i tjinsten kan da
en genomsnittlig beliggningsgrad pi 1,525 slas
fast. Genom att dividera kostnaden per fordonski-
lometer med den framtagna beliggningsgraden

65. Trafikanalys (2020), s. 17-22.

6. Trafikverket (2020b), kap. 13, s. 6-10
67. 1bid, s. 10.

68. Trafikanalys (2020), s. 24.
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fas ett virde pa cirka 0,67 kr per personkilometer.
For trafikeringskostnaden per person blir dirfor
berikningen féljande:

Trafikeringskostnader =
0,67 x antal resendrer x korstricka till nésta flygplats

Posten ”budgeteffekter” utgors av skatteintik-
terna som staten fir in av den 6kande mingden
drivmedelsskatter som uppkommer nir reseni-
rerna maste firdas till den nist nirmaste flyg-
platsen. I och med att berikningen utgr frin
att samtliga resendrer firdas till nista flygplats
kommer ingen forindring i skatteintikterna frin
flygskatten att ske.

Drivmedelsskatterna himtas bade frin bilar
(som privata resor och tjinsteresor gors med)
samt tyngre fordon for frakegods. Vi antar i var
berikning att samtliga bilar dr bensinbilar och att
godsfrakten utgors av en lika stor andel transpor-
ter med late lastbil, lastbil utan slip samt lastbil
med slip. Utifran dessa antaganden fas att budge-
teffekterna av bilresorna virderas till 0,26 kr per
personkilometer och att effekterna av godsfrakten
virderas till 0,28 kr per tonkilometer.%8

Budgeteffekter =
korstricka till ndsta flygplatsx(0,26 x antal
resendrer + 0,28 x fraktvolym)

Utover dessa variabler tillkommer dven variabler
sdsom markanvindning och effekter pi sekundir-
marknaden, sisom niringslivet och arbetsmark-
naden. For att berikna virdet av marken som en
nedlag flygplats krivs dock detaljerad markvir-
desdata som inte kunnat inhimtas for denna rap-
port pa grund av tidsbrist. Gillande effekterna pa
sekundirmarknaden ir de som tidigare nimnt i
rapporten osikra. Detta anges ocksd som anled-
ning i ASEK 7 till varfér Trafikverket rekommen-
derar attindirekta effekter pd sekundirmarknaden
inte tas med i en samhillsekonomisk analys. De
har darfor inte inkluderats i kalkylen. Inte heller



har flygplatserna i Borlinge och Mora inkluderats
i kalkylen da det inte har varit mojligt att himta ut
de ekonomiska resultaten for respektive flygplats.

Resultat och kedjeeffekter
Utifran variabelvirdena har samhillsekonomiska
kalkyler gjorts for respektive kommunal flygplats.
Till skillnad frin tidigare i rapporten redovisas hir
dven posten "Godsfrakt” i kalkylen.

I de fall dir den nirmaste flygplatsen efter en
eventuell avveckling av en kommunal flygplats

ocksd skulle vara samhillsekonomiskt olénsam
(och dirfor ocksa liggas ned), har berikningar
dven gjorts for den flygplats som #dr nirmast
direfter. For Hagfors har exempelviskalkyler gjorts
for bade Karlstad, som beriknas vara samhillseko-
nomiskt olénsam, och den nist nirmaste flygplat-
sen Orebro. I det exemplet visar kalkylen att om
Hagfors resenirer hade behévt firdas till Orebro
hade det fortfarande varit samhillsekonomiskt
lonsamt att avveckla Hagfors flygplats.

Tabell 8. Samhillsekonomisk kalkyl for de kommunala flygplatserna, samtliga poster (mnkr).

Arvidsjaur- Gallivare- Hagfors- Hagfors- Halmstad- Jonkdping-

Luled Kiruna Karlstad Orebro  Angelholm  Landvetter

Subventioner, -109 -153 -52 -52 -140 -221
just. for resultat

Restidsforlust 153 72 5 8 123 217

Godsfrakt 0 0 0 0 0 0

Externa kostnader 15 7 0 1 1 22

Trafikerings- 38 19 1 2 29 58

kostnader
Budgeteffekter -15 -7 0 -1 -11 -23
Summa 82 -62 -45 -42 " 53
Kramfors-
Solleftea till

Kalmar- Karlstad- Sundsvall- Kristianstad- Link6ping- Lycksele-

Ronneby Orebro Timra Malmao Norrkoping Vilhelmina

Subventioner, -84 -312 -156 -185 -185 -85
just. for resultat

Restidsforlust 515 183 24 65 120 46

Godsfrakt 0 0 0 0 0 0

Externa kostnader 43 17 2 b " 4

Trafikerings- (R 44 6 16 29 10

kostnader
Budgeteffekter -43 =17 -2 -6 -1 -4
Summa 542 -85 -126 -104 -36 -29
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Lycksele- Norrképing- Norrkoping- Pajala- Pajala- Skellefted-
Umea Linkdping Skavsta Gallivare Kiruna Luled
Subventioner, -85 =275 =275 -88 -88 -104
just. for resultat
Restidsforlust 59 87 131 17 22 727
Godsfrakt 0 0 0 0 0 0
Externa kostnader 5 8 13 2 2 79
Trafikerings- 12 22 33 4 5 203
kostnader
Budgeteffekter -5 -8 -13 -2 -2 =79
Summa -14 -165 -1 -68 -62 826
Sundsvall-
Kramfors till Sveg-
Kramfors- Héarjedalen  Trollhdttan- Torsby- Torsby-  Vilhelmina-
Solleftea till Mora Landvetter Karlstad Orebro Lycksele
Subventioner, -20 =75 -63 -53 -53 =79
just. for resultat
Restidsforlust 667 17 79 5 " 39
Godsfrakt 0 0 0 0 0 0
Externa kostnader 58 1 8 0 1 3
Trafikerings- 149 4 20 1 3 8
kostnader
Budgeteffekter -58 -1 -8 0 -1 -3
Summa 796 -54 35 =47 -39 -32
Vaxjo-
Vilhelmina- Visterds-  Kronoberg Orebro-  Ornskoldsvik-
Umea Arlanda till Ronneby Karlstad Umead
Subventioner, =79 -261 -115 =292 -158
just. for resultat
Restidsforlust 70 235 350 236 165
Godsfrakt 0 0 0 0 0
Externa kostnader b 26 30 23 16
Trafikerings- 16 68 78 59 42
kostnader
Budgeteffekter -6 =27 -30 -25 -16
Summa -6 =27 -30 -25 -16
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