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Sammanfattning

Flyget har pa olika sitt stor betydelse for Sveriges ekonomi och konkurrenskraft och
spelar en viktig roll genom att tillgodose manniskors och naringslivets behov av
bland annat 1angvaga resor inrikes och utrikes. Flyget ar en del av transportsys-
temet och dess infrastruktur maste utvecklas i samverkan med 6vriga trafikslag for
ett effektivt och héllbart transportsystem. For ett héllbart resande behover dven
sddana insatser beaktas som mojliggor forbattrad vag- och jarnvagsforsorjning till
flygplatser som spelar en viktig roll for savil inrikes- som utrikestransporter och
som kan koppla samman flygplatser med exempelvis kollektivtrafiken.

Luftfarten behover, likt 6vriga trafikslag, stilla om och minska sin miljopaverkan
och vara med och bidra till nationella, europeiska och globala klimatmal. For att det
ska vara mojligt behover insatser och styrmedel finnas pé plats som mojliggor och
utvecklar en hallbar och konkurrenskraftig svensk flygindustri. Inom luftfarten
finns generellt ett stort behov av att vidmakthalla och utveckla befintlig infra-
struktur samt att investera for 6kad robusthet sdvil med anledning av ett uppdamt
behov av effektivisering inbegripet digitalisering och anpassning infor forandringar
i klimatet som sdkerhetspolitiska forsamringar.

Omstillningen och klimatanpassningen av transportsystemet, med avseende pa
saval elektrifiering som tillgang till alternativa branslen, stiller krav pa infrastruk-
turen inom samtliga trafikslag. For att sakerstilla hallbara och robusta l6sningar
har Sverige darmed ett stort behov av infrastrukturinvesteringar dven pa luftfarts-
omradet. For luftfarten finns behov av att ytterligare finansieringsformer utreds,
som tar hgjd for de stora behov som finns eller kommer att uppsté under plan-
perioden.

I linje med behovet av helhetssyn, 6kade planeringsforutsattningar for en
integrerad transportplanering och en mer heltickande och forutsdgbar finansiering
for att klara mélsattningar om bland annat klimatomstallning, elektrifiering och
digitalisering samt robust funktionalitet behover de 6vergripande forutsattningarna
for en 6kad transport- och infrastrukturplanering som omfattar dven luftfart ses
over. Trafikverket har identifierat behov som har ordnats i fyra omraden for
utveckling i denna rapport.
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Inledning

Denna rapport utgor ett fakta- och bedomningsunderlag med avseende pa luftfarts-
omradet kopplat till uppdraget att ta fram ett inriktningsunderlag for planperioden
2026—2037 (LI2023/02737). Underlaget belyser behov inom luftfart men kan aven
tjana som kunskapsunderlag och st6d till en utvecklad trafikslagsovergripande
planering och andra fragestillningar av relevans som Trafikverket har att belysa.

Rapporten bestér av en faktadel i fyra avsnitt som beskriver luftfartens infrastruk-
tur, roller och ansvar inom luftfarten, luftfartens finansiering samt styrning och
malsattning som bedoms vara av betydelse under planperioden. Darefter foljer
bedomningen av behov, som inleds med utvecklingen for kommande planperiod.
De behov som bedoms foreligga redovisas uppdelade pa de fyra utvecklingsom-
radena Forutsdttningar for funktionalitet och langsiktig planering, luftfartens
elektrifiering och digitalisering, ekonomiska forutsdttningar for en hallbar och
robust luftfart samt atgdrder for en robust beredskap och en 6kad totalforsvars-
formaga.

De tre forsta utvecklingsomréadena fokuserar pa behov kopplade till infrastruktur-
omradet medan det sista har ett bredare fokus och omfattar luftfartsrelaterade
behov med avseende pa transportsystemet. Denna sista del av behovsbedémningen
utgor dven underlag pa luftfartsomradet for Trafikverkets uppdrag att foresla at-
garder for att starka formégan inom krisberedskap och civilt forsvar inom bered-
skapssektorn transporter (L12023/02842). Den inleds med en beskrivning av ut-
vecklingen f6ljt av de behov som bedoms foreligga uppdelade pa tva underavsnitt,
Ett utvecklat system med beredskapsflygplatser och Ovriga Gtgéirder for ett stéirkt
civilforsvar.

Luftfartsverket (LFV) har i enlighet med regeringens uppdragsdirektiv kommit in
med underlag med fakta och bedomningar som har beaktats i denna rapport.
Trafikverket har dessutom fort dialog med Aviation Capacity Resourses (ACR), LFV,
Svenska regionala flygplatser (SRF), Swedavia, Transportstyrelsen, SMHI, och
Transportforetagen Flyg.



Om luftfartens infrastruktur

Luftfartens infrastruktur bestar dels av flygplatser och andra markbaserade
anlaggningar och installationer av system som kravs for att tillhandahalla
flygtrafiktjanst, dels av sjdlva luftrummet. Funktionaliteten hos luftfartens
infrastruktur ar, och blir i allt hogre grad, beroende av andra infrastrukturella
system, savil pd marken som i luften. Exempel pé sddana systemberoenden ar
tillgang till infrastruktur for elektricitet eller datafloden, sdsom fiberoptik, och
satelliter.

Noteras kan att enligt klimatanpassningsforordningen ska statliga
infrastrukturhallare for vagtrafik, jairnvagstrafik och sjofart arbeta med
klimatanpassning. Motsvarande ansvarsutpekande saknas dock inom luftfarten. I
en utredning genomford av Nationella expertradet for klimatanpassning skriver
man att "Ett relativt stort antal aktorer ar involverade i olika delar av
luftfartssektorn. Det uppdelade ansvaret mellan flera olika aktorer inom luftfarten
har lett till en viss osidkerhet om vilken radighet olika aktorer har i fragor som
kraver atgiarder som beror hela luftfartssektorn. Det uppdelade ansvaret, och ibland
oklara gransdragningen, kan vara en anledning till att arbetet med
klimatanpassning dnnu inte tagit fart inom luftfartssektorn”. I Trafikverkets strategi
och handlingsplan for klimatanpassning av infrastrukturen, liksom i Sveriges
nationella strategi for klimatanpassning, ska samhallsviktiga anlaggningar anpassas
till ett forandrat klimat ocksa om man ar fastighetsiagare eller har samhallsviktig
verksamhet som paverkas. Aven Transportstyrelsens handlingsplan for
klimatanpassning omfattar flygplatserna eftersom de anses paverkas utifran virme
och vatten pa olika satt. Likasa klimat- och sarbarhetsutredningen frdn 2007
pekade pa flygplatser. Trafikverket delar denna bild.

Flygplatser

I Sverige finns for narvarande 44 sa kallade instrumentflygplatser! som ar godkanda
av Transportstyrelsen.2 Tio av dessa ar statligt 4gda och resterande ags av
kommuner, regioner och/eller privat naringsliv. Det finns aven tre godkdnda
flygplatser som inte har denna typ av inflygningshjalpmedel och ddrmed kan de
bara anviandas vid god sikt.3 Kommersiellt flyg far bara bedrivas pa
instrumentflygplatser, med undantag for taxiflyg vid gynnsamt vader. Utover dessa
godkanda flygplatser finns det en mangd mindre flygplatser och flygfalt som till
overviagande del anvands av flygklubbar.

I Instrumentflygplatser har nagon form av instrumentinflygningshjalpmedel som stod for
piloternas navigering vid flygning i vader med nedsatt sikt.

2 Godkanda/certifierade instrumentflygplatser - Transportstyrelsen
3 Godkanda/certifierade icke instrumentflygplatser - Transportstyrelsen



https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/flygplatser-flygtrafiktjanst-och-luftrum/Svenska-flygplatser1/Godkandacertifierade-instrumentflygplatser/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/flygplatser-flygtrafiktjanst-och-luftrum/Svenska-flygplatser1/Icke-statliga-instrumentflygplatser/

De olika flygplatsernas tillkomst har inte nagon grund i en 6vergripande styrning
eller strategi utan de har inrattats av olika skal under olika tidsepoker. I
infrastrukturpropositionen “Framtidens resor och transporter (prop. 2008/09:35)”
gjorde regeringen bedomningen att staten bor ansvara for att tillhandahalla ett
nationellt basutbud av flygplatser for att sikerstilla en god interregional och
internationell tillgiinglighet. Aret diirp4 fattade regeringen beslut om detta
nationella statliga basutbud av flygplatser. Basutbudet skulle utgora ett effektivt och
ldngsiktigt hallbart transportsystem under statens forsorg.

En flygplats bestér av flera funktioner och infrastrukturen som stodjer dessa.
Flygplatsinfrastruktur som rullbanor och terminaler behovs for att flygplan ska
kunna landa pa och starta fran en flygplats samt lasta och lossa sin last av resenirer
och gods. Luftfartsskydd omfattar sakerhetskontroll av resenarer och gods fore
ombordstigning pa flygplan, samt omradeskontroll av flygplatsomradet och syftar
till att skydda passagerare, besittning, markpersonal, allmanhet och egendom fran
olagliga handlingar sdsom sabotage, kapningar och gisslantagningar.
Marktjanstinfrastruktur utgors av exempelvis bagagesorteringsanlaggningar och
strom till flygplanen.

Flygplatser omges vidare av ett eller flera luftrum, i syfte att skydda och hantera den
flygtrafik som anvénder flygplatsen, samt hinderytor, som utgor en del av
Trafikverkets riksintresse och som alltsa enligt verkets definition omfattas av
infrastrukturen. Hinderytorna syftar till att sikerstélla luftfartens infrastruktur,
flygplatsens funktion och eventuella framtida markreservationer for luftfarten.

Infrastruktur for flygtrafiktjanst

I infrastrukturen for flygtrafiktjanst ingar saval fasta anldggningar och teknik for
informationshantering, kommunikation, navigation och 6vervakning liksom
luftrummets utformning. Luftrummet bestar bl.a. av faststillda flygvagar och
avgransade omraden i luftrummet kring exempelvis en flygplats dar det utévas
flygtrafiktjanst for flygplats.

Stora delar av utrustningen dgs av LFV, som bl.a. ansvarar for drift och underhéll av
infrastruktur for kommunikations-, navigations- och 6vervakningstjanst pa cirka
500 utrustningar och anldggningar. Andra dgargrupper ar exempelvis kommuner
och regioner. Stora delar av infrastrukturen samutnyttjas for flygtrafiktjanst for
civil, militar och samhallsviktig luftfart, liksom for allméanflyg4 och obemannad
luftfart i hela luftrummet.

Aven andra infrastrukturhllare kan vara nodviindiga for att flygtrafiktjinst ska
kunna utdvas effektivt eller t.o.m. alls, sasom av infrastruktur for elektrifiering och
digitalisering.

4 Privatflyg och specialiserad flygverksamhet utom taxiflyg



Luftrum

Luftrummet ar indelat i kontrollerat och okontrollerat. I det kontrollerade
luftrummet utévas framforallt flygkontrolltjanster av flygledare, som i samarbete
med piloten, bestimmer luftfartygens fard. I det okontrollerade ar det piloten
ensam som ansvarar for fairden. Luftrummet har behandlats i en forstudie, Luftrum
20405, som togs fram 2016 i samverkan mellan FMV, Forsvarsmakten, LFV,
Swedavia och Trafikverket. Forstudien innehaller bedomningar av det svenska
luftrummets kapacitet i nartid och i ett langre tidsperspektiv och belyser de
forandringar som myndigheterna vid tidpunkten ansag behover goras och hur en
oversyn av luftrummet borde ga till. Trafikverket bedomer att de slutsatser som fors
fram i forstudien till storsta delen fortsatt har relevans, trots att den har 6 ar pa
nacken och mer kunskap har kunnat samlas under den tid som forlopt sedan
forstudien togs fram.

Vid sidan om forstudien har LFV i en ny rapport till regeringen®, inom ramen for en
oversyn av det undre luftrummet (dvs. luftrummet under 2 900 meter), foreslagit
en alternativ utformning av luftrumsstrukturen. Det ror sig om fyra forslag som ska
bidra till att modernisera det svenska luftrummet: flygplatsernas kontrollzoner
andras fran luftrumsklass C till luftrumsklass D, den horisontella utstrackningen av
flygplatsernas kontrollzoner bor minskas (om det inte finns sirskilda skal), det
svenska kontrollomradet utokas i sodra Sverige ner till 1350 meters hgjd fran
dagens 2900 meter och utformningen av terminalomréaden justeras och minskas.
For att en oversyn ska vara mojlig behovs bl.a. nya styrningar och principer for
utformning av terminalomraden. LFV bedomer att den foreslagna utformningen
skapar battre forutsiattningar att flyga sakert och miljoeffektivt till svenska
kontrollerade flygplatser, att forslagen innebar en 6kad tillganglighet for
obemannad luftfart, samhallsviktig flygtrafik och allménflyg samt for fram att det ar
en harmonisering med stora delar av Europa. Att fordndra luftrummet innebar dock
kostnader savil vad avser sjilva luftrumskonstruktionen som att fa den godkand. I
dagslaget ar LFV den enda godkinda luftrumskonstruktoren i Sverige.

Viktiga aktorer inom luftfartens infrastruktur

Pé flygplatssidan finns som namnts tio statliga flygplatser varav atta dgs och driftas
av Swedavia och tva ags av Forsvarsmakten men dar Swedavia ansvarar for driften
av de kommersiella delarna. Vid sidan av dessa tio flygplatser samt ytterligare fyra
som hélls av Forsvarsmakten finns 34 icke-statliga instrument flygplatser. De icke-
statliga instrumentflygplatserna drivs till storsta delen av kommuner och/eller
regioner och i nagra fall av privata aktorer (Skavsta flygplats och Silen flygplats,
som ir majoritetsdgda av privata intressenter).

5 Luftrum 2040: en forstudie om kapacitetsbehovet i svenskt luftrum (diva-portal.org)
6 Augusti 2023, LFV foreslar forandringar av det undre luftrummet



https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1363871&dswid=3086
https://www.lfv.se/nyheter/nyheter-2023/lfv-foreslar-forandringar-av-det-undre-luftrummet

Forsvarsmakten ar en viktig aktor. Myndigheten har som ovan anges fyra flottiljer”
samt Helikopterflottiljen® och Luftstridsskolan. Vissa delar av flottiljerna anvands
aven for kommersiell trafik (Luled och Ronneby). Forsvarsmakten har dven andra
anlaggningar och funktioner som ar eller kan bli viktiga med avseende pa kris och
beredskap. Det handlar bland annat om infrastruktur som anviands for att ombasera
flygplan, materiel och personal — ofta till f6ljd av hot fran luften eller hot fran
marken — och detta kan ske frén t.ex. ordinarie flygbaser till reservbaser, civila
flygplatser eller landsvigar. Det forsimrade sidkerhetslaget bedoms dven innebara
att Forsvarsmakten behover fler flygplatser. Under 2023 har Forsvarsmakten kopt
tillbaka Storumans flygplats, en tidigare flygbas som séldes till kommunen 2005
och har utgjort civil flygplats fram till nu. Samma utveckling skulle kunna bli aktuell
for andra tidigare militara baser.

Det finns dven aktorer inom det samhallsviktiga flyget som dger eller forvaltar
helikopterflygplatser som inte ingar i det statliga basutbudet eller natet med
beredskapsflygplatser men som i olika grad anvands for statliga eller regionala
raddningsinsatser och andra samhallsviktiga flygningar. Helikopterflygplatserna,
inte sillan enbart en helikopterplatta, kan vara godkéanda eller certifierade men ar
inte alltid det. De dgs och drivs en varierad dgargrupp som bestér av allt fran
myndigheter till sma flygklubbar runt om i landet. I ett flertal fall ar ett sjukhus
agare av en helikopterplatta.

LFV utovar flygtrafiktjinster med ensamritt i det 6vre luftrummet i Sverige.
Marknaden for flygtrafiktjanster ar dock avreglerad nir det géller tjansterna som
tillhandahalls i det undre luftrummet vid flygplatser som inte ingar i det statliga
basutbudet. Utover flygplatserna i basutbudet tillhandahaller LFV flygtrafiktjanster
vid Halmstad flygplats. Vid och i anslutning till 6vriga flygplatser med
flygtrafiktjanster tillhandahalls de av privata eller kommun- eller regionsdgda
leverantorer av flygtrafiktjanst. S& ar bland annat fallet vid 17 av de
beredskapsflygplatser som 2023 ingér i det nationella nat Trafikverket ansvarar for
att sakerstilla genom Overenskommelser med flygplatshéallare, i enlighet med véar
instruktion.

SMHI ar en viktig aktor inom luftfarten genom att institutet tillhandahaller
flygvadertjanster som till stor del 4r nodvandiga for att séval civil som militaro
luftfart ska kunna planera och genomfora sina flygningar.

7 F 7 Skaraborg, F 16 Uppland, F 17 Blekinge samt F 21 Norrbotten.

8 Flottilien verkar 6ver hela landet och &r baserad fran norr till soder med en skvadron i
Lule& som flyger helikopter 14, tva skvadroner i Linkdping som flyger helikopter 15 och 16
och en i Ronneby som flyger helikopter 14 och 15 i marin milj6. | Linkdping dar flottilien
ansvarar for Malmens flygflt finns ocksa flottilistaben, en basenhet samt vytterligare
stodfunktioner.

9F6rsvarsmakten tillhandahaller aven egen flygvadertjanst till militar luftfart.
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Roller och ansvar inom luftfarten

Ansvars- och rollfordelning vad galler drift och
vidmakthallande

Som framgatt ovan ags och forvaltas infrastrukturen pa luftfartsomradet av ett
flertal olika aktorer, saval offentliga som privata.

Vad géller infrastruktur for flygtrafiktjanst har den traditionellt forvaltats av LFV,
som ar leverantor av flygtrafiktjanst i allt luftrum utom det luftrum som hor till en
regional flygplats som slutit avtal med annan leverantor. Noteras bor att LFV enligt
Trafikverkets uppfattning inte har nagot formellt uppdrag fran regeringen att
tillhandahalla infrastruktur for andra leverantorer av flygtrafiktjanst. Den
infrastruktur som kravs for flygtrafiktjainsten vid en flygplats dgs och forvaltas av
flygplatshéllaren eller leverantoren av flygtrafiktjanst. Ansvarsfordelningen inom
infrastrukturen pa luftfartsomradet forutsatter samverkan och en samordnad
infrastrukturplanering.

Ansvar for langsiktig infrastrukturplanering for
luftfarten

Med utgéngspunkt i ett trafikslagsovergripande perspektiv ansvarar Trafikverket for
den langsiktiga infrastrukturplaneringen for samtliga trafikslag. Trafikverket ska,
utifrdn samhallsbyggnadsperspektivet, skapa forutsattningar for ett
samhaillsekonomiskt effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och langsiktigt
héllbart transportsystem och verka for att de transportpolitiska mélen uppnaés. I det
ldngsiktiga arbetet identifierar Trafikverket tillsammans med berorda
infrastrukturhéallare behov av atgarder och kopplar samman olika delar av
infrastruktur i den mén staten forvaltar nagon del av infrastrukturen. S& sker
exempelvis i de fall en flygplats ska vara ansluten till jirnvagsnatet. Nar det giller
infrastruktur for flygtrafiktjanst har langsiktig planering i viss man utforts av LFV
och, for andra omraden inom luftfart, flygplatshallare och andra aktorer. I den mén
denna uppgift utfors sker den dock, av forklarliga skal, inte utifran ett
helhetsperspektiv.

Vad giller frdgan om ansvaret for 1angsiktig planering for luftrummet beskrivs detta
i forstudien Luftrum 2040%°. I forstudien konstateras att "Nar det galler vilka delar
av luftfarten som ingdr i planeringsansvaret foreslog Trafikverksutredningen i sitt
huvudbetinkande (SOU 2009:31, sid. 146) att Trafikverket skulle fa de uppgifter
som &r knutna till den ldngsiktiga infrastrukturplaneringen hos bland annat LFV.
Det har medfort att Trafikverkets planeringsansvar for luftfarten innefattar delar av
det som tidigare LFV och Transportstyrelsen burit ansvaret for. Det handlar om

10 | uftrum 2040: en foérstudie om kapacitetsbehovet i svenskt luftrum (diva-portal.org)
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strategisk miljobedomning, systemanalyser och samhallsekonomiska analyser.
Luftrummet ingar emellertid inte i planeringsansvaret.” Forstudien konstaterar
vidare att den genomforda kapacitetsanalysen visar att det behovs en storre
forandring av luftrummet for att den forvantade mangden rorelser i ett 2040-
perspektiv ska vara mojlig att klara samt att kapacitetsbehov ar i sig ett fullgott och
legitimt skil att forandra luftrummet. Det kan enligt forstudien dven finnas andra
skil som nimnts men inte analyserats i forstudien, sasom effektivitetsskal
inbegripet kostnadseffektivitet. Man lagger mot bakgrund av férstudien bland annat
fram forslag som ror ansvaret for och organiseringen av luftrumsplanering,
daribland att regeringen utser en samordnare for att leda arbetet med en storre
luftrumsoversyn och att alla kategorier anvindare ska vara representerade i det
fortsatta arbetet med 6versynen. I forstudien genomfors ingen analys av eventuella
flygsdkerhetsargument for en forandring av luftrummet. Daremot sitts sikerheten
framst, vilket innebar att kapaciteten dras ned om det uppstar flygsiakerhetsrisker.

Sarskilt om allméan trafikplikt och upphandlad trafik
I Trafikverkets instruktion2 framgar att Trafikverket ska verka for en
grundlaggande tillganglighet i den interregionala kollektivtrafiken. Uppdraget
omfattar att inga och ansvara for statens avtal om transportpolitiskt motiverad
interregional kollektivtrafik, inklusive flygtrafik, som inte kan bedrivas
kommersiellt. Trafikverket har upphandlat och tecknat avtal giallande flygtrafik pa
tolv linjer fran oktober 2023 till oktober 2027.

e Pajala — Luled

e Gillivare — Arlanda

e Arvidsjaur — Arlanda

e Hemavan — Arlanda

e Vilhelmina — Arlanda

e Lycksele — Arlanda

e Kramfors — Arlanda

e Ostersund — Umed

e Sveg— Arlanda

e Mora — Arlanda

e Torsby — Arlanda

e Hagfors — Arlanda

Ett flertal av strackorna trafikeras med samslingning, dvs med mellanlandning, t.ex.
Sveg-Mora-Arlanda och Torsby-Hagfors-Arlanda. Resandet pa de upphandlade

11 L uftrum 2040, s. 21
12 Forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket
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linjerna, ca 120 000 passagerare arligen, utgor en mycket liten del av det totala
inrikes resandet, cirka 1,4 procent.

Trafikverket genomfor kontinuerligt tillgadnglighetsanalyser som visar var det finns
bristande tillgdnglighet. Darefter gors analyser av vilken typ av transportsitt som
kan eliminera eller reducera bristen. Om den analysen visar att flygtrafik ar det
mest lampliga trafikslaget kan eventuellt allméan trafikplikt's inforas och vid behov
flygtrafiken upphandlas. Vid inférande av allmén trafikplikt och upphandling av
flygtrafik ar det EU:s lufttrafikforordning* som &r styrande. Den reglerar bl.a.
under vilka forutsattningar och pa vilket siatt en medlemsstat kan infora allman
trafikplikt och sedan upphandla trafiken.

En allman trafikplikt ska inforas endast i den utstrackning som ar noédvandig for att
pa flyglinjen sikerstilla ett minimiutbud av regelbunden lufttrafik som uppfyller
faststillda normer for kontinuitet, regelbundenhet, prissittning eller
minimikapacitet, vilka lufttrafikforetagen inte skulle uppfylla om de enbart tog
hansyn till sina kommersiella intressen.

Nar en allman trafikplikt foreligger pa en flyglinje far lufttrafikforetag utova
regelbunden lufttrafik pa linjen endast under forutsattning att lufttrafikforetaget
uppfyller samtliga krav i den allmanna trafikplikten. Om inget lufttrafikforetag
utovar lufttrafik pa en flyglinje i enlighet med den allménna trafikplikten kan
medlemsstaten upphandla trafiken i enlighet med bestammelserna i EU:s
lufttrafikforordning. Det lufttrafikféretag som vinner upphandlingen har sedan
ensamratt att trafikera linjen.

I Sverige har Trafikverket regeringens uppdrag att utreda behov av allméin
trafikplikt, fatta besluta om allméin trafikplikt och vid behov upphandla trafiken.
Néagon annan aktor an Trafikverket har sdledes inte ratt att upphandla flygtrafik.

Sarskilt om beredskapsflygplatserna

Systemets uppbyggnad

Enligt Trafikverkets instruktion ska verket sikerstilla att det finns ett nationellt nat
av flygplatser som haller beredskap for att ta emot samhallsviktigt flyg dygnet runt,
dvs daven under de timmar pa dygnet da flygplatserna normalt ar stingda. Av
instruktionen framgar att sikerstillandet ska ske via 6verenskommelser med
flygplatshéllare. Med detta uppdrag fran regeringen foljer ocksa ett arligt anslag pa
for narvarande 70 miljoner kronor.

13 Med allmén trafikplikt menas de krav som en behérig myndighet definierar eller faststdller fér att
sorja for flygtrafik av allmént intresse som ett lufttrafikforetag inte skulle ha ndgot eget kommersiellt intresse av att bedriva utan att fa
ersdttning eller Gtminstone inte i samma omfattning eller pa samma villkor.

14 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008
om gemensamma regler for tillhandahéllande av lufttrafik i gemenskapen (omarbetning).
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Detta uppdrag har Trafikverket haft sedan 2012 och fram till 2020 bestod natet av
tio flygplatser spridda over landet, bade statliga och icke-statliga. Under pandemin
uppkom ett stort behov av ytterligare flygplatser i systemet och regeringen be-
slutade att Trafikverket skulle inga overenskommelser med ytterligare 17 flyg-
platser. Aven efter pandemin har detta utékade nitverk av beredskapsflygplatser
bestatt men exakt vilka de ar har varierat nagot mellan aren.

Infor varje nytt ar far Trafikverket numera ett regeringsuppdrag att pekar ut vilka
flygplatser som ska vara beredskapsflygplatser kommande ar. Idag bestar nitet av
27 flygplatser. I dagslaget kanner inte Trafikverket till vilka flygplatser som kommer
att vara beredskapsflygplatser under planperioden 2026—-2037.

Overenskommelserna ingés pa frivillig basis med flygplatshallarna. I dessa
overenskommelser forbinder sig respektive flygplats att under en
tolvméanadersperiod halla beredskap dygnet runt for att pa begiran ta emot
luftfartyg som utfor akuta eller av annat skal prioriterade sjuktransporter,
raddningsinsatser, uppdrag av betydelse for krisberedskap eller annan
sambhillsviktig verksamhet. Atagandet innebir att berérd personal vid respektive
flygplats under normala omstandigheter ska infinna sig pa flygplatsen inom en
timma for att ta emot ovan ndmnda transporter pa de tidpunkter da flygplatsen
normalt inte ar Oppen.

Trafikverket ingar enbart 6verenskommelser gillande flygplatser i och med att det
ar dessa som namns i verkets instruktion. Av sirskild vikt for en 6kad
beredskapsforméga ar dock aven tillgangligheten till infrastruktur i omraden som ar
av strategisk betydelse for samhillsviktigt flyg med avseende pa framfor allt
raddningsinsatser med helikopter. Sjofartsverket bedriver projektet SOLO*5
tillsammans med ett antal offentliga och privata organisationer med uppgifter
inom, eller som ar viktiga for att kunna genomfora, riddningsinsatser. Projektet
utvecklar en effektivare helikopterverksamhet genom att etablera mojligheten att
kunna starta och landa under instrumentflygforhéllanden pa sex platser i Sverige
bl.a. genom proceduren Point in Space (PinS) i okontrollerad luft.

Genomfdrda utredningar avseende
beredskapsflygplatssystemet

Redan innan pandemin fick Trafikverket i uppdrag att genomlysa systemet da det
fanns brister i det, avseende séavil antalet flygplatser som nivén pé finansieringen
(som da var 9,5 miljoner kronor per ar). Trafikverket lamnade sin slutrapport i juni

15 Start Och Landning till/frAin Obemannade platser. Projektet [6per 2022-2024, drivs av
Sjofartsverket och finansieras med medel ur MSB:s krisanslag. Sjofartsverket tar &ven upp
projektet i sitt fakta- och bedémningsunderlag till Trafikverket.
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2020 och foreslog da att systemet skulle utokas till 19 flygplatser samt att anslaget
borde oka till 50 mnkr per ar.

Under pandemin fick Trafikverket ett ytterligare uppdrag om att gora en 6versyn av
systemet, detta for att belysa systemets funktionalitet under pandemin och
analysera erfarenheter och eventuella behov av forandring mot bakgrund av
pandemins effekter. Denna slutrapport lamnade Trafikverket in i november 2021
och hir foreslogs ett system med 22 beredskapsflygplatser och en ny
finansieringsform i form av en stodordning, notifierad vid behov, samt langre
avtalsperioder. Detta for att oka robustheten och langsiktigheten i systemet.
Trafikverket foreslog dven ett hojt anslag, till 70 mnkr, vilket som nadmnts ar nivan
pa dagens anslag. Sjilva strukturen med frivilliga 6verenskommelser kvarstar dock
an sa lange.

I bada dessa uppdrag har regeringen velat att Trafikverket utreder systemet utifran
ett totalforsvarsperspektiv. Detta har emellertid inte latit sig goras, dels eftersom
utredningstiderna har varit for begransade, dels eftersom ett sddant angreppssatt
kraver andra forutsattningar.
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Om luftfartens finansiering

Infrastrukturen pa luftfartsomradet dgs och forvaltas som tidigare ndmnts av ett
flertal olika aktorer. Den ar huvudsakligen anvandarfinansierad, vilket kan innebara
saval svarigheter att generera tillrackliga medel for att tacka investeringar och
modernisering av grundldggande infrastruktur, som den dagliga driften av
flygplatsen.

Huvudprincipen ar att det ar upp till respektive dgare och flygplats att sikerstilla
finansiering av investeringar i flygplatserna. Swedavia AB ansvarar for att
genomfora de investeringar som kravs for de flygplatser som ingar i det nationella
basutbudet inom ramen for den statliga 4garstyrningen.

Stod till icke-statliga flygplatser

De icke-statliga flygplatserna, gar med forlust med i runda tal 500 mnkr varje ar
enligt uppgift fran Sverige regionala flygplatser (SRF), en uppgift som preliminart
motsvarar Trafikverkets egen bedomning. I tilldgg till detta har den negativa
passagerarutvecklingen for inrikes- och regionalflyg under senare ar ytterligare
forsvagat ekonomin for méanga flygplatser, savil statliga som icke-statliga.

Vetskapen om den kraftiga underfinansieringen for de icke-statliga flygplatserna,
och en uppfattning om att de ar viktiga for bland annat tillganglighet, innebar att
staten till vissa av dem tillhandahaéller dels driftbidrag, dels investeringsstod.
Kostnader kopplade till bland annat flygtrafiktjanst och utrustning for kom-
munikation, navigation och 6vervakning (CNS-utrustning) pa och utanfor
flygplatser ticks i varierande grad genom systemet med sa kallade undervags-
avgifter:°.

Driftbidrag till icke-statliga flygplatser

Statligt driftbidrag till icke-statliga flygplatser har funnits sedan 1999. Trans-
portstyrelsen (och fore det Luftfartsverket foljt av Luftfartsstyrelsen) var den
myndighet som skotte hanteringen av bidraget fram till och med 2011 da uppgiften
overgick till Trafikverket.

Det nuvarande stodsystemet ar en rest fran detta storre system, infort genom 1998
ars trafikpolitiska proposition?”. Systemet omfattade fran borjan 26 icke-statliga
instrumentflygplatser med reguljar trafik medan sju trafikflygplatser utan sidan

16 Undervagsavgiften ar den avgift som flygbolag betalar och som avser en del av en
flygning langs en ATS-flygvag?® eller bestamd fardlinje, exklusive start- och landningsfas
och som tas ut for flygplan som véager éver 2000 kg.

1717 Proposition 1997/98:56 som baseras pd Kommunikationskommitténs betankande SOU
1997:35.
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trafik lamnades utanfor. Under tiden tillkom en flygplats, Pajala, medan flera
flygplatser lamnade systemet genom nedldggning av trafik och ibland dven
flygplatsens instrumentflygskapacitet.

Det ir séledes inte alla icke-statliga flygplatser som har erhallit statligt driftbidrag
kontinuerligt sedan 1999. I riksdagens proposition "Moderna transporter”® fran
2005 framhalls att icke-statliga flygplatser som ligger inom ett avstand till centrala
Stockholm, som dr nirmare dn 2 timmars restid med kollektivtrafik, inte ska erhalla
statliga driftbidrag. Sedan 2006 erhaller siledes Linkoping, Skavsta, Norrkoping,
Visteras, Eskilstuna och Orebro flygplatser inga statliga driftbidrag.

Davarande Svenska Kommunforbundet utférde 2003 en utvardering som visade att
systemet i stort sett fungerade bra men att stodet skulle behova hojas till cirka 160
Mkr for att uppfylla intentionerna i 1998 ars proposition. Nagon forandring skedde
dock inte utifran den utredningen. Inte heller utifran en utredning som dévarande
Luftfartsstyrelsen gjorde 2007.

Samma ar lamnade den tidens flygplatsutredning sin utredning (SOU 2007:70),
vilken mynnade ut i beslutet om ett nationellt basutbud som regeringen tog 2009.
2007 triadde ocksa en ny forordning om driftbidrag till de flygplatser som hade
allmén trafikplikt i kraft. Den innebar att en ny modell for fordelningen av bidraget
mellan flygplatserna borjade tillimpas, en modell som anvénds n idag.

I och med beslutet 2009 om att staten skulle sdkerstilla ett nationellt basutbud av
flyginfrastruktur ansag regeringen att lanen/regionerna, inom ramen for sitt
transportpolitiska ansvar, skulle ges forutsattningar att ta ett storre ansvar for de
flygplatser som inte ingick i det nationella basutbudet. Lansplanerna for regional
transportinfrastruktur (harefter lansplanerna) skulle dirmed kunna omfatta
driftbidrag till de icke-statliga flygplatserna. Regionerna ar fria att anvinda medlen
till annat i sina lansplaner men samtliga regioner har valt att fortsatta ge driftbidrag
till flygplatser. Dock skulle flygplatser med flyglinjer under allmén trafikplikt fa
fortsatt driftbidrag direkt fran staten. Dar 4r sambandet mellan transportpolitiskt
motiverad flygtrafik och infrastruktur tydligt. For 6vriga flygplatser fanns inte ett
sddant tydligt samband och driftbidrag till dessa flygplatser hanteras séledes via
lansplanerna.

I budgetpropositionen for 2010 framgick att det arliga anslaget for driftbidrag till
icke-statliga flygplatser skulle uppga till 103 miljoner kronor. Trafikverket foreslog
samma ar att regeringen skulle faststilla storleken pa driftbidraget till flygplatser
med statligt upphandlad trafik under allméan trafikplikt till cirka 63 miljoner kronor
av de totala 103 miljonerna. I budgetpropositionen for 2011 fastslog riksdagen att
anvandningen av driftbidraget skulle andras pa detta sitt.

18 Proposition 2005/06:160 s. 202
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Regeringen faststillde fordelningen mellan de tva potterna av driftbidrag vilket
innebar att fran och med 2012 6verfors arligen cirka 40 miljoner kronor till de
flygplatser som omfattas av lansplaneférordningen. Detta beslut har upphort att
galla men fordelningen kvarstér. Idag ar det varje nytt planbeslut som kortfattat
anger forutsiattningarna och i besluten framgar det att medel i lansplanerna kan
anvandas till driftstod till icke-statliga flygplatser. Detta forfarande foreslas
emellertid dndras i och med budgetpropositionen for 2024. Om den antas av
riksdagen kommer medel som tidigare avsatts for hantering inom lansplanerna
flyttas till samma anslag som for de flygplatser som har upphandlad trafik. Hela
systemet kommer d& bli forandrat inbegripet forordningsandringar, 6kning av
anslaget med ytterligare 100 mnkr, villkor for stodet, fordelning av medel mellan
flygplatser, ansokningsprocess etc.

Bidragshanteringen for flygplatserna som tar emot trafik under allméan trafikplikt
regleras i forordning (2006:1577) om statsbidrag till icke-statliga flygplatser och i
Trafikverkets foreskrifter (TRVFS 2013:2, senast andrad genom TRVFS 2018:1).
Fran och med den 27 oktober 2023, da Mora fick allmén trafikplikt, ar dessa
flygplatser elva till antalet. Tabellen nedan visar flygplatserna samt erhallet
driftbidrag (tkr) per ar 2012—2023.

Flygplats 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Arvidsjaur 9462 9004 8869 8920 8786 8431 8550 8703 7982 7961 7925 8182
Géllivare 11091 9372 9213 9338 9510 8982 9518 9539 8985 8986 8873 9121
Hagfors 3101 3737 3752 3770 3751 3724 3645 3520 3390 3487 3455 3500
Hemavan 10175 8946 9035 9030 8959 8975 8712 9738 8669 8745 8695 8448
Kramfors INGEN TRAFIKPLIKT 1000 7457 7493 7511 7503
Lycksele 8526 8654 8727 8682 8734 9165 8890 8992 8528 8432 8500 8457
Mora INGEN TRAFIKPLIKT 851
Pajala 4103 5465 5541 5531 5540 5466 5594 5406 5000 4840 4857 4688
Sveg 4318 5481 5467 5513 5532 5736 5703 5593 6391 6445 6397 6320
Torsby 2961 3364 3354 3377 3366 3630 3625 3549 3431 3430 3451 3284
Vilhelmina 9126 8840 8905 8852 8835 8904 8776 8973 8680 8644 8699 8628
SUMMA 62 863 62 863 62 863 63013 63 013 63 013 63013 65013 68 513 68 513 68 363 68 982

Driftbidrag via lansplaneférordningen

Driftbidrag till icke-statlig flygplats som ar strategiskt viktig for regionen regleras i
forordning (1997:263) om lansplaner for regional transportinfrastruktur
(Iansplaneférordningen). For att driftbidraget ska kunna beviljas och betalas ut till
en flygplats ska regionférbundet eller lansstyrelsen, i sin roll som ldnsplaneupprét-
tare i det aktuella lanet, ha prioriterat bidraget i lansplanen for det &r som bidraget
avser. Som nadmnts ovan kommer dock detta system med stor sannolikhet forandras
under ar 2024.

Tabellen nedan visar flygplatserna samt erhallet driftbidrag (tkr) per ar 2012—2023.
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2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Borlange 1971 1971 19717 1971 1971 1971 1971 1971 1971 1971 1971 1971
Halmstad 2523 2523 2523 2523 2523 2523 2523 2523 2523 2523 2523 2523
Jénképing 2335 2335 2335 2335 2335 2335 2335 2335 2335 2335 2335 2999
Kalmar 3474 3474 4354 4354 3474 3474 3474 3474 3474 3474 3474 3474
Karlstad 3604 3604 3604 3604 3604 3604 3604 3604 3604 3604 3604 3604
Kramfors/Hoga kusten 5498 5498 5498 5498 5498 5498 5498 4498 TRAFIKPLIKT
Kristianstad 2731 2731 2731 2731 2731 2731 2731 2731 2731 2731 2731 2727
Mora 2348 2348 2348 2348 2348 2348 2348 2348 2348 2348 2348 1957
Oskarshamn 1760 1760 NEDLAGD.
Skellefted 4160 4152 4156 4156 4156 4156 4156 4156 4156 4156 4156 4156
Sundsvall-Timra SKULLE INITIALT INGA | BASUTBUDET 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000
Trollhattan-Vanersborg 2800 3000 3000 3400 3400 3500 3500 3500 3500 4200 4200 4200
Vixjé 2202 2202 2202 2202 2202 2202 2202 2202 2202 2202 2202 2202
Angelholm 402 407 GATT MED VINST/E) UTPEKAD SOM STRATEGISKT VIKTIG
Ornskéldsvik 4786 4786 4786 4786 4786 4786 478 478 4786 4786 4786 4786
SUMMA a0594” 40786 395087 39908" 40028 40128” 401287 39128 34630 353307 35330” 35599

Investeringsstod (statlig medfinansiering)

Stod for investeringar till icke-statliga flygplatser (statlig medfinansiering) regleras i
forordning (2009:237) om statlig medfinansiering till regionala
kollektivtrafikanliggningar m.m. Statlig medfinansiering kan beviljas till
kommuner eller andra organ for byggande av flygplatsanlaggningar med annan
huvudman an staten. Finansieringen far beviljas for byggande av
flygplatsanldggningar som tillgodoser ett allmdnt kommunikationsbehov. "Ett
allmint kommunikationsbehov” har i Trafikverkets foreskrifter till forordningen
tolkats som att den kollektiva persontrafiken bedrivs dagligen med turer enligt
faststalld tidtabell eller till sddan knuten anropsstyrd trafik.

Av tabellen nedan framgar vilka flygplatser som under perioden 2008 - 2022 har
beviljats investeringsstod samt till vilket belopp (tkr).

STATLIGT INVESTERINGSSTOD TILL FLYGPLATSANLAGGNING 2000 - 2022

2008  2009) 2010 2011 2012 2013 2014) 2015 2016 2017|  2018) 2019 2020 2021 2022
Kramfors/Héga kusten 188 750 840) 500}
Mora 202,
Trollhdttan-Vanershorg/Fyrstad 121 311 1014} 902 12058 1900}
Halmstad 13917 6083]
Jonkoping 2500
Kalmar 50000 9916) 1500/ 10000]
Vixjo 1000
Lycksele
Storuman
Torsby
Orebro
Arvidsjaur 2830
Visterds 301 15000|
Hemavan

301 188] 121 5641 16764] 1742] 6000] 23833] 12260 6583 1900 1500] 10000] 0 0

Ersattning for beredskapshallande

Som namnts ovan ansvarar Trafikverket for att det finns ett system med flygplatser
som dygnets alla timmar kan ta emot samhallsviktiga lufttransporter och att verket
for detta Andamal i dagsldget har ett anslag om 70 mnkr som fordelas pa 24
flygplatser.

Ersittningen for den enskilda flygplatsen bygger pa schabloner for den 16n en
flygledare och tvad markpersonal far for att vara i beredskap under de timmar da
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flygplatsen normalt ar stangd. Detta innebar att de tre stora flygplatserna
(Stockholm Arlanda, Géteborg Landvetter och Malmo Sturup) inte erhéller nagon
ersiattning eftersom deras ordinarie 6ppettider ar dygnet runt. De omfattas dock av
atagandena i avtalet precis som de flygplatser som erhéller ersittning.

Finansiering av flygtrafiktjanster

Som namnts tidigare ags infrastrukturen som kravs for att tillhandahalla flygtrafik-
ledning av flygplatsen eller av den aktor som tillhandahaller flygtrafikledningen. De
senare verkar pa en konkurrensutsatt marknad och i dagslaget finns - i tillagg till ett
fatal flygplatser som valt att ha sin egen organisation for flygtrafiktjanst - LFV,
SDATS" och ACR2° som leverantorer. Dessa aktorer finansieras frimst genom
intakterna fran det s.k. systemet med undervagsavgifter dar luftrummets brukare
betalar en avgift for de flygtrafiktjanster som utovas i det berérda luftrummet.

Genom EU:s system med prestationsplaner for flygtrafiktjansten stalls krav pa att
den s.k. kostnadsbasen, dvs. kostnaderna for tillhandahéllandet av flygtrafiktjanster
som ticks av undervigsavgifter, ska minskas kontinuerligt. Detta sker genom att
man i nationella prestationsplaner faststiller kostnaden per part under en given
period, en si kallad referensperiod. Den svenska kostnadsbasen bestar av kostnader
for flygtrafikledning inom LFV, ACR, SDATS, berorda flygplatser, kostnader for
vadertjanster som levereras av SMHI, kostnader for flygraddning som bedrivs av
Sjofartsverket samt Transportstyrelsens kostnader2! avseende dels tillsynsarbete
mot omradet flygtrafiktjanst, dels administration av avgiftssystemet. I och med att
kostnadsbasen successivt ska minska kravs lopande effektivisering hos de orga-
nisationer som erhaller intikter ur systemet. LFV har konstaterat att med
minskande intédkter fran underviagsavgifterna i det europeiska prestationsplane-
systemet, samtidigt som enskilda regeringsuppdrag finansierar delmangder av
helhetsuppdraget under tidsbegriansade perioder, skapas lag stabilitet i finan-
sieringen av utvecklingsatgarder och forvaltning over tid.

Under pandemin sjonk intdkter i systemet med underviagsavgifter drastiskt i och
med att flygbolag och andra luftrumsbrukare flog i mycket begransad omfattning,
och leverantorerna hamnade i stora finansiella problem. Regeringen gav ar 2021
Trafikverket i uppdrag att stélla ut 1an till SDATS och ACR och LFV fick 6kad
finansiering via 0kat anslag. Totalt har Trafikverket l&nat ut 190 mnkr till de tva
forstnamnda leverantorerna. Lanen har 1—2 procents rianta och ska betalas tillbaka
under en period pa 5 ar.

19 Saab Digital Air Traffic Solutions, Svensk leverantor av fjarrstyrd flygtrafiktjanst (Saab
Digital Air Traffic Solutions)

20 Aviation Capacity Resources AB (ACR | Aviation Capacity Resources AB (acr-sweden.se)

21| Transportstyrelsens kostnader inkluderas &ven den svenska medlemsavgiften till
Eurocontrol
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ACR ar den storsta lantagaren. De har dock aviserat fortsatta problem eftersom
avgiftssystemet dnnu inte ar tillbaka pa prognosticerade nivaer. Det har skett en viss
aterhdmtning efter pandemin, men i och med virldslédget har 6verflygningsvoly-
merna i Sverige paverkats negativt och ACR far i dagsldget in cirka 70—-80 procent
av aktuella inbetalningar. ACR menar att prognoser anger att flygvolymerna ska
fortsitta att 6ka men det forefaller ta langre tid 4n vad som bedomts att nd samma
nivaer som fére pandemin.
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Styrning och malsattningar av
betydelse under planperioden

Mal for transportpolitiken

Det overgripande malet for den svenska transportpolitiken presenterades av
regeringen genom propositionen (2008/09:93) och antogs av Riksdagen 2009.
Malet innebar att transportpolitiken ska sdkerstilla en samhallsekonomiskt effektiv
och langsiktigt héllbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet.

Dartill finns funktionsmalet som innebar att transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande
tillganglighet med god kvalitét och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i
hela landet. Det ska vidare vara jamstallt vilket innebar att likvardigt svara mot
kvinnors och méns transportbehov.

Hansynsmalet anger att transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska anpassas sa att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det
overgripande generationsmalet for milj6 och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till
okad halsa.

Funktions- och hiansynsmalet dr jambordiga. For att det 6vergripande
transportpolitiska malet ska kunna nas behover funktionsmalet i huvudsak
utvecklas inom ramen for hansynsmaélet. Under hansynsmalet finns etappmal som
anger att vixthusgasutsldappen fran inrikes transporter, utom inrikes luftfart, ska
minska med minst 70 procent till 2030 jamfort med 2010. Vidare ska antalet
omkomna i trafikolyckor inom vagtrafiken och sjo- och luftfarten halveras till 2030.
Utgangsvarden ar medelvirden av utfallen ar 2017-2019.22

Klimatrelaterad styrning och mal

Nationellt

Riksdagen antog 2017 ett klimatpolitiskt ramverk och i det ingér klimatlag, klimat-
mal samt klimatpolitiskt rad.2s For att uppna det 6vergripande klimatmalet att
Sverige 2045 inte ska ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser sa finns nationella
styrmedel bland annat for att minska luftfartens klimatpéverkan.

Reduktionsplikten for flygfotogen infordes sommaren 2021 och innebar att driv-
medelsleverantorer alaggs att minska vaxthusgasutslappen genom att blanda in

22 Mal for transportpolitiken - Regeringen.se
23 Det klimatpolitiska ramverket - Regeringen.se
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héllbart flygbréansle. Reduktionspliktsnivaerna inleddes med krav pa 0,8 procent
inblandning 2021, med en gradvis 6kning till 27 procent 2030. Huruvida reduk-
tionsplikten for flygfotogen kommer att kunna fortsitta efter att inblandningskravet
pa EU-niva (RefuelEU Aviation, mer om det under EU-avsnittet) borjar gilla fran
2025 ar oklart. I den klimatpolitiska handlingsplanen24 som regeringen
presenterade i december 2023 konstaterade den att Sverige kommer att behova se
over den befintliga nationella reduktionsplikten.

Miljostyrande start- och landningsavgifter pa Stockholm-Arlanda och Goteborg-
Landvetters respektive flygplatser tas sedan 2022 ut av Swedavia, da dessa omfattas
av lagen om flygplatsavgifter. Reglerna innebar att de flygplatsavgifter som utgor
start- och landningsavgifter ska differentieras i forhallande till luftfartygs klimat-
paverkan dar flyg med lagre klimatpaverkan ska betala mindre &n de flygplan som
slapper ut mer koldioxid.2s

EU

Sommaren 2021 presenterade Kommissionen lagstiftningspaketet Fit-for-55” som
inneholl en rad forslag for att uppnd EU:s mél om att minska viaxthusgasutslappen
med 55 procent till 2030 jamfort med 1990 och uppné klimatneutralitet till 2050.
Forslag som omfattade luftfarten var bland annat ett reviderat EU ETS samt krav pa
att blanda in héllbara flygbranslen (Sustainable Aviation Fuels, SAF, genom kraven
i RefuelEU Aviation), som beskrivs nedan.

Sedan 2012 har flyget ingatt i det europeiska utslippshandelssystemet EU ETS. Det
innebar att flygoperatorerna maste overlamna utslappsratter for att tacka sina kol-
dioxidutslapp. Som del i en bredare 6versyn av hela EU ETS for att stiarka systemet i
samband med den grona given, presenterade Kommissionen forslag bland annat
om skarpta krav for flygoperatorerna. Under varen 2023 kom Europaparlamentet
tillsammans med EU:s medlemsldnder 6verens om att den fria tilldelningen av
utslappsritter till flygoperatorerna successivt ska borja fasas ut mellan 2024 till
2026 for att helt upphora fran och med 2026. Anvandning av godkidnda foérnybara
drivimedel raknas som noll i EU ETS och det delas ut motsvarande 20 miljoner
utslappsratter som kompensation for extrakostnad for SAF. I friga om utslapp av
koldioxid fran EES-flygningar ska forordningen inte tillimpas pa flygningar som
genomfors inom ramen for allmén trafikplikt i enlighet med Europaparlamentets
och radets forordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om gemen-
samma regler for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen pa en flyglinje dar
den erbjudna kapaciteten inte 6verstiger 50 000 platser per ar. Den tidigare
gransen har varit 30 000 platser per ar. Totalt ska utslippen inom EU ETS samtliga
sektorer minska med 62 procent till 2030 jamfort med 2005, vilket ar en skiarpning

24 Regeringens skrivelse 2023/24:59 Regeringens klimathandlingsplan - hela vagen till
nettonoll
25 Miljostyrande start- och landningsavaifter (regeringen.se)
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fran tidigare. P4 langre sikt forviantas saledes priset pa utslappsritter att 6ka
eftersom utslappstaket for samtliga handlande sektorer kommer minska.2¢

Forordningen (EU 2023/2405) om sakerstillande av lika villkor for hallbar
lufttransport "Refuel EU Aviation” borjar gilla fran och med 1 januari 2025, och
omfattar alla flyg som avgar fran en unionsflygplats med fler &n 800 000
passagerare per ar eller mer dn 100 000 ton frakt per ar. 2019, aret innan pandemin
broét ut, hade sju svenska flygplatser fler an 800 000 passagerare: Arlanda,
Bromma, Landvetter, Malmo, Skavsta, Luled och Umea. 2022 hade alla dessa
flygplatser utom Skavsta och Umea fler an 800 000 passagerare.
Flygbransleleverantorerna ska tillhandahélla inblandning av SAF i jetbrinslet.
Andelen inblandad SAF okar stegvis fran 2 procent 2025 och till 70 procent 2050.
Som en del i forordningen finns ocksa ett krav pa en minimiandel av syntetiskt
jetbrénsle fran 2030 pa 1,2 procent som stegvis okar till 35 procent 2050.

Nedan tabell visar ar och inblandningsnivaer:

Ar SAF Varav "syntetisk SAF
2025 2 procent
2030 6 procent 1,2 procent
2032 2 procent
2035 20 procent 5 procent
2040 34 procent
2045 42 procent
2050 70 procent 35 procent

Internationell niva

I december 2015 antogs Parisavtalet vilket ar ett rattsligt bindande avtal. Det
overgripande malet ar att hélla den globala medeltemperaturékningen langt under
2 grader jamfort med forindustriell niva och stréava efter att begriansa uppvarm-
ningen till 1,5 grader. Den internationella luftfarten regleras genom International
Civil Aviation Organization (ICAO) dar klimatfragan okat i betydelse under de
senaste aren. Hosten 2022 antog ICAO:s generalforsamling ett mal att det inter-
nationella flyget ska uppna nettonollutslapp till 2050.27 For att uppna malet behovs
verktyg for den internationella luftfarten att minska klimatpaverkan. Ett viktigt
styrmedel ar ICAO:s Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International
Aviation (CORSIA) vars syfte ar att stabilisera internationellt flygs koldioxidutslapp
pa en viss basniva. Utsldpp som sker 6ver basnivan kompenseras genom att flyg-
bolagen koper utslappskrediter alternativt anvéander sig av godkanda hallbara

26 Beslut om forandringar i EU ETS (naturvardsverket.se)
27 Long term global aspirational goal (LTAG) for international aviation (icao.int)
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flygbranslen. CORSIA pagéar fram till 2035, hur det blir direfter ar foremalfor
forhandling mellan ICAO:s medlemsstater.28 ICAO arbetar dven med att skdrpa upp
krav pa flygplan och utreder fragan om driva pé for ett 6kat anvindande av hallbara
flygbranslen.29 I november 2023 antog ICAO:s medlemsstater ett ramverk och
vision att minska den globala luftfartens CO2-utslapp med 5 procent till 2030
genom anvandning av SAF.30

Svenska flygbranschens malsattningar

Inom ramen for regeringsinitiativet Fossilfritt Sverige som lanserades 2015 kunde
branscher och andra aktorer i samhallet presentera fardplaner for att stiarka arbetet
med klimatomstillningen och att Sverige ska bli ett av varldens forsta fossilfria
valfardslander.3' Den svenska flygbranschens bidrag presenterades 2018. Fard-
planen formulerade tva mal:

e 2030: Inrikesflyget ska vara fossilfritt (koldioxidutslapp fran flygtrafiken motsvarande
inrikesflyget ska vara eliminerade)

e 2045: In- och utrikesflyget ska vara fossilfritt (allt flyg som startar vid svenska
flygplatser ska vara fossilfritt och ddrmed inte tankas med fossila brénslen)32

For att mojliggora att dessa mal kan uppnas presenterades bland annat fem forslag
dar staten kan vara med och bidra. Det handlade exempelvis om statligt investe-
ringsstod for nya anlaggningar for produktion av branslen, kommunicera malbilder
for 2030 och 2045, avsitta medel for forskning och utveckling kring produktion av
héllbara flygbranslen, se 6ver hela avgifts- och stodsystemet samt att staten bor
gora en upphandling av den mangd fossilfritt bransle som tacker offentliga tjanste-
resor.33

Véren 2023 presenterade en arbetsgrupp med representanter frdn den svenska
flygindustrin en handlingsplan for ett 1angsiktigt héllbart och konkurrenskraftigt
svenskt flyg. Sammanlagt innehaller handlingsplanen 32 forslag riktade till rege-
ringen. De har enats om fem fokusomraden som de anser behover utvecklas for att
flyget ska kunna bidra till positiv samhallsutveckling och minskad klimatpaverkan:

o  Okatillgingligheten inom Sverige och internationellt med flyg.

e  Sikerstall konkurrenskraftiga villkor for det svenska flyget for att mojliggora sund
konkurrens inom EU och 6vriga virlden.

28 Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA) (icao.int)
29 Third ICAO Conference on Aviation and Alternative Fuels (CAAF/3)
30 ICAQO Conference delivers strong global framework to implement a clean energy transition

for international aviation
31 hitps://fossilfrittsverige.se/vilka-vi-ar/
32 hitps://fossilfrittsverige.se/wp-content/uploads/2020/10/ffs_flygbranschen.pdf

33 https://fossilfrittsverige.se/wp-
content/uploads/2021/10/Uppfo%CC%88ljningsrapport 2021 Bilaga 1.pdf
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e  Utveckla Stockholm Arlanda Airport som nav och en hallbar framtidsflygplats.
e  GOr Sverige till foregangsland for utveckling och anvandande av fossilfritt flyg.

e Arbeta for hog flygsakerhetsarbetet med effektiva mélbaserade regelverk som omfattar
dronartrafik.s4

34 https://www.transportforetagen.se/qglobalassets/rapporter/flyg/handlingsplan-for-
framtidens-svenska-flyg.pdf?ts=8db5aaeelabd000
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Behovsbeddomning for luftfarten under
planperioden

Om utvecklingen for kommande planperiod

Eftersom luftfarten behover minska sin klimatpaverkan pagar en betydande
teknikutveckling inom en rad omraden. Detta innefattar bl.a. utveckling av nya
framdriftsalternativ genom exempelvis el och vitgas, men dven transporter med
innovativa luftfarkoster sasom elektriskt startande och landande luftfartyg
(eVTOL), vilka aven kan kallas VTOL om de inte ar eldrivna samt dronare. Dartill
utvecklas effektivare konventionella motorer och luftfartygsmodeller, effektivare
operationer och flygledning.

Det gar att identifiera ett antal trender under planperioden som kommer att
paverka luftfartsomradet:

e Omstillningen till fossilfritt flyg dar minskad klimatpéverkan och 6kat
hallbarhetsarbete inklusive klimatanpassning for infrastrukturen ar avgérande
drivkrafter.

e Nya och fler farkoster ror sig i luftrummet och stiderna genom 6kat anvindande av
dronare och eVTOL.

e Forutsittningarna for infrastrukturen forandras bade fysiskt och digitalt: med fler typer
av farkoster och nya typer av drivmedel behover dagens flygplatser utvecklas att hantera
forandringarna.

e Det finns ett behov av fordndringar i regelverk och utformningen av luftrummet med
anledning av 6kat antal aktiviteter och mer komplex trafikbild.

e Okade krav pa resiliens innebér att luftfarten behover forbéttra sin formaga att st emot
och klara av en férandring, aterhdmta sig och vidareutvecklas.

¢ Den nya mobiliteten kan medfora nya resmoénster att utvecklas och med detta nya
affirsmodeller for transporter av passagerare och gods. Manniskor kommer att fortsitta
resa aven i framtiden, men sannolikt pd andra sitt. Vid sidan av de ndmnda trenderna
finns det utvecklingstrender som gir igenom samtliga omradena namligen
digitalisering/automatisering, hallbarhetsstravan och social acceptans.

En viktig del i luftfartens omstallningsarbete ar att kunna flyga med mer miljovan-
liga drivmedel. Héllbart flygbransle (sustainable aviation fuels, SAF) ar ett drop-in
brénsle som nyttjar befintlig tankinfrastruktur pa flygplatsen och tankas direkt i
flygplanen vilket siledes inte kraver ndgra sirskilda investeringar, forutom att
produktionen behover oka. Ett annat alternativ ar att nyttja el genom att ladda
batterier i ett elflygplan. For att kunna ladda elflyget med tillrackligt hog effekt
behovs investeringar i form av framdragning av 6kad effektkapacitet till flygplatsen.
Liknande behov finns for vitgasflyget som kommer krava investeringar vad galler
lagring av vatgasen samt ett system for att kunna tanka vatgas i flygplanen. Flyg-
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platserna kommer darmed att i framtiden behova hantera och erbjuda olika typer av
drivmedel som beskrivs enligt ovan.

Det finns paralleller mellan luftfartens omstallning och jarnvagens: taget gick fran
att vara ett smutsigt trafikslag med lokomotiv som drevs av kol och diesel till ett
héllbart resande genom elektrifiering av jirnvagssystemet.3s Teknikutvecklingen
inom jarnvagssystemet mojliggjordes genom stora nationella investeringar under
en stor del av 1900-talet, och 4ven om denna typ av satsning inte ar aktuell idag
behover viktiga beslut som ror infrastruktur for luftfarten ses utifran den
omstallning som luftfarten maste gora for att kunna bidra till transportpolitiska
malsattningar och till ett hdllbart resande.

Trafikutveckling

Under en lang tid har flygtrafiken stadigt 6kat, och da framst utrikestrafiken som
sedan borjan av 1990-talet utgor den storsta andelen av passagerarvolymen. 2018
naddes den hogsta noteringen for svensk luftfart med 39,3 miljoner passagerare.
Trots toppnoteringen under 2018 skedde ett trendbrott inom luftfarten: utrikes-
trafiken under 2018 uppvisade for forsta gaingen sedan 2010 den lagsta tillvaxt-
takten, och dven inrikestrafiken minskade efter en stabil tillvixt sedan 2010.

Mellan aren 2018—-2019 tappade inrikestrafiken nistan 1 miljoner passagerare.
2019 minskade antalet passagerare med 3,5 procent (-1,4 miljoner passagerare) for
ut- och inrikestrafiken jamfort med 2018, se figur 1.
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Figur 1. Passagerarutvecklingen i Sverige 1980-2022. Kalla: Transportstyrelsen

35 Sveriges jarnvagsnat ar drygt 16 500 sparkilometer. Trafikverket ar den storsta forvaltaren
och forvaltar drygt 14 100 sparkilometer. Den allra storsta delen, omkring 80 procent, &r
elektrifierad jarnvag.

28



Flygtrafiken fran de svenska flygplatserna under pandemiaren 2020-
2022

Under pandemidren 2020—2022 minskade passagerarantalet pa svenska flygplatser
till historiskt ldga nivder. Nedgdngen under 2020/2021 innebar att trafikutveck-
lingen var i samma niva som borjan av 1980-talet. Under 2022 uppgick antalet
passagerare till 25,2 miljon passagerare vilket var samma niva som 2005. I figur 2
visas trafikstatistik for jan-okt 2023 i forhallande till samma period 2019 och av
figurerna gar att dra nagra slutsatser:

e Flera av de upphandlade flygplatserna ligger 6ver 2019 &rs niva.

e Flygplatser i mellersta Sverige uppvisar en lag aterhdmtning, pa flygplatserna Karlstad
och Jonkoping har inte inrikes linjetrafik annu inte kommit tillbaka.

e  Utrikes-och chartertrafik blir viktig for manga flygplatser, i synnerhet for flygplatserna i
Mellansverige.
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Figur 2. 2023 ars andel av 2019 ars passagerarvolymer (utrikes och inrikes) pa svenska
flygplatser under perioden januari-oktober, inrikes linjetrafik. Kélla: Trafikverket och
Transportstyrelsens omvarldsbevakning.

Aterhiimtningen for Arlanda flygplats ligger pa 83,4 procent av 2019 rsniva (for
januari-oktober 2023 jamfort med samma period 2019). I jamforelse med de
nordiska huvudflygplatserna ligger endast Helsingfors pa lidgre niva. Det ar framst
minskat inrikesresande som bidragit till Arlandas svaga aterhdmtning men ocksa
att flygplatsen tappat interkontinentala linjer, vilket motsvaras for och ar tydligast
for Helsingfors flygplats.
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Flygplats 2023 2022 2019 Forandring Foérandring
i % jfrt m i % jfrt m

2022 2019

Kopenhamn 22 856 682 18690771 26 027 911 22,3 -12,2
Oslo-Gardemoen 21559 194 18959 758 24465771 13,7 -11,9
Stockholm-Arlanda 18 684 848 15342609 21953775 21,8 -14,9
Helsingfors 12 937 800 10656 862 18 575952 21,4 -30,4
Keflavik 6 730 844 5250 104 6 358 549 28,2 59

Tabell: Totalt antal passagerare under januari - oktober 2023 jamfort med samma manad
2022 och 2019 pa de nordiska huvudflygplatserna. Trafikverket och Transportstyrelsens

omvarldsbevakning.

Inrikesprognos 2023-2065%6

Trafikverket bedomer att inrikesflyget kommer att uppga till 6,5 miljoner avresande

passagerare 2045 och 9 miljoner 2065. Detta kan jamforas med 4,2 miljoner 2022

och 6,9 miljoner 2019. Inrikesflygets toppnotering fran 1990 lag pa 9 miljoner
passagerare. Bedomningen baseras bl.a. pa utvecklingen av nya miljévénligare

flygplan, som kan bidra till en 6kad acceptans for flygresor, samt att flyget

integreras med kollektivtrafiken genom exempelvis utvecklingen av elflygplan och i
synnerhet eVTOL. I Trafikverkets prognos for inrikesflyget berdknas en arlig
utveckling pa 1,7 procent for perioden 2023—2065. Mellan 2019 och 2065 tros
tillvaxten for inrikes trafik ligga pa 36,4 procent. Med 2019 som utgangpunkt

beriaknas utvecklingen av inrikes fram till 2065 ligga pa 29,3 procent.
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Figur 3. Trafikverkets prognos pa inrikespassagerarna (avresande) 2023—-2065

36 For mer ingdende studier kring prognosticerad utveckling hanvisas till Trafikverkets
prognoser for luftfartens utveckling.
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Utrikesprognos 2023-2065

Trafikverket bedomer att passagerarvolymen pa utrikestrafiken kommer att uppga
till 50,9 miljoner passagerare 2045 och 72,9 miljoner 2065. I Trafikverkets prognos
beriaknas utrikestrafiken under perioden 2023—-2065 ligga péa en arlig tillvaxt pa 2,9
procent. Trafikverkets prognos utgar fran att el- respektive elhybridflygplan kan
flyga pa den intra-europeiska marknaden fran 2040. Hallbara flygbranslen
(sustainable aviation fuels, SAF) anvinds redan idag och kan blandas in upp till 50
procent i befintlig tankinfrastruktur och flygplan. Vartefter produktionen kommer
oOka sa blir det med storsta sannolikhet denna l6sning som kommer att anvindas i
storre omfattning pa interkontinentaltrafiken (exempelvis till och fran Nordamerika
och Asien) da avstanden for denna typ av trafik inte kommer kunna genomféras
med el- eller elhybridflygplanen. Tester pagar for att kunna blanda in upp till 100

procent SAF i flygplanen.
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Figur 4. Trafikverkets prognos pa utrikespassagerare (avresande+ankomst) 2023-2065

Teknisk utveckling

En energiomstallning ar det enda sattet att pa lang sikt siakerstilla koldioxid-
neutrala lufttransporter i framtiden men flygledningstjansten, som en viktig
delmingd av infrastrukturen, kan moderniseras i snabbare takt och ge miljofordelar
pa kortare sikt. EU:s gemensamma foretag Sesar 3 Joint Undertaking (JU) - i
korthet Sesar 3 - bygger pa arbetet och resultaten av de tidigare forsknings- och
innovationsprogrammen Sesar 1 och Sesar 2020 och syftar till att paskynda
spridningen pa marknaden av innovativa l6sningar genom en portfolj av
demonstratorer och en paskyndad mekanism. Det nya partnerskapet ar storre och
bredare an tidigare, och ska vara en katalysator for att paskynda omstallningen till
ett gront, klimatneutralt och digitalt Europa och for att gora den europeiska
industrin mer motstandskraftig och konkurrenskraftig.

Det finns en tydlig trend kring automatisering vid flygplatserna for att sdnka olika
typer av driftkostnader. Exempel pa detta ar flygtrafikledning pa distans eller fjarr-
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styrd flygtrafikledning, s.k. Remote Tower Services (RTS). 2015 infordes varldens
forsta flygtrafikledning pa distans genom att flygtrafiken vid Ornskoldsvik flygplats
borjade ledas fran en kontrollcentral, s.k. Remote Tower Center (RTC), i Sundsvall.
Idag bedrivs flygtrafikledning pa distans vid flygplatserna i Ornskéldsvik, Linko-
ping, Sundsvall och Silen fran kontrollcentralen i Sundsvall. Under de senaste aren
har flygtrafiken vid flygplatserna Kiruna, Ume4 och Are Ostersund vidare letts fran
en kontrollcentral pa Arlanda, och LFV planerar for att &ven Malmos trafik kommer
att ledas fran kontrollcentralen pa Arlanda.

Andra omraden pa en flygplats som redan ar eller kan bli foremal for auto-
matisering ar exempelvis automatisk grasklippning och snoérojning, transport-
robotar som levererar viskorna till flyget, helautomatiserad bagagehantering,
informationsfloden direkt in till en ledningscentral for brand- och raddningstjanst
eller biometri for incheckning och sikerhetskontroll. Flygplatserna jobbar
successivt med insatser som automatiserar verksamheten i okad grad.

Utbudet av mindre, konventionella flygplan for regionala och andra kortare
flygningar (jet och turboprop) med kapacitet under 50 passagerarsédten har minskat
over tid: flygplanstillverkare har istillet fokuserat pa att skapa flygplan for Gver 50
siten. Idag finns ett fatal flygplanstyper som har kapacitet under 50 siten kvar,
daribland BAe Jetstream 31, Saab 340, Saab 2000 och F-50, som dock inom en snar
framtid kommer att behova fasas ut. Generationen av nya flygplan med andra
drivimedel 4n fossila kommer under planperioden att kommersialiseras, och dessa
planeras idag att ha fran 9 till 60 sidten. Detta ger manga alternativa 16sningar for
att utveckla savil befintliga som nya linjer inbegripet regionala och andra kortare
flygningar.

Den nya generationens fossilfria luftfartyg namns ofta som en del i 16sningen i
omstéllningen av luftfarten. Fordelarna med den nya fossilfria generationens
luftfartyg ar kopplad dels till battre lonsamhet eftersom elflyget berdknas ha lagre
bransle- och underhéllskostnader, dels forandrad och potentiellt forbattrad till-
ganglighet da elflyget sannolikt kommer beh6va kortare landningsbanor och har
ldagre bullernivéer. Dock finns det utmaningar, bl.a. krav pa ny infrastruktur for att
snabbt kunna ladda el och vitgasflygplanen, att batteriernas tyngd gor att
maxvikten och rackvidden kan begrinsas och att det i dagslaget ar oklart vad
driftkostnaderna inklusive initialt forsakringskostnaderna kan komma att bli.

Utvecklingen av nya luftfartyg paverkar den markbaserade infrastrukturen och
flygplatsernas utformning, och den kan dven komma att paverka var det behévs
start- och landningsplatser och vilka principer som behovs for etablering av sidana
platser. Dagens svenska flygplatsnat har inte utvecklats med stod av enhetliga
monster eller principer for lokalisering, vilket innebér att det inte finns nagon
homogen jamforelsegrund i ssmmanhanget.
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Dronartransporter och den nya mobiliteten

En ytterligare sektor som kan 6ka de narmaste 10—15 aren ar obemannade, pa sikt
autonoma, dronare som forutspas ha omfattande anvindningsomrade inom sa vitt
skilda verksamheter som energisektorn, jordbrukssektorn, e-handel, logistik,
blaljus-verksamhet, men ocksd kommersiell trafik med séval frakt som passagerare.
Det finns dock manga utmaningar, diribland att dronare i luftrummet behover
integreras med traditionell (bemannad) flygtrafik vilket bland annat innebar krav
pa helautomatiserade system for flygtrafikledning och att risker for personer pa
marken maste hanteras och reduceras.

Teknikutvecklingen kan leda till att vissa sjukvardstransporter kommer att utforas
med dronare, och pa liangre sikt skulle de eventuellt ocksa kunna ske med eVTOL.
Redan idag finns ett flertal exempel pa sjukvardstjanster som utférs med dronare,
sdsom leveranser av hjartstartares’, transport av blodprovers® och leveranser av
medicin och covidtesters?. Sidana transporter sker inom ramen fér vad som kallas
innovativ luftmobilitet, IAM (Innovative Air Mobility) eller, nir det sker i stads-
miljo, UAM (Urban Air Mobility) och de kan komma att ingd som standard i olika
system och modeller for exempelvis sjukvardstransporter i framtiden. Tjansterna
utfors av andra former av farkoster eller luftfartyg an dagens, potentiellt av nya
aktorer i systemet och i flera fall med andra behov av stod- och kontrollsystem och
infrastruktur. Det ar i dagsldget oklart i vad mén det kommer att finnas ett behov av
statliga insatser for att sdkerstilla infrastrukturen pa marken for dessa tjanster, det
ar normalt en fraga for kommuner och andra markagare.

Nar det giller hanteringen i luftrummet av IAM och UAM behovs nya luftrums-
losningar och nya flygtrafiktjanster och tillhorande system for att transporterna ska
kunna ske sa sidkert och effektiv som mojligt for alla berérda inbegripet annan flyg-
trafik och tredje man. Denna aspekt ligger i dagsldget inom dels det uppdrag LFV
har fatt att etablera system och tjanster for obemannad luftfart, UTM (Unmanned
Aircraft System Traffic Management), dels det uppdrag Transportstyrelsen har fatt
nar det giller inforandet i Sverige av de EU-gemensamma reglerna om U-space©.

Vertiports

Dronarutvecklingen innebar ocksa en diskussion kring utformningen av anlégg-
ningar (landnings- eller héllplatser), s.k. vertiports, for dronare och VTOL eller, néar
de drivs elektriskt, eVTOL. Utvecklingen av VTOL innebar att det inte kravs samma
omfattande start- och landningsbanor som for traditionella flygplan. Dessutom har

37 Qur service - Everdrone | Everdrone
38 Dronare ska transportera blodprover fr&n Funésdalen till Ostersund | SVT Nyheter
39 Olle fick covidtest levererat med dronare | SVT Nyheter

40 Uppdrag att analysera hur anvandandet av dronare i Sverige kan vidareutvecklas -
Regeringen.se
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de inte samma buller-utbredning som dagens flygplanstyper. Darfor kommer verti-
ports i hogre grad dn idag att kunna etableras i stadsmiljon.

Det pagar aven har en tidig utveckling, och Trafikverket, LFV och Link6pings
universitet tillsammans med 10 andra partners fran totalt 6 lander har genomfort
ett EU Horisont-finansierat projekt (AIRMOUR) kring anvindningsomraden for
dronare, speciellt for medicinsk och akutsjukvard. I detta projekt har det ingatt att
belysa hur den fysiska planeringen berors av verksamhet och farkoster inom UAM
och forutsattningar for start- och landningsplatser i stader med hansyn till riskbe-
domningar for stader, bade vad géller dess population och stadsbebyggelsen.4

Som framgar ovan och tidigare avsnitt bedoms eVTOL som nytt transportmedel fa
en betydande roll bland samhallsviktiga aktorer, sisom polisen, forsvarsmakten,
akutsjukvarden m.fl. Aven transporter av gods och passagerare bedéms i framtiden
kunna bedrivas med eVTOL. Vertiports kopplade till samhallsviktig verksamhet kan
komma att utgora strategiskt viktiga kommunikationsanlaggningar som i framtiden
skulle behova skyddas for att sikerstilla dess funktion inom ramen for riksintresse.
Trafikverket har enligt forordning (1998:896) om hushallning med mark- och
vattenomréaden ansvar for att peka ut och precisera vad som behover skyddas for att
sakerstilla kommunikationsanlaggningens funktion.

Trender av sarskilt intresse

Flygplatsers milj6tillstand och bullerriktvarden kan medféra
begransningar i tillganglighet

Civila flygplatser med en bana 6ver 1200 meter42 kraver tillstdnd enligt miljobalken
innan de anlaggs. Det dr mark- och miljodomstolarna som beslutar om flygplatser-
nas tillstdnd med tillhorande villkor. I tillstdndet anges hur manga rorelser (land-
ning och start) som tillats for en flygplats liksom olika typer av villkor kopplade till
verksamheten, t.ex. bullervirden, flygviagar, begransningar i 6ppettider, hantering
av kemikalier osv. 43

Flygbuller regleras i forordning (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader,
och for varje flygplats miljodom. Forordningen innehéller riktvirden for flygbuller
vid bostadsbyggnader. Buller fran flygplatser bor inte 6verskrida 55 dB(A) FBN och

41 Projektet har aven omfattar aspekter som allmanhetens acceptans, personlig integritet,
cybersakerhet och miljo- och klimatpaverkan.

42 Samma galler flottiliflygplatser eller civila flygplatser med infrastruktur fér militar flygverk-
samhet med en bana 6ver 1200 meter

43 Flygplatsverksamhet och flygtrafik paverkar miljon och manniskors hélsa. Verksamheten
ar tillstands- eller anmalningspliktig enligt miljoprovningsférordningen, 24 kap. 3-5 §8.
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70 dB(A) maximal ljudniva vid en bostadsbyggnads fasad.44 Om den maximala
ljudnivan 6verskrids bor den inte 6verskridas mer an sexton ganger mellan klockan
06 och 22 och inte mer 4n tre ganger mellan klockan 22 och 06. Riktvirdena ska
anvandas vid planlaggning och i arenden som ror fysiskt planering. Eftersom el- och
vatgasflyg dr under utveckling dr datan begriansad om i vilken utstrackning dessa
nya tekniker bullrar. Det gar att sdga att elflyg skulle kunna bli mycket tystare an
dagens flygplan i startfasen. Men vid landning alstras buller i huvudsak som aero-
dynamiskt buller nar flygplanskroppen passerar luftmediet, och potentialen for
bullerminskning ar darmed begransad.

Flera flygplatser har under senare ar varit foremal for nya villkor i miljoprovning.
Arlanda ar f.n. enda flygplats i Sverige med andra villkor 4n samhallets riktvirden,
65dB(A), dar maximal ljudniva 70 dB(A) géller for 6vriga Sverige. Det finns 37
villkor i Arlandas miljodomar som begréansar ett optimalt utnyttjande av flygplat-
sens kapacitet. I Karlstad finns for narvarande forslag pa att flygplatsens ska hallas
stangd mellan klockan 22 och 06, vilket skulle fa konsekvenser for flygplatsens
status som beredskapsflygplats. Liknande villkor finns redan pd Bromma flygplats
och skulle kunna bli aktuella for andra flygplatser.

En miljodom som beslutas utifran en alltfor vid tolkning av regelverket genererar
malkonflikter i forhéllande till transportpolitiska malsattningar och riskerar att
skapa alltfor stora begransningar i tillganglighet for en flygplats. Om det inte fram-
gar av miljodomen for en flygplats kan detta fa konsekvenser for hur flygplatsen far
anviandas utanfor ordinarie oppettid, vilket kan fa konsekvensen att flygplatsen
exempelvis inte kan ingd i ett natverk med beredskapsflygplatser. Detsamma géller
for flygplatser som inte ingar i beredskapssystemet men som ocksa hade kunnat ha
en roll vid kriser eller extraordindra handelser. Noteras bor ocksé att dven flyg-
platser som inte dr med i beredskapssystemet skulle kunna f& miljodomar med
begrinsade 6ppettider vilket skulle kunna fa konsekvenser nir det giller helheten
och mdjligheten till alternativflygplatser.

Trafikverket ser en for totalférsvaret och samhillsviktiga transporter negativ ut-
veckling kopplad till saval befintliga som nya miljotillstand och, potentiellt, en
andrad miljobalk. Nar det giller samhallsviktiga flygtransporter sésom ambulans-
flyg, brandflyg eller polisflyg, raknas dven de in i villkoren i milj6tillstandet vilket
innebar att samhallsviktiga flygningar kan komma att behdva begransas om
bullerkvoten och antal rorelser i gillande miljotillstand ar fylld. Vidare kan skarpta

44 Flygbullers ljudnivaer anges i dBA, decibel vagt med ett A-filter som tar hansyn till
manniskans perception. Bullernivaerna redovisas pa tva satt, flygbullernivd (FBN) och
maximal niva. Dessa tas fram genom teoretiska berakningar. Flygbuller beskrivs vanligen
pa tva satt, dels som flygbullernivad (FBN), dels som maximal ljudniva (LAmax).
Flygbullerniva &r en ekvivalentniva, ett slags medelvarde. Det motsvarar den ljudnivd som
skulle ha uppstatt om allt flygbuller under hela dygnet skulle haft en konstant ljudniva. Men
ekvivalentnivan viktas ocksa sa att en bullerhandelse under kvéllen (18-22) far ett tillagg pa
5 dB(A) och en bullerhandelse under natten (22-06) far ett tillagg.
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miljotillstand leda till att flygplatser inte ldngre far ha flygtrafik nattetid enligt
villkoren. Sddana skarpningar skulle leda till att flygplatsen inte ldngre kan vara
beredskapsflygplats. I dagsldget kan villkor i befintliga milj6tillstdnd ddrmed leda
till att man maste begransa verksamhet som ror samhallsviktiga transporter pa en
flygplats.

Detsamma géller totalforsvaret. Flygvapnet har bl.a. ett visst antal starter och
landningar att forhalla sig till baserat pa villkor i miljétillstanden. I den mén en
aktivitet maste vidtas inom exempelvis incidentberedskapen (for att kontrollera
intrang i svenskt luftrum av fraimmande makt) maste man darmed kompensera
genom att begransa planerad verksamhet. Det kan handla om att t.ex. stilla in en
ovning.

Av direktivet4s till SOU 2021:21 En klimatanpassad miljobalk for samtiden och
framtiden4¢ framgar att en sirskild utredare skulle se 6ver all relevant svensk
lagstiftning sa att det klimatpolitiska ramverket far genomslag med syfte att skapa
béttre forutsattningar for att Sveriges klimatmal ska kunna nés. Av direktivet
framgar att utredaren dven i sitt arbete ska beakta samhillsviktiga funktioner
exempelvis totalforsvarets langsiktiga behov+7. Av betankandets konsekvensanalys
framgar att forslagen inte forvantas paverka myndigheterna som verksamhets-
utovare i ndgon betydande omfattning, och att utredningen bedémer att forslagen
inte paverkar samhallsviktiga funktioner inklusive totalforsvaret. Det framgar inte
hur utredningen har kommit fram till detta.4® Forsvarsmakten skriver i sitt yttrade
over SOU 2021:21 att "Av kommittédirektivet framgar att utredningen i sitt arbete
ska beakta samhallsviktiga funktioner, exempelvis totalforsvarets ldngsiktiga behov.
Av betdnkandets konsekvensanalys framgar att utredningen bedomer att foreslagna
andringar inte kommer att paverka samhallsviktiga funktioner inklusive totalfor-
svaret. Forsvarsmakten kan dock inte se att utredningen redogjort for de 6verviagan-
den som ligger till grund for denna slutsats. Detsamma giller foreslagna dndringars
potentiella paverkan pa energi- och transportforsorjningen i samhallet.” Forsvars-
makten skriver vidare att deras verksamhet ar unik i Sverige och att vissa av de
utslapp av viaxthusgaser de genererar ar en oundviklig foljd av den verksamhet som
bedrivs. De bedomer att deras verksamhet som omfattar hog forbrukning av fossila
drivmedel, daribland stridsflyg, kan komma att begransas vid framtida tillstands-
provningar om deras verksamhet omfattas av miljobalken och foreslar att de ska
undantas.

45 kommittédirektiv 2019:101

46 En klimatanpassad miljobalk fér samtiden och framtiden, SOU 2021:21 (regeringen.se)
47 S0U 2021:21, s. 383

48 SOU 2021:21, s. 274
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Utvecklingsomrade: Forutsattningar for funktionalitet
och langsiktig planering

Sammanfattande medskick:

37

En ny strategi for luftfarten kan tydliggora den langsiktiga inriktningen, forut-
sattningarna for en integrerad infrastruktur- och transportplanering och statens
atagande avseende flygtrafik och flygplatser. Den langsiktiga inriktningen
behover utformas i syfte att ka tydligheten kring trafikslagens roller och
darigenom kunna bidra till 6kad intermodalitet och potentiella synergier, inte
minst med avseende pa klimatomstéllning, elektrifiering och digitalisering.

| syfte att astadkomma en mer utvecklad och samordnad langsiktig infrastruktur-
planering dar aven luftfart och sjofart ingar, dar det gérs en samlad bedémning
av maluppfyllelse med avseende pa samtliga trafikslag och dar en bedémning
gors av effekter for samtliga trafikslag till féljd av utvecklingen inom andra delar
av transportsystemet, behovs mer trafikslagsdvergripande styrning och upp-
drag.

Kapaciteten i luftrummet beddms inte vara tillracklig for att hantera den méangd
flygrorelser som vi enligt prognoser forvantas ha, framfor allt under planperio-
dens senare del och framat. Det behovs ett utpekat ansvar och ett brett uppdrag
for den langsiktiga planeringen av luftrummet.

| dagslaget beddms det inte vara mgjligt att stélla klimatkrav i flygupphandlin-
garna. Det ar dock mgjligt att lagga anbud med t.ex. ett elflygplan da upphand-
lingarna ar teknikneutrala. Nar el- och vatgasflyg finns kommersiellt tillgangliga
eller under forutsattning att Trafikverket framledes kan stélla krav pa sadan
trafik behdver tekniska och finansiella férutsattningar for en faktisk anvandning
finnas. Utredningar och insatser som rér den upphandlade flygtrafiken bor
darmed fokusera pa vilken infrastruktur som kravs for en grén omstallning,
inbegripet finansieringsforutsattningar for detta.

Forskning och innovation har stor betydelse for ytterligare effektiviseringar inom
flygtrafiktjansten och for transport- och klimatpolitiska malsattningar men det
rader en lag forutsagbarhet kring LFV:s medel for framtida forskning och inno-
vation.

Det behover vidtas atgarder pa flygplatser med citynara placering i syfte att
samhantera behov av tillganglighet och samhallsplanering i beaktande av
framtida flygtrafik med nya luftfarkoster och drivmedel. Swedavia foreslas fa i
uppdrag att se dver Arlandas framtida behov i detta avseende.

Det bor i samrad med andra riksintressemyndigheter ses 6ver hur kommunika-
tionsanlaggningar for luftfartyg som startar och landar vertikalt, s.k. vertiports,
kan inrymmas i hanteringen av riksintressen.



e Mot bakgrund av villkoren i sitt miljotillstand kan Arlanda f& problem att hantera
trafiken om inte flygplatsens tillats bygga ytterligare bankapacitet. Trafikverket
tilsammans med Swedavia foreslas f& i uppdrag att se dver forutsattningarna
for medel for denna flygsakerhetshojande atgard.

e Markarrendeavtalet mellan Swedavia och Stockholms stad fér Bromma flygplats
[6per ut 2038. Under planperioden bor det tas stéllning till eventuella behov av
atgarder vid Bromma flygplats, sdsom sanering, med avseende pa framtida
markanvandning.

Trafikslagsovergripande planering forutsatter styrning och
helhetssyn

Som konstaterats under avsnittet Mdl for transportpolitiken vilar de transport-
politiska mélen i Sverige pa flera ben och exempelvis funktions- och hansynsmalet
ar jambordiga. Genom de beslut som tagits om mélformuleringar som tar sikte pa
netto-noll utslapp av CO, mot 2050 pa nationell, europeisk och global niva - dar
luftfartens utslapp dven ingar - kommer det stillas stora krav pa branschen att
kunna ta detta ansvar. Den svenska flygbranschen har exempelvis tagit fram en
fardplan inom ramen for regeringsinitiativet fossilfritt Sverige for en minskad
miljopaverkan. For att uppna dessa mal har vidare olika typer av styrmedel
utformats som omfattar luftfarten. Styrmedlen kommer med stor sannolikhet
medfora 6kade kostnader som i slutindan kommer behova betalas av flygresenirer
och till viss del av stater i olika méan. For att skapa forutsattningar for luftfarten att
bidra till maluppfyllelser ar det darfor viktigt att styrmedel och mélformuleringar
utformas pa utifran en stravan att balansera flera aspekter som omfattar saval
klimatmal som det transportpolitiska funktionsmaélet om tillganglighet i hela landet.
De atgiardsforslag som lamnas i detta underlag syftar till att stirka saval luftfartens
formaga att bidra till en 1angsiktigt hallbar utveckling som det svenska transport-
systemet.

Trafikverket delar regeringens bild att det beh6vs en mer utvecklad och samordnad
ldngsiktig infrastrukturplanering dar dven luftfart och sjofart ingar, dar det gors en
samlad bedomning av méaluppfyllelse med avseende pa samtliga trafikslag och dar
en bedomning gors av effekter for samtliga trafikslag till f61jd av utvecklingen inom
andra delar av transportsystemet. For att detta ska kunna ske behover dock dven
regeringens styrning vara mer trafikslagsovergripande. Uppdrag som exempelvis
ror elektrifiering bor sa langt mojligt omfatta hela transportsystemet. Trafikverket
ser ett behov av att uppdrag som lamnas till Trafikverket, men dven andra
myndigheter, foretradesvis far ett trafikslagsévergripande innehall, utom i fall dar
detta vore onodigt.

Luftfarten omfattas inte av nagon nationell och langsiktig inriktning som séker-
stiller en utveckling 6ver tid dar berorda aktorer utifran en gemensam malbild
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vidtar nodvandiga atgarder for att sdkerstélla majlighet for och tillgang till trans-
porter inbegripet nodviandig infrastruktur och andra for luftfarten nédviandiga
system. I linje med behovet av helhetssyn, 6kade planeringsforutsiattningar for en
integrerad transportplanering och en mer heltackande och forutsiagbar finansiering
for att klara malsattningar om bland annat klimatomstillning, elektrifiering och
digitalisering samt robust funktionalitet behover luftfartsomradet integreras battre i
de overgripande forutsittningarna for transport- och infrastrukturplaneringen.

I Trafikverkets yttrande 6ver rapporten Statens ansvar for det svenska flyg-
platssystemet (Ds 2023:3)49 stillde vi oss bakom utredarens forslag att regeringen
bor ta fram en ny strategi for luftfarten, liksom att den ldngsiktiga inriktningen for
statens atagande avseende stdd till flygtrafik och flygplatser bor tydliggoras i den
nationella planen for transportinfrastruktur. Regeringens flygstrategi togs fram
2017, men vid den tiden hade Sverige fortfarande en trendande 6kning av
utrikestrafiken, en relativt stabil inrikesmarknad, det saknades generellt en konkret
politisk inriktning nar det galler klimatfragorna och elflyget adresserades i princip
inte alls. Trafikverket delar fortsatt uppfattningen att en tydligare inriktning pa
luftfartsomradet skulle bidra till en 6kad forutsidgbarhet, stabilitet och trygghet for
olika aktorer och dirmed ge dven staten en okad radighet 6ver luftfartens infra-
struktur. Som framfors i yttrandet gor Trafikverket dock bedomningen att for att
kunna fora in detta kan férordning (2009:236) om en nationell plan for
transportinfrastruktur, som ligger till grund for planen, behova dndras. Trafikverket
ar vidare tveksam till att den nationella infrastrukturplanen ar den basta 16sningen
for att hantera behov som ror luftfartens infrastruktur. I planen laser man medel
over en lingre tid med liten flexibilitet som f6ljd. Aven om detta kan vara en fordel
kan det ocksa vara en nackdel av de skil som Trafikverket beskriver i anslutning till
utredningsbehov for luftfarten och med vilka tekniska och andra 16sningar omstall-
ningen kan realiseras pa luftfartsomradet. For att transportpolitiska och klimatpoli-
tiska malsattningar ska nés dven for luftfartsomradet kriavs dock enligt Trafikver-
kets fortsatta bedomning statliga stod och insatser, vilket framgar i flera delar av
detta underlag.

Trafikverket delar fortsatt bedomningen i Ds 2023:3 att en ny strategi for luftfarten
behovs som kan tydliggora den langsiktiga inriktningen, forutsittningarna for en
integrerad infrastruktur- och transportplanering och statens atagande avseende
flygtrafik och flygplatser. Den langsiktiga inriktningen behover utformas i syfte att
oka tydligheten kring trafikslagens roller och darigenom kunna bidra till 6kad inter-
modalitet och potentiella synergier, inte minst med avseende péa klimatomstéallning,
elektrifiering och digitalisering. Det skulle ocks& kunna stédja arbetet pa andra
omraden med baring pa det 1angsiktiga infrastrukturarbetet. Har ingér utvecklingen
av det transeuropeiska transportnatet (TEN-T) inbegripet ambitionen om 6kad
multimodalitet och battre forutsattningar for strategiska inriktningar och

49 Remiss av Ds 2023:3 Statens ansvar for det svenska flygplatssystemet - Regeringen.se
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bedomningar for svensk del med avseende pa investeringsbehov inom ramen for
fonden for ett sammanlankat Europa CEF (Connecting Europe Facility, CEF).

Det behovs ett utpekat ansvar och en langsiktig planering av
luftrummet

I forstudien Luftrum 20405° forde Trafikverket och medforfattande myndigheter
fram att antalet flygrorelser i luftrummet kommer att 6ka fram till 2040. Den analys
som gjordes i samband med forstudien angdende kapaciteten i luftrummet visade
att kapaciteten inte ar tillracklig for att hantera den mangd flygrorelser som vi enligt
prognoser forvantas ha. I rapporten forde organisationerna dven fram att oklarheter
uppenbarats i ansvarsfragan vad gailler storre 6versyner. Bristerna var vid tiden for
forstudien av den arten att en storre forandring av luftrummet sannolikt behover
genomforas, och en 6versyn av luftrummet forslogs darfor. I den senare s.k.
Arlandautredningens' fordes ocksa behovet av att tydliggora vem som har ansvaret
for planering av den langsiktiga utvecklingen av luftrummet fram. Trafikverket
delar fortsatt bilden av att framtida behov vad giller luftrummets planering och att
ansvaret for detta behover klargoras.

Trafikverket delar d&ven den bild som fors fram i utredningen Statens ansvar for det
svenska flygplatssystemets2 att kapacitetsbrist kan uppsté dven utanfor luftrummet
kring Arlanda flygplats, diar det kan handla om trangsel i luften vid specifika flyg-
platser savil i sodra som i norra Sverige. Trafikverket har dock, utifran de prog-
noser och underlag vi haft tillgang till hittills, svart att se att det rdder nadgon
generell kapacitetsbrist i svenskt luftrum. Dock finns det omréden dar foreteelser
och trender antingen redan forekommer eller kan foérviantas oka eller uppsta
framledes. Det finns ytterligare omraden som understryker behovet, antingen for
hela det svenska luftrummet eller f6r det 6vre eller undre luftrummet:

e Redan idag finns ett behov av att battre kunna planera for och leda trafiken baserat pa
att fler och fler rorelser i luftrummet ror sig pa ett satt dar de i 6kad grad kan paverka
varandra: man flyger mer “kort och tvirs” dn tidigare eftersom man av klimat- och
effektivitetsskal sa 1dngt mojligt flyger raka viagen mellan start och maél eller 6ver svenskt
territorium (bl.a. inom ramen for det som kallas "free routing airspace”, FRA).

e Trafikbilden forvantas bli mer komplicerad, i vart fall i det undre luftrummet och i de
undre delarna av det 6vre luftrummet, som en foljd av att jetflygplan till viss del byts ut
mot flygplan som drivs med turboprop i och med intaget av elflygplan och mindre
luftfarkoster inbegripet dronare. Som en f6ljd kommer dagens flygtrafik att behéva
integreras med nytillkomna luftfartyg med lagre hastigheter och pa lagre hojder.

S0 uftrum 2040: en forstudie om kapacitetsbehovet i svenskt luftrum (diva-portal.org)

51 Arlanda flygplats — en plan for framtiden (Ds 2022:11), Arlanda flygplats - en plan for
framtiden (regeringen.se)

52 Ds 2023:3
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e Forsvarsmaktens vidgade uppdrag bor leda till 6kad verksamhet inbegripet 6vningar i
luftrummet med tillfalliga begransningar i kapaciteten som f6ljd, i avgransade omraden
och vid vissa tidsintervall.

e Bakgrunden for och de forslag som fors fram i LFV:s uppdragss att gora en 6versyn av
det undre luftrummets4 behandlar behov vad giller det undre luftrummet.

Sedan forstudien genomfordes och som ett led i elektrifieringen och automatise-
ringen i transportsektorn utvecklas den nya mobiliteten. Den kommer att besta i
bemannade eller obemannade, pa sikt autonoma, mindre farkoster som trans-
porterar gods och personer eller utfor samhéllsviktiga eller kommersiella tjanster i
det nedre luftrummet. Sektorn forutspas 6ka de nirmaste 10-15 aren. Infrastruktur-
planeringen maste pa ett tydligt sitt belysa hur den fysiska planeringen, infrastruk-
turplaneringen och planeringen av luftrummet ska samverka for att inrymma den
nya mobiliteten. Dronarnas insteg tillsammans med det kommande konceptet U-
space, som ska implementeras successivt aren 2021—2035, kommer att stilla stora
krav pa det undre luftrummet, gransytorna mot marken och paverka narliggande
rattsomraden som plan- och bygglagstiftning. Man kan beskriva det som att sam-
hallsplaneringen behdver bli tredimensionell. Det ar i dagslaget oklart i vad méan
och i sd fall i vilken utstrackning statliga insatser kommer att behovas for att
sdkerstilla infrastrukturen pa marken for dessa tjanster. Normalt 4r denna sam-
hallsplanering en fraga for kommuner och andra markagare, men utvecklingen
kring drénare kommer i vart fall att krava en 6kad samordning och samhandling
mellan kommunal, regional och statlig planering.

For hanteringen i luftrummet av den nya mobiliteten aktualiseras nya luftrums-
I6sningar och nya flygtrafiktjanster och tillhérande system. Denna aspekt ligger i
dagslaget inom dels det uppdrag LFV har fatt att etablera system och tjanster for
obemannad luftfart, UTM (Unmanned Aircraft System Traffic Management), dels
det uppdrag Transportstyrelsen har fatt nar det géller att analysera hur anvindan-
det av dronare i Sverige kan vidareutvecklas.5s

I Transportstyrelsens uppdrag ligger dven att klargéra myndigheters, kommuners
och regioners roll och ansvarsfordelning vad giller anvindande av dronare i allt
ifran tatbefolkade till glesbefolkade omraden samt belysa fragor om tillstdnds- och
planeringsprocesser och samverkansformer. Uppdraget ska genomforas i nira
dialog med LFV och Boverket. Vid genomforandet av uppdraget ska synpunkter
inhdmtas fran andra berérda myndigheter, exempelvis Forsvarsmakten, Natur-
vardsverket, Polismyndigheten, Post- och telestyrelsen samt Trafikverket.
Synpunkter ska ocksd inhdmtas fran kommuner och regioner samt andra relevanta
aktorer. Trafikverket kan inte bedoma i dagslaget om det arbete som kommer att

5312021/02335
54 Oversyn av det undre luftrummet — redovisning av regeringsuppdrag (D-2023-341993)

55 Uppdrag att analysera hur anvandandet av dronare i Sverige kan vidareutvecklas -
Regeringen.se
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ske inom ramen for Transportstyrelsens uppdrag fullt ut kommer att omhéanderta
behoven av samordning och samhandling mellan kommunal, regional och statlig
planering, men flera delar av Transportstyrelsens uppdrag bedoms som sarskilt
viktiga for att hantera eller i vart fall adressera behoven.

Som en f6]jd av bedomningarna ovan bor regeringen dels peka ut en ansvarig
organisation for den langsiktiga planeringen av luftrummet, dels uppdra at lamplig
organisation att tillsammans med berorda aktorer i Sverige genomfora ett brett
uppdrag i syfte att ta fram en langsiktig planering av luftrummet inbegripet aktuell
planperiod och fram till 2040. Det saknas idag en organisation som har savil en
oberoende stillning i forhallande till dagens aktorer pa omradet som tillrdackliga
kunskaper och finansiering for ansvaret for planering av den langsiktiga utveck-
lingen av luftrummet varfor Trafikverket avstar fran att namnge en lamplig
mottagare.

Atgarder f6r en héllbar upphandlad flygtrafik 2030 och framéat

Som namnts har medlemsstater under vissa omstandigheter mojlighet att infora
allmain trafikplikt pa flyglinjer och vid behov upphandla trafiken i enlighet med
lufttrafikforordningen. Utgangspunkten ar dock att all flygtrafik ska vara
kommersiell. Forordningens syfte ar darfor att medlemsstaterna ska ingripa pa
marknaden i sa liten utstrackning som mojligt, men dnda ha majlighet att varna
tillgangligheten. Mojligheterna till upphandling ar darvidlag relativt kraftigt
begrinsade och forordningen anger att trafikplikt endast far inforas dar den ar
nodvandig och krav far stillas pa kontinuitet, regelbundenhet, prissiattning och
minimikapacitets¢. Normerna for denna trafikplikt ska faststillas pa ett 6ppet och
icke-diskriminerande sitt.

Trafikverket har i sin utredning "Upphandling av fossilfritt flyg”s7 bedomt att det
utifran forordningen inte dr mojligt att stilla krav pa att det upphandlade flyget ska
vara fossilfritt i ndgon grad i och med att klimat inte riknas upp bland de fyra
normerna ovan, dar medlemsstaterna uttryckligen far stilla krav. Det ar ocksa
osidkert om krav pa en viss teknik for att fraimja klimatet kan bedémas vara icke-
diskriminerande. Trafikverket har stimt av sin uppfattning med Kommissionen och
fatt medhall. Daremot bedomer bade Trafikverket och Kommissionen att det ar
mojligt att infora klimatrelaterade kriterier som ett mervirde i upphandlingen
eftersom det inte utesluter nagon fran att delta i anbudsforfarandet.

Trafikverket hade darmed ambitionen att i den upphandling som genomfordes
arsskiftet 2022/2023, infora mervarde for de anbud som inneholl klimatatgarder.

56 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1008/2008 om gemensamma regler
for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen, art.16.1

57 ”"Upphandling av fossilfritt flyg — en férstudie om mdojligheten att avtala om fossilfri
flygtrafik under allmén trafikplikt”, 2020:255
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Verket hittade emellertid inget virde som var objektivt, mojligt att bevisa, majligt
att f6lja upp samt dven gav ett virde gallande minskad klimatpaverkan, det vill sdga
“traffade ratt” och darmed blev utvarderingen enbart pa lagsta pris.

Trafikverket upphandlar flygtrafik vart fjarde ar. Innevarande avtal stracker sig
fram till oktober 2027. Infér upphandling av nasta avtalsperiod ar forhoppningen
att lufttrafikforordningen ska vara reviderad pa sa satt att det mojliggors att
kravstilla pa klimatatgarder. Trafikverket har i de konsultationer som
Kommissionen genomfort for att samla in synpunkter och behov infor en revidering
av forordningen, framfort behovet av detta. Parallellt kommer Trafikverket att
arbeta med att ta fram ett anvandbart och effektivt mervarde for att fraimja klimatet.
Trafikverket har ocksa beviljat ett forskningsprojekt i amnet.58

I dagslaget bedomer Trafikverket saledes att klimatkrav i flygupphandlingarna &ar en
stangd vag. Det bor dock papekas att det redan idag ar juridiskt mojligt att lagga
anbud med t.ex. ett elflygplan di upphandlingarna ar helt teknikneutrala.
Marknadslaget mojliggor dock inte anvandning av elflygplan, hybridplan eller
vatgasplan. Tillgdngen pa SAF-brinsle dr en annan marknadsbegriansning, dvs. det
vore vanskligt att stilla krav pa hogre inblandning (om det hade gatt att stilla
klimatkrav) da tillgdngen till branslet kan omgjliggora en 6kad inblandning.

Aven om kommersiella plan drivna helt eller delvis p el eller vitgas skulle finnas
och kunna upphandlas beh6vs ocksa en infrastruktur och kringtjanster pa de
aktuella flygplatserna som kan hantera detta. Utan infrastrukturen pa flygplatserna
blir det kontraproduktivt att upphandla denna typ av flygplan. Infrastrukturen finns
inte idag, &n mindre &r det klart vilken typ av infrastruktur som kommer kravas,
och Trafikverket bedomer att utredningar och reella insatser bor fokusera pa vilken
infrastruktur som kravs for en gron omstillning av den upphandlade flygtrafiken,
inbegripet finansieringsforutsattningar for det, istillet for pa utredningar om de
juridiska mojligheterna att stélla klimatkrav i upphandlingarna. Som jamforelse kan
namnas satsningen pa elektrifiering av vagtrafiken dar stod bade getts till
inforskaffning av elbilar samt till att investera i laddinfrastruktur langs vagnatet.

Nar vil el- och vatgasflyg finns kommersiellt tillgangliga skulle det kunna uppsté
behov av 16sningar som kan skapa forutsattningar for en faktisk anvindning. Under
forutsattning att Trafikverket skulle kunna stilla krav pa sadan trafik skulle ett
alternativ kanske vara att staten utreder mojligheten att forse marknaden med
sddana flygplan inom den upphandlade trafiken. Trafikverket vill i ssmmanhanget
betona att det finns en rad fragetecken att reda ut innan ett sant alternativ vore
mojligt, dar en fordjupad utredning skulle behdva belysa savil juridiska som
praktiska forutsattningar liksom marknadsaspekter och risker m.m. fér en sdédan
modell.

58 EUDInfo - Projekt (trafikverket.local)
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Lag forutsagbarhet kring LFV:s medel for forskning och
innovation

Enligt 2 § andra punkten férordningen med (2010:184) med instruktion for Luft-
fartsverket ska LFV svara for forskning och innovation som motiveras av myndig-
hetens uppgifter. Samtidigt har LFV inget eget anslag for finansiering av sddan
forskning. Den avgiftsfinansiering som finns fran undervagstrafiken och som
finansierar huvuddelen av LFV:s verksamhet racker inte till for att finansiera den
delen av sddana insatser dar finansiering ar mojlig. Idag finns medel for de
forskningsomraden som LFV typiskt sett soker framst inom Trafikverkets s.k. luft-
fartsportfolj och inom forskningsprogrammet Sesar Joint Undertaking (SJU) som
ar ett institutionaliserat europeiskt partnerskap mellan privata och offentliga
aktorer for att digitalisera det europeiska luftrummet genom forskning och
innovation.

Att det offentliga stottar med medel till forskning och innovation ar avgorande for
att luftfarten ska kunna utvecklas och bidra till transport- och klimatpolitiska mal.
Finansieringen sker pa olika sitt, i Sverige bl.a. genom luftfartsportféljen och
genom Energimyndighetens och Vinnovas forskningsprogram som ar riktade mot
luftfarten. En viktig aktor i ssmmanhanget ar just LFV som ska tillhandahélla en
siker, effektiv och miljéanpassad flygtrafiktjanst i det 6vre luftrummet och pa de
flygplatser dar LFV levererar tjanster. LFV styrs idag pa tjansteniva genom det
europeiska lagstiftningspaketet Single European Sky II, som omfattar det sa kallade
prestationsplanesystemet med nyckeltal inom kostnadseffektivitet, miljo, kapacitet
och flygsakerhet. For LFV ar miljofragan prioriterad och ambitionen ar att vara
Europas mest miljoeffektiva flygtrafiktjanst. Forskning har visat att med effektivare
flygledningstjanst, sdsom rakare flygviagar, kan flygets klimatpaverkan minska
signifikant. For att bl.a. mojliggora miljoeffektiviseringarna deltar LFV i Sesar.

Idag finns nationella medel for de forskningsomraden som LFV typiskt sett soker
framst inom Trafikverkets luftfartsportfolj. Genom luftfartsportfoljen stravar
Trafikverket efter att finansiera de viktigaste forskningsbehoven nationellt samt i
forekommande fall stotta internationell forskning, framfor allt europeisk.
Trafikverket har ett ansvar for att finansiera forskning inom luftfartsomradet som
bland annat omfattar omraden dar det kan saknas andra lampliga finansidrer.
Trafikverkets ambition ar att satsa medel for forskning och innovation dar de
bedoms gora storst nytta samt att skapa sé stabila forutsattningar som mojligt for
forskningsutforarna.

Trafikverket bedomer att LFV:s och andra nyckelaktorers forskning och innovation
har stor betydelse for ytterligare effektiviseringar inom flygtrafiktjansten och for
transport- och klimatpolitiska malsattningar samt delar LFV:s bild av att det rader
en lag forutsagbarhet kring LFV:s medel for framtida forskning och innovation.
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Sarskilda atgardsbehov for flygplatser

Nya bransletyper driver pa en forandring av flygplatssystemet dar exempelvis el och
vatgas maste kunna levereras till flygplatser pa ett sdkert och effektivt satt.
Investeringsbehoven under planperioden, dvs. inom de narmaste 5—10 éren,
kommer att bli omfattande. For framfor allt de icke-statliga flygplatserna kommer
det bli ytterst svart med radande ekonomiska forutsiattningar. Under avsnittet
Ekonomiska forutsdttningar for en hallbar och robust luftfart nedan redovisas
atgardsbehov kopplade till finansieringsforutsattningar.

En ytterligare aspekt ar hur trafiken med nya farkoster kan sakerstallas utifran
fysisk planering. For flera kommuner med flygplatser som ar citynara, exempelvis
Visby, Bromma, Ume3, Linkoping och Halmstad m.fl., kan trafik med nya typer av
farkoster fa en paverkan pa kommunens samhallsplanering. I dagslaget ar det oklart
hur kraven kopplat till proceduromraden, hindersituation, buller och tillracklig
rullbana kommer att se ut for dessa farkoster. Man kan utifran de prognoser som
finns vénta sig 6kad trafik som skulle kunna leda till kapacitetsbrister i Stockholms-
omradet eller i omraden med titt placerade flygplatser. Det bor i samrad med andra
riksintressemyndigheter ses 6ver hur kommunikationsanlaggningar for vertiports
kan inrymmas i hanteringen av riksintressen.

Det svenska flygplatssystemet ar inte riggat for framtidens farkoster och ar i stort
behov av investeringar for luftfartens omstallning. Forutsattningarna for investe-
ringar pa de icke-statliga flygplatserna behover undersokas.

Stockholm Arlanda

Det ar av stor vikt att Arlanda som nav i det svenska flyglinjenitet sdkerstalls for att
kunna ta emot framtidens luftfarkoster. For detta iandamal ar det av betydelse att
riksintressepreciseringar for lagfarttrafik uppratthalls i framtiden, kopplat till
framtida luftfarkoster och hur dessa framdrivs.

Utover lagfartstrafiken har Trafikverket lagt markreservation pa ytterligare tva
banor och en forlangning av rullbanan 01R/19L. med 800 meter, vilket skulle
innebdra att banan kommer fa en bankapacitet pa 3300 meter. En sadan atgiard
skulle minska sarbarheten da endast en bana pa flygplatsen har en bankapacitet pa
3300 meter. Vid jamforelse med de nordiska huvudflygplatserna sa har samtliga
minst tvd banor som ligger kring eller 6ver 3000 meter.

e Trafikverket foreslar att Swedavia far i uppdrag att underséka hur Arlanda kan hantera
en framtida andel av nya och fler typer av luftfarkoster. Uppdraget bor omfatta en
kartldggning av vilka atgarder som bor vidtas for att mojliggora trafiken med framtida
luftfarkoster, investeringsbehov och hur omgivande kommuners samhéillsplanering kan
hantera aspekter sdsom buller.

e For att sdkerstilla flygsikerheten och resiliens behover Arlanda en ytterligare bana som
har kapacitet pd 3300 meter. Trafikverket har genom riksintressepreciseringen av
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flygplatsen lagt en markreservation om en férlingning av rullbanan 01R/19L med 800
m, vilket skulle innebara att flygplatsen kommer att inneha tva banor med kapacitet pa
over 3 000 meter. Trafikverket foreslar att myndigheten tillsammans med Swedavia fér i
uppdrag att se 6ver forutsiattningarna for medel for denna flygsékerhetshojande atgard.

Stockholm Bromma

Markarrendeavtalet mellan Swedavia och Stockholms stad for Bromma flygplats
Ioper ut 2038. Ur ett luftfartsperspektiv ar det primart en fraga for dels Swedavia
och Stockholms stad vad géller arrendevillkor, sanering (framfor allt problemen
med PFAS) och utveckling, dels Stockholms stad och Region Stockholm — méjligen
ocksa staten — nar det galler infrastruktur. Under planperioden kan man darfor
behova ta stéllning till behov av atgarder inbegripet hur aktuell fororeningssituation
vid Bromma flygplats bor hanteras med avseende pa framtida markanviandning.
Kostnader for efterbehandling (saneringséatgarder) for mark, vatten och byggnader
forvantas bli omfattande. Vilka kostnader som kan komma att finansieras via den
statliga miljogarantin ar idag oként. Noteras bor att Trafikverkets ansvar kopplat till
LFV:s historiska miljoskuld (miljogarantin) endast avser samma typ av markan-
vandning som gallde vid bolagiseringen, dvs. flygplatsverksamhet, likstallt med
industriverksamhet.

Go6teborg Landvetter

Trafikverket kommer att paborja riksintressepreciseringsarbetet for Landvetter
under borjan av 2024. Det ar ddrmed inte mojligt att gora nagra bedomningar av
atgardsbehoven kopplade till flygplatsen i nuléget.

Utvecklingsomrade: Luftfartens elektrifiering och
digitalisering

Utvecklingen kopplad till dtgardsomradet beskrivs under avsnittet Teknisk
utveckling.

46



Sammanfattande medskick:

e En hallbar utveckling mot elektrifiering inklusive vatgastekniker for framdrift
hammas bland annat av att luftfarten inte omfattas av ndgon gemensam,
nationell inriktning. En nationell samordnare, en omstéllningslots, féreslas
tillsatts som kan stétta och vid behov leda aktérerna i arbetet med klimat-
omstallningen av luftfartens infrastruktur.

e Forutsattningarna for en saker tillgang och tillracklig kapacitet till infrastruktur for
elektrifiering, digitalisering och automatisering behdver utredas. Trafikverket
rekommenderar att behovet av exempelvis ett investeringsstdd till flygplatser for
etablering av infrastruktur for el och vatgas for luftfartyg utreds liksom, i fore-
kommande fall, hur ett s&dant stod bor utformas .

¢ Statliga forsknings- och innovationsmedel bor kompletteras med andra atgar-
der, exempelvis investeringsstdd, sa att innovationer kan kommersialiseras
snabbare.

e Det finns ett fortsatt behov av att satsa statliga forskningsmedel pa forskning for
att sakerstalla den langsiktiga kunskapsutvecklingen inom batteriteknik och
elektrifiering.

Behov av en gemensam inriktning och en omstallningslots

En héllbar utveckling mot elektrifiering inklusive vatgastekniker for framdrift
hammas bland annat av att luftfarten inte omfattas av ndgon gemensam, nationell
inriktning och malbild. Det saknas som en f6ljd kunskap om férviantningar och
garantier for att investeringar ska lona sig for aktorer som vore aktuella for saval
implementering och byggande som andra former av engagemang och darmed
nodvindiga finansiella insatser. Avsaknaden av den samlade mélbild som en
gemensam inriktning skulle tillhandahélla leder till osdkerhet om hur och var detta
ska genomforas i Sverige, exempelvis vilka flygplatser som behover erbjuda
mojlighet till laddning av elflygplan i framtiden. En gemensam inriktning kunde i
hogre grad borga for ett system dar berorda aktorer utifran en gemensam malbild
vidtar nodvandiga atgirder for att sikerstalla tillgdngen till transporter inbegripet
nodviandig infrastruktur och andra for luftfarten nodvandiga system.

Transportforetagen for i sitt remissvar pa inriktningsunderlaget 2021 i tillagg till
detta fram att standardkraven i stomnatet langt ifrdn ar uppnéadda i Sverige, till
exempel vad géller infrastruktur for alternativa branslen och elektrifiering.
Synpunkten stods dven av att de flygplatser som Trafikverket har fort dialog med i
samband med pagaende regeringsuppdrag om mdojligheten att stilla krav pé elflyg i

47



upphandlingar av flygtrafiks9, vittnar om i princip obefintliga finansiella och
praktiska forutsiattningar att vidta atgarder for att kunna ta emot elflyg och andra
fossilfria foreteelser dar det kravs investeringar i ny infrastruktur.¢°

Som en delmingd av regeringens malsittning att elektrifiera transportsektorn har
eldrivna flygplan emellertid potential att bidra till att minska flygets direkta utslapp
i huvudsak pa kortare distanser, vilket kan komma att bli intressant bl.a. for de
flyglinjer som upphandlas. Det ar foljaktligen angeldget att regionala flygplatser
som kan ha betydelse for den 6nskade utvecklingen far forutsiattningar att utgoéra en
del i elektrifieringen. For att stotta framfor allt flygplatser med kommunala, regio-
nala eller privata infrastrukturdgare foreslar Trafikverket att en nationell samord-
nare tillsatts, en omstdllningslots, som kan stotta och vid behov leda aktorerna i
arbetet med klimatomstallningen av luftfartens infrastruktur och darmed bidra till
regeringens malsiattningar om bl.a. en elektrifierad luftfartssektor. Omradet bedoms
kunna vara lampligt for denna form av styrmedel.¢:

Luftfartens forutsattningar avseende infrastruktur som ror
elektrifiering, digitalisering och automatisering behover
utredas

Den planerade och 6nskade utvecklingen savil inom Europa som nationellt forut-
satter saker tillgang och tillracklig kapacitet till infrastruktur for elektrifiering,
digitalisering och automatisering. Det ror savil behov av elektricitet som luftfartens
aktorer (flygplatser och leverantorer av flygtrafiktjanst for dessas verksamhet
inklusive utrustning for laddning, navigering m.m.) har gemensamt med 6vriga
samhallet som flygtrafiktjanstspecifika behov som har sin grund i EU:s krav och
malsittningar i den europeiska generalplanen for flygledningstjanst (ATM Master
plan).

Luftfarten ar i relativt hog grad digitaliserad pa omradet flygtrafiktjanst och det
pagar kontinuerligt arbete med ytterligare digitalisering och automatisering. De
delar av infrastrukturen som anviands for flygtrafiktjanst behover moderniseras och
standardiseras, detta saval for att kunna uppfylla pa de krav som stills pa luft-
fartens infrastruktur som for att flyget pa basta satt ska kunna bidra till de trans-
politiska mélen. LFV har bedomt att det behovs ett infrastrukturellt nivalyft for att
mota utvecklingen inom luftfarten och framtidens krav. Langa tider av enskilda

59 Regleringsbrev for budgetaret 2023 avseende Trafikverket, 3 Uppdrag p. 6

60 Trafikverket raknar inte in hallbara flygbranslen (sustainable aviation fuels, SAF) i behovet
eftersom det i det fallet ror sig om drop-in bransle som nyttjar befintlig tankinfrastruktur pa
flygplatsen.

61Se exempelvis faktorer av stor betydelse for en framgangstrik styrning i Riksrevisionens
rapport RIR 2016 5 N _SAMORDARE anpassad.pdf (riksrevisionen.se)
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forandringar utan oversyn av helheten har over tid skapat en teknikskuld, vilket gor
att andringar gar 1angsamt och inte heller stodjer nya digitala arbetssatt.

I flera fall forvaltar en enskild organisation infrastrukturdelar som kan vara av
storsta vikt for andra aktorer pa en avreglerad marknad. Exempelvis behover
kommunikationstjanster inom flygtrafiktjinsten och tillgéng till infrastruktur for
digital kommunikation och automatiserade tjanster (Wide Area Network, WAN).
Sadan infrastruktur behovs for 6verforing av data i form av exempelvis 6vervak-
ningsdata som ar en forutsattning for att utova radartjanst. Marknaden ar avreg-
lerad i Sverige men i dagslaget finns enbart en certifierad leverantor som far
leverera ovan beskrivna data via WAN. Det finns f.n. 6ppna drenden hos Trans-
portstyrelsen dar andra aktorer ansoker om att fa motsvarande certifiering.

Ju fler oberoende anslutningar till WAN f6r ett och samma tjanstestille desto storre
robusthet, dir tvd normalt dr ett minimum. Denna infrastruktur ar sarskilt viktig
med avseende pa flygtrafiktjanst pa distans, fjarrstyrd flygtrafiktjanst (Remote
Tower Services, RTS). RTS sker genom en digital tjanst, dar radiokommunikation
och strommande video fran ett kameratorn pa flygplatsen 6verfor ljud och bilder till
en kontrollcentral. For att 6verfora bild och radio kravs fysiskt separerade WAN och
for att vidmakthélla ATS-tjansten kravs att det alltid finns minst tvd WAN tillgang-
liga. Om bara en WAN finns tillgidnglig (vid t.ex. avgravning eller underhall pa for-
bindelsen) maste flygtrafiken avvecklas. Idag sker sidan verksamhet vid ett antal
flygplatser i Sverige, varav alla utom en ar utpekade som beredskapsflygplatser
2023. For att stiarka robustheten kring tjinsterna kan en tredje forbindelse behéva
etableras vilket ytterligare minskar risken for att ett WAN-avbrott inte paverkar
drifts- och beredskapsformagan. Detta medfor 6kade kostnader som uppstar for
extra forbindelser for 6kad robusthet stills, men det ska stillas mot alternativet att
flygplanen behover tankas upp med mer brénsle for att kunna flyga till en
alternativflygplats om storningar skulle uppsta. Det senare alternativet medfor dven
det 6kade kostnader med 6kade utslapp av exempelvis koldioxid.

Vad géller luftfartens elektrifiering inbegripet vitgasrelaterad utveckling gor
Trafikverket foljande iakttagelser. For att elflygplanen ska kunna laddas krévs ritt
infrastruktur till flygplatser som kan gora det kommersiellt intressant for alla
aktorer i kedjan och i ritt tid. Aven om elflygplanen ligger flera ar fram4t i tiden Ar
det under planperioden viktigt att borja planera for hur denna infrastruktur ska
kunna utvecklas. Fragestillningen omfattar aspekter sdsom vem som ansvarar for
att bygga ut infrastrukturen och hur utbyggnaden ska finansieras. Det handlar
exempelvis om att dra elkablar till ratt plats pa flygplatserna, installera transforma-
torer, kopa in och installera energilager som langsamladdas on-grid och kan an-
vandas for snabbladdning off-grid. For att mojliggora vatgasflyg blir aven fram-
dragande av infrastruktur for denna teknik viktig. Pa Arlanda genomf6r Swedavia
redan nu investeringar for att kunna ta emot elflygplan for passagerartransporter,
och exempelvis Skellefted har en laddstation for mindre elflygplan sddan nagra ar
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eftersom de forsorjer varldens forsta flygskola med enbart elflyg. For att utveck-
lingen ska kunna ske effektivt behovs en helhetsbild sa att investeringar i laddin-
frastruktur kan nyttjas av flygoperatorer och flygplatshéllare. Det behovs séledes en
gemensam inriktning som beskriver pa vilket satt hela systemet for elflyg och till-
horande laddinfrastruktur kan bli mest effektiv sa att berorda aktorer kan identi-
fiera var investeringsbehoven ar som storst och kan bidra till mest nytta for sam-
hillet och klimatet.

For att el- och vitgasflyget ska kunna utvecklas ar det viktigt att ritt infrastruktur
finns pa plats vid ratt tidpunkt. Trafikverket bedomer att det kravs ytterligare stod
fran det offentliga for att ekonomiskt kunna bidra till att gora sidana investeringar
for att det regionala flyget ska kunna stilla om. Behovet av denna typ av
infrastruktur ar till antalet relativt liten, i jamforelse med vagtransportsidan, men
betydligt hogre effekt kravs vilket medfor en hogre kostnad per installerad
laddpunkt. Idag finns forvisso Klimatklivet for att gora investeringar i
laddinfrastruktur exempelvis vid flygplatser och s6kande kan fa upp till 65 procent i
stod for investeringen i enlighet med EU:s statsstodsregler.62 Exempelvis kommer
elflyget kommer sannolikt till en borjan att trafikera mindre regionala flygplatser i
Sverige och dessa flygplatser har inte mojlighet att sjalva sté for den betydande
investeringen som kravs for att majliggora elflyg. For narvarande rader en sorts
"moment 22”, vilket innebar att om inte infrastrukturen for elflyg finns s kommer
de inte att kunna trafikera dessa flygplatser och flygbolag ser det som omojligt att
investera i denna teknologi. For att det regionala flyget ska kunna elektrifieras
bedomer Trafikverket att det krévs ytterligare stod fran det offentliga for att
ekonomiskt kunna bidra till att gora sddana investeringar dar storst behov finns.
Luftfarten behover endast ett begriansat antal laddstationer, i jamforelse med
vagtransportsidan, men med betydligt hogre effekt vilket medfor en hogre kostnad
per installerad laddpunkt.

Trafikverket har mot bakgrund av ovan svért att se att det infrastrukturella lyft som
kravs for att mota utvecklingen inom luftfarten och framtidens kravi friga om
flygsidkerhet, effektivitet och miljé kommer att kunna goéras inom ramen for dagens
finansieringsmodell. Trafikverket ser mot bakgrund av ovan vidare ett behov av att
tillgang till infrastruktur for bl.a. digitalisering och automatisering inom luftfarten
sdkerstills och rekommenderar att ansvarsfragan utreds liksom vilka konsekvenser
atgiarder som begransar tillgdngen kan fa for savil tillganglighet och transport-
systemets funktionalitet som, som en f6ljd av konsekvenser for kommersiell verk-
samhet, beredskapsformagan. Erfarenheterna fran i synnerhet covid-19-pandemin
visar att begransningar i flygplatsernas kommersiella forutsattningar har negativ
paverkan pé deras beredskapsformaga.

62 S4 mycket stod kan du fa (naturvardsverket.se)
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I sitt underlag infor den klimatpolitiska handlingsplanen foreslog Trafikanalys att
en myndighet ges i uppdrag att utreda hur ett investeringsstod till flygplatser bor
utformas for framdragning av el for elflyg.®s Trafikverket rekommenderar att savél
behovet av exempelvis ett investeringsstod till flygplatser for etablering av
infrastruktur for el och vatgas for luftfartyg utreds som, i forekommande fall, hur
ett sddant stod bor utformas. Vad giller viatgas handlar det dels om i vad mén
infrastruktur for densamma kommer att behovas for att kunna tanka vatgasplan,
dels att flygplatser vid behov skulle kunna vara en nod for tankning av exempelvis
vatgaslastbilar och bli en plats for produktion av vatgas. I Trafikanalys forslag lag
att sakra tillgang till 1 MW for att flygplatserna ska bli redo att hantera "storre”
elflygplan. Denna effektniva ar ndgot i underkant enligt bl.a. en rapport fran
Kvarkenradet. Rapporten anger det inte finns nan global standard for
laddinfrastruktur pa flygplatser men drar en parallell till standard for den tunga
vagtrafiken som kan krava effekter upp till 2 MW.6%4

Forsknings- och innovationssatsningar racker inte for
inforandet av elflyg och annan ny teknik pa luftfartsomradet

Trafikverket har i uppdrag fran regeringen analyserat och lamnat forslag pa hur det
befintliga statliga stodet till forskning och innovation pa elflygsomradet, dar saval
batteriteknik som viatgastekniker omfattats, kan utvecklas, samordnas och
organiseras for att paskynda inforandet av elflyg i Sverige. Fyra atgardsforslag
lamnades, varav tva har genomforts i av regeringen vald omfattning. Trafikverket
bedomer att forslaget om att skapa en triple helix-plattform, dvs. ett samarbete
mellan akademi, naringsliv och offentlig sektor, fortsatt ar aktuellt for att paskynda
innovationsarbetet, skapa nya kontaktytor, utbyta information med mera.
Trafikverket kan dock aven fortsatt konstatera att elflygsintressenter efterfragar att
de statliga forsknings- och innovationsmedlen kompletteras med andra former av
atgiarder, exempelvis investeringsstod, som bidrar till att innovativa 16sningar kan
kommersialiseras snabbare. Detta faktum i kombination med att elektrifieringen av
flyget aven forutsatter tillracklig energitillforsel pa flygplatser leder samlat till att
Trafikverket dels bedomer att det finns behov av en gemensam inriktning och mal-
bild med avseende pa luftfartens elektrifiering, dels foreslar en nationell samord-
nare i form av en omstéllningslots (se avsnittet Behov av en gemensam inriktning
och en omstidllningslots). Sddana atgarder skulle i nuldget kunna ha motsvarande
effekt.

Trafikverket ser vidare fortsatt behov av att satsa statliga forskningsmedel pa
forskning for att sakerstilla den ldngsiktiga kunskapsutvecklingen inom batteri-

63 Forslag som leder till transportsektorns klimatomstallning (trafa.se)
64 FAIR Regional Rapport FINAL-VERSION.pdf (kvarken.orq)
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teknik och elektrifiering. Dessa satsningar gynnar ett flertal sektorer, inklusive
flygsektorn.

Utvecklingsomrade: Ekonomiska forutsattningar for
en hallbar och robust luftfart

Sammanfattande medskick:

e Driftbidragen ar en forutsattning for en robust flygplatsverksamhet bade med
avseende pa tillganglighet och beredskap. Bidragens storlek har varit tamligen
konstant dver tid trots omvélvande héndelser. Regeringen bér utvardera det
hojda driftbidraget fran och med 2024 och justera driftbidraget arligen om det
finns behov, i relation till 6nskad tackningsgrad. Trafikverket férordar en
transparent och enkel modell utan invecklade berdkningar eller viktningar.
Modellen bor utga fran flygplatsernas ekonomiska realitet.

e Luftfarten ar till stor del anvandarfinansierad genom avgifter. Avgiftsmodellerna
har ofta fokus pa lopande driftskostnader och utgar fran kommersiella rorelser
utan att ta tillrécklig hojd for storre behov av investeringar eller systemforand-
ringar sasom Okad beredskapsformaga, klimatanpassning eller teknikutbyten for
minskad klimatpaverkan. Trafikverket ser ett behov av 6kade majligheter till stod
for infrastrukturdgarna som majliggor klimatomstéllning och -anpassning och
framjar beredskapsformagan.

e Beroende pa vad Transportstyrelsen rekommenderar till f6ljd av uppdraget att
analysera hur anvandandet av dronare i Sverige kan utvecklas kan det finnas
anledning att ytterligare belysa finansieringsformer och fragor som var ett U-
spaceomrade eller andra innovativa luftrumsldsningar kan etableras.

Effektiviserad modell for driftbidrag med villkorade medel

Samtliga flygplatser har en standigt 6kande kostnadsbas for att hinga med i
teknikutveckling, ett foranderligt sdkerhetsregelverk med nya krav, okade krav
inom luftfartsskydd, klimatanpassningar etc. som kan krava omfattande forand-
ringar vid mindre flygplatser. Tillkommer gor dven nya krav pa hojd beredskaps-
formaga. Dessa kostnader slar generellt liknande pa alla flygplatser oavsett storlek.

Dagens stodsystem &r en rest fran ett storre system som inférdes 1999. Forutsatt-
ningarna for luftfarten och dess infrastruktur har férandrats dramatiskt i grunden
sedan dess. Driftbidragens storlek har dock varit timligen konstant 6ver tid trots
omvilvande handelser. De icke-statliga flygplatserna kannetecknas av begransade
resurser medan kostnaderna #r jimforbara med storre flygplatser. Agarna brottas
med svara interna fordelningsfragor och en flygplats kan komma att prioriteras ned
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for andra saker som exempelvis en kommun finner viktigare, som i fallet med
Skovde flygplats som lades ned i april 2022.

En minskning av antal flygplatser paverkar robustheten i landets infrastruktur,
vilket far konsekvenser vid olika former av krissituationer. Under pandemin sag vi
att tillgdngligheten i landet kraftigt forsvagades da flera flygplatser plotsligt stod
helt utan trafik. Vissa flygplatsers 6verlevnadspotential bedomdes som 1ag. I
dagsliaget har ingen flygplats lagts ned som en direkt konsekvens av pandemin men
risken finns fortfarande och Karlstad och Jonkoping saknar dn idag helt reguljar
trafik.

I regeringens utredning om statens ansvar for det svenska flygplatssystemet foreslas
att fler flygplatser ska fa del av det statliga driftbidraget och att stodet ska villkoras
pa ett annat sitt dn idag. Vidare foreslas att forutsattningarna for bidrag ska vara
samma for samtliga flygplatser som ar aktuella for sidant driftbidrag. Trafikverket
har i sitt yttrande 6ver utredningen valkomnat en sadan 16sning men foreslagit att
ett sarskilt villkor bor tillforas de flygplatser som har upphandlad trafik. Forslaget
handlar om att Trafikverket bor ha mgjlighet till nagon form av minskning av
driftstodet om en flygplats som har upphandlad trafik inte har méjlighet att ta emot
trafiken av nagot skal.

I budgetpropositionen for 2024 6kas anslaget for driftstod till icke-statliga
flygplatser till att omfatta 213 mnkr istillet for 103 mnkr. En del av 6kningen
kommer frén en overflyttning av medel fran lansplaneanslaget till anslaget for
ersattning till icke-statliga flygplatser. Detta innebar att staten tar full raddighet 6ver
vilka flygplatser som erhaller statligt driftbidrag. Trafikverket vilkomnar en
sammanhallen och likartad bidragshantering till de icke-statliga flygplatserna.

De 213 mnkr kommer enbart ticka en del av flygplatsernas underskott. Dartill ar
det endast ett stod for den dagliga driften och kan inte ses som ett tillskott for
investeringar. Behovet av investeringar pa de icke-statliga flygplatserna har berorts
ovan. Behovet av driftbidrag bedoms vara storre dn 213 mnkr. En utvirdering av
stodets tackningsgrad bor goras redan fran och med 2024. Driftbidraget bor dven
arligen kunna justeras om det finns behov, i relation till 6nskad tackningsgrad.

Hur de 213 mnkr ska fordelas mellan aktuella flygplatser ar inte ként i dagslaget.
Trafikverket forordar en transparent och enkel modell utan invecklade berakningar
eller viktningar. Modellen bor utgé fran flygplatsernas ekonomiska realitet.

Okad maijlighet till statlig medfinansiering och stod till
investeringar

Med fler och nya typer av luftfarkoster och nya typer av drivmedel maste dagens
flygplatser utvecklas och investera for att hantera forandringarna. Tekniska
losningar for fossilfrihet i form av batteriflyg och vatgasframdrivning ar beroende
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av stora anpassningar av flygplatsernas infrastruktur for att teknikerna ska kunna
etableras och skalas upp efter hand. Batteriflyg och hybridflyg kraver laddning och
trygg elforsorjning, och vitgasframdrivning kraver lagring och tankning. Med ett
fatal undantag for laddning av mindre, batteridrivna flygplan pa ett antal flygplatser
med hjilp av investeringsstod, saknas dessa losningar i dag. Dessutom behovs
antingen ett distributionssystem for att transportera flytande vite eller forvatsk-
ningsanliaggningar pa sjalva flygplatserna. Flera losningar for laddstationer som ar
luftfartspecifika kommer formodligen att utvecklas och certifieras. Nar det giller
vatgasinfrastrukturen pa flygplatser kommer det snarare att handla om fortsatt
tillampad forskning och utveckling av koncept for lampliga logistikkedjor. Det ar
mojligt att nagra flygplatser inkluderar utbyggnad av vitgasinfrastrukturen i sina
kommande strategier, mest sannolikt i lander dar vatgas generellt utgor en stark
politisk prioritering. Nya majligheter kan ocksa skapas, till exempel genom att
anvanda batterier, ladda vid ratt tidpunkter och anldgga solcellsparker pa marken i
anslutning till flygbanor. Utvecklingen av solcellsparker kommer dock att behova ta
hansyn till risker for storningar och paverkan pa bland annat kommunikations-
anlaggningar, och det ir ett omrade som behover forskning. En annan fraga ar pa
vilket sitt behov som ror underhall av flygplan och andra farkoster kommer att
paverkas av elektrifieringen och vilken kompetens och tillhorande certifiering av
personal och verkstader som kravs for att genomfora underhallet.

Samhallsviktiga transporter anvander vidare, med undantag for sddan infrastruktur
som enbart anvinds av Forsvarsmakten, samma infrastrukturella 16sningar som
annan trafik. Detta ar givetvis en samhallsekonomiskt férsvarbar 16sning, men pa
luftfartsomradet sker det med stod av den kommersiella trafiken. Luftfarten ar till
storsta delen avgiftsfinansierad vilket innebér att stora infrastrukturella satsningar
kan utebli p.g.a. att infrastrukturidgarna inte ser det som rimligt att ta ut avgifter av
brukarna i den omfattning sddana satsningar skulle krava och har svért att hitta
andra former av finansiering av den storleken. Storre delen av de samhaillsviktiga
flygtransporterna regleras pa samma sitt som kommersiellt flyg inom EU, och
flygplatserna betraktas enligt unionslagstiftningen som foretag. Modellen dar
kommersiell verksamhet skapar forutsiattningar for de samhallsviktiga trans-
porterna borgar inte for en hog robusthet: i samband med kriser som covid-19-
pandemin blev det tydligt att utan kommersiella flygtransporter som genererar
intdkter i systemet kan det snabbt bli ett svart ekonomiskt lage. Trafikverket ser
stora investeringsbehov kopplat till 6kad robusthet och stérkt totalforsvar pa de
icke-statliga flygplatserna. Utifran det har Trafikverket i MSB:s hemstéllan
foreslagit investeringsprogram avseende investeringar som syftar till att oka
formégan utifran ett beredskapsperspektiv.

Det finns som redovisats tidigare en majlighet for icke-statliga flygplatser att soka
medfinansiering av Trafikverket for investeringar. Enligt den forordning som styr
stodgivningen ska en atgird fraimja ett allmdnt kommunikationsbehov for att vara
aktuell. Trafikverkets foreskrifter anger att ett allmant kommunikationsbehov inne-
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bar att "den kollektiva persontrafiken bedrivs dagligen med turer enligt faststalld
tidtabell eller till sdidan knuten anropsstyrd trafik”. Detta innebér att modellen inte
omfattar investeringar kopplade till vare sig atgiarder for hojd beredskap eller at-
garder for att kunna hantera samhallsviktigt flyg under fredstid. Enligt Trafikver-
kets bedomning ar detta en brist.

En 6kad mdjlighet till stod for investeringar i en flygplats som mojliggor klimat-
omstéllningen och klimatanpassning samt framjar beredskap och samhallsviktig
luftfart bedoms vara nodvandig for att bygga den hallbarhet, robusthet och
beredskapsférmaga som efterfragas av staten.

Finansieringsldsning for etablering och férvaltning av U-
space

Dronare och annan obemannad luftfart kommer att 6ka i omfattning i framtiden.
Darfor ar det viktigt att utvecklingen i luftrummet sker pa ett siakert och effektivt
satt och att risker for sdkerhet, luftfartsskydd, personlig integritet och miljo
minimeras och hanteras. For att mojliggora denna utveckling har EU tagit fram ett
regelverk for U-space genom forordning (EU) nr 2021/664. Ett U-space-luftrum ar
en geografisk UAS-zon med U-space-tjanster som tillhandahalls av tjansteleveran-
torer (U-space Service Provider, USSP). I Sverige ar det Transportstyrelsen som
beslutar om upprattande av ett sdidant luftrum med krav pa tjanster som ska
tillhandahallas. Ett antal obligatoriska tjanster behover tillhandahallas i ett U-
space-luftrum. Det kan ocksa kompletteras med frivilliga tjanster och antalet
leverantorer av tjanster kan variera. Implementeringen av U-space sker i flera steg
mellan 2021 och 2035.

Transportstyrelsen har for narvarande i uppdrag att analysera hur anvindandet av
dronare i Sverige kan utvecklas. I uppdraget ingar bland annat att utreda hur ett
genomforande av U-space och integrationen av dronare i luftrummet kan bidra till
de transportpolitiska malen och klimathandlingsplanen. De ska dven bl.a. analysera
finansieringsmodeller kopplade till det offentligas dtaganden avseende luftrum,
infrastruktur och leverans av tjanster till dronare.®s

I 6vergangsfasen till att U-space har implementerats fullt ut behover andra
innovativa losningar etableras for att hantera ett 6kat antal dronare i luftrummet.
Ett alternativ ar att inrdtta en geografisk UAS-zon med geofencingtjanst som inte ar
lika komplex som ett fullt ut implementerat U-spaceluftrum som kommer ha hogre
krav, vilket ocksa kommer vara kostnadsdrivande.

Ett inférande av U-space eller andra innovativa luftrumslosningar ar saledes foren-
ligt med en rad kostnader dar det for narvarande ar oklart vem som ska betala. Det

65 yppdrag-att-analysera-hur-anvandandet-av-dronare-i-sverige-kan-vidareutvecklas.pdf

(regeringen.se)
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ar inte heller klarlagt var ett U-spaceomrade behover etableras. I traditionell
mening har luftfarten och dess infrastruktur finansierats framforallt genom brukar-
avgifter, men ett U-space eller andra innovativa luftrumslosningar kan ocksa ses
som en framtida del i infrastrukturen. Trafikverket rekommenderar att beroende pa
vad Transportstyrelsen rekommenderar till f6ljd av regeringsuppdraget kan det
finnas det anledning att ytterligare belysa finansieringsformer och var ett U-space-
omrade eller andra innovativa luftrumslosningar kan etableras.

Utvecklingsomrade: Atgéarder for en robust
beredskap och en dkad totalforsvarsformaga

Allmant om utvecklingen

Funktionaliteten inom transportomradet ar en forutsattning for flera andra
samhallsviktiga funktioner som ska kunna uppratthallas vid olika handelser och
situationer i fredstid, infor och vid hojd beredskap samt ytterst i krig. Fungerande
transportinfrastruktur och transporter ar exempelvis viktigt for Forsvarsmaktens
verksambhet. I propositionen Totalférsvaret 2021-2025% anges att det behovs en
okad motstandskraft och redundans samt forstarkt siakerhetsskydd, informations-
sakerhet och sikrade kommunikationssystem inom transportomradet.6? Inom EU
har man borjat stilla krav pa s.k. dual-use, dvs. en militdar anvindning och anpass-
ning av civil infrastruktur, for berorda delar av TEN-T. Sddana krav kan rora vitt
skilda parametrar sisom oppet dygnet runt, mojlighet att hantera ett angivet antal
flygplan samtidigt, 14gsta barighet, 1angd och bredd for rullbanor, storlek for och
uppstallningskapacitet vad galler plattor, angiven kapacitet for snorgjning och
brandslackning osv.

Med stod av medel ur MSB:s krisanslag (det s.k. 2:4-anslaget) driver LFV och
Swedavia en forstudie med tidsperspektivet 2022 och framat, dar man identifierar
och analyserar organisationernas gemensamma beroenden och behov for att leve-
rera sina tjanster. Insatsen sker som en del av planeringen for att 6ka robustheten
och forsorjningsberedskapen pa de flygplatser dar bada parter verkar. Planeringen
omfattar alla beredskapsskeden och forsorjningsberedskap avser t.ex. personal,
infrastruktur och teknisk drift for samhallsviktig tjanst, liksom uthallighet for
verksamheterna i form av sjukvards-, logistik- och livsmedelsforsorjning. Resultatet
ska kunna ligga till grund for olika genomforandeprojekt dar savil statliga som
regionala flygplatser ska kunna anvinda sig av modellen och fa forutsattningar for
konkreta beslut om investeringsatgarder m.m. for att starka formagan att kunna
verka under storda forhallanden i alla beredskapsskeden.

66 prop. 2020/21:30
67 Ds 2023:3
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I och med ett formodat kommande medlemskap i Nato forbinds Sverige att fullfolja
alla dtaganden i enlighet med artiklarna i Washingtonfordraget, som ar alliansens
grunddokument. Det skarpaste av dessa dtaganden finns i artikel 5 som dr mekanis-
men for kollektivt forsvar inom alliansen.

2016 atog sig ledarna for Nato-landerna att forbattra medlemsldndernas nationella
resiliens och forméagan att motsta storningar genom att strava efter att uppna bas-
krav for civil beredskap inom sju olika omraden. Dessa sju omraden behover
fungera i samhillet for att skapa samhallelig motstdndskraft och understodja det
militara forsvaret. Pa engelska kallas dessa omraden for Nato Baseline Require-
ments for Resilience. De sju civila omradena utgors av foljande:®8

e Hantering av stora masskadeutfall

e Resilienta system for livsmedels- och dricksvattenférsérjning

e Resilient energiforsorjning

e Resilienta civila kommunikationssystem

e Sikerstillande av politiskt beslutsfattande och centrala ledningsfunktioner
e Effektiv hantering av okontrollerade befolkningsrorelser

e Resilienta transportsystem

Aven om Sverige har erfarenheter att jobba nira Nato som partner kommer ett
medlemskap att kridva en omprogrammering av var strategiska kultur och identitet,
liksom forandringar i befintliga organisationer, strukturer och arbetssatt. Dartill
kommer Natomedlemskap ocksé gora ansprak pa personella resurser, inte minst for
Forsvarsmakten.”® Med ett kommande svenskt Nato-medlemskap kan kraven oka
pa aktorer som samverkar med och stodjer Forsvarsmakten och stodjande infra-
struktur sasom flygplatser som ska kunna anviandas vid 6vningar m.m. Detta kan
komma att innebara investeringar. Utifran de dialoger Trafikverket fort hittills i
beredskapsarbetet gor vi bedomningen att i dagslaget har ingen av de svenska
flygplatsdgarorganisationerna budgetira forutsattningar att méta sadana krav,
utom mojligen Forsvarsmakten.

Mot bakgrund av de krav som stills genom ett medlemskap i Nato och de forslag till
krav som tagits fram inom EU med avseende pa dual-use kan Trafikverket konsta-
tera att om sadana krav pa flygplatser aktualiseras blir det viktigt och med storsta
sannolikhet en nationell angeldgenhet att komma fram till var de ska omhandertas
och, om mojligt, i vilken omfattning. Som ett exempel pa hur en Natomedlem kan
behdva hantera exempelvis vardlandstransporter i samband med beredskaps-
insatser har den polska flygplatsen i Rzeszow fatt ta emot flera rorelser med

68 Hur paverkar ett svenskt Nato-medlemskap arbetet med civil beredskapsplanering?
(msb.se)

69 VVad innebér det att vara Natoallierad? - Folk och Férsvar (folkochforsvar.se)
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flygplanstypen C 17.7° C 17 ar ett stort militart transportflygplan och darmed,
tillsammans med andra stora transportflygplan som anvinds inom militara
operationer, dimensionerande for de foreslagna kraven pa dual-use.

Ett utvecklat system med beredskapsflygplatser

Sammanfattande medskick:

e Modellen med ett nat av beredskapsflygplatser behover ges storre langsiktighet
och darmed okad robusthet. Beslut om vilka flygplatser som ska inga i natet
behover fattas for flera ar, villkoren omfatta verksamhet under hojd beredskap
och utrymme ges i tid for offentliga och privata aktorer att uppfylla pa de krav
som stalls.

o Kostnaderna for beredskap tacks inte av dagens ersattningsmodell. Trafikverket
forordar att man 6vervager en mer flexibel bidragsmodell i form av en férordning
dar flera typer av kostnader som avser beredskap ersétts.

e Mot bakgrund av 6vergangen till satellitbaserade navigationssystem for luft-
farten 2030 foreslar Trafikverket att krav pa backup-utrustning ska galla alla
beredskapsflygplatser, dvs. att konventionella navigationshjalpmedel ska finnas
kvar som reserv om satellitbaserade system inte ar tillgéngliga eller ger
tillrdcklig noggrannhet eller vid bortfall.

e Med radande utveckling och trender kan beredskapsflygplatserna behéva an-
vandas mer frekvent och pa ett annat satt. | tillagg till detta har flygplatser for
raddningsinsatser med helikopter som kopplas samman med PinS-procedurer
och ett nat av s.k. low level routes (LLR) foreslagits ska laggas till Trafikverkets
ansvar for ett nat med beredskapsflygplatser. Behovet av beredskapsflygplatser
kan sammanfattningsvis férandras och vidgas infor och under planperioden och
bor darmed ses oOver.

Systemet med beredskapsflygplatser ar en viktig del i en robust beredskap, ett starkt
civilforsvar och, om sé onskas, en 6kad totalforsvarsformaga. Systemet idag tacker
dock bara delar av behovet och har, ur ett langsiktigt och robust perspektiv, stora
brister. Trafikverket har i utredningar av systemet 2020 respektive 2021 samt som
svar pa MSB:s hemstillan i uppdraget om atgirder for ett starkt civilforsvar 2022,
identifierat atgardsbehov for att stirka modellen med ett nét av beredskapsflyg-
platser. Foljande atgirder ar fortsatt aktuella enligt Trafikverkets bedomning.

70 RAAF C-17A Flies to Poland and Delivers Ukrainian Aid | Defense.info
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Okad langsiktighet och robusthet

Modellen med ett nit av beredskapsflygplatser behover ges storre 1angsiktighet och
dirmed Okad robusthet. Beslut om vilka flygplatser som ska inga i nitet behover
fattas for flera ar, villkoren omfatta verksamhet under hojd beredskap och utrymme
ges i tid for offentliga och privata aktorer att uppfylla pa de krav som stélls: de
behover fa forutsattningar savil i tid som finansiellt att planera for vidmakthallande
och investeringar som sakerstiller beredskapsflygplatsernas funktionalitet.

Frivilligheten i systemet kommer emellertid inte att ga att reglera bort pa grund av
dagens agarstruktur av beredskapsflygplatserna, dir majoriteten dgs av kommuner.
Det kommunala sjalvstyret ar langtgaende och staten kan inte alagga en kommun
att halla beredskap pa kommunens flygplats. Under avsnittet Andrad modell for
ersdttning nedan finns resonemang kring detta.

Andrad modell for ersattning

Ar 2023 héjde regeringen anslaget for ersittning till beredskapsflygplatser fran 9,5
mnkr till 70 mnkr., detta dd man bland annat 6kade antalet flygplatser i nétet fran
10 till slutligen 27. Under aren 2020-2022 var erséttningen betydligt hogre dn 9,5
mnkr i och med extra tillskott till systemet p& grund av pandemin. Ar 2022 fanns
t.ex. 50 mnkr att fordela mellan flygplatserna som avtalat om beredskap.

Anslaget for 2024-2026 foreslas i regeringens budgetproposition kvarsta pa 70
mnkr. Detta ekonomiska tillskott innebar emellertid ingen fordndring i de grunder
pa vilka ersittningen kan erhallas. Sidana forandringar har dock foreslagits av
Trafikverket i utredningar 2020 och 2021. Budgetpropositionen for 2024 innehaller
emellertid ett forslag som innebar att dven beredskapsflygplatser ska kunna fa stat-
ligt driftbidrag. Beroende pa nivan pa driftbidraget ar det mojligt att de kostnader
for administration, redovisning, planering, infrastruktur etc. som ersittningen inte
tacker idag, kan tackas. Detta forutsitter dock att dessa kostnader ar relativt kon-
stanta. I handelse av samhaillsévergripande hiandelser under h6jd beredskap, dvs.
skarpt beredskap eller hogsta beredskap, kan sddana kostnader stiga betydligt och
kvarsta 6ver tid. De foreslagna dndringarna i budgetpropositionen tar inte hojd for
sddana situationer. Modellen ar ddrmed trots forslagen fortsatt enbart utformad for
begriansade mangder samhallsviktiga flygrorelser under normala forhallanden eller
situation med lagre beredskap.

Trafikverket har i sin senaste utredning av systemet forordat att man frangar
systemet med frivilliga 6verenskommelser och istillet 6vervager en mer flexibel
bidragsmodell i form av en forordning dar flera typer av kostnader som avser
beredskap ersitts. Ersattningen bor bland annat 6ka for att mojliggora ersittning
for fler personer i samband med vinterfalthéllning vid vissa flygplatser. Dessa behov
vantas Oka i och med klimatférandringar och extremvider. I Ds 2023:3 foreslas
exempelvis tre faltpersonal (pa vissa flygplatser ramppersonal) for flygplatser soder
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om Mora och fyra for Mora och flygplatser norrut. Trafikverket anser att det pa
vissa mindre flygplatser inte ar praktiskt genomforbart med sa mycket faltpersonal
men pa flygplatser dir det fungerar bor det majliggoras. Klimatforandringar paver-
kar dock aven flygplatser i sodra Sverige i 0kad grad eftersom de exempelvis kan
behova lagga stora kostnader pa halkbekampning pa grund av 6kad forekomst av
vaderforhéallanden som leder till halkrisk pa banan, och sddana kostnader ticks inte
av beredskapsersattningen. Trafikverket ser aven att beredskapskostnaderna kan
komma att 6ka om beredskapsflygplatserna anvinds mer frekvent och pa ett annat i
sdtt som ett resultat av att ett starkt totalforsvar och ett kommande NATO-medlem-
skap.

Behov av back-up-utrustning vid beredskapsflygplatser

Senast den 6 juni 2030 Overgar luftfarten fran att anvianda dagens konventionella
navigationshjilpmedel till satellitbaserade navigationssystem (s.k. PBN71). Over-
gangen forvantas effektivisera anviandandet av luftrummet och minska kostnader
inom luftfarten. Efter detta ska konventionella navigationshjalpmedlen enbart
finnas kvar som reserv om de satellitbaserade navigationssystemen inte ar till-
gangliga eller ger tillracklig noggrannhet samt vid bortfall av radartackning. Ett nat
av reservflygplatser ska fortsatt ha kvar konventionella navigationshjalpmedel (s.k.
instrumentlandningssystem, ILS). De reservflygplatser Transportstyrelsen har
pekat ut ingar samtliga i natet av beredskapsflygplatser 2023, men de omfattar
enbart drygt halften av de senare. Trafikverket foreslar att krav pa s.k. backup-
utrustning ska gélla dven de beredskapsflygplatser som inte ar reservflygplatser.
Kostnaderna for de beredskapsflygplatser som inte har pekats ut som reservflyg-
platser far dock mot bakgrund av EU:s lagstiftning inte belasta kommersiell luftfart
utan behover finansieras pa annat sitt. I dagsldget saknas en sddan sikerstilld
finansieringslosning.

Oversyn av behovet av beredskapsflygplatser

Trafikverket har i bAda sina utredningar av systemet med beredskapsflygplatser
foreslagit fler beredskapsflygplatser: i den forsta rapporten foreslogs 19 flygplatser
och i den andra 22. Mot bakgrund av omvirldsfaktorer sdsom det geopolitiska laget,
som skarpts betydligt sedan den senaste av rapporterna om systemet med bered-
skapsflygplatser 6verlimnades i november 2021, och i och med de 6kade kraven pa
beredskap och att stirka totalforsvarsformagan ser dock Trafikverket det som
positivt att systemet numera omfattar fler flygplatser (27 flygplatser 2023
respektive 2024). Trafikverket bedomer mot bakgrund av radande utveckling och
trender samt som ett resultat av bland annat ett starkt totalforsvar och i och med ett

71 Performance Based Navigation. Systemet nyttjar luftfartygets inbyggda GPS-
navigeringssystem istallet for traditionell instrumentflygning baserat pa stationara radiofyrar
och instrumentlandningssystem (ILS).
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kommande NATO-medlemskap att beredskapsflygplatserna kan behdva anvandas
mer frekvent och pa ett annat satt.

Ett annat exempel pd behovet av en 6versyn ar att en stor del av det samhallsviktiga
flyget bedrivs med helikopter. Det finns dock mycket begriansade nationella model-
ler som dr utformade for samhallsviktigt flyg med helikopter: det finns exempelvis
inte nagra helikopterflygplatser i natverket med beredskapsflygplatser och bered-
skapsflygplatsernas procedurer och utrustning ar framst utformad for kommersiella
flygtransporter med flygplan. Helikopterflygplatserna skiljer sig till stor del at fran
sddana flygplatser som foretradesvis har utformats for flygplans behov.

De flygplatser for raddningsinsatser med helikopter som projekt SOLO etablerar, i
syfte att etablera en nationellt samordnad infrastruktur som forbattrar krisbered-
skapen for samhaillsviktig helikopterverksamhet, har i Ds 2023:3 foreslagits ska
laggas till Trafikverkets ansvar for ett nat med beredskapsflygplatser. Trafikverket
delar uppfattningen att det kan vara en lamplig atgard for att sikra forvaltningen av
dessa flygplatser i ett lingre perspektiv. Kostnaderna for dessa platser utgors av
andra kostnader dn vad de vanliga beredskapsflygplatserna har. Eftersom de dartill
ar obemannade, och Trafikverkets modell for ersattning till beredskapsflygplatser i
nuldget utgar fran personalkostnader, skulle Trafikverket beh6va en annan typ av
finansiering for dessa PinS-platser om de ska inga i nitet av beredskapsflygplatser.
Inte heller driftstod utifran dagens regelverk ar mojligt att ge till dessa platser. Efter
att projekt SOLO har avslutats uppkommer dels forvaltningskostnader for utrust-
ning (fraimst underhall av kameror och uppritthéllande av luftrumsprocedurer av
typen PinS och low level routes, LLR) vid aktuella flygplatser, dels behov av att peka
ut dgarskap och ansvar for att forvalta modellen vid de aktuella flygplatser i den
man detta inte har skett i SOLO, dels behov av att peka ut 4garskap och ansvar for
forvaltning av den nationella plan som tas fram i SOLO (dar planen ska omfatta ett
nit av flygplatser med PinS och LLR for samhallsviktigt flyg med helikopter).

Trafikverket bedomer mot bakgrund av ovanstdende sammantaget att behovet av
beredskapsflygplatser kan forandras och vidgas infor och under planperioden och
att det dirmed bor ses Gver.
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Ovriga atgarder for ett starkt civilforsvar

Sammanfattande medskick:

62

Infrastrukturen och berdrda aktorer behover ha ratt forutsattningar att svara upp
mot de behov som finns m a p beredskap och ett starkt civilférsvar sa att de kan
bidra till ett mer uthalligt och robust system. Behoven med avseende pa totalfor-
svarsperspektivet nar det galler luftfartens infrastruktur och i vad man de ska
omhandertas av systemet med beredskapsflygplatser liksom vilka krav som kan
behdva uppfyllas av flygplatser behéver utredas.

Nyckelaktérer inom luftfarten behdver ha forutsattningar att prioritera totalfor-
svarsinsatser och mellan olika typer av transporter for att kunna bidra till ett
starkt civilférsvar. Flygtrafiktjansten tillampar idag prioriteringar for luftfartyg i
luften enligt myndighetsforeskrifter. Det saknas darmed prioriteringsgrunder for
hantering av exempelvis luftfartyg pa marken eller for planerade flygningar.

Navigeringshjalpmedel (flygfyrar) av typen VOR foreslas avvecklas under 2024
till 2027. VOR:erna har i varierande grad betydelse for totalférsvaret och tjanar
som back-up-utrustning pa samma sétt som ILS-utrustningen pa reservflyg-
platser infor dvergangen till satellitbaserad navigering. Trafikverket foreslar att
finansieringslésningen for alla typer av back-up-utrustning, VOR och ILS, utreds
sa att den utrustning som inte far finansieras av kommersiell luftfart hanteras pa
annat satt i syfte att sakerstélla behoven av robusthet och beredskap.

Trafikverket och Forsvarsmakten tecknar arligen éverenskommelser for var och
en av de av Forsvarsmaktens flygplatser som pekats ut som beredskaps-
flygplatser. Genom att ge ett direkt uppdrag at Férsvarsmakten att halla
beredskap pa de flygplatser som ska inga i systemet kan administrationen
minskas och beredskapsflygplatsernas roll i totalférsvaret tydliggors.

Swedavias styrning omfattar inte nagot krav pa ansvar inom beredskap och
totalférsvar. Darmed foreslas en andring i Swedavias styrning for att tydliggtra
ansvar inom beredskap och totalférsvar.

Tillgangen till personal i transportsystemets luftfartsdelar behover sakerstallas
ytterligare genom bland annat krav pa krigsplacering inom flera delar av luft-
fartssektorn: sadana krav finns redan pa vissa omraden men kan behova
utvidgas till fler funktioner sasom flygtrafiktjansten.

Ur ett totalférsvarsperspektiv bor flygplatser som pekas ut som riksintressen
aven automatiskt inga i systemet med beredskapsflygplatser, och de senare bor
av samma skal samordnas med Transportstyrelsens utpekanden av reservflyg-
platser. Trafikverket férordar darmed att beredskapsflygplatser, inbegripet
reservflygplatser, och riksintresseflygplatser sa langt majligt ska vara desamma
for att kunna sakerstéalla tillgangligheten for lufttransporter vid alla beredskaps-
lagen och forhallanden.



e Villkor i befintliga miljétillstdnd kan leda till att man maste begransa verksamhet
som rér samhallsviktiga transporter och totalférsvaret pa en flygplats. Trafik-
verket rekommenderar en éversyn av miljélagstiftningen i syfte att sakerstalla
tillgangligheten for samhallsviktiga flygtransporter och luftfartsverksamhet i
totalforsvarssyfte.

e Hushallningslagstiftningen behdver ses 6ver sa att utpekande av riksintressen
ocksa kan innefatta totalférsvarets behov av tillganglig infrastruktur, inbegripet
samhallsviktiga transporter. | arbetet kan samhéllsviktiga transporter behéva
definieras for att sakerstalla 6nskad effekt.

o Luftfartens avgiftsmodeller har utformats m a p tjanster till kommersiell luftfart:
darmed uppstar begransningar kring finansiering av tjanster for samhallsviktigt
flyg och beredskap. Trafikverket foreslar att fragan utreds om hur SMHI:s
kostnader kopplade till samhallsviktig luftfart och ett starkt civilférsvar ska
hanteras och rekommenderar att utredningen inbegriper en analys av i vad man
civil och militar flygvadertjanst kan samordnas ytterligare for 6kade synergier
inom ramen for totalférsvarets behov.

Utredning av totalforsvarsrelaterade behov med avseende pa
luftfartens infrastruktur

Trafikverket har i utredning och underlag till MSB foreslagit regeringen att utreda
vilka behov med avseende pa totalforsvar som finns nar det galler luftfartens
infrastruktur och i vad man dessa kan och bor omhéndertas av systemet med
beredskapsflygplatser liksom vilka operativa och tekniska krav som kan behova
uppfyllas av flygplatser ur ett totalforsvarsperspektiv. Atgirden bidrar till att
infrastrukturen och berorda aktorer far forutsiattningar att svara upp mot de behov
som finns m a p beredskap och ett starkt civilforsvar och bidrar till ett mer uthalligt
och robust system. I atgirden ligger att identifiera behov som relaterar till kravi EU
pa s.k. dual use och att mota behov eller krav kopplade till vardlandsstod.72 Trafik-
verket ser i sammanhanget inte minst ett behov av att genom insatser inom forsk-
ning och innovation undersoka metoder for sarbarhetsanalys for kommunikations-
anliggningar. Atgirden bidrar till att infrastrukturen och berorda aktorer far
forutsattningar att svara upp mot de behov som finns med avseende pa beredskap
och ett starkt civilforsvar. I dtgarden ligger att identifiera behov som relaterar till
krav pa militar mobilitet (aven s.k. dual use) och att méta behov eller krav kopplade
till ett eventuellt Nato-medlemskap inbegripet aspekter sasom viardlandsstod.

Oversyn av mojligheter till prioritering av transporter

Den civil-militara integrationen av luftrummet gor att luftfartsinfrastruktur i
grunden dr understilld bade civila och militira krav, medan uppdrag och finan-

72 Se bl.a. Trafikverkets rapport TRV 2021/77081
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sieringsformer tenderar att hantera dem som separerade fran varandra. Detta
minskar tydligheten och mgjligheten att verka for en fungerande helhet. Med ett
okat antal anvandare av luftrummet kan staten behova tydliggora sévil hogre krav
pa gemensamma tillgangliggorande atgarder for alla brukargrupper samt pa
prioritet saval for 6vning som for skarp verksamhet.

Trafikverket har bl.a. i underlag till MSB foreslagit regeringen att majliggora for
nyckelaktorer inom luftfarten, sdsom flygtrafiktjinsten, att kunna prioritera
Forsvarsmakten eller aktorer kopplade till 6vningar eller motsvarande insatser for
totalfdrsvaret. Atgirden skulle bidra till att berérda aktorer far forutsittningar att
prioritera totalforsvarsinsatser och bidrar darmed till ett starkt civilforsvar.
Leverantorer av flygtrafiktjanst tillimpar idag prioriteringar for klarering (fardtill-
stand fran ansvarig flygtrafikledning) baserat pa Transportstyrelsens foreskrifter.
De tillampas for luftfartyg i luften och innebar att nar det finns sarskilda behov
prioriteras klareringar enligt foljande ordning:73 1) luftfartyg i nod, 2) luftfartyg med
raddningsuppdrag, MEDEVAC eller luftfartyg som utfor HOSP-flygningar, 3)
luftfartyg som utfor observationsflygningar i enlighet med Treaty on Open Skies, 4)
luftfartyg med incidentberedskapsuppdrag, 5) luftfartyg som ingar i svenska
militara forbandsovningar vilket innebar 6vningar i forband for att samtrana stabs-
och forbandsenheter inom och mellan system och personal i deras krigsuppgifter
samt att prova enheternas krigsduglighet, 6) 6vriga militara luftfartyg pa befil-
havarens begéaran, samt 77) ovriga luftfartyg. Det saknas darmed prioriterings-
grunder for hantering av exempelvis luftfartyg pa marken eller for planerade
flygningar.

Behov av finansiering av backuputrustning m.a.a. 6vergang till

satellithavigering

Mot bakgrund av att luftfarten enligt EU-regler ska 6verga till s.k. prestationsbase-
rad navigation, PBN (navigation via satellit) senast 2030 har LFV publicerat ett
forslag pa framtida utformning av LFV:s infrastruktur for radionavigation, dar 9
flygfyrar av typen VOR (VHF omnidirectional range)74 skulle avvecklas och 13 VOR
bibehallas. Detta slutgiltiga forslag kommunicerades sedan som en del av LFV:s sa
kallade PBN-6vergangsplan. I planen konstaterades dock att om en nationell finan-
siering av den framtida navigeringsinfrastrukturen skulle utebli, kunde LFV inte
garantera fortsatt drift. D& alla VOR:er sedan lange har passerat sin tekniska livs-
langd och da det rader akut brist pa saval reservdelar som underhéllskompetens

73 Exemplet ar taget frdn LFV:s drifthandbok. Texten kan darmed variera nagot hos andra
leverantorer.

74 VOR anvands idag framst for en-routetrafik och navigation av saval kommersiell luftfart
som samhallsviktig s&dan (militar och civil). Samtliga VOR &gs och férvaltas av LFV och kan
vara placerade antingen pa en flygplats eller p& andra stallen.
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samt da finansieringsfragan av nya VOR:er inte kunnat 16sas enligt LFV foreslar
man dock nu istéllet att samtliga VOR:er avvecklas under perioden 2024 till 2027.

Trafikverket har i samband med LFVs konsultation av planen avratt starkt fran en
avveckling som en foljd av utrustningens betydelse for framfor allt totalforsvaret
men ocksa beredskap och funktionaliteten hos luftfartens infrastruktur i allméanhet.
13 av VOR:erna har av Forsvarsmakten, och som en foljd Trafikverket, pekats ut
som viktiga att ha kvar di det har betydelse for totalforsvaret. Aven under ordinarie
operativa forhallanden finns dock ett behov av att analysera behovet av VOR i det
svenska luftfartssystemet innan stallnings tas till en avveckling. I Ds 2023:3 be-
skriver utredaren de flygnavigeringssystem som behovs for att sdkra ett robust
trafikledningssystem. Bland annat nimns att VOR-stationer behover utgora reserv-
utrustning for en-route navigering. Swedavia har lyft betydelsen for flygfyrarna som
flygplatshéllare att kunna erbjuda konventionella instrumentprocedurer baserade
pa VOR stationer vid GPS-bortfall7s. Samma géller savitt Trafikverket forstar for ett
flertal regionala flygplatser i landet liksom de leverantorer av flygtrafiktjanst som
tillhandahaller tjanster vid dessa flygplatser. Om de VOR som anvinds for flygtrafik
till flygplatser avvecklas kan leverantorer och flygplatser, savil statligt 4gda som
ovriga, att behova skapa andra 16sningar for att kunna utfora exempelvis radarled-
ning och uppna nodviandig robusthet for flygtrafiken. Det kan enligt uppgift handla
om att inforskaffa nya VOR:er som ersitter de som avvecklas. Flera av dessa flyg-
platser ingar i systemet med beredskapsflygplatser som Trafikverket forvaltar och
dar krav finns pa att flygplatserna vid stingning ska kunna 6ppna upp och ta emot
samhillsviktiga flygningar inom en timme. Om dessa flygplatser inte har adekvat
tillgang till navigationsutrustning som tillater instrumentinflygning kommer de i
vissa fall, p.g.a. viderforutsattningar och att de huvudsakligen anviands nattetid, att
riskera att bli obrukbara om de saknar tillgéng till bl.a. VOR.

Transportmyndigheterna inbegripet LFV har vidare gemensamt lamnat ett underlag
till MSB dar bl.a. bibehéllandet av ovan namnda 13 VOR har lyfts fram som
prioriterat for att starka civilforsvarsformagan inom luftfartssystemet.

Trafikverket foreslar att fraigan om finansieringslosning for alla typer av back-up-
utrustning, VOR och ILS, utreds sa att den utrustning som inte far finansieras av
kommersiell luftfart hanteras pa annat sétt i syfte att sikerstélla behoven av
robusthet och beredskap.

s Ett exempel p& en sddan handelse skedde i december 2023 d& en mycket omfattande
storning av GPS-systemen innebar att delar av satellithavigeringen slogs ut for bland annat
flygtrafiken i Sydsverige.
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Uppdrag till Forsvarsmakten om beredskap pa de
beredskapsflygplatser man ager

Trafikverket har i utredning och underlaget till MSB foreslagit regeringen att upp-
dra at Forsvarsmakten att genom instruktion och regleringsbrev for Forsvars-
makten halla beredskap pa de av regeringen utpekade flygplatser som ingar i
Trafikverkets system med beredskapsflygplatser och dar Forsvarsmakten ar flyg-
platshallare. Detta skulle innebara att inga 6verenskommelser behover tecknas
mellan Trafikverket och Forsvarsmakten och diarigenom minska administration
samt tydliggora saval Forsvarsmaktens som beredskapsflygplatsernas roll i total-
forsvaret.

Andring i Swedavias styrning for att tydliggora ansvar inom beredskap
och totalforsvar

Transportmyndigheterna har i underlaget till MSB bl.a. fort fram behovet av and-
ring i Swedavias styrning for att tydliggora ansvar inom beredskap och totalforsvar.
Andringen skulle fi som foljd att Swedavia behover etablera savil organisation som
anpassa anlaggningar och ev. inforskaffa utrustning m.m. som inte finns pa plats
idag. Arbete pagar f.n. hos Swedavia inom ramen for ett sidant atgardspaket, men
vilka atgiarder som kravs och kostnader detta innebir vad géller att uppdatera sjialva
flygplatsernas fysiska forutsiattningar och eventuella personal och kompetenskrav
kopplade till detta &r inte fullt utrett. En delméingd av atgardsbehoven pagar inom
det av MSB under 2:4-anslaget finansierade projektet Copia dar d&ven LFV med-
verkar.

Séakerstall tillgang till personal i transportsystemets luftfartsdelar

Trafikverket har bl.a. i underlaget till MSB foreslagit regeringen att utreda hur till-
ricklig personal i transportsystemet pa luftfartsomridet kan sikerstillas. Atgirden
kan exempelvis omfatta ytterligare behov av krigsplacering inom hela luftfarts-
sektorn: sddan finns redan pa vissa omraden men kan behova utvidgas till fler
funktioner. Atgirden bidrar till att alla nddvindiga aktorer far forutsittningar att
svara upp mot de behov som finns med avseende pa beredskap och ett starkt
civilforsvar for transporter av gods och passagerare i luften samt luftfartsrelaterade
tjanster.

Omraden som Trafikverket ser som prioriterade for att sikerstilla personal i
luftfartens infrastruktur ar flygtrafiktjansten, dar exempelvis en majoritet av
beredskapsflygplatserna har avtal med privata eller kommunala leverantorer av
flygtrafiktjanst. Vidare ser Trafikverket ett behov av att sikerstélla funktionalitet
och tillganglighet vad giller flygplatsernas egna organisationer. Utover det forslag
som fors fram ovan om Swedavia kan samma behov finnas for andra befattningar
vid kommunala och privata flygplatsorganisationer eller deras leverantorer.
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Samordnade utpekanden av beredskapsflygplatser,
riksintresseflygplatser och reservflygplatser

Trafikverket har i underlaget till MSB fort fram att flygplatser som pekas ut som
riksintressen automatiskt bor ingd i systemet med beredskapsflygplatser. Efter de
slutsatser som Trafikverket dragit i det kompletterande underlag som verket redo-
visade for regeringen november 2021 (TRV 2021/77081) har det geopolitiska laget
forandrats och det finns idag mot bakgrund av olika hotbilder m.m. en utveckling
mot savil ett starkt civilforsvar som ett planerat svenskt medlemskap i NATO.
Utvecklingen paverkar aven Trafikverkets arbete med riksintressen, och med stod
av det arbete och de slutsatser vi kan dra nu bor systemet med beredskapsflygplat-
ser utvidgas ytterligare mot bakgrund av utvecklingen. Det finns en logik i att de
flygplatser som pekas ut som riksintressen automatiskt ocksa kvalificerar sig att
ingd i systemet med beredskapsflygplatser. Trafikverket forordar fortsatt att bered-
skapsflygplatser och riksintresseflygplatser sa langt mojligt ar desamma, detta for
att sa langt mojligt kunna sikerstilla tillgangligheten for flygtrafik i alla typer av
situationer och omstéandigheter.

Vad géller de reservflygplatser som har utpekats av Transportstyrelsen som ansva-
riga for att ha kvar back-up-utrustning i drift i form av s.k. ILS vid 6vergangen till
s.k. prestationsbaserad navigering (PBN, dvs. satellitnavigering) senast 2030 menar
Trafikverket att dessa reservflygplatser bor ingd i den samordnade gruppen. Trans-
portstyrelsen delar detta synsatt. Trafikverket menar i tillagg till detta att alla
beredskapsflygplatser/riksintresseflygplatser bor ha adekvat form av back-up-
utrustning for att kunna anviandas dven da PBN inte ar tillgdngligt (sdsom vid
storningar eller systembortfall). En sidan utvidgning av gruppen med reserv-
flygplatser ar inte mgjligt under ordinarie finansieringsmodell enligt Transport-
styrelsen, detta da kommersiell luftfart enbart far belastas med ett begransat urval
av reservilygplatser och deras kostnader for back-up-utrustning. En utvidgning av
kravet pa back-up-utrustning med exempelvis 6vriga beredskapsflygplatser, som
Trafikverket forordar, skulle dirmed behova finansieras pa annat sitt.

Atgiirden bedéms sammantaget ha stor relevans savil for samhéllsviktiga flyg-
transporter som for totalforsvaret och skulle bidra till ett mer uthéalligt och robust
system.

Oversyn av miljélagstiftningen

Trafikverket har i underlaget till MSB fort fram att miljolagstiftningen behover ses
over i syfte att mojliggora lattnader i reglering eller milj6tillstand for verksamhet
kopplad till samhallsviktiga transporter och till totalforsvaret. I dagslaget kan
villkor i befintliga miljotillstdnd leda till att man maste begransa verksamhet som
ror samhallsviktiga transporter och totalforsvaret pa en flygplats. Bl.a. har Flygvap-
net ett visst antal starter och landningar att forhalla sig till baserat pa villkor i miljo-
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tillstand, sé i den man en aktivitet maste vidtas inom exvis incidentberedskapen (for
att kontrollera intrang i svenskt luftrum av frimmande makt) maste man kompen-
sera genom att begriansa planerad verksamhet. Det kan handla om att t.ex. stélla in
en ovning.

Nir det giller samhaéllsviktiga flygtransporter sasom ambulansflyg, brandflyg eller
polisflyg, raknas aven de in i villkoren i miljotillstdndet vilket innebar att de kan
komma att behova begransas om bullerkvoten och antal rorelser i gdllande miljo-
tillstand ar fylld. Vidare kan skiarpta miljotillstand leda till att flygplatser som inte
langre far ha flygtrafik nattetid enligt villkoren inte kan utgora beredskapsflygplats.
Atgirden bidrar till att infrastrukturen och berérda aktorer fir forutsittningar att
svara upp mot de behov som finns med avseende pa beredskap och ett starkt civil-
forsvar, ett funktionellt totalforsvar, att Forsvarsmakten far reella forutsattningar
for sitt uppdrag och att vi har ett robust system.

Trafikverket gor bedomningen att beredskap for samhallsviktiga flygtransporter
utanfor ordinarie Oppettider, foretradesvis nattetid, kan forvantas leda till 6kad
bullerproblematik och att forutsattningen for behorig domstol att fatta ett mer
gynnande beslut i detta avseende skulle krava dndrade forutsattningar i lagstift-
ningen.

Oversyn av hushallningslagstiftningen

Trafikverket har i underlaget till MSB fort fram att hushallningslagstiftningen
behover ses Over sa att utpekande av riksintressen ocksa innefattar totalforsvarets
behov av tillganglig infrastruktur, inbegripet samhallsviktiga transporter. I det
arbetet kan det bli nodvandigt att definiera samhallsviktiga transporter for att
kunna sédkerstilla att forandringen far 6nskad effekt.

Atgiirden bidrar till att infrastrukturen och berérda aktorer fir forutsittningar att
svara upp mot de behov som finns med avseende pa beredskap och ett starkt civil-
forsvar, ett funktionellt totalforsvar, att Forsvarsmakten far reella forutsattningar
for sitt uppdrag och ett robust transportsystem.

Framtida modell for flygvadertjanst till samhallsviktigt flyg

Flygvadertjansten ar en delméangd av flygtrafiktjansterna och omfattar ett flertal
olika tjanster och produkter. I Sverige ar SMHI utpekat att bedriva reglerad flyg-
vadertjanst i enlighet med forordning (EU) 2017/373 samt Transportstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2019:95) om flygviadertjanst. Flygvadertjansten vid SMHI bestar
av tre delar med olika upplédgg for finansiering. Den storsta delen, som motsvarar
cirka 94 procent av intakterna for flygvadertjansten, ar reglerad flygvddertjdnst
vilken finansieras till fullo genom EU:s system for undervagsavgifter.
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For de kunder inom luftfarten som inte tacks av de reglerade vadertjansterna pro-
ducerar SMHI skriaddarsydda prognoser. Prognoser riktar sig till flygningar som
sker pa lagre hojder och huvudsakligen inom svenskt territorium. Mottagargruppen
utgors normalt av det samhallsviktiga flyget, hir inbegripen statsluftfart, och all-
manflyg7® inbegripet s.k. firmaflyg7z. SMHI:s arbete som inte tdcks av systemet med
undervigsavgifter finansieras via sirskilt anslag eller genom direktfinansiering av
den som har bestillt tjansten eller produkten.

I Sverige ar Transportstyrelsen den myndighet som reglerar, administrerar och ut-
ovar tillsyn over saval flygvadertjansten som dess finansiering i de delar det ror
underviagsavgiftssystemet. Transportstyrelsen sitter bland annat ramarna fér vad
som ska inga i reglerad flygvadertjanst. Omfattningen av den reglerade tjansten ar
inte fullt ut definierad men Transportstyrelsen har konstaterat att EU:s system for
undervagsavgifter inte omfattar finansiering av beredskap. Som framgéar av avsnitt
Finansieringen av flygtrafiktjdnster stills krav i EU:s system med prestations-
planer for flygtrafiktjinsten pa att den s.k. kostnadsbasen, dvs. kostnaderna for
tillhandahallandet av flygtrafiktjinster som tacks av undervigsavgifter, ska minskas
kontinuerligt genom att man i nationell prestationsplan faststéller kostnaden per
part under en referensperiod. I och med att kostnadsbasen successivt ska minska
kravs 16pande effektivisering hos de organisationer som erhéller intdkter ur syste-
met. Fragan ar sarskilt relevant nar det géller tillhandahallandet av flygvadertjanst
till samhallsviktigt flyg. Pa sikt finns en risk for att SMHI kommer att sakna finan-
siering for exempelvis flygplats- och laghjdsprognoser som nyttjas av och tas fram
for det samhallsviktiga flyget. Vidare finns ocksa en risk att viktig infrastruktur som
ar nodvandig for flygvadertjansten till stor del saknar finansiering. Transportstyrel-
sen kan inte bedoma i dagslaget vilka nivaer som kommer att vara aktuella i kom-
mande prestationsplan for 2025 och framaét: de effektiviseringsméal som kommer att
ligga till grund for kommande prestationsplan kommuniceras forst i maj 2024.

Som en f6ljd av de begransningar som rader kring finansiering av flygviadertjanster
for samhallsviktigt flyg och beredskap ser Trafikverket ett behov av att frdgan utreds
om hur SMHI:s kostnader hanforliga till samhallsviktiga transporter, beredskap och
ett starkt civilforsvar ska hanteras. Trafikverket rekommenderar att utredningen
aven omfattar en analys av i vad méan civil och militar flygvadertjanst kan samord-
nas ytterligare for 6kade synergier inom ramen for totalforsvarets behov.

6 Privatflyg och specialiserad flygverksamhet utom taxiflyg (TSFS 2020:59)

7 Flygverksamhet som bedrivs for ett foretags eller en organisations egen rakning utan
ersattning frdn utomstaende och som utgdér en mindre del av foretagets eller
organisationens verksamhet, numera kallad icke-kommersiell verksamhet (TSFS 2021:103)
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Detta dr baksidan pa rapporten.

Trafikverket, 781 89 Borlange. Bestksadress: Réda vagen 1
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00
trafikverket.se
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