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Forord

Den hér studien dr en fristdende fortsdttning pa den sammanstillning som
Transportstyrelsen gjorde om hur luftfartssektorn har paverkats av
effekterna av pandemin Covid-19. I den rapporten konstaterades det bland
annat att passagerartransporter var en av de branscher som har drabbades
hardast och att luftfarten 1 Sverige forlorade 98 procent av passagerarflodet
under varen 2020.

Under drygt ett ars tid har manga stater redovisat anmarkningsvart lagre
trafikvolymer 1 jamforelse med &r 2019, bade vad géller antal passagerare
och antal rorelser i det svenska luftrummet.

For svensk del bygger finansieringen av infrastruktur och tillhandahéllande
av tjansterna flygtrafiktjénst och terminalkontroll samt sdkerhetskontroll av
passagerare och deras bagage pé avgiftssystem. Avgiftssystemen bygger pa
att det dr balans mellan intékter och kostnader och trafikvolymerna &r en
betydande faktor. Nér trafikvolymerna reduceras i snabb takt uppstar
underskott for de hér avgiftssystemen, eftersom infrastrukturkostnader
svérligen kan minska i lika snabb takt som intékterna minskar.

I den hir analysen fokuserar Transportstyrelsen pa mojliga effekter pa
marknaderna och i frdga om tillgéngligheten vid stora avgiftshdjningar.

Norrkoping 2021-07-26

Simon Posluk Elin Roos
Enhetschef Sektionschef
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Sammanfattning

Flygtransporter mojliggor snabb, effektiv och sdker forflyttning av
ménniskor och gods. Branschen underldttar globalt resande och ekonomiska
nitverk for handel. Under véren 2020 forlorade t.ex. varje flygplats, pa
global niv4, 1 snitt 50 procent av alla sina anslutningar och
passagerarflygbolagen nyttjade bara ca 20 procent av sina flygplansflottor.
Under april och maj 2020 noterades 98 procent farre passagerare pa de
svenska flygplatserna. For passagerarflygbolagen och for ménga flygplatser
minskade intdkterna avsevart, men kostnaderna kunde inte sdnkas i samma
omfattning eftersom att ménga bolag i branschen har en relativt hog andel
fasta kostnader. Transportstyrelsen administrerar tvd avgiftssystem inom
luftfarten som bada har starkt samband med trafikvolymer; det
gemensamma avgiftssystemet for sikerhetskontroll av passagerare och dess
bagage (GAS) samt avgiftssystemet for undervigsavgifter och
prestationsplanen inom flygtrafiktjinsten samt avgift for terminalkontroll.
Béda dessa avgiftssystem har utformats under en tid med kraftig
trafiktillvéxt och de ska finansiera kostsam infrastruktur som kan vara
komplex att avveckla i rask takt om trafiknedgangen ér tillfallig.

Transportstyrelsen har i egenskap av forvaltare av avgiftssystemen, dels
analyserat vilka effekter/konsekvenser som kan bli foljden for den svenska
luftfarten om avgifterna hojs kraftigt, dels vilka handlingsalternativ som kan
vara mojliga. For 2020 uppgar underskottet i systemet med
undervégsavgifter till ca 1,6 miljarder SEK och for avgiftssystemet
avseende sikerhetskontroll av passagerare till drygt 700 miljoner. Om
avgifterna hojs 1 enlighet med vad som foreskrivs kommer t.ex. en hjning
av avgiften for sdkerhetskontroll direkt att paverka biljettpriset for
passagerarna och dven villkoren for de varor som gar med passagerarflyget
som paxbelly. Tillgédngligheten inom landet kan komma att paverkas genom
att stora delar av Sverige karaktériseras av ldnga avstdnd mellan orter och
hogre avgifter leder till att t.ex. den upphandlade trafiken kommer att bli
dyrare dér resor med bil inte dr realistiska alternativ. Hojda avgifter kan
dven resultera i minskat intresse fran utldndska flygbolag att trafikera
Sverige om avgifterna blir for hoga i relation till nirliggande stater, varpa
turismndringen kan paverkas negativt. Ytterligare en aspekt dr om
overflygande trafik flyger en lidngre stricka for att undvika svenskt luftrum
med hogre avgifter, da blir negativa klimateffekter en direkt f6ljd. I den héar
analysen har Transportstyrelsen fokuserat pa de avgiftssystem som
administreras av myndigheten, men dessa avgifter utgdr forstés bara en
delmingd av samtliga styrmedel och avgifter som péverkar luftfartssektorn
och som dven kan komma att forandras som ett resultat av pandemin.
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1 Inledning

Flygtransporter mdjliggor snabb, effektiv och sdker forflyttning av
ménniskor och gods. Branschen underlittar globalt resande och ekonomiska
nitverk for handel. Flygplatser och luftfart &r grundliggande element i
landers ekonomier och transportsystem menar t.ex. Smyth och Pierce
(2007), Chang and Yu (2014) och Brida J G samt Bukstein D och Zapata-
Aguirre S (2016). Darfor kan luftfart vara en strategisk faktor for att
utveckla linder och underldtta 1angsiktig ekonomisk tillvéxt. Fergusson och
Forslid (2016) konstaterar bl. a att inrikes direktlinjer till Stockholm é&r
viktiga for tillverkningsindustrin i kommunerna utanfor storstadsregionerna
samt att internationella direktlinjer dr betydelsefulla for tjanstesektorer t.ex.
IT, utbildning och finans. Dimitrios och Maria (2018) konstaterade att for
Grekland, som ir en attraktiv turistdestination &r tillganglighet via flyg
nddvindig for landet. Under &r 2018 nér konjunkturen forsdmrades
resulterade det i ett 6kat beroende av luftfarten i huvudsak med anledning av
korrelationen mellan turism och flygtransporter. Dimitros och Maria menar
att sidoeffekterna fran luftfartsbranscherna bidrog till den 6vriga
ekonomiska utvecklingen 1 Grekland.

1.1 Bakgrund

Under véren 2020 forlorade flygplatserna, péd global niv4, i snitt hilften av
alla sina anslutningar och passagerarflygbolagen nyttjade bara ca 20 procent
av sina flygplansflottor, medan flera fraktflygbolag nyttjade hela sina
flottor. Under april och maj noterades 98 procent férre passagerare pa de
svenska flygplatserna. For passagerarflygbolagen och for ménga flygplatser
minskade intdkterna grundligt, men kostnaderna kunde inte sankas i samma
omfattning eftersom att minga bolag i branschen har en relativt hog andel
fasta kostnader. I samband med sammanstdllningen om luftfartsmarknadens
utmaningar och effekterna av pandemin Covid-19 konstaterade
Transportstyrelsen att den konjunkturnedging som inleddes under 2018
kom att utgora utgingslége for branscherna infér mars 2020, nér stora delar
av transportbranschen kraschade genom de nationella restriktioner och
riktlinjer som infordes 1 samband med att Covid-19 spreds.
(Transportstyrelsen, 2021)

Transportstyrelsen administrerar tva avgiftssystem inom luftfarten som bada
har starkt samband med trafikvolymer; det gemensamma avgiftssystemet for
sakerhetskontroll av passagerare och dess bagage (GAS) samt
avgiftssystemet for undervéigsavgifter och prestationsplanen inom
flygtrafiktjansten samt avgift for terminalkontroll (TSFS 2012:113;
Forordning EU 2019/317). Bada dessa avgiftssystem har kommit att
paverkas som en f6ljd av effekterna av pandemin Covid-19.
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I samband med tidigare nedgangar i trafikvolymer (t.ex. 9/11, april 2010
efter utbrottet vid Eyjafjallajokull pa Island och under finanskrisen ar 2008
se t.ex. figur 1) genomfordes inte nagra riktade dtgérder, utan de underskott
som d& kom att uppsta att ackumuleras till kommande ar. De
trafikvolymminskningar som skapas i samband med de tidigare
nedgangarna har inte varit i narheten av den kraftiga och langvariga
nedgéng som stora delar av luftfartsbranscherna f.n. moter.

Avgiftssystemen utformades under en tid med kraftig trafiktillvéxt, framfor
allt for passagerartransporter. Systemen ska finansiera kostsam infrastruktur
och det kan vara forenat med svarigheter att snabbt avveckla denna om
trafiknedgangen ér tillfallig.
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* The business-as-usual (BAU) forecast represents the comparative baseline and is derived from the adjusted World Airport Traffic
Forecasts (WATF) 2019-2040 considering latest insights provided by ACI Regional offices and other inputs,

** Estimated passenger traffic volumes scenarios based on a broad range of inputs provided by ACI Regional offices and industry

experts
Source: ACI World

Figur I. Passagerarutvecklingen fran ar 1990-talet. Killa: ACI (2021)

https://aci.aero/wp-
content/uploads/2020/12/Advisory Bulletin The impact of COVID 19 o
n_the airport business.pdfAir traffic is the lifeblood of the airport business.

Med anledning av effekterna som héirror fran pandemin och pga. de stora
intdktsforlusterna som branschen drabbades av har ett antal atgarder
vidtagits fran bland annat statens sida;

e Fram till 2021-03-30 har Tillvixtverket nettobeviljat! 65 drenden for
korttidspermitteringar inom lufttransport? till en summa som
uppgick till nistan 650 MSEK?,

! Med nettobeviljat avses det preliminira belopp som foretaget ansokte vid forsta tillféllet och korrigering for
dndringsbeslut, avstimningarna och eventuellt en ny preliminér period.

2 Svensk niringsgrensindelning (SNI) 51

3 Mer exakt 648 097 958 SEK.
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Det statliga flygbolaget Swedavia erholl ett kapitaltillskott pd drygt 3
miljarder, vilket resulterade i att Swedavia inte behdvde hoja
flygplatsavgifterna (Swedavia, 2020).

Svenska regionala flygplatser fick 100 mkr fran Trafikverket for att
tacka intdktsforluster (Trafikverket, 2020).

I mitten av juni 2020 foreslog regeringen att riksdagen skulle
bemyndiga regeringen att for statens rdkning delta i en
rekapitalisering av SAS AB med ett belopp om hogst fem miljarder
kronor. Inom denna ram ska statens rost- och dgarandel 6kas i SAS
(Regeringen, 2020; EU Kommissionen, 2020) Dér till har SAS dven
beviljats kreditmdjligheter (EU Kommissionen, 2020).

For LFV foreslog regeringen, Centerpartiet och Liberalerna ett
anslag for att ticka eventuellt intiktsbortfall- pd 900 mkr* s4 att
samhéllsviktig verksamhet som drabbats hirt av coronakrisen kan
sakerstillas. (Regeringen, 2020).

For privata aktorer inom flygtrafikledningstjénst har staten gett
mojlighet till 1an/krediter for att ticka likviditetsbrist som uppstatt i
systemet motsvarande den period som forordning EU 2019/317
beskriver att underskottet ska aterhdmtas pa. Totalt &r det 164
miljoner som avsatts, bland annat har Aviation Capacity Resources
(ACR) beviljats en kredit pa 119 miljoner.

Vidare kan ndmnas att under perioden fran april till och med september
2020 tog Transportstyrelsen beslutet att stoppa all fakturering till kund,
inklusive faktureringen av avgiften for sdkerhetskontroll. Samtidigt tog
Transportstyrelsen beslut om forldngd betalningstid till 180 dagar for all
fakturering. I slutet av september 2020 beslutade Transportstyrelsen att
ateruppta faktureringen med 90 dagars betalningstid. Transportstyrelsen har
dven enligt plan betalat ut erséttningar i enlighet med fattade beslut till
flygplatser som leverantorer av flygtrafiktjanst.

Aven Eurocontrol, som fakturerar underviigsavgiften, har vidtagit tgérder i
form av forldngd betalningstid om 180-360 dagar avseende faktureringar
februari - maj 2020. Dessutom har Eurocontrol presenterat kreditmgjligheter
for leverantorer av flygtrafiktjénst for att ticka likviditetsbrist som uppstétt
pga. mindre trafik samt forlingda betalningstider pé fakturorna.

*Vid bokslut 2020 har knappt 1 procent nyttjats av LFV di systemet reglerat att intiiktsbortfall troligtvis inte
kommer uppkomma, da avgiften istillet hojs.
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1.1.1  Ackumulerade underskott i avgiftssystem och handlingslinjer

For GAS motsvarar det ackumulerade underskottet i ar drygt 712 miljoner
SEK (2021) och det kan resultera i en hdjning av avgiften per passagerare
med ca 40 procent till 70 kr per passagerare de ndrmast kommande aren om
underskottet ska hanteras i enlighet med gillande regelverk. For systemet
med undervigsavgifter uppgér underskottet for 2020 till ca 1,6 miljarder
SEK. Tillsammans med nedgéngen i trafik beréknas avgiften hojas
kommande &r mellan 60-80 procent i jimforelse med 2020 ars avgift.

Underskotten inom avgiftssystemen for GAS och systemet for
undervigsavgifter med anledning av den kraftigt minskade trafiken har lett
till att Transportstyrelsen studerat effekter av underskotten och analyserat
alternativa atgirder. En faktor som genomgéende har komplicerat analysen
ar att pandemin dr pagéende, varfor de slutliga underskotten inte kan
berédknas eftersom de paverkas av kommande trafikutveckling.

Transportstyrelsens studie pekar pa att det finns tre alternativa
handlingslinjer eller kombinationer av dessa;

1. Ett alternativ ar att utga fran gillande regelverk och inte genomfora
nagra riktade atgirder. Risken dr dé att luftfartsbranschen,
transportkdpare och andra nérliggande branscher fir béra hela
underskottet i form av kraftigt hojda avgifter.

2. Ett annat alternativ som eventuellt skulle kunna vara mojligt for
GAS ir att behélla underskotten i avgiftssystemen en lingre period
dn vad som foreskrivs enligt regelverket. Luftfartsbranschen,
transportkdpare och andra nérliggande branscher far hantera hela
underskottet, men med hjélp av Transportstyrelsen som later
avgiftssystemen ga med underskott och dédrmed inte uppfyller kraven
i géllande regelverk.

3. Ytterligare ett alternativ dr att med hjdlp av statliga tillskott av
kapital tdcka hela eller delar av underskotten. I detta fall bér staten
delar av underskottet for att uppratthélla infrastrukturen, 4ven om det
ar troligt att luftfartsbranschen, nérliggande branscher och
transportkdpare dnda kommer att fa bara en del av underskottet.

1.2 Syfte och fragestallningar

Syftet med den hér rapporten &r att diskutera kring vilka effekter hojda
avgifter 1 avgiftssystemen for sdkerhetskontroll av passagerare och dess
bagage (GAS) samt systemet for undervigsavgifter kan leda till.
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2 Atgarder for att hantera mojliga effekter

Transportstyrelsen bedomer att det &r mojligt att resonera kring alternativa
atgirder. De handlingslinjer som presenterades i avsnittet innan kommer att
fora med sig ett antal tinkbara effekter pé olika delar av samhillet. I tabell 1
pa nista sida sammanfattas effekterna av atgiarderna.

Enligt gillande regelverk ska de stora underskotten i avgiftssystemen
aterhdmtas inom ett fatal ars sikt, vilket kommer att medfora hojda avgifter
for savdl GAS, avgift for terminalkontrollszon (TNC) som
undervégsavgifterna. Stora avgiftshdjningar kommer forutom att pverka
biljettpriset 4ven att paverka priset pa varor som transporteras via flyg.
Detta kan 1 sin tur att leda till en krympande marknad och att utlindska
operatorer viljer bort Sverige. Men, hogre avgifter kan dven t.ex. leda till att
den globala flygtrafiken viljer att undvika svenskt luftrum med f6ljden att
flygbolag flyger langre strackor for att flygningarna ska bli billigare och
saledes paverkar klimatet negativt

Alternativet att aterhamta underskottet i langsammare takt dn vad
regelverken foreskriver kan, féorutom de effekter som beskrivs ovan men 1
ndgot mindre omfattning da avgiftshdjningen inte blir lika omfattande, leda
till ett svagare kostnadssamband for vilka kostnader som avgiften avser att
tacka. Ett sddant tillvigagangssitt priaglas dven av flera osdkerhetsfaktorer,
da t.ex. det slutliga underskottet inte dr kdnt och inte heller den framtida
trafikvolymen, varfor lamplig aterhdmtningstid blir komplex att faststélla.
Ett annat sitt att hantera underskotten kan vara att genom statliga
kapitaltillskott ticka hela eller delar av underskottet for att undvika
avgiftshojningar och dirmed mildra effekterna pd marknaderna och
transportforsorjningen.
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Tabell 1. Effekter av atgarder

Effekt ANSP Flygplats Flygbolag Passagerare/Frakt Staten Klimat
Atgiird
Full Mindre lokala
1 Férdel kostnadstickning Full utsldpp om
(med reservation I trafikminsknin
for krav enligt kostnadstickning pa flygplatsen ¢
Prestationsplan)
Svarare att planera | Troligtvis 3,1 miljarder Avgiftsokningar Dyrare Okade CO2
Nackdel mindre trafik pga reflekteras i priser pd upphandlad utsldpp och andra
hojda avgifter biljetter/frakt trafik, simre negativa effekter
Ev k'(')nkurser forutsittningar for klimatet pga
pga dkade ) . att uppnd lidngre flygvig
kostnader Minst 800 miljoner som transportpolitiskt
ska dterhdmtas inom kort mal
Besoksniringen kan
péverkas
Avgiftsokning Avgifterna hojs inte lika
2(GAS) | Fordel periodiseras 6ver | mycket som i alternativ 1
en lingre period
Svért att planera Léngre Hogre biljettpriser och Avgiftssystemet
Nackdel kredittider okade fraktkostnader, inte kommer att ha
riskerar att traffa | lika hoga som i atgérd 1 ett utestdende
fel bolag underskott och
. undantag frén
Mer &n 800 miljoner som regelverk
ska aterhdmtas pa langre
sikt. Slutligt underskott
osikert.
Osiker
passagerarutveckling
Full Firre antal Inte lika hoga Samhallsnyttan Inte kade CO2
3 Férdel kostnadstickning konkurser avgiftsokningar som i utslédpp och andra
(med reservation atgérd 1 och 2 negativa effekter
for krav enligt for klimatet pga
Prestationsplan) langre flygvig
3,1 miljarder
Nackdel
Ev.712
miljoner, men
slutligt
underskott &r
osikert. Ev.
lagéndring kan
krivas,
undersoka
vidare
Statsstod
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3 Konsekvenser av avgiftshojningar i
avgiftssystemen

3.1 Vad hander om avgifterna hojs?

De underskott som har byggts upp inom avgiftssystemen innebér att
avgifterna behdver hojas om géllande regelverk ska tillimpas och det &r
darfor viktigt att analysera och beskriva vilka foljder hogre avgifter inom
det hir omradet far.

3.1.1  Sakerhetskontroll av passagerare och deras bagage

Intentionen med att inféra det nuvarande avgiftsutjimningssystemet var att
passageraren skulle betala for sédkerhetskontrollen, darfér kommer en hojd
avgift direkt att resultera 1 ett hogre biljettpris. Oavsett om avgiften hojs till
nirmare 70 kr per avresande passagerare” i eller om avgiften behélls pa 40
kr och resulterar i ett troligt underskott pa 6ver 1 miljard inom nagra ar, som
1 sin tur kommer att krdva flera ars aterhdmtning i form av hogre avgifter,
kommer avgiftshdjningarna att paverka biljettpriset.

Flygbolagen faktureras for avgiften och tabell 2 redovisar ungefarlig
kostnad per flygning.

Tabell 2. Kostnad per stracka med ett luftfartyg som kan transportera 200 passagerare, varav 89 % ar
fakturerbara enligt TSFS 2012:113. Genomsnittlig kabinfaktor for ar 2019 for inrikes- respektive
utrikestrafik. Avgangar fran svensk flygplats. Faktureringsexempel per vecka for ett flygbolag med t.ex.
760 passageraravgangar (inrikes) och 675 passageraravgangar (utrikes).

Luftfartyg (liknande A320 och B737-800) som kan

transportera ca 200 passagerare varav ca 89 % ar Faktureras flygbolaget Faktureras
fakturerbara per flygning flygbolaget per vecka
Inrikes, kabinfaktor 61% (40 kr) 4343 kr 3300 680 kr

Inrikes, kabinfaktor 61% (70 kr) 7 601 kr 5776 760 kr

Utrikes, kabinfaktor 75% (40 kr) 5340 kr 3604 500 kr

Utrikes, kabinfaktor 75% (70 kr) 9 345 kr 6307 875 kr

Minskat kostnadssamband

Ett 1 avgiftssammanhang viktigt kriterium &r att avgifterna ska sta i relation
till kostnaderna. Om avgiften hojs enligt ovan blir foljden att framtida
passagerare fir betala infrastrukturkostnaden dven for uteblivna passagerare
och ddrmed blir kostnadssambandet svagare.

3 Fakturerbara passagerare i enlighet med TSFS 2012:113
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Haogre biljettpris forstirker neditgiende trend ytterligare

Redan innan pandemin kunde en passagerarminskning noteras framfor allt
for inrikestrafiken och genom en avtagande 6kningstakt for europatrafiken.
Den utvecklingen stimmer 6verens med teorier om att resendrers
priskénslighet &r hogre vid kortare avstand och att en mer mogen marknad
ofta &r mer priskénslig. Trafikutvecklingen kan alltsa forklaras av ett flertal
faktorer, bland annat konsumenters 6kade priskdnslighet, en svagare
konjunktur, 6kad kunskap om flygets klimatpaverkan, flygskatt, svag krona
och ett fordndrat affarsresande. Dessutom kan konkurrens frdn andra
trafikslag ha paverkat framfor allt inrikestrafiken. Forutom dessa trender
som tidigare har pavisats dr det darfor troligt att ett &n hogre biljettpris
kommer att forstarka den nedétgéende trenden.

Besoksnéringen och 6vrigt niringsliv paverkas

Turistnédringen 4r beroende av att det finns kommunikationer. (SOU
2016:83) Ett hojt biljettpris for flyg kommer att paverka turism och
besoksndringen, i alla fall de turister som behover flygtransporter for att
kunna na Sverige. I forlingningen paverkar detta t.ex. hotellnétterna och
restaurangndring. Under 2019 representerades ca 25 procent av antal
gistniitter pa hotell av giister som ér stadigvarande bosatt i utlandet® och ca
30 procent av antal nétter pa vandrarhem (SCB, u.4). Det dr saledes mdjligt
att anta att en del av gésterna som ar bosatta i utlandet har kommit till
Sverige via flyg och att den andelen kan komma att minska om biljettpriset
okar. Ar 2019 utgjorde utlindska besokares konsumtion ca 33 procent (eller
ca 99 770 mkr) av den totala turismkonsumtionen (Tillvaxtverket 2020).
Detta indikerar att farre utlindska turister kan ge paverkan pa
turistkonsumtionen i landet.

Bland annat Fergusson och Forslid (2016) har konstaterat att det finns ett
samband mellan avstandet till ndrmaste flygplats och den ekonomiska
aktiviteten i en kommun. En kommun med 10 procents ldngre avstand
sammanhénger med ungefar 13 procents ldgre produktion, 14 procents légre
import och drygt 10 procents ldgre export. Darfor ar det troligt att &ven
ovrigt ndringsliv pdverkas om flyget, inom samt till och frén Sverige,
minskar till f6ljd av hojda avgifter.

®https://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START _NV__ NV1701__ NV1701A/NV1701T8NAr/table/t
ableViewLayoutl/
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Regelkrav paverkar kostnadsnivin

Kostnaden for sékerhetskontroll paverkas av regelutvecklingen inom
omrédet, varfor vissa kostnader dr mer komplexa att paverka. En teknisk
utrustning som ofta kommer p4 tal & EDS’. Dess standarder ska uppfyllas i
enlighet med punkterna 12.4.2.1- 12.4.2.9 1 bilagan till férordning (EU)
2015/1998. (TFSF 2016:20) Regelkrav kan saledes paverka mojligheten for
flygplatser att till att fullt ut anpassa kostnader for sékerhetskontroll efter
trafikvolymen.

Nettoeffekter av klimatpaverkan

Om en avgiftshdjning som ska foras dver pa passageraren ar att likstilla
med en prishdjning ar det mojligt att det gér ett tilldmpa ett liknande
resonemang for en hogre sikerhetsavgift for sdkerhetskontroll som
tillimpades 1 samband med flygskatteutredningen (SOU 2016:83). Det ar
dock troligt att den totala prisdkningen som héarrdr fran effekterna frdn
pandemin kommer att bli hdgre dn flygskatten genom att det slutliga
biljettpriset paverkas av ytterligare faktorer.

I utredningen (SOU 2016:83) gjordes bedomningen att en flygskatt (i
realiteten en prisokning) skulle kunna komma att paverka sé att; skatten
skulle kunna medfora en reduktion av antalet flygresor och en anpassning av
flygplanen, vilket innebir minskad klimatpaverkan fran flyget. Men,
utredningen menar dven att det dr viktigt att berdkna nettoeffekten efter att
overflyttning till andra trafikslag har skett, t.ex. bil.

Klimatsatsningar kan forsenas

Flygbolagen édr ekonomiskt pressade under krisen. En effekt kan bli att de
inte véljer att tanka, i forekommande fall redan subventionerande men
dyrare, biobrénsle. Ytterligare klimatfrdmjande atgérder, s som foryngring
av flygplansflottan och motorer, kan ocksa komma att prioriteras ner i
forhallande till situationen pre-Covid 19.

Flytt till nirliggande flygplatser utanfor Sverige

I SOU 2016:83 diskuteras dven att en relativprisforandring skulle kunna
leda till att flygforetagen vill byta till mer attraktiva flygplatser i andra
lander som inte omfattas av skatten, dvs. i forsta hand kanske flygplatser
néra Sveriges granser till andra ldnder, déir det finns alternativ 1 form av
utlindska flygplatser. Det skulle dé bli relativt billigare att avresa fran en
flygplats som inte omfattas av skatten.

" EDS (Explosive Detection System) ett system eller en kombination av olika tekniker for att upptécka och,
med hjélp av larm, avsldja forekomsten av sprangdmnen i bagage oavsett vilket material véskan ar tillverkad av
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Da skulle en viss sadan effekt kunna forvintas for flygplatser i Skane
(Malmé och Angelholm) som har nira till Kdpenhamn. Den slutliga
effekten &r beroende av hur stor den sammanlagda biljettprisokningen blir.

Upphandlad trafik blir dyrare

Om priset okar kommer dven den upphandlade trafiken att bli dyrare.
Resendrer som reser fran eller till flygplatser i glesbygd kan drabbas ndgot
mer dé dessa till skillnad frdn andra resenérer ofta inte har ndgon mgjlighet
att vélja andra fairdmedel (SOU 2026:36). Som bland annat SOU 2026:36
beskrev skapar flyget ekonomisk aktivitet genom att foretag fér tillgang till
storre marknader tack vare forbattrad tillgénglighet. Om antalet passagerare
minskar reduceras i forlangningen efterfrdgan pa arbetskraft fran foretag i
flygsektorn.

Firre trafikerande flygbolag

Drygt hilften av alla flygbolag som trafikerar de svenska flygplatserna &r
utlandska, se tabell i bilaga 1, vilket gor géllande att en omfattande
avgiftshdjning kommer att paverka de utlindska bolagens intresse for trafik
framfor allt till/fran Sverige.

3.1.2  Flygtrafiktjanst

Systemet for underviagsavgifter fungerar pa sa sitt att luftrumsanvéndarna
betalar for den stricka de flyger i ett lands luftrum enligt en berdkning, se
bilaga 1. I regelverket finns en inbyggd mekanism som hanterar eventuella
avvikelser i trafikprognoser som ligger till grund for enhetsavgiften, vilken
nu har satts ur spel i samband med Covid-19 pandemin.

Det finns anledning att misstdnka att dverflygande trafik och dess tillvixt
kommer vara hogre én inrikes. Redan under perioden innan Covid-19
minskade inrikestrafiken, samtidigt som tillvéxten i utrikestrafiken
minskade som en foljd av att Sverige var pa vig in i en ldgkonjunktur, samt
att resande gick in i en mer mogen marknad.

I 6vriga vérlden i synnerhet kanske Asien t.ex. Kina, finns en 6kande
efterfragan av bade inrikes och utrikesflygresor (Trafikanalys, 2016) och
den regionen verkar dven aterhdmta sig i relativt snabb takt (t.ex. OAG,
2021).

Paverkar trafiken pa Stockholm Arlanda

Avseende avgiften for terminalkontroll (terminal navigation charge -TNC)
giller liknande resonemang om avgiftsokningar som for GAS. For
Stockholm Arlanda flygplats regleras TNC och dess kostnadsbas inom
ramen fOr prestationsplanen, men pa alla andra flygplatser i landet hanteras
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TNC inom flygplatsavgifterna (avgiften redovisas antingen separat eller
ingdr i som en del i startavgiften pé flygplatsen).

Terminalavgiften for Arlanda berdknas 6ka med mellan 40-65 procent 2022-
2024. Langre prognoser har inte gjorts, men underskottet fran 2020-2021
beriiknas 6ka kostnadsbasen med 41 miljoner® per ar 2023-2029.

Detta dr en avgiftshdjning som kommer drabba flygbolagen som landar pa
Arlanda, hur de sen viljer att finansiera det dr upp till dem, men det kan
landa pa dyrare biljettpriser. D& kan resonemanget i avsnitt 3.1.1. GAS
tillimpas géllande effekter dven har.

Dartill kan en effekt vara att bolag véljer att landa pé andra flygplatser,
vilket paverkar trafiken pa Arlanda, men kan &ven ge ldngre restider for
resande till Stockholm.

Forandrade trafikmonster och andra flygvigar

Aven avgiften for underviigs kommer hdjas framdver. Enhetsavgiften for
svenskt luftrum berdknas 6ka 60 procent 2022-2024. Langre prognoser har
inte gjorts, men som tidigare ndmnts s& berdknas underskottet fran 2020-
2021 oka kostnadsbasen med 0,4 miljarder per ar 2023-2029.

Dartill forvéntas inte trafikvolymen vara tillbaka pa 2019 ars niva forrdn ca
tidigast ar 2026. Om avgiften hojs 2022 till 819 kr och 2023 till 862 kr per
enhet kommer det fi flera effekter/konsekvenser.

Den hogre avgiften kommer att betalas av de flygbolag som flyger i svenskt
luftrum. Hur de finansierar sin 6kade kostnad 4r upp till dem. Men, som
systemet och luftrummet dr uppbyggt finns det en risk for att dverflygande
viljer en annan vag ddr avgifterna ar lagre.

I bilden nedan beskrivs undervigsavgifter for ett flertal stater som deltar i
samarbetet inom Eurocontrol.

$ Underskottet fordelat p 7 ar
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; Enhetsavgifter 2021, Enro

Staterna runt SE har en ligre
eitlersaviift med uidantag av
Dranumark.

Notera ait detta dr prelimindra
avgifter baserade pd ef godkdnda
ierkenst FIT Prestavionsplamer med on
fregfikaive | e med 200 9 drs ngfall,
Dy eleive éikningen av evgifien
med avledning av Idgre trafik samt
wnderskot kommer drabba Sversk
cgifszon mer (mseende oreglorode
kostader 2020:202 1 och pensiomer
Jrdn rialigore referensperioder)

F‘ TRAMSPORT
o, s STYRELSEN

Figur 1. Enhetsavgifter for 2021. Kélla. Eurocontrol

I forhallande till 6vriga Europa ér inte Sveriges avgift for 2021 markant hog.
I termer av prestationsutvardering brukar stater “’klustras” i olika block med
jamforbara operationella och socioekonomiska forutsittningar. Sverige har
infor tredje referensperioden (RP3) hamnat 1 ett block med Danmark,
Finland, Irland, Norge och Finland. Bland de staterna dr det Danmark som
har den hogsta avgiften under 2021.

Flygbolags fardplanering genomfors den péa grundval av flera variabler som
vigs samman (Altrus, 2009). Den mest framtrddande &r stricka, det vill sdga
avstindet vilket i sin tur paverkar brénsleforbrukning. Det dr dock inte alltid
det avgorande, fardplanen kan avgoras av vader, fordelaktiga jetstrémmar,
kapacitetsrestriktioner och vilka avgifter flygbolagen méter (Ngo och
Shamoun, 2016)

Det sistndmnda, avgiftens betydelse for val av fardplan, har
uppmaérksammats alltmer under de senaste aren t.ex. har det diskuterats;

+ att flygbolag inte viljer kortaste flygvég, utan undviker omraden
med forseningar och hogre avgifter (Performance Review Body.
Monitoring report 2019, 2020)

* angaende en enhetlig avgift for det 6vre luftrummet som kan ge
incitament for flygbolag att vilja kortaste flygvig (Wise Persons
Group, Wise Persons Group report on the future of Single European
Sky Rekommendation 9, april 2019)
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Valet av fardvig kan berora trafik som trafikerar Sverige (dvs. startar och
landar vid svensk flygplats) i det hinseendet att flygbolag kan vélja att
minimera trafikerad stricka i Sverige, men det berdr dven overflygande
trafik. Andelen overflygande trafik har 6kat och utgor idag ca 50 procent av
totalt antal rorelser i svenskt luftrum. Overflygande trafik 6kade i
omfattning fram till vdren 2020. Okningen berodde dels pa en generell
trafikokning, framforallt till och fran Asien, dels pa att den svenska avgiften
i forhallande till flera stater runt Ostersjon har minskat relativt mycket,
vilket innebar ett ldgre incitament att undvika svenskt luftrum.

I figur 2 nedan visas ett exempel av en flight fran Wuhan till Liege den 17
mars 2021.

i = e P
--11’;5 i X L)

Weather Filters Bookmarks Playback

D i AT DUTS EANAAN i b

Figur 2. Bilden visar trafikmonster for en flygning mellan Wuhan (Kina)
och Liege (Belgien) den 17 mars 2021. Kailla: Flightradar 24
www.flightradar24.com 2021-03-17

I figur 2 visas en Boeing 747, ett tungt luftfartyg som ofta anvénds for frakt,
de flyger vid det aktuella tillféllet p& 34 000 fot,

I och med sin tyngd blir viktfaktorn betydande och darfor dr intékten for den
hir flygningen relevant. Ett alternativ for det hér flygbolaget ar att vélja att
flyga nagot Osterut och darigenom flygtrafikledas av kontrollcentraler i
Baltikum och Polen om det &r stora avgiftsskillnader mellan lédnder.

I Sverige ér Free Route Airspace (FRA) infort. FRA tillater att flygbolagen
kan vilja fairdvdg utan att behdva anpassa till sérskilt angivna punkter,
exempelvis vid en landgrans.
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Inférandet av FRA dr en mojliggorare for att uppna effektivitet inom
prestationsplanens nyckelindikator (KPI) horisontell flygeftektivitet som
miéts som jamforelse mellan flugen stricka och stracka mot
storcirkelavstandet. Om flygbolag véljer att flyga runt svenskt luftrum
kommer inte den svenska indikatorn paverkas, men vil den europeiska. Det
gOr dven att inforandet av FRA blir mindre effektivt.

Negativa klimatkonsekvenser av lingre flygvigar

Om flygbolag viljer att flyga en ldngre stricka for att minska sin avgift kan
negativa klimatkonsekvenser uppsté i form av exempelvis koldioxidutslépp,
hoghojdseffekter, kondensstrimmor, vattenanga och molnbildning.

Utsldpp av koldioxid (CO2)

Vid forbranning av fossila brinslen, som till exempel flygbrénsle, frigors
kol som har varit bundet utanfor det naturliga kretsloppet under mycket lang
tid. Koldioxid fran fossila branslen rubbar ddrmed den naturliga balansen
och skapar ett overskott av koldioxid i atmosféaren vilket kraftigt bidrar till
att forstdrka den globala uppvarmningen. Koldioxid har en lang och
komplicerad omséttningstid i atmosfaren.

Enligt IPCC (International Panel on Climate Change) forsvinner ca 50
procent av den utslappta koldioxiden frén atmosfdren efter ca 30 &r, 30
procent forsvinner efter ndgra arhundraden, men omkring 20 procent av all
koldioxid som slépps ut stannar i atmosfaren i flera tusen ar. Detta betyder
att &ven om utslédppen av koldioxid begransas kraftigt redan idag, kommer
klimateffekten av historiska utsldapp av koldioxid att fortsétta i manga ar
framdver.

Utslipp av kviveoxider (NOx).

Flygets utsldpp av kvdveoxider kan ha en bade nedkylande och
uppvarmande effekt pa klimatet, beroende av att kvaveoxidutslédppen pa hog
hojd béde kan leda till bildande av 0zon och nedbrytande av metan. Den
totala effekten av flygets utsldpp av kvdveoxider pd hog hojd bidrar dock i
slutdndan till en uppvarmning av jorden.

Kondensstrimmor, vattenanga och molnbildning.

Kondensstrimmor bildas nér ett flygplans varma avgaser blandas med den
omgivande kalla luften och bildar ispartiklar. Kondensstrimmor ses som vita
streck efter flygplan pa himlen. I torr luft dunstar ispartiklarna snabbt och
forsvinner, 1 fuktig luft kan kondensstrimmorna ddremot finnas kvar i flera
timmar. I fuktig luft finns ocksa risk att kondensstrimmorna vixer da
ispartiklarna tar upp vatten fran omkringliggande luft.
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Bildandet av kondensstrimmor &r beroende av de lokala atmosfériska
forhdllandena. En liten forskjutning av flygvagen i hojd- eller sidled kan
ddrmed motverka att kondensstrimmorna blir ldngvariga. Kondensstrimmor
har samma klimatpaverkande effekt som tunna hoga moln och kan bidra till
uppvarmningen av jorden.

Flygets utsldpp kan ocksa orsaka 6kad uppkomst av hdga cirrusmoln och
kondensstrimmor kan utvecklas till cirrusmoln vid speciella atmosfariska
forhallanden.

Flygets utslipp av partiklar kan ocksé paverka uppkomsten av hoga
cirrusmoln om atmosfédrens sammanséttning foréndras sa att moln kan
bildas. Aven s kallade aerosoler fran flyget kan paverka cirrusmoln genom
att fordndra deras sammansittning och livsldngd. Flyget sldpper ut stora
méngder vattendnga, dock dr dessa méngder en mycket liten del av den
totala mangden vatten som finns naturligt i atmosfaren. Den storsta
mingden vattenanga som slépps ut frén flyget hamnar i troposfdaren och
forsvinner snabbt som nederbdrd. P4 hogre hojd kan eventuellt sma
mangder vattendnga ackumuleras och bidra till jordens uppvarmning.

Om flygbolag viljer att flyga runt svenskt luftrum och genom det far en
langre flygvag for att minska sin avgift kan resultatet bli en negativ
klimateffekt.

Hogre kostnader per leverantor

Den ekonomiska konsekvensen for Sverige blir att det blir farre enheter att
fordela kostnaden for flygtrafikledning pa. Kostnaden for att hantera
trafiken bestar dels av infrastruktur, bland annat radar- och
kommunikationsutrustning som inte kan avvecklas med pa grund av lagre
antal rorelser, dels av personal (flygledare). Antalet flygledare i berdrda
sektorer kan minska men dd komplexiteten i att hantera dverflygande trafik
ar relativt 1dg kommer minskad dverflygande trafik istéllet leda till en hogre
enhetsavgift for trafik inom, samt till och frdn Sverige. Det kan ddrmed
uppsta en negativ spiral som leder till avgiftsokningar.

Avgifterna for undervigssystemet regleras via prestations- och
avgiftsforordningen. Dér 1 faststélls vilka forutsdttningar som géller for
avgiftsberdkningen och vilka faststéllda kostnader som tilldts. I Sverige
finansieras flygplatsers infrastruktur eftersom att de operativa
forutsittningarna tillater det. Denna infrastrukturkostnad &r i sig en mer eller
mindre fast kostnad, det vill sdga att en flygplats maste hélla en niva av
utrustning. Minskar flygtrafiken i svenskt luftrum sé ar antagande och mal i
prestationsplanen att kostnaderna skall minska, vilket dr problematiskt om
kostnadsbasen bestér i del av infrastrukturkostnader som inte minskar med
anledning av mindre trafikvolym (6verflygande).
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Hogre kostnader for inrikesflyg och upphandlad trafik

Aven inrikesflyget, inklusive statligt upphandlad trafik, skulle kunna

paverkas negativt av totalt sett mindre trafik i svenskt luftrum om den
”subventionerade” effekt 6verflygande trafik har pa avgifterna skulle

minska.

Risk for kapacitetsproblem i andra sektorer

Ytterligare effekter kan uppsté i frdga om den operationella planeringen.
Hos flygtrafiktjanstleverantorer kan det uppsta svérigheter att finansiera
bemanning vid skiften i trafik. Om flygbolag undviker svenskt luftrum
samtidigt som tillvéxten for bl. a Asien trafiken &tergér till nivéer i paritet
med situationen pre-Covid kommer det skapa kapacitetsbrister 1 nérbeldgna
stater, en kapacitetsbrist som den svenska flygtrafikledningen inte kan
underlétta.
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4 Berakning av underskott och avgiftsnivaer

Pa grund av den kritiska situation som Sverige, precis som manga andra
stater nu befinner sig i, har Transportstyrelsen studerat effekter for vad som
kan hénda som en f6ljd av att stora underskott har byggts upp.

41 Underskott i det gemensamma avgiftssystemet for
sakerhetskontroll av passagerare och deras bagage
(GAS)
I tabell 3 redovisas det totala resultatet och ackumulerade underskottet om
underskottet ska aterhdmtas inom en tredrsperiod. Det kan konstateras att
det ackumulerade underskottet byggs upp allteftersom med anledning av de
laga passagerarvolymerna under framfor allt 2020 och 2021. Om
avgiftsnivan skulle bevaras pa 40 kr skulle underskottet komma att uppga
till drygt 1 miljard inom nagra ar. T.ex. skulle avgiftsnivdn behdva hojas till
ca 75 kr per passagerare fran ar 2022 om underskottet ska dterhimtas enligt
regelverket.

Tabell 3. Underskottet i kkr med scenariot att underskottet ska aterhamtas pa tre ar i enlighet med
regelverket. Passagerarvolym avser Transportstyrelsens faststallda prognos, var 2021, férutom for ar

2020 (utfall).

(ta)

Ar Intikter Kostnader ~ Kommentar kostnader Resultat  Ackresultat  Avgiftsnivd  Passagerarvolym Kommentar volym
2020 198 311 568 090  Slutlig kostnad flygplatser 2020 -369 779 -366 491 40 4957772 Enligt shitlig fakturerbar PAX 2020
2021 212 362 558 511  Progmos1 2021 -346 149 =712 640 40 5309054  Enligt faststalld trafikprognos VT-21
2022 620 267 645000  Flerarsprognos 2022 -24 733 =737 373 40075 12741 731 Enligt faststilld trafikprognos VT-21
2023 1108 265 726 000  Flerrsprognos 2023 382 265 -355 107 75 14776 868  Enligt faststdlld trafikprognos VI-21
2024 1110039 784 000  Flerdrsprognos 2024 326 039 -29 068 73 15206 017  Enligt faststalld trafikprognos VT-21

Pé global niva kommer effekterna av pandemin att ha resulterat i -64,2
procent farre passagerare. Den globala passagerarvolymen under forsta
halvan av 2021 forutspds uppga till 2,2 miljarder, vilket dr en 6kning med ca
20 procent i jamforelse med motsvarande period ar 2020. Andra hélften av
2021 forutspas en okning till 3,5 miljarder passagerare, eller néstan 50
procent av motsvarande volym foregdende ar. Det inrikes resandet tros
aterhdmta sig fortare dn den internationella trafiken. (ACI, 2021)

Inrikestrafiken i Kina och Ryssland har redan dtergétt till 2019 &rs nivaer.
Globalt sett forutspas inrikestrafiken fortsétta att 6ka under 2021 for att
uppga till 2,35 miljarder under andra halvan av 2021, vilket utgor ca 86,5
procent av 2019 érs nivaer under motsvarande period. (ACI, 2021)

22 (38)



RAPPORT
Hégre avgifter for systemkritisk infrastruktur inom luftfarten Dnr TSL 2021-4744

Pé lang sikt forutspas att den globala trafiken kan ta upp till tvad decennier
for att dterhdmta sig till tidigare berdknad utveckling, men det dr dven
mdjligt att trafiken star infor en strukturell férdndring och aldrig kommer att
aterga till de volymer som uppvisades innan pandemin. (ACI, 2021)

4.2 Underskott i avgiftssystemen for flygtrafiktjanst

Pandemin har haft en forodande effekt pa flygbolagen som upplevde en
betydande minskning av efterfragan (en forlust pa 6,1 miljoner flygningar
2020, dvs. -55 procent av nivderna for 2019). Den 24 november 2020
berdknade IATA en forlust pa - 26,9 miljarder dollar for flygbolag i Europa.
Situationen 2021 ar fortfarande mycket kritisk eftersom flygbolagen
kommer att behova mota ytterligare intdktsforluster pa grund av nya
(strdngare) restriktioner som infOrts av stater pa icke-vésentliga resor efter
de senaste vagorna av Covid-19.

For leverantorer av flygtrafiktjdnst innebér det att det har uppkommit ett
underskott i systemet for flygtrafiktjanst under 2020 med ca 4,5 miljarder
euro. Detta underskott atervinns fran luftrumsanvéndare efter antagandet av
prestationsplaner (tidigast fran 2023) och sprids 6ver 5 till 7 ar (dvs. fram
till 2027 eller 2029). Ar 2021 kommer leverantdrerna att behdva mota
ytterligare underskott som kommer att 6ka dem som bars fran 2020. For
stater som dr bundna av SES-foérordningarna kommer storleken pa denna
forlust att bero pé resultatet av den nuvarande mélprocessen for RP3 och pa
utvecklingen i trafik under &ret. Sammantaget med tanke pa SES-staternas
nuvarande antaganden for 2020 och 2021 samt den senaste trafikprognosen
(scenario 2 av STATFOR:s trafikprognos daterad 4 november 2020) skulle
cirka 7,6 miljarder euro behdva tas ut fran luftrumsanvindare genom
justeringar av enhetsavgifterna, frdn och med 2023 och fordelade pé 5 till 7
ar (dvs. mellan 1,1-1,5 miljarder euro per ar som ska aterkrévas utover de
normala arskostnaderna). (Eurocontrol/PRC, 2021)

4.2.1 Systemet for undervagsavgifter

For svensk del bedomer Transportstyrelsen att mot bakgrund av nuvarande
prognoser kommer det att uppsta underskott pa ca 1,6 miljarder for
undervégssystemet ar 2020, och ca 1 miljard for 2021. Om dessa belopp star
sig innebdr det att ca 0,4 miljarder per ar, 2023-2029, ska laggas ovanpé den
vanliga kostnadsbasen for undervégsavgiften. Normalt sett uppgar en érlig
kostnadsbas till 2,2 - 2,4 miljarder. Till denna atervinning skall dven
tilliggas att det finns ytterligare en fordran frin LFVs sida avseende
pensionskostnader motsvarande 1,2 miljarder frén perioden 2015-2019 som
skall hanteras: (tabell 6ver underskott och periodisering av dem 1 tid)
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I de berdkningar Transportstyrelsen har gjort avseende avgiften for 2022-
2024 (baserat pd de prognoser som finns for tillfallet) framkommer det att
avgiften kommer hdjas ca 60 procent hogre dn planerat endast med
anledning av underskott fran pensioner, underskott fran 2020-2021 samt
fordndring i trafikvolym pé grund av Covid-19 krisen.

Tabell 4. Berakning av enhetsavgift for undervagsavgifterna 2022-2024 (SEK). Kélla: Transportstyrelsen

Unit rate enligt plan HT-2019 592 591 604
Ny unit rate nytt utkast (fér konsultation) prestationsplan HT-2021 819 862 810
Varav

Underskott pga pensionsskuld paverkan unit rate 53 46 40
Underskott 20/21 pga Covid 19 paverkan unit rate 130 114

Nedan foljer en bild pa prognosticerad utveckling av enhetsavgiften 2022-
2024 i forhéllande till 2015-2021. Enhetsavgiften skulle d& komma att 6ka
ca 60 procent 2022-2024 jamfort med 2021.

Utveckling unit rate en route RP2-RP3
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M Fordndring pga trafikprognoser, faststillda kostnader, justeringar enl regelverk

M Unit rate enl plan HT 2019

Figur 3. Prognostiserad utveckling for enhetsavgiften 2022 — 2024 samt
enhetsavgift enligt prestationsplanen. Kélla: Transportstyrelsen

Prognoser kommer att uppdateras fortlopande och Sveriges kostnadsbas ar
f.n. foremal for godkdnnande av EU Kommissionen enligt (EU) 2019/317.
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4.2.2 Avgifter for terminalkontroll

Kostnadsbas for terminalavgiften faststélls pa nationell niva.
Transportstyrelsen berdknar, med bakgrund i nuvarande prognoser, att
underskottet fran 2020 och 2021 kommer uppga till 287 miljoner SEK. Om
dessa belopp star fast innebar det att ca 41 miljoner per ar, 2023-2029, ska
laggas ovanpé den vanliga kostnadsbasen for terminalavgiftskontroll.
Normalt sett uppgér en arlig kostnadsbas till ca 200 miljoner.

Till denna atervinning skall dven tilldggas att det finns ytterligare en fordran
fran LFVs sida avseende pensionskostnader motsvarande 112,5 miljoner
fran perioden 2015-2019 som skall hanteras. I de berédkningar
Transportstyrelsen har gjort avseende avgiften for 2022-2024 (baserat pa de
prognoser som finns for tillfallet) framkommer det att avgiften kommer
hojas ca 40 procent endast med anledning av underskott fran pensioner,
underskott fran 2020-2021 samt fordndring i trafikvolym.

Tabell 5. Total enhetskostnad inklusive och exklusive underskott och trafikférandring (SEK). Kalla:
Transportstyrelsen

TNC (SEK) 2022 2023 2024
Unit rate enligt plan HT-2019 1509 | 1536 1587
Ny unit rate nytt utkast (fér konsultation) prestationsplan HT-2021 1900 | 2127 1864
Varav

Underskott pga pensionsskuld paverkan unit rate 122 104 91
Underskott 20/21 pga Covid 19 paverkan unit rate 342 297

Nedan foljer en bild pa prognostiserad utveckling av enhetsavgiften 2022-
2024 i forhallande till 2015-2021.

Utveckling unit rate TNC RP2-RP3
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Figur 4. Utveckling enhetskostnad (unit rate) TNC. Kélla:
Transportstyrelsen
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5 Slutsatser
5.1 Effekter pa marknaderna

5.1.1 Den internationella konkurrenskraften

Om avgifterna hojs avsevirt forsdmras den internationella
konkurrenskraften. Om avgifterna blir hoga, 1 likhet med vad som
diskuterades i avsnitt 4, finns det risk for att farre utlaindska flygbolag véljer
att trafikera Sverige och dven att andra marknader kan krympa om
transportmdjligheterna forsdmras.

5.1.2 Villkor for marknadstilltrade

Formodligen kommer hogre avgifter inte att paverka just villkoren for
marknadstilltradet till den svenska marknaden genom att en avgiftshdjning
t.ex. troligtvis inte kommer att paverka formkraven for mojligheten att verka
pa den svenska marknaden.

5.1.3 Villkor for resenarer och kdpare av godstransporttjanster

Avgiftshojningarna kommer att paverka villkoren for resendrer och kopare
av godstransporttjinster. En hdjning av avgiften for GAS kommer direkt att
paverka biljettpriset for passagerarna och dven villkoren for de varor som
gar med passagerarflyget som paxbelly. En h6jd underviagsavgift kommer
att paverka savil flygfrakten som passagerartrafiken genom hogre kostnader
for flygbolagen.

Det kan bli ett minskat intresse fran utldndska flygbolag att trafikera Sverige
om avgifterna blir for hoga i relation till narliggande stater. Det kan
resultera 1 farre alternativ for flygtransporter och séledes forsémrade villkor
for bade passagerare och godsvillkor.

5.2 Samhallsekonomiskt effektiv och hallbar
transportforsorjning

5.2.1 Tillganglighet

Tillgéngligheten inom landet kan komma att padverkas genom att stora delar
av Sverige karaktdriseras av langa avstand mellan orter och hogre avgifter
leder till att den upphandlade trafiken kommer att bli dyrare. Det finns
ménga omrdden i landet som dr beroende av en fungerande flygtrafik, dér
t.ex. vigtransporter inte &r realistiska alternativ.

Tillgéngligheten till/fran utlandet kommer att paverkas eftersom drygt
hilften av alla flygbolag som trafikerar de svenska flygplatserna &r
utlindska, en omfattande avgiftshojning kommer att paverka de utlaindska
bolagens intresse for trafik.
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Férre aktorer leder till mindre utbud och hogre priser. Det paverkar savil
passagerartransporter som godstransporter med hogvérdigt gods (t.ex.
lakemedel, vacciner, medicinsk utrustning, reservdelar och farskvaror), men
aven frakten som gér som paxbelly.

5.2.2 Utvecklingskraften i landet

Globaliseringen som har pagétt under flera ir och den har bidragit till
tillvixten av luftfartssystemet. I inledningen av denna rapport beskrivs att
luftfarten idag har stor betydelse for ett land och med hojda avgifter, som ett
resultat av restriktioner och nedstédngning, dr det troligt att
utvecklingskraften i landet kommer att paverkas, bl.a. inom besdksnéringen.

5.2.3 Miljo och hélsa

Hogre undervigsavgifter kan komma att bidra till mer utslédpp om flygbolag
systematiskt viljer att flyga runt det svenska luftrummet. Under avsnitt 3.1.2
diskuterades att langre flygvigar ger upphov till storre utslédpp och siledes
en negativ paverkan pa klimatet.

5.3 Andra avgifter och skatter som paverkar
luftfartsmarknaderna

Det dr d&ven mojligt att konstatera att undervigsavgiften och avgiften for
sdkerhetskontroll av passagerare dr bara tvd exempel pé kostnader som kan
komma att 6ka for ett flygbolag med anledning av pandemin.

Flygbolag stélls dven infor andra avgifter och ekonomiska styrmedel
kopplade till sin verksamhet som de inte kan paverka (t.ex. flygskatt, EU
ETS, CORSIA). Det dr 4ven mojligt att t.ex. kommande klimatkrav kan leda
till ytterligare kostnadsokningar i form av krav pd dyrare drivmedel.

Flygplatsernas och flygtrafiktjdnstens verksamhet ar vidare direkt beroende
av flygbolagens trafikvolymer och av att flygbolag har mojlighet att bedriva
verksamhet, varfor relationen mellan samtliga intékter och kostnader i hela
branschen ér viktig att beakta.
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Bilaga 1. Kostnader och intakter for flygplatser
och flygtrafiktjanst

Flygplatser - kostnader och intikter

En flygplats har ca 70 — 80 procent fasta kostnader. Andelen operativa
kostnader uppgar till drygt 60 procent och kapitalkostnaderna till ndstan 40
procent (ICAO, u.a).

De storsta utgifterna for flygplatser dr personalkostnader (35 procent) och
kontratkterade tjénster (23 procent) och dérefter kommer utgifter som inte
gér att kategorisera i ndgon av de stora kategorierna samt utgifter for el,
avfall och kommunikation (8 procent), se figur nedan.

Fersikringar Material,
_ utrustning; 4%
etc. ;2% B Hyra, leasing,

konsessionsavgifter

i 5%

Ovrigt; 11%

Underhall axkl.
kentrakterade
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Kontrakterade
tiinster ; 23%

Figur. Flygplatsens fordelning av de operativa kostnaderna. Killa:
Bearbetad frdn ICAQO, State of Airport Economics.

For flygplatser genereras mer dn 95 procent av intékterna fran tva kéllor;
flygplatsoperativa tjénster och andra kommersiella tjdnster. Resterande 5
procent harrdr fran kéllor som inte dr en direkt funktion av trafik- och
passagerarrelaterade avgifter pa flygplatsen t.ex. olika
kapitaltillskott/bidrag, avkastningar fran investeringar eller forsiljning av
tillgdngar. Nér trafikvolymen minskar, minskar dven flygplatsernas formaga
att fa intékter baserat pa avgifter. Varje flygplats har en egen portfolj av
icke-flygplatsoperativa aktiviteter och en hogre andel passagerarrelaterade
aktiviteter resulterar i storre paverkan i och med pandemins effekter. Storre
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andel av intdkter fran fast egendom och hyror kan utgéra en “kudde” i
samband med kriser som denna. (ACI, 2021).

En av flygplatsens kostnader dr hanforlig till att uppratthélla en
sakerhetskontroll for passagerarna och deras bagage 1 enlighet med gillande
regelverk. Flygplatsens intékt for sdkerhetskontroll utgors i flera stater av
avgifter som flygbolagen betalar.

Gemensamt avgiftssystem for sakerhetskontroll av passagerare och
dess bagage (GAS)

Pa 1980-talet hanterades kontrollverksamheten pé flygplatserna av
dévarande Rikspolisstyrelsen. I samband med budgetpropositionen 1989/90
framfordes att den da tilltagande internationella flygtrafiken 6kade behovet
av flygplatskontroll och det foreslogs dé att en sérskild avgift skulle inrittas.
Den dévarande regeringen beddmde att en nirmare analys av dessa och
anknytande frdgor behdvdes goras innan nésta budgetar. (Prop.
1989/90:100). Fram till & 2004 tog Luftfartsverkets flygplatser ut en
sarskild avgift for sakerhetskontroll. P& 6vriga flygplatser skottes kontrollen
av polisen och nagon avgift togs inte ut (SOU 2007:70). Efter
terrorattentaten den 11 september 2001 beslutade EU om en rad
sakerhetsbestimmelser mot brottsliga handlingar mot luftfarten som
medforde kraftigt 6kade kostnader. De dkade kostnaderna och
konsekvenserna av dessa, frimst for de mindre flygplatserna ledde till att ett
nytt avgiftssystem infordes (SOU 2007:70; Ds 2003:37). I
Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 300/2008 beskrivs
overgripande hur kostnader for luftfartsskyddet ska hanteras (artikel 5). Det
framgér att om inte annat foljer av de relevanta bestimmelserna i
gemenskapslagstiftningen, fir varje medlemsstat besluta under vilka
forhallanden och i vilken omfattning kostnaderna for de sdkerhetsrelaterade
atgirder som vidtagits i enlighet med denna forordning for att skydda den
civila luftfarten fran olagliga handlingar bor aldggas staten, flygplatserna,
lufttrafikforetagen, andra verksamhetsutovare eller anviandarna. I den mén
det &r praktiskt mojligt ska alla avgifter eller 6verforingar av kostnader for
luftfartsskyddet sta i direkt forhallande till kostnaderna for att tillhandahalla
de aktuella sékerhetstjdnsterna och ska vara avsedda att enbart ticka
relevanta kostnader. (Férordning EG 300/2008)

For svensk del ingér f.n. 27 flygplatser 1 avgiftsutjgmningssystemet (nir
Swedavia med sina 10 flygplatser rdknas som en). For avgiftssystemets
kostnadsbas, som ar 2019 uppgick till 836 miljoner utgjorde Swedavias
kostnader ca 78 procent, de icke statliga flygplatsernas kostnader ca 21
procent. Resterande 1 procent utgdrs av Transportstyrelsens kostnader for
forvaltning samt befarande och realiserade kundforluster.
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Intékterna 1 avgiftssystemet baseras pa antal fakturerbara passagerare, se
tabell nedan visar de 10 mest fakturerade flygbolagen under 2019 och
efterfoljande tabell visar hur marknadsandelarna for flygtrafiken fordelade
sig mellan svenska och utldndska flygbolag under 2019 och 2020

I snitt fordelar sig flygplatsernas kostnader for sdkerhetskontroll enligt
foljande; storsta posten dr personal och nist storsta dr utrusning dérefter
kommer lokaler och OH-kostnader.

Tabell. Ungefarlig fordelning av flygplatsernas kostnader for sakerhetskontroll, baserat pa inlamnad

prognos fér 2020°. Kalla: Transportstyrelsen

Kostnadsslag = Andel

Lokaler 8%
Utrustning 20%
Personal 64%
Annat 1%
OH 7%

Tabell. Fakturerade belopp, 2019, de 10 hogst fakturerade. Speglar aven vilka bolag som har bedrivit
trafik pa svenska flygplatser.

Bolag Summa (SEK)

Scandinavian Airlines System -222 070 170
Norwegian Air Shuttle ASA -116 060 401
Braathens Regional Aviation AB -64 882 706
Ryanair -50 693 703
Wizz Air Hungary Airlines Ltd -34 993 709
Norwegian Air International LTD -34 481 983
Lufthansa German Airlines -31 070 803
KLM-Royal Dutch Airlines -22 541 497
Finnair Oyj -19 649 175

° Avser prognos 2020 och ett ungefirligt genomsnitt.
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Tabell. Marknadsandelar baserat pa antal passagerare

2019 2020

Svenska bolag | Utlindska bolag | Svenska bolag | Utlandska bolag

Inrikestrafik 80% 20% 85% 15%

Utrikestrafik 25% 75% 25% 75%

Samtlig trafik | 43% 57% 46% 54%
Flygtrafiktjanst

Avgiften ticker leverantorerna av flygtrafikledningstjansts kostnader,
kommunikation-, navigation- och 6vervakningstjanst, flygraddningstjénst,
flygvadertjinst och flygbriefingtjdnst samt Sjofartsverkets kostnader for
flygraddning. Flygplatsers kostnader for den utrustning som anvénds vid
tillhandahallande av flygtrafiktjénst avseende kommunikation, navigation
och overvakning (CNS) ingér ocksa som en del av avgiften.

Totalt sett fordelar sig kostnadsbasen att 65 procent utgér personalkostnader
(exklusive underleverantorer, personalkostnad varierar med
forsdakringstekniska regleringar av LFVs pensionsskuld), 25 procent
driftkostnader och 10 procent &r kostnader for avskrivningar och
kapitalkostnader.

Leverantorernas intdkter erhdlls genom avgifter. Avgifterna ér
volymberoende men genom riskdelningsmekanismer ar leverantdrernas
ekonomiska risk begrénsad till 4,4 procent av volymfordndring, se (EU)
2019/317, och étervinns genom avgifter N+2. For 2020/2021 har denna
mekanism dock tagits bort genom (EU) 2020/1267 vilket innebér att
leverantorer far ersdttning med bakgrund i sina faktiska kostnader.

Civil luftfart, passagerarbolag och fraktflyg, erligger avgift for
flygtrafiktjanst genom undervégsavgifter (En Route) och terminalavgifter
(TNC). Undervégsavgift tas ut for flygningar i det dvre luftrummet medan
terminalavgift erlaggs for flygning in i terminalomraden (sdrskilt avgrinsat
luftrum)vid flygplats. I Sverige dr Arlanda det enda forordningsreglerade
terminalomradet for avgift enligt (EU) 2019/317. Undervigsavgiften
administreras av Eurocontrol, en Brysselbaserad internationell
samarbetsorganisation inom flygtrafiktjanst, som ser till att flygbolagen far
samlade fakturor for sina flygningar.
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Avgift for terminalkontroll

Avgiften for Terminal Arlanda ticker ersittning for LFVs
flygtrafikledningstjanst och Swedavias ersittning som infrastrukturhallare
som avser Terminalomradet (luftrum i anslutning till flygplats) Arlanda.
Flygbolagen erldgger en avgift per landning beroende av stricka och
flygplanets vikt.

De flygbolag som 2019 erlade den storsta andelen terminalavgifter var
foljande, tabellen nedan.

Tabell. Summa terminalavgifter 2019 i EUR, de fem mest fakturerade flygbolagen fér TNC pa
Stockholm Arlanda. Kalla: Eurocontrol

Bolag Summa (EUR) | % av totala
avgifter
Scandinavian Airlines System 65 300 808 40,4%
Norwegian Air Shuttle ASA 34 626 226 21,4%
Lufthansa 4 821 663 3,0%
Finnair Oy 3573757 2,2%
KLM 2716 970 1,7%

Avgifter for undervégstjinster

Avgiften ticker leverantorerna av flygtrafikledningstjansts kostnader,
kommunikation-, navigation- och dvervakningstjénst, flygraddningstjénst,
flygvidertjinst och flygbriefingtjdnst samt Sjofartsverkets kostnader for
flygraddning.

Flygplatsers kostnader for den utrustning som anvinds vid tillhandahallande

av flygtrafiktjénst avseende kommunikation, navigation och dvervakning
(CNS) ingar ocksa som en del av avgiften. Transportstyrelsens andel av

avgiften utgor cirka sju procent och ska tdacka Transportstyrelsens kostnader

for tillsyn av flygtrafiktjénst i svenskt luftrum samt den medlemsavgift som
Sverige betalar for medlemskapet i Eurocontrol.

Foljande dr svenska leverantorer av flygtrafiktjanst:

ACR AB, Arvidsjaur, LFV, Regionala och privata flygplatser (inkl AFIS),
SDATS AB, Sjofartsverket, SMHI, Swedavia

LFV ir den klart dominerande aktdren med ca 75 procent av kostnadsbasen.

Avgifternas utformning och storlek regleras i (EU) 2019/317 samt (EU)
2020/1627.
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Avgiften bestér av tre element

* flygplanets viktfaktor

» flugen distans

* enhetsavgift

Viktfaktorn réknas ut genom att dividera luftfartygets hogsta tillatna
startvikt enligt luftvardighetsbeviset i ton med 50. Dérefter tas roten ur
resultatet. Ex ett flygplan med hogsta tillétna startvikt 61,2 ton (normalstort
trafikflygplan) far en viktfaktor pd 1,11. Ett flygplan med hogsta tillatna
startvikt pé 8,8 ton (t.ex. en sd kallad afférsjet) far en viktfaktor pd 0,42.

Distansen berdknas i km, dar flygstrickan minskas med 20 km vid start i
Sverige och 20 km vid landning i Sverige. Distansfaktorn delas med 100.
For en flygning fran Stockholm Arlanda till Amsterdam Schiphol blir
distansen i Sverige 505 km. Den reduceras med 20 km = 485 km och

divideras med 100, vilket ger en distansfaktor pa 4,85.

Enhetsavgiften faststélls for ett ar i taget, genom att fordela den totala
svenska kostnadsbasen 6ver en prognostiserad trafikvolym matt i service
units (SU). Inneborden av trafiken mitt i antal (volymen) SU blir dérfor
ytterst relevant for faststéllande av avgiften. Trafikméingden bestéir av
inrikes, utrikes och overflygande trafik. Den overflygande trafiken har dkat
sin relativa del under senare ar for att under 2019 utgora 50 procent.

De flygbolag som 2019 erlade den storsta andelen undervigsavgifter var

foljande (observera att belopp ar uttryckt i Euro).

Tabell. Summa undervagsavgifter EUR under 2019, de fem mest fakturerade flygbolagen fér svenskt

luftrum. Kalla: Eurocontrol

Bolag Summa (EUR) % av avgift

Scandinavian Airlines System 32 530 931 17,03%
Norwegian Air Shuttle ASA 16 715 150 8,75%
Finnair Oy 13 100 642 6,86%
Norwegian Air IN TL 7 100 760 3,72%
KLM 6913 222 3,62%
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Prestationsplaner

Under ar 2011 inleddes arbetet med implementeringen av ett system med
prestationsplaner inom flygtrafiktjanstomradet. Frén att ha varit ett
ersittningssystem dér leverantdrer av flygtrafiktjénster fick full tackning for
sina kostnader introducerades 2012 istillet ett prestationsbaserat system som
med stod av incitament ska strdva mot 6kad effektivitet samt forbattringar
inom ett antal nyckelomréden. Inom ramen for prestationsplanen ska
medlemsstaterna arbeta med fyra forbéttringsomraden; kostnadseffektivitet,
miljo, flygsdkerhet och kapacitet.

Det hédr innebér i termer av avgifter att den kostnad som en leverantdr av
flygtrafiktjdnst tillats ha “faststélls” for en kommande referensperiod om
fem ar. Det innebir att kostnader som overskrider den faststillda far
leverantoren béra sjdlv, alltmedan om leverantéren underskrider kostnaden
far avgiftsintdkten oavsett behallas.

Det finns undantag for bland annat pensionskostnader som uppstir som en
foljd av forandrad diskonteringsrinta, en rdnta som antas vara
okontrollerbar frén flygtrafiktjinstleverantdrens perspektiv.

I Sverige har LFV ett system dir pensionskostnader anses vara
okontrollerbara. P& grund av rinteutvecklingen under senare ar foreligger ett
underskott som uppgér till 1,2 miljarder och som LFV far atervinna. Detta
tas ut genom en hdjning av avgiften. Vilken nivé av kostnader som tillats
beslutas av EU Kommissionen utifran de EU mal om faststdlld kostnad per
serviceenhet som rdder. Forvéntas trafiken minska sd méste den totala
kostnadsbasen minska.

En av forutséttningarna vid forhandlingarna av foérordning (EU) 2020/1627
under oktober 2020 var att underskottet i systemet skulle béras av
flygbolagen och att leverantorerna av flygtrafiktjinst skulle {4 ersittning for
sina godkéinda, och rimliga, kostnader under 2020 och 2021. Dérefter kan
nya mal séttas for 2022-2024, baserat pd nya trafikprognoser.

Sedan faststdllandet av forordning (EU) 2020/1627 oktober 2020 har dock
trafikprognoserna ytterligare forsamrats och scenarion tillsammans med
forldngda reserestriktioner gor krisen i flygbranschen allt djupare.

The Performance Review Commission (PRC)'? p4 Eurocontrol anser att det
nuvarande avgiftssystemet kommer att bli ohallbar de ndrmsta dren.

1 The Performance Review Commission (PRC) was established in 1998 by EUROCONTROL’s Permanent
Commission.
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PRC rekommenderar darfor stater att dverviga olika alternativ, sdsom
omstrukturera skulder eller blanda finansieringen (statliga medel och
avgifter) av kostnaderna for flygtrafikledningstjénst (Eurocontrol/PRC,
2021)

EU Kommissionens expertorgan for prestationsfrdgor inom flygtrafiktjinst,
Performance Review Body (PRB) har konkluderat att utvérdering av
hanteringen av Covid — 19 under 2020 visar att vissa stater har fort in medel
1 systemet (Monitoring Report on the Financial and Operational Impact of
COVID-19 on the SES)
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