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1 valkommen ombord

Flygveckan pa Gardet i Stockholm i slutet av september 1910 brukar rdaknas som
startpunkten for den svenska flyghistorien. Det var den forsta gdngen som en svensk
pilot, baron Cederstrom, lyfte med sitt flygplan fran svensk mark (se Jarlbrink &
Nyblom, 2012; Larsdotter, 2010) och i augusti respektive september 1911 besdker
baronen Ostersund och Sundsvall med sitt flygplan. Enligt uppgifter fran Svensk
Flyghistorisk Forening (SFF) skedde bestket i Sundsvall pa filtet bakom Grénborgs
bryggeri (se SFF 2015) invid vad som idag ar Mittuniversitetets Campus i Sundsvall.

Det internationella trafikflyget brukar dateras till februari 1919 da reguljara
flygningar inleddes mellan Berlin och Weimar (Skoglund, 2010). I Sverige kom det
reguljdra trafikflyget igang pa forsok 1920 mellan Malmé och Warnemiinde. 1921 ars
Luftfartskommittee rekommenderade att staten inte skulle intervenera i
luftfartsfrdgorna. Istéllet blev det upp till kommunerna att ordna med finansieringen
av flygstationer (se Eriksson, 2007:13).

1934 ars luftfartsutredning (SOU 1934:48) menade att for att bedoma vem som bor
ansvara anldggningskostnaden for en flygplats, var det nodvindigt att gora en
atskillnad mellan de flygplatser som uteslutande var avsedda for inrikestrafik och de
flygplatser som &ven formedlade utrikestrafik. Aven om flygplatserna som tog emot
utrikestrafik; Bromma, Bulltofta och Torslanda; tillgodosag ett rent lokalt trafikintresse,
tjanade de &ven ett riksintresse. Det borde darfor ske en fordelning mellan staten och
vederborande kommun av byggnadskostnaderna, och statens bidrag borde avvigas
med hénsyn till flygplatsens betydelse ur risksynpunkt. Utredningen menade att &ven
om bade stat och kommun kunde komma ifrdga, var kommunerna mest lampade for
uppgiften.

Instéllningen till dgandet av flygplatser forandrades under det oroliga 1930-talet.
Fran att ha forordat statligt dgande menade regeringen genom V&g- och
vattenbyggnadsstyrelsen att det inte fanns forutsdttningar for kommunalt dgda
flygplatser, bortsett fran Stockholm och Goéteborg. I 6vrigt borde flygplatserna forvaltas
av staten. (Prop. 1939:1) En annan atgédrd som vidtogs i forvaltningshdnseende 1939 var
att den flygledning som tidigare utovats i kommunal regi forstatligades.

Antalet flygplatser okar kraftigt i Sverige under 1950- och 60-talen. Agarstrukturen
kom &ter upp i diskussionen och i propositionen (Prop. 1967:57) 6ppnar regeringen ater
upp for kommunalt dgande av flygplatser. Alla flygplatser med linjefart ingar (1963) i
den statliga civila flygplatsorganisationen. Ar 1967 driver staten genom Luftfartsverket
13 civila flygplatser for regelbunden luftfart (linjetrafik). Darutover har staten genom
ett avtal med flygvapnet majlighet att driva linjetrafik vid &tta militara flygplatser.
Dessutom driver staten atta sk. sméflygfalt dar ingen linjetrafik bedrivs (Prop.
1967:57,6) Utredningen dppnar upp {or alternativt dgande av flygplatser och menar da
att det bor skiljas pa primarflygplatser och sekundarflygplatser. Med det forra avses
flygplatser med reguljar linjetrafik som &gs av staten, med det senare avses flygplatser
som anldggs och drivs av kommuner eller genom enskilt dgande (Prop. 1967:57,8).
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Utredningen menar att flygplatser som inte dr avsedda for linjetrafik inte bor vara en
statlig angeldgenhet och det statliga engagemanget i dessa flygplatser bor avvecklas
(Prop. 1967:57,8).

Staten &ger, fran och med 1 januari 2007, 16 flygplatser. De statligt dgda
flygplatserna ar Arlanda, Bromma, Jonkoping, Karlstad, Kiruna, Landvetter, Lules,
Malmo, Ronneby, Skellefted, Sundsvall, Umed, Visby, Angelholm, Ostersund och
Ornskoldsvik. En jamforelse med de nordiska linderna visar att merparten av de
flygplatser som bedriver linjetrafik ar statligt 4gda. I Norge valde staten att forstaliga
merparten av de da kommunalt dgda flygplatserna. (SOU 2007:70,61).

Transportstyrelsen tog 2009 fram ett forslag pa hur tillgangligheten till flygplatser
kan forbattras pa tider dd de normalt inte dr Oppna for verksamheter som
raddningshelikoptrar, luftburna sjuktransporter, polisflyg, kustbevakningsflyg, aktorer
som deltar i rdddningsinsatser, aktorer som genomfér uppdrag av betydelse for
krisberedskap eller annan sambhallsviktig verksamhet. Forslaget utgick fran
trafikflygplatserna som ligger langst i norr och séder, Kiruna och Malmd, samt orterna
med ca en timmes flygtid med helikopter under transportflygning daremellan, vilket
motsvarar ca 250 km (till exempel uppnar Airbus Helicopters EC 145 T2 en
maxhastighet med 268 km/h). Flygplatserna i Lules, Umea, Ostersund, Sundsvall,
Stockholm (Arlanda), Goteborg (Save), Visby, och Ronneby blev foreslagna.
(Transportstyrelsen, 2009).

Analysen av mojligheterna och behovet till ett utokat nordisk samarbete inom
beredskapsflygplatsnatet papekar att det kan finnas vinster med tillganglighet till fler
beredskapsflygplatser utover de som utpekades av Trafikverket 2011, vilka &r an idag
Gallivare, Lulea, Umea, Are-@stersund, Sundsvall-Timra (SDL), Stockholm-Arlanda,
Visby, Ronneby, Malmé och Goteborg-Landvetter. Rapporten namner Lycksele, Mora
och Hemavan som ytterligare forslag. (Trafikverket, 2014)

Att mojliggora mobilitet och transport av personer och frakt vid korta och langa
strackor ar kdrnfunktionerna av dagens transportsektor. Sveriges geografiska
forutsédttningar ger sektorn en viktig roll for att 6verbrygga de ofta langa avstanden
inom landet och for att nd ut i vérlden. En fungerande transportsektor ar i stor
utstrdckning en forutsattning for bade industrin, handeln, offentlig verksamhet och det
dagliga livet for manga manniskor, vilket inkluderar resor till och fran jobbet,
tjansteresor och semesterresor. Trafikanalys (2013:18) konstaterar i denna kontext: " Fir
lingre resor dr emellertid flyget det enda realistiska alternativet om man vill resa dver dagen.
Det giiller i princip alla avreseorter soder om och inklusive Stockholm och norrut i landet” dar
tillgangligheten till vissa regioner &r " helt beroende av vil fungerande flygforbindelser”.

Transportsektorn har dven stor betydelse for till exempel forsorjningen av livsmedel,
mediciner och drivmedel. Dessutom &r en fungerande transportinfrastruktur en
forutsédttning for andra samhallsviktig verksamheter som raddningstjanst, polis och
brandkaren samt tidskritiska medicinska transporter. Mindre storningar i
transportfunktionen héander relativ ofta och brukar oftast fa begransade konsekvenser.
Déaremot kan ett allvarligt bortfall resultera i en omfattande storning av det offentliga
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livet, forsorjningsproblem med viktiga varor och d@ven negativa samhallsekonomiska
konsekvenser. Olika transportslag kan delvis kompensera varandra, eftersom
férutsdttningarna och beroenden skiljer sig at. Figur 1 visar fordelningen av transporter
pa de olika trafikslagen under perioden fran 2000 till 2017.
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Figur 1: Transport av gods och personer 2000 — 2017 i miljoner ton-/personkilometer (Data: Trafikanalys, 2018b)

Att kombinera transportslag far dessutom okad betydelse bade mot bakgrund av
nationella och internationella klimatmal, men &ven for att utfallsikra andra
transportmedel och for att optimera utnyttjandegraden. De synliga tecknen pa
klimatférandringarna blir alltmer tydliga. Ett exempel ar temperaturékningen
kombinerat med minskad nederbord som leder till uttorkning av skog och mark och
déarmed en okad risk for skogsbrander, som under sommaren 2018. Transportsektorn
befinner sig ddrmed i ett spanningsfalt mellan att hantera transporternas inverkan pa
klimatet och att sdkerstdlla transporter aven vid forandrade vaderforhallanden. Ett
stigande intresse kring klimatfragor, dkade krav pa just-in-time leveranser och
punktlighet samt kundernas forvéantningar kring pris, serviceutbud och komfort
utmanar transportbranschen. Den pagadende utvecklingen inkluderar, utdver ett okat
intresse for alternativa drivmedel, d&ven ett 6kat krav pa det digitala tjansteutbudet och
nya komplementdra transportmedel. Forutom drivmedel och elektricitet ar en
tillforlitlig tillgang till informations- och kommunikationsteknologi (IKT) ocksa en
central resurs for effektiva transportsprocesser samt deras overvakning och styrning.
Utover ekonomiska Overvdganden utmanas transportsektorn dessutom av skdrpta
regleringar kring miljopaverkan och passagerare- och informationssakerhet.

Transportsektorn bestar av foljande branscher och trafikslag: végtransport,
jarnvagstransport, sjofart, bdde pa inre vattenvéagar och havet, logistik och flygtransport,
vilken inkluderar transport med flygplan och helikoptrar.

Flygtransport innehar en sarskild roll i sektorn, eftersom flyget mojliggor att
Overbrygga ldnga distanser inom kortare tid dn andra transportmedel. Ett annat
kadnnetecken &r att det utgor en mdjlighet att na omraden som saknar anknytning till
annan transportinfrastruktur, till exempel skogs- eller fjallomraden. Darfor blir flyget
inte bara viktigt for befolkningen och naringslivet i regionen, utan ocksa for turism och
ett flertal viktiga samhallsfunktioner, som till exempel hantering av olyckor och kriser.
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Foreliggande forstudie soker att Ooka forstdelsen kring betydelsen av regionala
flygplatser for samhdéllets funktionalitet och utveckling, dels for omradet kring
flygplatsen, men dven ur ett regionalt och nationellt perspektiv. Forstudien bygger pa
analyser av tidigare forskning kring problematiken och en initial fallstudie av
Sundsvall-Timra Airport, som betecknas av flygplatskoden SDL. Som Figur 2 visar, kan
en flygplats ses som basal infrastruktur for ett flertal offentliga och privata intressenter
vilket medfor att det finns flera skal att belysa olika infallsvinklar for att synliggora
regionala flygplatsers vardeskapande for savél det lokala samhillet som samhallet i

Attraktivitet
Regional utveckling
L Globalisering
Hallbarhet
Loka FOlvaltmno
/ Samhallsviktig verksamhet

Krisberedskap

Hushall Forsvar

Figur 2: Olika intressen kring flygplatsens betydelse

stort.
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Destinationsutveckling

Denna rapport presenterar en Overblick 6ver den sammansatta funktion som
regionala flygplatser, dit SDL raknas, kan erbjuda. Rapporten ar uppdelat i tio kapitel.
I det foljande kapitlet beskrivs forstudiens ramar och huvudsakliga tillvigagangssatt.
I kapitel tre presenteras flygbranschen narmare. Fokus ligger pa att placera flygplatsen
som utforare av samhallsviktig verksamhet i transportsektorn samt att sitta den i
relation till andra sektorer som ocksé uppratthaller viktiga samhallsfunktioner (till
exempel MSB, 2014). I kapitel fyra foljer en sammanstallning av tidigare studier kring
regionala flygplatser som har genomforts bade inom och utanfér den svenska kontexten.
Kapitel fem redovisar fallstudien genom att presentera centrala resultat fran intervjuer,
en workshop samt observationer vid en samverkansovning. Kapitel sex diskuterar
flygtransportsystemets tre lager vilka dr beroende av varandra. Kapitel sju presenterar
en kunskapsoversikt kring etablerade berdkningsmodeller som anvands i litteraturen
for att hitta ett sdtt att analysera flygplatsernas varde for en kringliggande region med
en sérskild koncentration pa krisberedskap och icke marknadsprissatta tjanster som
kan forhalla sig till fallet av regionala flygplatser som SDL. Utover kunskapsoversikten
demonstreras anvandningen av berdkningsmodeller med korta exemplen dér det har
funnits vara mojligt. I kapitel atta lyfts en ansats for matematisk modellering och
optimering inom sammanhanget med bekdmpning av skogsbrinder. Kapitel nio
sammanfattar och fortydligar ndgra omraden for vidare forskning. Kapitel tio avslutar
rapporten med slutsatserna.
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2 Forstudiens ramar, metodval och material

2.1 Syfte, mal och begransningar

Syftet med forstudien &r att belysa tre komplementédra dimensioner — nyttor, kostnader
och handlingsutrymmen inklusive maktférhéllanden — for att kartldgga betydelsen av
den regionala flygplatsen for samhallets funktionalitet och utveckling bade i omradet
kring flygplatsen och dven ur ett regionalt/overregionalt perspektiv. Forstudien bygger
dels pa studier av vetenskaplig litteratur inom omradet och dels pa en fallstudie kring
SDL. Eftersom ett flertal offentliga och privata intressenter anvander sig av flygplatsens
funktionalitet som basal infrastruktur finns flera skél att belysa de tre komplementéra
dimensionerna for att kartligga betydelsen av den regionala flygplatsen f6r samhallets
funktionalitet och utveckling. Genom en modellering av helhetsbilden synliggors
regionala flygplatsers vardeskapande for samhallet i omradet.

Malet med forstudien &r att skapa en strukturerad dverblick 6ver den sammansatta
funktionaliteten som regionala flygplatser som SDL erbjuder. Forstudien foljer en tydlig
progression som aterspeglas i de efterfoljande kapitlen genom att kartldgga nuvarande
och potentiella intressenter av flygplatsen samt deras uppfattningar kring kostnader,
leveranskedjor och maktforhallanden som kan sammankopplas med flygplatsens varde.
Gemensamma och konflikterande intressen ska belysas for att synliggdra betydelsen av
den regionala flygplatsen for samhaéllets funktionalitet och utveckling samt att
identifiera bedomningskriterier for fortsatta analyser och behov av framtida forskning.
Dessutom skapades en kunskapsoversikt kring lampliga berdkningsmodeller for att
hitta satt att vardesétta relevanta attribut och icke marknadsprissatta tjanster som kan
anvandas pa fallet. Kunskapsoversikten synliggor etablerade berdakningsmodeller som
anvands i litteraturen for bedomningen av flygplatsernas varde for en kringliggande
region samt for- och nackdelar som ar forknippat med dem.

I och med att tidsramen for forstudien &r klart begransad, avgransas dven forstudien
i motsvarande omfattning. Analys av konsekvenserna, miljopaverkan och langsiktig
hallbarhet samt en storre detaljrikedom i analyserna krdver ett mer omfattande
datamaterial samt mer tid for analysarbete. Darfor begransas forstudien i omfanget av
litteraturgenomgéngen och koncentreras huvudsakligen pa SDL for fallstudien.

2.2 Metoder for datainsamling och analys

I denna forstudie anvédndes flera metoder for insamling och analys av data. En
omfattande litteraturstudie av bade tidigare forskning och samhallsekonomiska
metoder som finns och anvdnds inom omradet har legat till grund for policystudier,
flera intervjuer och en workshop samt observationer vid nagra av deltagarnas
verksamheter inom ramen for fallstudien. Utifran detta material har sedan olika typer
av analyser genomfdrts. I nadstkommande avsnitt beskrivs forfarandet for
datainsamling och analys. Tabell 1 presenterar material och metoder som anvandes
huvudsakligen for att ta fram resultat som presenteras i rapporten nedan.
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Tabell 1:Overblick 6ver material och metoder som anvands inom forstudien

Regionala flygplatser

Kapitel Material Metod(er)

3 Officiell Svensk statistik, exempelvis frdn Trafikanalys och Dokument- och
Trafikverket policyanalyser
Foreskrifter, regler, forordningar och utredningar Beskrivande statistik
Information och inofficiell statistik fran aktérer i omradet samt
diskussioner i samhallet

4 Tidigare nationell och internationell forskning och utredningar kring  Litteraturstudie
Svensk flygtransportsektor Policyanalys

5 Inspelade och transkriberade material fran intervjuer Intervjustudie
Observationer inom deltagarnas verksamheter Systemanalys

Ekonomisk analys

6 Insikter fran litteratur- och intervjustudien Systemanalys
Texter och anteckningar fran workshoppen Policyanalys

7 Litteratur om samhallsekonomiska metoder som anvands i omradet  Litteraturstudie
bade i vetenskaplig forskning och i nationella och internationella Ekonomisk analys
rapporter/utredningar

8 Officiell statistik Simulering

Rapporter fran nationella myndigheter
Konstruerade scenarier

Beslutsanalys
Optimering

Materialinsamling

Den grundléaggande litteraturstudien genomgick relevant forskning med anknytning till
flyg, nationell och internationell statistik och nationella regleringar och utredningar.
For sokningen anvéandes lampliga sokord via databaser, exempelvis econlit, EBSCOhost
och Scopus, och andra sokmotorer som Google Scholar. Vidare kéllor hittades dven via
referenser fran identifierade texter. Genom materialinsamlingen valdes texterna ut efter
deras bidrag till férstudiens syfte, till exempel om intressanta fallstudier har beskrivits,
om samhallsekonomiska metoder har anvénts eller om anvandningsbar data har
presenterats. Efter att texterna har valts ut sa har metodik, resultat, och data lyfts fram,
bland annat fér att mojliggdra senare analys och exempelberdkningar. I vissa fall har
det funnits vidare databehov. Sadan data, om tillgdnglig, har d& hdamtats fran andra
kallor, till exempel via statens offentliga statistik.

Policyanalysen utgick fran dokumentstudier kring framst offentliga utredningar och
nationella strategier. De forsta utredningarna kring flygsektorn genomfordes redan
1921 genom Lufttrafikkommittén. For denna rapport har enmansutredningen
Framtidens flygplatser — utveckling av det svenska flygplatssystemet (SOU 2007:70) varit
central d& denna drar upp riktlinjerna for det system av statliga, regionala och 6vriga
flygplatser som finns dn idag. Vid sidan av 2007 ars utredning har dven tidigare
utredningar studerats, till exempel luftfartskommitténs utredningar fran 1921 och 1933.
Till detta kommer regeringens proposition (Regeringskansliet, 2017) som till stora delar
bygger pa enmansutredningen. Slutligen har debatten i riksdagen utifran utredningen
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och propositionen studerats. Vidare har delar av 2017 &rs flygstrategi anvants i
rapporten (Naringsdepartementet, 2017) och Trafikutskottets betdankande 2009/10:TU?7.

Intervju- och observationsstudien genomfordes med personer som foretrader ett urval
av intressenter. Tidigare forskning har identifierat flera grupper av intressenter som
relaterar pa olika sétt till flygplatsers verksamhet (till exempel Mohd Isa, Abdul Hamid,
& Leong, 2016; Schaar & Sherry, 2010). Med utgangspunkt i flygplatsens sammansatta
funktion som samhallsviktig verksamhet, vilken utgor en viktig forutsattning for andra
samhallsviktiga verksamheter, valdes intressenterna for semistrukturerade, personliga
intervjuer. Deltagarna i forstudien representerar fdljande intressegrupperingar:
flygplatsverksamhet, turistnaring, krisberedskap och raddningsférbund, industri och
frivilliga organisationer. Nationella organisationer inom forsvar och krisberedskap
visade ocksa intresse pa forfrdgan om deltagande, forstudien lyckades dock inte att
etablera narmare kontakt under forstudiens tidsperiod.

Inom ramen for forstudien genomfoérdes fem semi-strukturerade intervjuer vid
deltagarens verksamhet. Intervjuerna som varade i ca en timme i genomsnitt spelades
in och transkriberades for senare analyser. Samtalen utgick fran varje deltagares
perspektiv pa flygplatsens funktionalitet och dess betydelse for verksamheten som
intervjupersonen representerade. Speciellt fokus lades pa att extrahera intressen samt
konfliktara vaxelverkningar, forutspadda forandringar i samhaéllet i allménhet och dess
konsekvenser for verksamheten i synnerhet samt att diskutera framtida
utvecklingsbehov. Utgdende fran nagra forbestimda intervjufrdgor utvecklades och
fordjupades samtalet under forloppet utifran vilka aspekter som kom till tals for att fa
en detaljerad bild kring specifika behov och forvantningar.

Dartill genomfordes en workshop med flera intressegrupper for att kunna generera
en mer nyanserad bild av regionalflygplatsens relevans for samhallet. Ett trettiotal
personer blev inbjudna till workshoppen, varav 14 personer deltog som representanter
for foljande intressentgrupper: fyra foretradde flygplatsverksamheter inom regionen,
tre foretrdadde utbildningssektorn, tva foretrddde krisberedskap och samordning av
raddningsinsatser inom regionen och en person vardera foretrddde regional och lokal
infrastrukturutveckling, regional tillvaxt och utveckling, lokal naringslivsutveckling
samt storindustrin. Ytterligare representanter signalerade intresse men hade inte
mojlighet att delta den dagen ddar workshoppen dgde rum. Genom workshoppen
anvandes ett liknande angreppssatt som i intervjuerna. Efter en kort introduktion for
att leda in i tankearbetet kring regional flygplatsernas betydelse for samhallet blev
representanterna i forsta steget ombedda att genomtanka sina verksamheter och lyfta
fram vilka av flygplatsverksamhetens tjanster de anvander sig av, vilka nyttor dessa
tjanster innebér for bade verksamheten och respektive kunderna. For att tankegangarna
skulle aterges pa liknande satt bland representanterna anvandes modellen i Figur 3 som
strukturgivande ramverk. Diskussionerna fordes i sma grupper och kom att kretsa
kring olika former av upplevda begransningar och alternativa transportmedel samt
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vilka konsekvenser som skulle resultera Agare
dérifran for de olika verksamheterna Flyg- Verksamhet Kunder
samt deras kunder. Efter en kort ES Kompetenser

gemensam diskussion om nagra insikter [ENSCE
som uppkom under forsta steget, lyfte

workshoppens andra steg perspektivet Fordelar for Fordelar for
verksamheten kunderna

bort fran specifika verksamheter fram till
mer generiska samhallsaspekter. I sma EEENERS
grupper diskuterades nyttor, konflikter, JRUWCEl
alternativa l0sningar samt framtida
utvecklingar. Under forloppet av
diskussionerna fordndrades grupp-
indelningen pa olika sdtt for att ge RUEIHENIY

Effekter for Effekter for
verksamheten kunderna

representanterna mdjlighet att ta del av

de olika verksamheters synvinklar.
Samtidigt reduceras oonskade effekter,
som till exempel grupptankande. Det tredje steget i workshoppen avsag att skapa en

Figur 3: Ramverk for workshoppens forsta steg

samsyn kring de framkomna intressena genom gemensamma funderingar om
flygplatsens roll i samhallet. Aspekter som samtalades om var vilka férutsittningar,
funktioner och anvandarperspektiv som ar relevanta i sammanhanget med flygplatsens
samhallsviktiga verksamhet. Dessutom diskuterades tdnkbara variationer i dessa
nyckelfaktorer samt mdjliga konsekvenser for samhallet. Avslutningsvis utbyttes
tankar kring pagaende och framtida utvecklingar.

Analyser av material

Forstudien anvénde sig av olika metoder for analyserna av det insamlade materialet.

Analysen genom litteraturstudien lyfte forst fram vilken metodik som applicerades
samt relevanta resultat och data, vilket senare anviandes vidare i ekonomiska analyser
kring flygtransportfunktionen i allmanhet och flygplatsens verksamhet i synnerhet.

Policyprocessen brukar beskrivas i fem olika steg; Initiering, Beredning,
Beslutsfattande, Implementering och Efterkontroll (se Hill, 2007). Forstudien forhaller sig
till de tre forsta stegen med fokus pa beredning och beslutsfattande for att skapa en
forstaelse for den policy som géller idag avseende flygplatssystemet. Policyanalysen
undersoker varfor Sverige idag har ett system dar flygplatser delas in i tre olika
kategorier (statliga, regionala och 6vriga) samt vilka effekter detta far for SDL.

Systemanalysen studerade positionen av flyg i sektorerna av samhallsviktiga
funktioner och verksamheter. Vidare kartlades den sammansatta funktionaliteten av
flygtransport, vilket inkluderar regionala flygplatsers verksamhet.

Utifran dessa analyser identifierade forsta steget i beslutsanalysen intressenter och
relevanta grupper i samhallet, samt lyfte deras forutsattningar och krav pa flygplatsens
funktionalitet, som utgor kriterier for hur varde skapas for intressenterna och inom
samhiéllsekonomisk kontext. Simuleringen av specifika scenarier analyserar en ansats
for formell modellering och optimering.
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3 Luftfart i Sverige

3.1 Branschoverblick

Betydelse foér samhéllet

Luftfarten har stor betydelse for samhallet genom att transportera manniskor och varor
bade inrikes och utrikes. Direkta effekter av sysselsdttningen inom flygbranschen
paverkar samhaillsekonomin, likvdl som indirekta effekter genom etablering av
kringliggande verksamheter. Flygtransporter sikerstéller anknytningen av svenska
foretag till globala marknader, leverantorer och distributionskanaler. Mot bakgrunden
av globaliserade produktions- och distributionsprocesser riskerar darfor ett avbrott i
flygtrafiken att leda till en rad negativa ekonomiska konsekvenser for foretagen vilka i
sin riskerar att ha en negativ inverkan pa samhaéllsekonomin.

Utover detta ar flygtrafiken viktig for den enskilda individen. Det handlar om
tjdnsteresor och resor pa fritiden. I bada fallen avses bade inrikes och utrikes resor.
Utlandska besokare anldnder i stor grad med flyg, men resor sker ocksé inrikes med
flyg. Samhallsekonomiska effekter av inkommande turister som reser med flyg kan till
exempel medféra fler arbetstillfallen och en 6kad foérsaljning inom bl. a. handel, hotell-
och restaurangverksamheter.

Pa grund av Sveriges geografiska forutsattningar ar flygtransporter ocksé av vikt for
olika offentliga funktioner, sdsom sjukvard, civil sikerhet, krisberedskap och forsvar.
Sverige har sju universitetssjukhus, varav ett ligger i Norrland, med ca halva Sveriges
yta som upptagningsomrade. Detta betyder att transporttiden kan vara avgorande for
den enskilde individens liv och hélsa. Flygplatser har till exempel haft stor betydelse i
samband med bekampning av bade skogsbréander och risken for laviner. Exempelvis
nyttjades statliga, regionala och lokala flygplatser i samband med bekdmpningen av
brinderna i Sverige sommaren 2018 och under de extrema snofallen i Alperna anvandes
flygplatser for att motverka risken for stora lavinavganger i december 2018.

Transportsektorn i allménhet och flygtrafiken i synnerhet dr beroende pa en rad
andra viktiga funktioner och verksamheter. Forutom lampliga vaderforhallanden och
kunnig personal ar valfungerande flygplan och helikoptrar samt drivmedel nagra av
de grundldggande forutsattningarna for flygtransporter. Utdver detta &r flygtrafiken
beroende av en tillforlitlig elf6rsorjning och IKT for att genomfora start- och landningar,
flygningen i sig och flygledning. Lagg dartill manga andra nodvandiga funktioner,
sdsom banbelysning, vaderprognoser, betalningar, incheckning och bagagehantering
samt olika informationsprocesser, bade internt och med passagerare. Elektricitet och
IKT bidrar &aven till sdkerheten for passagerare och befolkningen som berdrs av
flygtransporter.

Regionala flygplatser kan identifieras som samhallsviktig verksamhet eftersom ett
bortfall eller en svar storning, kan leda till en allvarlig kris i samhallet. Dessutom é&r
flygplatsverksamheten mycket vasentlig for att en intréaffad kris ska kunna hanteras sa
att skadeverkningarna blir sa sma som mojligt (MSB, 2014).
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Figur 4 illustrerar flygets roll for samhallsviktiga sektorer och funktioner. Limpliga
vaderforhallanden och kunniga medarbetare &dr basala krav for transportsektorns
funktionalitet. Dartill synliggors pa vianstra sidan av figuren vilka samhallsviktiga
funktioner som utgér nodvandiga forutsittningar for transport i allménhet och for
flygtransport i synnerhet, exempelvis energiférsorjning, internet och kommunikation,
flygfordon och finansiering. P4 hogra sidan av figuren exemplifieras de viktiga
samhallsfunktionerna som &r beroende av en vélfungerande transportsektor, inklusive

flygtransport.
4,“‘4, ==
Miljo & Vader
Sektorer av samhallsviktig verksamhet
4 Nodvandiga funktioner N /Beroende samhéillsfunktioner\
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Figur 4: Flygets position inom samhéllsviktig verksamhet
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Finansiella tjanster

Befolkning

Vid sidan av de grundldggande forutsattningarna, ar ofta flera féretag involverade
i verksamheten inom ramen for flygtransport, bade pa marken (landside) och i luften
(airside). Utover trafikinfrastrukturen for att kunna na en flygplats, behovs bland annat
start- och landningsbanor, uppstallningsytor {or flygplan och helikopter och byggnader
for flygtrafikledning, godshantering och check-in. Terminalverksamheter och
markservice skoter diverse tjanster kring person- och frakttransporten, som till exempel
reparation och service, tankning, sdkerhetskontroller, restauranger och butiker. Aven
om inte alla dessa tjanster &r kritiska for flygtransportsfunktionen, bidrar de till
samhallsekonomin, genom att generera arbetstillfdllen och att attrahera resenérer.
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Kundernas uppfattning av flygbranschen

Hittills har forstudien inte lyckas att hitta officiella konsumentundersokningar eller
liknande statistik i svensk kontext som pa nagot sitt relaterar till resor eller transporter
med flyg, eller som jamfor dessa med andra trafikslag. Detta begrdnsar avsevart
beskrivningen av kundernas asikter kring flygtransport. Det enda som kunde
identifieras dr en smaskalig intervjustudie som undersckte ar 2010 resendrers
uppfattningar kring sdkerheten vid flyget pa Luleas flygplats (Thunqvist, 2010).

Nationalekonomisk kontext

Enligt offentlig luftfartstatistik har utrikes godstransporter den storsta transportvikten
inom branschen, f6ljd av utrikes post, inrikes post och inrikes frakt i fallande ordning.
Aven om flygtransporter totalt sett utgér mindre volym av alla transportslag ar de
viktiga for tidskritiska leveranser och forsandelser av hogt varde. Fraktvolymen har
haft en kontinuerlig tillviaxt, medan posten lag pa en stabil niva de senaste aren. 2018
minskade den flygburna postvolymen med 29,6 %. Forlangningen av utdelningstiden
for post med tvéa dagar har troligen bidragit till minskningen (SFS 2010:1049, 2018b).
Den nationalekonomiska betydelsen av luftfarten kan analyseras genom att ta
foljande faktorer i beaktande: transporterade personer och gods/post, ekonomisk
prestation och sysselsatta personer. 2018 transporterades 39,3 miljoner personer och
158 000 ton frakt och post inom och till och fran Sverige, vilket utgor en viss avmattning
i forhéllande till de foregaende aren. Transporter av gods bade inrikes och utrikes 6kade
med 1,3 % respektive 2,3 %. Persontransporter till och fran utlandet star for en tillvaxt
om 3,1 %. Passagerantalet inrikes har daremot sjunkit med 3,6 %. Start- och landningar
visar pa en liknande bild, utrikesflyg 6kade med 1,5 % och inrikesflyget minskade med
7,3 %. Nextjet's konkurs varen 2018 kan ses som bidragande faktor, eftersom
nedldggningen av det davarande storsta regionalflygbolaget drabbade flygtrafiken pa
15 flygplatser runtom i Sverige. Daremot forblev kabinfaktorn — vilken uttrycker
utnyttjandegraden av flygplans persontransportkapacitet — nédstan oférandrat med
vardet 72,2 %, vilket dr lite simre &n 2017, dock den hogsta sen 2005 (Trafikanalys, 2019).
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Figur 5: Utveckling av flygtransporter mellan 2013-2018 (Data: Trafikanalys, 2019)
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Antalet sysselsatta i hela flygbranschen forblir oklart eftersom statistiken dr begransad
till flygbolag (aktiebolag med tillstdnd att bedriva kommersiell luftfartverksamhet)
med 6ver 5 anstdllda. 2017 var 5696 personer sysselsatta inom flygbolag, dar SAS dr den
Overlagset storsta arbetsgivaren f6ljd av TUI-fly (Trafikanalys, 2019). Den ekonomiska
statistiken begransas likval till aktiebolag (Trafikanalys, 2016). Detta anses av
forstudien att ge en alltfor smal bild av hela flygbranschens ekonomiska prestation.

3.2 Branschstruktur
Organisation

I Sverige finns sammanlagt 248 flygplatser och 23 helikopterflygplatser (se Tabell 2). Av
flygplatserna som erbjuder reguljar trafik drivs tio av statliga Swedavia och resterande
i kommunal eller regional regi, samt i nagra f& fall av privata dgare (se Figur 6).
Branschorganisationen Sveriges Regionala Flygplatsforbundet (SRFF) driver
gemensamma fragor for icke statliga flygplatser, till exempel utbildning och miljoarbete.

Tabell 2: Flygplatser i Sverige 2018 (Data: Trafikanalys, 2019)
Antal landningsbanor efter

Tvp av fivaplatser Antal Kodsiffra * Ej klassificerade Summa

yp yap flygplatser 1 N 3 4 banor landningsbanor
Civila godkanda
instrumentflygplatser 40 9 5 9 31 - 53
Militara/Civila godkanda
instrumentflygplatser 5 1 2 3 2 - 8
Summa 45 10 7 12 33 = 62
Civila godkanda icke
instrumentflygplatser 3 4 1 - - - 5

Militdra godkénda icke
instrumentflygplatser - - - - - - -

Civila ej godkanda icke
instrumentflygplatser 200 - - - - 200 200
Militéra ej godkanda icke

instrumentflygplatser - -

Summa 203 4 1 - - 200 205
Totalt 248 14 8 12 33 200 266
Varav belagda rullbanor 2 8 12 33 - -
Godkéanda

helikopterflygplatser 23

! Landningsbanor med kodsiffra 3 eller 4 &r dimensionerade fér tyngre transportflyg, medan banor med kodsiffra 1 eller 2 &r avsedda for lttare flygplan

Organiseringen och kategoriseringen av de svenska flygplasterna kom att utredas
av en sarskild utredare pa uppdrag av regeringen. Uppdraget var att genomfora en
oversyn av det samlade svenska flygplatssystemet. Syftet var att ge forslag pa en
framtida flygplatsinfrastruktur, se 6ver finansieringsformerna, samt sékerstélla en god
interregional tillganglighet utifran de transportpolitiska malen, dédr dven samverkan
med andra trafikslag skulle belysas (SOU 2007:70).

Utredningen foreslog ett system med tre olika kategorier av flygplatser; nationellt
strategiska flygplatser, regionalt strategiska flygplatser samt 6vriga flygplatser. Endast
tva av de tre kategorierna motiverades. For nationellt strategiska flygplatser gallde
passagerarvolym samt nytta av flygplatsen, varav minst ett av kriterierna behover vara
uppfyllda. Passagerarvolym wutgick dels frdn en total arlig passagerarvolym
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overstigande 750 000 medan nyttokriteriet utgick fran det faktiska antalet passagerare
i forhallande till det potentiella passagerarunderlaget, dvs. befolkningsunderlaget i den
aktuella regionen. I det fall en flygplats endast uppfyller nyttokriteriet sattes en lagsta
niva pé den arliga passagerarvolymen till 50 000.

For ovriga flygplatser tillimpades ett avstandskriterium till Arlanda. Om
flygplatsen ligger pa ett avstdind motsvarande maximalt 2 timmars resa med bil eller
kollektivtrafik skulle flygplatsen falla inom kategorin 6vriga flygplatser.

For kategorin regionalt strategiska flygplatser gillde att flygplatsen varken
uppfyllde de tva kriterierna for nationellt strategiska flygplatser eller for Gvriga
flygplatser. Utredningen visade att endast nio flygplatser foll inom kategorin nationellt
strategiska flygplatser: Arlanda, Arvidsjaur, Bromma, Kiruna, Landvetter, Luled, Malmg,
Umea, Visby och Ostersund. De regionalt strategiska flygplatserna var 27 till antalet och
omfattade Goteborg City, Géllivare, Hagfors, Halmstad, Hemavan, Jonkoping, Kalmar,
Karlstad, Kramfors, Kristianstad, Linkdping, Lycksele, Mora, Oskarshamn, Pajala,
Ronneby, Skavsta, Skellefted, Sundsvall, Sveg, Torsby, Trollhdttan, Vilhelmina, Vax;jo,
Angelholm, Orebro och Ornskdldsvik. I kategorin 6vriga flygplatser ingick Borlange,
Norrkoping, Storuman och Vasteras.

Utredningen ndmner dven helikopterstdd och att det finns helikoptrar, som del av
flygraddningen, bland annat pa SDL; foljande kriterier anges for tillganglighet:

¢ Resmojligheter till och fran Stockholm
e Internationella resor

e Kultur, service och speciella inkop

e Region- och universitetssjukhus

e Universitet och hogskolor.

I Transportstyrelsens rapport Tillginglighet till flygplatser for samhillsviktiga insatser (2009)
foreslas att 10 orters flygplatser ska ha beredskap for att kunna 6ppnas inom en timme

(for orterna se sida 2); daribland foreslogs att ge SDL foretrdde fore Mora bland annat

pa grund av att det finns instrumentlandningssystem till bada landningsbanorna pa

SDL. Rapporten identifierar en rad konsekvenser for samhallet:

o  Okad krishanteringsférmaga

o  Okad méjlighet till beredskapsflygningar

e Battre tillgang till uppdaterade uppgifter for flyg- och
sjoraddningscentralen

e Bittre kostnadsberdkningar for operatorer som tecknar avtal med
flygplatsdgare

e Skapad struktur for operatorer och flygplatser

e Minskad kostnad for landstinget

e Marginellt 6kade administrativa kostnader for transportstyrelsen

e Negativ paverkan pa statsbudgeten

¢ Inga konsekvenser {or allménflyget.

En upplevd brist pa 6ppna flygplatser, 6kad turism i fjallregionerna och ett forandrat
politiskt omvarldsldge satte igang en ny diskussion om fler beredskapsflygplatser och
béttre samarbete med grannldanderna (Trafikverket, 2014).

17



Mittuniversitetet

Flygplatser och passagerare

Passagerarfrekvens 2018 per flygplats
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Figur 6: Flygplatser i Sverige dar det under 2018 bedrevs linje- och/eller chartertrafik samt passagerarfrekvens 2018

per flygplats (Data: Trafikanalys, 2019; Transportstyrelsen, 2019)

Den 22 december 2019 kommer en ny flygplats att invigas. Scandinavian Mountains

Airport, som dgs av det lokala néringslivet i Sdlen vid den norska gransen, byggdes

med en maxbanldangd av 2 800 m och ska méta den 6kade turismen i fjéllregionen.
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Flygbolag och frivilliga organisationer

Ombkring 30 aktiebolag bedriver kommersiell flygverksamhet i Sverige. Ett antal bolag
ar specialiserade foretag som ar verksamma inom ambulans- och helikopterflyg samt
frakt-, business- och privatflyg.

2017 var SAS (Scandinavian Airlines System) det enskilt storsta flygbolaget med
mest sysselsatta personer i Sverige foljd av charterflygbolaget TUIFly Nordic AB.
Dérefter kom BRA (Braathens Regional Aviation AB och Airways AB) och Nextjet AB,
varav det sistndmnda forsattes i konkurs i var 2018. Utover det andra charterflygbolaget
Nova Airlines AB finns Amapola som tredje aktér i den reguljara flygtrafiken.
(Trafikanalys, 2018d). Genom detta fatal av flygbolag som opererar flygtrafiken i
Sverige kan flygtransportsystemet mota vissa risker, till exempel kan ett bortfall av ett
flygbolag ~ medfora  negativa  konsekvenser  for  uppratthallandet av
flygtransportfunktionen och regional tillganglighet.

Utifran ett krisberedskapsperspektiv har den kommersiella verksamheten behov av
att starkas med insatser av frivilliga organisationer for att organisera, uppréatthélla och
genomfora flygrelaterade tjanster som ar av vardet for samhallet.

Frivilliga Flygkaren (FFK) bildades 1961 och &r en av 18 frivilliga forsvarsorganisationer
i Sverige. FFK bedriver flygverksamhet inom ramen for forsvar och civil beredskap fran
sitt sdte pa Vasteras flygplats och drivs av en karstab av nio heltidsanstéllda. FFK raknar
totalt 2800 medlemmar, inklusive 800 piloter och 750 ungdomsmedlemmar. Aktuellt ar
FFK representerade inom 33 av 40 hemvéarnsgrupper och har 28 flyginsats- och fyra
sjoinformationsgrupper samt regelbunden sjodvervakning etablerad. Omsattningen av
35 MSEK uppstar genom utforda flygningar for myndigheter, exempelvis Lansstyrelser,
Svenska Kraftndt, Trafikverket och Naturvardsverket. Utover utbildnings- och
ungdomsverksamhet genomfors olika former av flyguppdrag inom ramen for eftersok,
inspektionsflyg, skogsbrandsflyg, spaning och 6vervakning. Exempel kan vara att
genomfora olika typer av Overvakningsflyg av till exempel skogsbriander,
kraftledningar, vég- och jarnvéagstrafik, olika sorters ytor, folkstrommar och sarskilda
objekt samt havet. Dessutom genomfors stralningsmatningar, pejl av radiosédndare,
eftersok av forsvunna personer 6ver hav och land och fordonsledning, samt att agera
mal fér marinen vid vningar. Aven mer séllsynta uppdrag som bjérnspaning och
forflyttning av raddnings- och vattensokshundar kan forekomma. En tjansteman i
beredskap sakerstaller dygnet runt, aret runt, en snabb respons pa in-larmade arenden.
Det kan handla exempelvis om eftersok av personer och kontroller av jarnvagsnatet pa
svaratkomliga platser. Det huvudsakliga bidraget av flygkarens verksamhet ar att
skapa en omfattande ldgesbild for de olika uppdragsgivarna samt att bekréfta befintlig
information om situationer eller objekt. Darfér anvdndes bland annat ett sa kallad
TBOS-system, “ta bild och sand”, vilket mojliggor en realtidsévervakning av ett omrade
som Overflygs. P4 sa vis kan flygtiden utnyttjas béttre, eftersom olika beslut kan tas
medan flygplanet befinner sig i omradet, vilket dr av sdrskild betydelse for en detaljerad
lagesbild vid krissituationer, sasom tagursparningar eller vid Oversvamningar dar
tillgéng till ett omréade &r forsvarat eller omgjligt f6r andra transportslag.
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Ett genomsnittligt ar flyger FFK:s medlemmar runt 8 000 timmar och 45 varv jorden
runt (ca 1800 Tkm), 2018 blev det rekord pa 11 337 timmar och 55 varv (ca 2200 Tkm)
flygstracka, mestadels pad grund av skogsbrianderna som raddde. I samband med
skogsbranderna tillkom 400 Tkm med bil f6r piloterna att na flygplatsen/-fordonet. For
vissa uppdrag krdvs forutom ett giltigt flygcertifikat for piloten att besattningen ar
utbildad fér &ndamalet. MSB och Forsvarsmakten bidrar till finansiering av
utbildnings- och 6vningsinsatserna for FFK:s medlemmar och samverkan mellan
frivilliga organisationer, lokala krisberedskapsstyrkorna och myndigheter. (FFK, 2019)

Flygtrafikledning

Luftfartsverket (LFV) har ldnge varit ensam leverantor av flygkontrolltjanster i svenskt
luftrum enligt utredning 2005:5 som undersokte forutsattningar for fler aktorer pa
marknaden. Utredningen faststillde att mer transparens skulle behdvas géllande
korssubventionering av flygplatshallning och flygtrafiktjanst for att sanka hindren for
konkurrens (Luftfartsstyrelsen, 2005). I fortsattningen ledde detta till avknoppningen
av flygplatsverksamheten via Swedavia fran LFV och en ny luftfartslag som 6ppnar
marknaden for flygtrafikledning. 2011 tradde en privat operator in i marknaden, ACR
(Aviation Capacity Resources), vilken med hjdlp av 112 medarbetare 2018 skotte
flygtrafikledningen pa 15 flygplatser i Sverige och omsatte 153 MSEK.

Oavsett star det statliga verket LFV fortfarande for den storsta andelen av
flygtrafikledningstjanster till flygplatser i Sverige och internationellt. LFV anger att de
sysselsatter 1100 personer med flygledare pa 24 orters flygplatser i Sverige och omsatter
ca 3200 MSEK per ar. Sedan 2012 finns en tredje certifierad leverantér for
flygtrafiktjanster, NUAC (Nordic Unified Air Traffic Control), dar LFV ar en av
deldgarna. Den andra dgaren ar danska Naviair och gemensamt skoter de — pa ett hittills
unikt sdtt i Europa — flygtrafikledningen av ett gemensamt luftrum for Sverige och
Danmark. 2017 hade NUAC 13 direkta anstéllda, resterande over 622 sysselsatta var
deldgarnas medarbetare (Naviair, 2017).

Genom Saab Digital Air Traffic Solutions (SDATS) erbjuder LFV i samarbete med
Saab flygtrafikledning pa distans (Remote Tower Control — RTC). 2015 blev
Ornskoldsvik den férsta flygplatsen i vérlden med fjarrstyrning, f6ljd av SDL 2018.
Trafiken leds frdn SDATS lokaler pa SDL:s markomrade. Fjarrstyrningen av Linkdpings
flygplats har i var 2019 fatt ett driftsgodkdannande, flygplatsen kommer att vara den
tredje som fjarrstyrs utifran SDL. Den nya Scandinavian Mountains Airport byggs som
forsta flygplats i varlden utan konventionellt torn; det planeras att flygplatsen blir den
fjarde som fjarrstyrs av SDATS. Anledning till detta ar bland annat att ett konventionellt
flygtorn utgdr en hog kostnadsfaktor och dartill kravs utbildade flygtrafikledare som
kan vara svara att rekrytera till avldagsna orter. Fjarrstyrningen ses i detta ssmmanhang
som en mojlighet for sma regionala flygplatser att framtidssékra flygtrafiken pa ett
hanterbart saitt. Fjarrstyrningen har hittills diskuterats utifran olika sékerhetsaspekter,
varfor detta har just nu ett begransat godkannande som kraver en uppfoljning och
utvérdering av driften. Erfarenheterna kring fjarrstyrningen av de tre flygplatserna
med olika férutsattningar och trafik ska skapa en uppfattning om och hur flygledning
pa distans kan anvéandas pa andra flygplatser, &ven med en mer komplicerad trafikbild.
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Aktuella utvecklingar

En av de osdkerheter som finns kring flyget och framtiden &r kopplat till den
klimatpaverkan som flyget har. Det &r svart att uppskatta den framtida betydelsen av
detta, men fran bade forskarhdll, media och politiskt hall far fradgan allt storre
uppmarksamhet. Flygtrafikens miljopaverkan och rollen av en langsiktig hallbar
utveckling far allt storre vikt for flygplatsernas framtida varde (till exempel
Naringsdepartementet 2017). For att reducera klimatpaverkan kring flygtransporter
efterstrdvas bland annat en 6kning av kabinfaktorn och andra forbattringsatgarder (se
till exempel EASA 2019). Figur 7 visar att flygtrafiken 2017 orsakade 3,34 % av
utsldppen av vixthusgaser frén alla trafikslag i Sverige.
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Figur 7: Utslapp av vaxthusgaser fran inrikes transporter 1990-2017 Enhet: tusen ton koldioxidekvivalenter (Kalla:
(Naturvardsverket, 2018)

Samtidigt som inrikesflyget de senaste aren visat en svagt vikande tendens
angdende antalet resendrer fortsdtter utrikesflyget att oka (se Figur 5). Prognoser
forutspar en tillvaxt av flygresandet mellan 2 och 4 % i bade passagerarantal och
avgangar, vilket medfor att utslappen av vaxthusgaser fran flygtransporter véxer
kontinuerligt @ven om okningen av koldioxidutslappet ar betydligt mindre an
okningen av passagerarens flygkilometer senaste decennier (ESEA et al. 2019).
Statistiken visar att bransleforbrukningen per personkilometer har reduceras genom
senaste aren dock dverstiger volymoékningen besparingarna.

En rapport fran Chalmers visar pa att utrikesflygande nu star for 93 % av flygets
totala utslapp. Klimatpaverkan fran den svenska befolkningens person-kilometern ar
ungefar lika stor oavsett om resenaren véljer flyg eller bil (Kamb & Larsson, 2019). SVT
gjorde nyligt (31/5-2019) ett stort nummer av detta i nyhetssandningarna och fick ocksa
infrastrukturminister Eneroth att uttrycka att svenskarnas flygande inte &r hallbart och
att det skulle behdva minska. Inslaget kopplades ocksa till Swedavia’s planer pa att
bygga ut framfor allt Arlanda for att mota den vaxande utlandstrafikens behov. En
representant for Naturvardsverket understryker i samma inslag att det rimmar illa med

21



Mittuniversitetet Regionala flygplatser

insikten om behoven av att fa ned utslappen fran utrikesflyget. Inslaget ar ett av manga
och illustrerar den negativa rapportering som allt oftare kringgérdar flyget. Om och hur
det kommer att paverka svenskarnas beteende pa kort och lang sikt ar svart att uttala
sig om. Men nysvenska ord som “flygskam” och ”tdigskryt” illustrerar en del av de
attityder som borjat véaxa fram kring flyget. (SVT Nyheter, 2019a; 2019b; 2019¢)

For manga regionala flygplatser i Sverige, som till exempel for SDL:s del, skulle det
kunna innebdra minskat antal direktcharter till utlandet och minskad transit till
Arlanda just for att ta passagerare vidare ut i varlden. Det positiva ar att inrikesflyget
tydligt betraktas som mindre problematiskt i sammanhanget. For tillfallet rapporteras
det ocksa om ett minskat intresse for charterresor fran Ving och TUI, de bada ledande
aktorerna pa den svenska marknaden. Har hénvisas dock vanligen till den svaga
valutakursen av Svenska kronan som har en forstarkande effekt da den helt enkelt
forsvagar svenskarnas kopkraft i manga lander och den senaste sommarens varma
vader. Samtidigt har bada dessa operatorer nu lanserat att de klimatkompenserar
samtliga resor som gors med bolagen.!

Sverige har som mal att in- och utrikesflyg ska vara fossilfritt, till 2030 respektive
2045, vid en fortsatt hog tillganglighet, bade nar det galler tid och stracka. Senaste
utredning Utredningen om styrmedel for att frimja anvindning av biobrinsle for flyget
identifierar utbyte av brinsle fran fossil flygfotogen till biodrivmedel som framsta
faktor att reducera utslappet fran flygbréanslet (SOU 2019:11). P& grund av begrénsad
tillgang till och igéngsattningskostnader for bransleproduktionen forvéntas att priset
per flygbiljett kommer att 6ka mellan 41 och 250 SEK fram till 2030 beroende pa om det
berdr inrikes, utrikes, eller interkontinentala resor. Resenérers betalningsvilja beddms
dock som lag i nulédget, vilket kan foranleda regeringen att tillimpa styrmedel for att
forcera en utvecklingstrend mot de satta miljomalen, bade for att 6ka medvetenheten
hos resendrerna men ocksé for att paskynda den hallbara produktionen av alternativa
drivmedel i en lamplig skala.

Vid sidan om biobrénsle knyts stora forhoppningar till en framtid med eldrivna
flygplan. Mest progressiva ar man i Norge dér ambitionen &r att allt inrikesflyg skall
vara eldrivet ar 2040 och dér flygmyndigheten Avinor tror att alla flyg med upp till 1,5
timmes restid skall kunna betjanas av sddana flygplan. Forhoppningen ar att vissa
rutter skall kunna testa detta redan 2025, da med sma el-flygplan. Faktorer som anses
vara pa plats for att majliggora detta ar ett stort nitverk av flygplatser, politisk vilja till
elektrifiering, och fornyelsebar energiproduktion?. Utvecklingen av elektrifierat flyg
pagar dock globalt och involverar bade operatorer och tillverkare inom flygindustrin.
En sadan utveckling kommer ocksa att krdva en infrastruktur som idag inte finns vid
existerande flygplatser framst vad géller elforsorjning och laddningsanlédggningar. Det
mesta inom &verblickbar tid tycks dock handla om relativ smaskalighet bade vad géller
distanser och flygplanens storlek. En sddan strukturomvandling, som det tycks handla
om, skulle naturligtvis kunna innebara nya mojligheter f6r mindre regionala flygplatser.

! Mer information om deras klimatkompensation finns pa respektive bolags hemsidor https://www.tui.se/om-
tui/hallbarhet-pa-resan/klimatkompensation/och https://www.ving.se/om-ving/hallbart-resande.
2 Las mer pa Avinors hemsida https://avinor.no/konsern/miljo-og-samfunn/elfly/elektriske-fly.
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4 Tidigare forskning

4.1 Samhéllsekonomiska analyser av flygtransportfunktionen

Manga artiklar och rapporter har anvant allmant ekonometrisk analys for att undersoka,
exempelvis, korrelation mellan flygtillganglighet och en regions inkomst. Vanligt &r att
jamfora olika scenarion: om regionen behaller sin flygplats jamfért med om flygplatsen
skulle laggas ner, efter vissa antaganden och/eller studerade samband, och vad som
hénder ekonomiskt. Manga studier fokuserar pa inkomster, arbetstillfillen och
bruttonationalprodukt (BNP) eller bruttoregionalprodukt (BRP). Ofta bendmns ett
signifikant positivt samband mellan olika faktorer for flygtillganglighet och olika
ekonomiska faktorer men med reservation for att det ar oklart hur kausalitets-
sambandet ser ut. Nar det galler rapporter over specifika regionala flygplatser ndmns
forutom ekonomiska faktorer oftast tillganglighet, ofta jamfort med annan transport
exempelvis tag. I Ovrigt naimns negativa miljofaktorer av flygplatser, buller och
fororeningar. Det har ocksa skrivits om flygplatsers strategiska stédllning nar det
handlar om kris- och krigsberedskap. Nedan beskrivs ett urval av studierna.

Riksintresse for kommunikationer: Sundsvall Timrd flygplats (Trafikverket, 2017)

Rapporten preciserar riksintresset av SDL och anser att: (1) Flyg dr en mojlighet for
resande fran Sundsvall och Timra till Stockholmsomradet och eventuellt vidare, (2)
snabbt kunna aka till Stockholmsomradet &r en viktig forutsattning for lanets tillvaxt
och utveckling, (3) SDL har en stor och viktig roll for internationella afféarsforbindelser
och (4) Flygplatsen &r néra placerad flera stader i regionen. Samhaéllsnyttan identifieras
genom att flygplatsen har beredskap for ambulansflyg, &r ett nav for posttrafiken, och
utfor fangtransporter fran/till Saltvik fangelse.

Flygplatserna i Viisternorrlands lin - dversiktlig analys av samhdllsnyttan (AF & WSP, 2014)

I Sverige som helhet finns det ett positivt samband mellan flygplatstillgdnglighet och
inkomstutveckling, dér flyg &r speciellt viktigt for norra Sverige. Om samtliga tre
regionala flygplatser i Vasternorrland — SDL, Héga Kusten och Ornskdldsvik — skulle
laggas ner, skulle det innebara en minskad sysselsittning (i regionen och hela Sverige),
ett mindre antal foretag i Vasternorrland ldn, och minskad lénesumma i
upptagningsomradet. Om endast en av flygplatserna skulle laggas ner, skulle dven det
innebdra negativa inkomsteffekter (galler for samtliga flygplatser). Mest
samhallsekonomisk lonsamt vore att behélla samtliga tre flygplatser.

24 000 Jobb hotas om Bromma liggs ner. En rapport om flygplatsens betydelse for jobben
(Stockholms Handelskammare, 2014)

Rapporten fokuserar pa Bromma Flygplats som en mer narliggande flygplats till
Stockholm &n Arlanda, inte pa Bromma som unik flygplats. En nedlaggning av Bromma
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Airport skulle resultera i att minst 18 000 jobb skulle ga forlorade runtom i landet.
Rapporten beskriver att regionala flygplatser &r viktiga for tillvaxt inom
kunskapsintensiva branscher och lyfter bdde passagerarens asikter om vad flygplatsen
betyder f6r dem och Stockholms innevanare om deras attityd gentemot flygplatsen.

Jonkopings flygplats och den regionala ekonomin (Klaesson & Mellander, 2012)

Det finns en positiv korrelation med att ha en flygplats i en kommun och befolknings-
storlek, BRP, BRP per capita, och antal jobb och foretag. Med tillagda kontrollvariabler
(antal nya foretag, tillganglighet till befolkning) &ar endast befolkningstillvaxten
signifikant paverkad av flygkapaciteten pd kommunniva. Att ha en flygplats inom ett
lan ger dock inga signifikanta effekter pa lansniva. Arbetstillfallen som &r beroende pa
Jonkoping Flygplats uppskattas vara 2 700.

Framtidsstudie - Kalmar flygplats betydelse for utvecklingen i regionen (WSP, 2011)

Flygplatsen ses som viktig lokaliseringsfaktor. Nedlaggningen av flygplatsen skulle ha
negativa ekonomiska effekter, som minskning av arbetstillfallen, inkomster och foretag.
Inkomstbortfallet innebdr ocksa ett uppskattat skattebortfall pa 5 miljarder SEK pa lang
sikt.  Flygplatsverksamheten skapar BRP-bidrag pa 47 MSEK/ar om
besoksstromseffekter raknas med. Téget kan dnnu inte konkurrera med flyget med
tanke pa Kalmars geografiska placering. Overlag sa indikerar berdkningarna att
flygplatsverksamheten har ett nettobidrag till den regionala samhallsekonomin.

Do Airports Boost Economic Development by Attracting Talent? An Empirical Investigation at
the Subcounty Level (Chen, Chi, & Chi, 2018)

Baserat pa kommunal niva i USA undersoker studien ldanken mellan flygplatser och
regionala falent share samt hur talang paverkar regional ekonomisk utveckling. Resultat
papekar att ju langre bort en plats &r fran flygplatsen, desto lagre tenderar deras talent
share att vara. Storre passagerarflode hos den narmaste flygplatsen tenderar att 6ka en
plats’ talent share. Ekonomisk utveckling ses att paverkas positivt av passagerarflode
och talent share, och negativt av avstandet till en flygplats.

Investigating air transports effect on regional economic development, in a Norwegian context
(Ree, 2016)

Studien presenterar fyra resultat: (1) Samband mellan lufttransport och ekonomisk
utveckling; (2) Indikatorer att lufttransporter kommer att ha varierande paverkan
beroende pa ekonomins storlek; (3) Indikatorer att dessa effekter skulle intréffa for en
uppséttning av norska flygplatser; (4) En 6kning av passagerarvolym pa 10 % skulle
innebéra en 6kning av anstéllningsgraden om 0,9 och 1,2 %. Resultaten indikerar att
lufttransport i en region har positiva effekter pa anstillning och produktivitet.
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Up in the air: the role of airports for regional economic development (Florida, Mellander, &
Holgersson, 2015)

Baserat pa storstader i USA studeras effekter pa regional ekonomisk utveckling.
Studien har fyra huvudresultat: (1) Flygplatser har storre sannolikhet att vara
lokaliserade i storre storstader med storre andel kulturarbetare och varmare vintrar; (2)
Flygplatser har en signifikant paverkan pa ekonomisk output per capita; (3)
Flygplatsers effekt pa regional utveckling sker via deras kapacitet att flytta bade
maénniskor och frakt; (4) Storlek och skala av flygplatsen skiftar dess paverkan pa
regional utveckling. Studien antyder att storstdder med flygplats har signifikant béttre
ekonomiska resultat dn storstdder med liknande férutsattningar utan flygplats.

Economic Impact of European Airports - A Critical Catalyst to Economic Growth (ACI Europe,
2015b)

Forutom de direkta, indirekta, inducerade och katalytiska effekterna ndmns att
flygplatser i Europa har en ekonomisk inverkan pa handel, investeringar, turism och
produktivitet samt visar pa korrelation mellan luftanslutning och BNP per capita.

European Aviation Environmental Report 2019 (EASA et.al., 2019)

Studien 6ver den europeiska flygtrafikens miljopaverkan presenterar statistik Gver
flygandets negativa miljopaverkan - buller och utslapp. Mellan 2005 och 2016 s& har
antalet personer som bor inom 55 decibel bullerkonturer 6kat (12 %), medan den
genomsnittliga brusenergin har minskat (14 %). De olika typerna av utslapp har okat
(15-25 %), men kommersiella flyg brukar mindre bransle i genomsnitt (24 %).

Klimatpdverkan frin svenska befolkningens internationella flygresor (Kamb, 2016)

Studien undersoker klimatpéverkan fran den svenska befolkningens internationella
flygresor ar 1990-2014. Mellan de aren har den svenska befolkningen &kt pa fler
internationella resor, den genomsnittliga flygstrackan har inte dndrats namnvart, och
utsldppen per person-km har minskat.

Forsvar och samhiillets krigsberedskap (Regeringskansliet, 2018)

Rapporten fokuserar pa sambhéllets krigsberedskap och inte direkt pa flygplatser.
Flygtimmar anvinds dock som resultatindikator fér beddmningsgrunderna, till
exempel krigsduglighet och personalforsorjning. Rapporten papekar ocksa bristféllig
raddningstjanst i samband med skogsbrander (Vastmanland 2014).

Tillginglighet till flygplatser for samhillsviktiga insatser (Transportstyrelsen, 2009)

Rapporten innehaller ett forslag fran Luftfartsstyrelsen om ett system som “ska skapa
tillginglighet till flygplatser pd tider dd de normalt inte ir 6ppna for SAR-helikoptrar, luftburna
sjuktransporter, polisflyg, kustbevakningsflyg, aktorer som deltar i rdddningsinsatser, aktorer
som genomfor uppdrag av betydelse for krisberedskap eller annan samhillsviktig verksamhet.”
Det beskrivs att det dr essentiellt med tillgang till rimligt narliggande flygplatser for att
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“kunna planera och genomfora beredskapsflyg under svdra viderforhillanden”. Detta galler
raddningsresurser inom efterforskning av forsvunna personer, fjillraddning,
flygraddning, sjordddning, och raddningstjanst vid utslapp av radioaktiva &mnen.

4.2 Flygplatsers betydelse for regional utveckling

Forskningen om flygplatsers betydelse for regional utveckling kdannetecknas av nagra
genomgripande drag. F& fornekar att det finns ett samband mellan flygtrafik och
regional utveckling, men meningarna gér isér om i vilken riktning kausaliteten gar; om
utvecklingen genererar behov av flygtrafik, eller om det &r flygtrafiken som skapar
utvecklingen. Manga av de studier som genomforts har ocksa haft sitt fokus pa stora
flygplatser i storstdder och inte minsti USA, men som vi kommer att se har &ven mindre
och perifera flygplatser i Europa dragit till sig visst intresse.

Aven om meningarna gar isar vad giller flygplatsens betydelse for regional
utveckling menar vissa att den luftburna passagerartransporten har en positiv inverkan
pa regional utveckling, snarare dn det omvanda. Och att forekomsten av flyg som
persontransport dr en nddvédndig, men inte tillracklig forutsittning for regional
utveckling (van de Vijver, Derudder, & Witlox, 2016). Vissa har menat att flygplatser ar
viktigare for kunskaps- och tjdnsteforetag, &n for mer traditionell industri, och att de
knyter stader och regioner till den globala ekonomin (Brueckner, 2003; Cidell, 2015).
Det finns ocksd stod for att forekomsten av flygplats har stor betydelse for
foretagslokaliseringar, medan andra menar att tillgénglighet till marktransporter har
storre betydelse (Cidell, 2015).

Richard Florida, mest kdnd for sina skriverier om den kreativa klassen, har
tillsammans med kollegor beskrivit flygplatser som kritiska faktorer for regional
ekonomisk utveckling och menar att flygplatser ldmnar ett vasentligt bidrag till
regioner mitt som ekonomiskt utfall per capita, &ven ndr man har tagit regioners
forutséattningar i beaktande. Flygplatsens uppgift i regional utveckling ar i de flesta
fallen att flytta manniskor, snarare &n gods och att storleken och skalan pa flygplatsens
aktiviteter har stor betydelse for den regionala utvecklingen. Studien menar dock att
dven med hansyn tagen till befolkningens storlek, naringsstruktur, humankapital och
high-techindustri, s& forblir flygplatsens bidrag till regional utveckling positivt och
signifikant. Men de erkdnner ocksa att det &r svart att helt beldgga
kausalitetsforhallandet mellan flygplatser och regional utveckling, inte minst som
flygplatser tenderar att vara lokaliserade till stérre befolkningscentra, vilka genererar
behov av flygplatsens tjanster. Att ha en flygplats ér till en del en funktion av att vara
en storre, mer utvecklad region (Florida et al., 2015).

Ett annat satt att forsoka fanga flygplatsens betydelse for regional utveckling ar att
se pa dess betydelse for sysselsittningen. Ater tenderar forskningen att vara upptagen
av amerikanska storstadsomraden, vilket naturligtvis gor studierna svarare att
applicera i vart ssmmanhang, men de pekar pa ett positivt samband mellan flygets
forekomst och sysselsittningen framfor allt i tjanstebranscher. De rekommenderar dock
forsiktighet ndr det géller investeringar i flygplatser eftersom de inte med sjdlvklarhet
genererar ekonomisk utveckling i termer av sysselséttning (van de Vijver et al., 2016).
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Ytterligare en norsk studie tar avstamp i 70-talets flygplatsetableringar for att
undersoka hur de paverkade befolkningstal och sysselsdttning i flygplatsernas
upptagningsomraden. De konstaterade en 6kning med 5 % men séger sig inte vaga dra
nagra positiva slutsatser kring flygplatsetableringarna (Tveter, 2017). Det finns ocksa
studier som framhaller flygplatsens betydelse i rekryteringssammanhang, da
existensen av en flygplats gor platser mer intressanta som boendeorter. Fokus ligger
har pa rekrytering av nyckelkompetenser, eller talanger (Chen et al., 2018). Flygplatser
kan ha en stor betydelse for stdders och regioners tillganglighet och utgoér darmed en
potentiellt viktig faktor i regioners utveckling. Det kan vara viktig strategisk kunskap
for flygplatsen och dess intressenter att forsta vad flygplatsen betyder for regionens
tillganglighet och for regionens potential, vilket inte dr det samma som att sdga att
betydelsen ar stor. I ett globalt perspektiv spelar flygplatser en stor roll f6r transporter
av bade méanniskor och gods av mer vardefullt eller kénsligt slag i ett globalt perspektiv
(Beifert, 2016).

I Europa har forskningen visat storre intresse for mindre flygplatser i perifera
omraden, dven om liknande studier finns ocksa fran Australien och Nordamerika.
Flygets utveckling i Europa har under senare decennier préaglats av den avreglering
som paborjades i slutet av 90-talet da EU-kommissionen definierade flygets
passagerartrafik som en strategiskt viktig sektor. Framvéxten av de sa kallade
lagprisflygen och den starka volymokning som skett kring flyget ar till stor del
konsekvenser av denna avreglering (van de Vijver et al, 2016). Samtidigt, och
avregleringen till trots, ar néstan alla regionala flygplatser beroende av offentliga
subventioner for sin existens, dven om EU forsokt minska beroendet av offentliga
resurser genom att stimulera flygplatser att bli mer kostnadseffektiva och lI6nsamma
(Beifert, 2016).

En studie av kopplingen mellan flygtrafik och regional tillvaxt i 86 europeiska
regioner i 13 lander menar att det &r tillvixten som genererar flygtrafik, snarare &n
tvartom. Resultaten visar dock att i perifera regioner dr det fOrekomsten av
flygforbindelser som driver tillvixten och drar slutsatsen att forekomsten av
flygtransporter ar en kritisk faktor i avlagsna regioner. Har spelar utbudet (supply-side)
av flyg en storre betydelse dn i mer centrala regioner dar tillviaxten pa ett annat satt
skapar flygutbudet. Dessutom menar de att stod till lokala flygplatser &r en fraga som
motiverar offentliga bidrag for verksamheten (Mukkala & Tervo, 2013). En australisk
studie ar inne pa samma spar; pekar pa flygplatsernas betydelse for ekonomisk
utveckling och menar att deras utveckling dr nagot som lokala och regionala
myndigheter maste beakta i sina satsningar pa regional utveckling (Baker, Merkert, &
Kamruzzaman, 2015).

En italiensk studie berdknar forsamrad tillganglighet till foljd av flygplatsers
nedliaggning i skenet av att 1/3 av alla flygplatser i Europa har mindre dn 1 miljon
passagerare. Tillgédnglighet definieras som matt pa hur méanniskor och verksamheter pa
en plats kan nas fran andra platser genom transportnitet. Studien tog héansyn till
platsens position i transportnétverket och tidsfaktorer nar de berdknade effekter av
flygplatsers potentiella nedliaggning. De fann att perifera omraden som de
skandinaviska landerna, f6ljt av Frankrike och Spanien var de som forlorade mest i
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tillganglighet. Ett flertal regioner i nimnda omraden fick dkningar pa upp till 40 % i
restid, ocksa reskostnaderna ckade (Redondi, Malighetti, & Paleari, 2013).

En del forskning om flygplatsers betydelse har ocksa podngterat betydelsen av att
titta pa sa kallade katalytiska effekter. Bland dessa ndmns framst tva typer dar den
forsta ar kopplad till regionens konkurrenskraft genom flygplatsens formaga att gynna
export, inklusive turism (inresande bestkare), den andra till flygplatsens forbattrande
inverkan pa regionens tillganglighet och forbdttrade mojligheter for regionens
befolkning att resa. Det har ocksa konstaterats att flygplatser dr betydelsefulla for
maénniskors bosittning och kvarstannande (Halpern & Brathen, 2011).

Flygplatser, precis som andra stora infrastrukturinvesteringar, har bade positiva och
negativa effekter badde i sin omedelbara narhet och mer pé distans (Cidell, 2015).
Flygplatsers betydelse for regional utveckling har kommit att ifrdgasattas pa senare ar
(Beifert 2016). Flygplatser skall inte bara ses som en transportinfrastruktur som
tillhandahaller transporttjdnster utan som en viasentlig komponent i regionala
utvecklingsaktiviteter och planeringssammanhang dér flygplatsens operativa
framgang kan vara en av de viktigaste faktorerna som péverkar regional och
entreprendrsmadssig utveckling genom Dbattre koordinering mellan relevanta
intressenter i regionen (Beifert, 2016). Ytterligare fragetecken reses av de som menar att
i tider av stigande brénslepriser och global uppvarmning kanske det inte ar riktigt
lonsamt att satsa pa flygtrafik som nyckel till ekonomisk utveckling (Charles, Barnes,
Ryan, & Clayton, 2007).

Denna korta genomgang av forskning om flygplatsers betydelser for regional
utveckling pekar pa en del diskussioner och stillningstaganden att gora. En flygplats
ger en del fordelar som kan vara riskabla att fransédga sig om vi tédnker pa fallet SDL. En
har med tillgénglighet och attraktionskraft att gora. Vad betyder flygplatsen for transit
trafiken via Arlanda vidare ut i 6vriga landet och varlden? Hur ser konkurrensen fran
taget till Arlanda ut? Hur paverkar den till synes snabbt vixande medvetenheten om
klimatfoérandringarna och utsldppen som flygtrafik genererar? Vad betyder flygplatsen
for inkommande resendrer frdn landet, Europa, Ovriga varlden? Vad betyder
flygplatsen for Sundsvallsbornas resande i tjansten och privat, inte minst genom de
direktforbindelser som finns med charter? Listan av fragor blir snabbt lang och den
illustrerar behovet av att genomfdra en detaljerad analys och diskussion kring
flygplatsens funktion i framtiden.
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5 Fallstudie: Sundsvall-Timra Airport (SDL)

5.1 Utgangspunkter

I Vasternorrland finns tre regionala flygplatser - SDL, Hoga Kusten och Ornskdldsvik -
som dr av betydelse for befolkningen, turism, naringslivet och samhallet. Férutom att
regionala flygplatser fyller ett flertal viktiga samhallsfunktioner, dr de ocksa en viktig
infrastruktur som bidrar till utveckling av nirliggande regioner och deras ekonomi (AF
& WSP, 2014). Bortsett fran det materiella vardet av flygplatsen, dr dock det reella
vardet av de regionala flygplatsernas funktioner och dess effekter pa ekonomin pa
nationell, regional och lokal nivd i manga fall svart att uppskatta.
Flygtransportbranschens nationalekonomiska effekt pa BNP 2013 i Sverige
uppskattades att utgora 4,3 % vilket motsvarade 18,21 Miljarder € (ACI Europe, 2015b).

Regionala flygplatser, som till exempel SDL, anvédnds bland annat av offentliga
aktorer som posten (se statistik pa sida 15) och militdren for leveranser, samt for
ambulansflyg och organtransporter. Under skogsbranderna i sommar 2018 anvéandes
de regionala flygplatserna dven i arbetet med brandbekampningen. Darutdver anvands
flygplatsen av kommersiella aktorer for passagerarflyg, transportflyg och privatflyg.

En regional flygplats dr ddrmed en viktig del i leveranskedjan av varor och tjanster
till offentliga och privata aktorer samt befolkningen i omradet kring flygplatsen
Dessutom tillfor en regional flygplats varde till den omliggande regionen, som blir mer
tillganglig for ovriga regioner bade nationellt och internationellt, vilket har blivit
uppmaérksammat att vara av sarskild vikt for konkurrenskraften av mer avldgsna
omraden som Norrland i Sverige (ACI Europe, 2004:25).

Séaval offentliga som kommersiella aktorer baserar sitt tjansteutbud pa flygplatsens
tillganglighet. SDL anvands aterkommande av samhaéllsviktiga aktorer som posten,
forsvarsmakten, sjukvarden och réaddningstjansten. Forutom 16pande behov
aktualiseras betydelsen av en sadan infrastruktur ndar samhaéllet utsdtts for stora
pafrestningar som visade sig under skogsbranderna 2018. Detta understryker ocksa
vikten av att inkludera flygplatser i en nationell riskmanagement-ansats inom ramen
for samhallsviktig logistisk infrastruktur (Huth, Romeike, & Diierkop, 2017).

Att underhalla en flygplats pa en niva dar den ar anvandbar for intresserade aktorer
innebar dock hoga fasta kostnader och relativt ldga marginalkostnader. Det innebér att
aven om vardet av flygplatsen &r tillrackligt hogt for att motivera flygplatsens existens,
kan en of6rméaga att extrahera konsumentdverskott av olika anvandargrupper innebara
att flygplatsen gar med foretagsekonomisk forlust.

Da samhillsviktiga aktorer och néringslivet nyttjar den infrastruktur som
flygplatsen representerar, ar det kanske rimligt att de dven bidrar till bade flygplatsens
fasta och rorliga kostnader. Det blir darfor viktigt att understka den regionala
flygplatsens vdrde for det regionala naringslivet och samhallsviktiga aktorer, eftersom
en sadan analys utgor en grund for att bedoma om flygplatsen &dr samhallsekonomiskt
motiverad, men begrinsad i sin potential att prisdiskriminera for att uppna
foretagsekonomisk kostnadstackning.
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5.2 Fallstudiens resultat

Kartlaggning av férutsattningarna

Till f6ljd av regeringens beslut kring organiseringen av landets flygplatser gick SDL
over till kommunal regi 2013. Sundsvalls kommun har en dgarandel av 84 % bade i
Midlanda flygplats AB och Midlanda fastigheter AB, medan Timra kommun har en
andel pa 16 %.

SDL &r organiserat i intresseorganisationen SRFF som foretrader intressen av icke-
statliga flygplatser for att skapa mojlighet till samarbete mellan dem. Av sarskilt
intresse ar kunskapsutbyte mellan flygplatser som har liknande foérutsattningar eller
storlek. Alla tre flygplatser i regionen — SDL, Ornskéldsvik Airport, och Hoga Kusten
Airport — tillhor SRFF, vilket bidrar dven till utokning av regionalt samarbete. Det géller
exempelvis delning av personal som jobbar deltid pa flera anlaggningar. Detta dr av
sarskild vikt for charterflyget under sommaren da det ligger nagot utanfor den
ordinarie trafiken. Aven strategiskt samarbete efterstrivas for att tydliggdra lokala och
regionala synpunkter gentemot nationella myndigheter och andra tjansteleverantorer.

Efter omorganisationen blev forhallandet mellan statliga Swedavia och regionala
flygplatser begransat, vilket forsvarade att ta tag i gemensamma fragestallningar inom
Sverige, Europa och globalt, exempelvis gallande klimatpaverkan, kostnadstrycket och
kompetensforsorjning. Darfor aterupptogs ett visst samarbete med Swedavia for att
kunna forena anstrangningar kring gemensamma angeldgenheter som till exempel
strategisk inkop eller utbyte av personal och erfarenheter. Eftersom SDL ingick i statliga
Swedavia fore 2013 fordelades avsatta regionala transportinfrastrukturmedel enligt
faststédlld plan mellan de andra tva regionala flygplatserna, vilket ledde till en ojamn
fordelning efter omstruktureringen av dgarskapet hos SDL. 2019 férvantas forandringar
i bidragstilldelningen inom regionen, bland annat pa grund av att Hoga-Kusten Airport
ska trafikeras med stod av allmén trafikplikt under perioden oktober 2019 till oktober
2023 och att flygskattens effekter for 6kade driftunderskott for icke-statliga flygplatser
i Norrland ska undersodkas och i viss man kompenseras (Regeringen, 2019).

Vasternorrland &r en till ytan stor region som kannetecknas av en flerkdrnig,
heterogen ortsstruktur och “bandbebyggelse” enligt bilaga 1 till nu gillande Regionala
utvecklingsstrategi. Sundsvall-Timré &r ett relativt tatbebyggt omrade, medan stora
delar av regionen dr glest befolkad. Naringsstrukturen dr av traditionen byggd pa
ravaruresurser, men snabb teknikutveckling och allt mer tjansteinslag i produktionen,
samt allt storre andel av kunskapsbaserad tjansteproduktion, inte minst foretagsnéra
tjdnsterna, starker de fordelar som relativ befolkningstédthet ger. I Sundsvall med
inrdknat pendlingsavstand om 45 minuter bor ca 125000 ménniskor. Bandstrukturen
ger ocksa fordelar vad galler forutsattningar for att battra kommunikationerna (RUS
2012-2020). Sundsvalls kommun hade i slutet av 2018 98 850 invanare. Timra hade en
befolkning om drygt 18 000. Bada kommunerna har relativt stabila befolkningsunderlag
med svaga dkningar under 2018. Over en 5-arsperiod har Sundsvall nagot starkare
utveckling med en 6kning om ca 2000 invadnare sedan 2013. Lanet som helhet har
245453 invanare. Antalet invénare har vaxt ndgot den senaste 5-arsperioden (+3 297),
dven om den minskade under 2018 (SCB befolkningsstatistik).
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Flygtransportfunktionen: En sammansatt funktionalitet

Flygtransport som en del i transportsektorn dr en komplex funktion som dr sammansatt
av en myriad av verksamheter, organisatoriska och réttsliga samband, varu- och
tjanstefloden samt beroenden och intressen sinsemellan. Figur 8 illustrerar flygplatsens
position som nav for flygtransport. En rad forutsattningar behovs for att ett flygfordon
ska kunna landa eller starta, som till exempel en adekvat landningsbana som kraver
underhall, tankanldggningar som maste fyllas pa, och ett flygfordon med beséttning
som behover servas respektive utbildas.

Férutom beaktandet av diverse regleringar kring flygverksamheter &r vadret en
viktig faktor som flygledningen madste ta hénsyn till infor start- och landning.
Regelbunden uppdatering av vaderprognoser och digitaliseringen inom ramen for
flygledning och check-in nodvandiggor i sin tur en kontinuerlig elférsorjning och
internetuppkoppling samt storningsfria datorsystem. Anslutningstrafik som ar av
sarskild vikt i samband med persontransport dr ocksd relevant vid en intermodal
logistikkedja, vilken inkluderar transport av post och frakt till och fran flygplatsen samt
regelbunden pafyllning av bréanslecisternerna. Dessutom behover flygfordonen, utdver
kontinuerlig service, parkeras, tankas, forflyttas, och lastas med frakt och passagerare.

FLYGPLATSEN: NAVET FOR FLYGTRANSPORTFUNKTIONEN
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Figur 8: Flygplats som nav for flygtransport

Intressen kring flygplatsverksamheten kan identifieras pé flera olika nivaer, till
exempel pd internationell, nationell, regional, kommunal niva samt hos foretag och
privata hushall. Férutom tillganglighet och tidsbesparing som flygtransport mojliggor
kommuniceras dess betydelse for regional utveckling, internationella affarsrelationer,
utbud av arbetstillfdllen, krisberedskap, hantering av olyckor och tidskritiska
transporter, sasom ambulansflyg och fangtransport, samt miljopaverkan.
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Perspektiv pa den regionala flygplatsens roll
Flygplatsens perspektiv

Byggnader, som terminalen och hangarer, och landningsbana dgs av Midlanda
fastigheter AB som hyrs av Midlanda flygplats AB som i sin tur bidrar med alla typer
av marktjanster till flygtransportfunktionen. En vanlig dag startar leveransen av
tjansteutbudet med att forbereda flygplan genom uppvarmning, tankning och catering.
Dartill skots dven alla terminaltjanster, sdsom incheckning av frakt och resendrer samt
sdakerhetskontroll, vilket inkluderar tillhandahallandet av basala stodfunktionerna som
belysning, skyltar, vatten- och avlopp, reseinformation, sakerhetsutrustning och IKT.

Trafiken mellan Sundsvall och Stockholm (eller Goteborg) tur och retur har flera
avgangar om dagen och anvands &dven i stor utstrackning for tjansteresor over dagen
fran bada hall. Pa morgonen, mitt pa dagen och pa kvallen blir det darfor flera tillfallen
dar flera flyg skots tatt inpa varandra, vilket underlattar till exempel bemanningen och
preparation av landningsbanan. Det stéller samtidigt hogre krav pa inkérda processer,
storningsfri teknik och tillforlitlig anslutningstrafik som till exempel buss och taxi.

SDL erbjuder dartill dygnet-runt beredskap, vilket betyder att flygplatsen kan
Oppnas inom ca en timme fran att Sppning begérs, for exempelvis ambulanstransport.
Utover detta skots forberedelser fore landningar och start for helikoptrar och chartrade
flygplan. Utover inplanerade charterflyg med destinationer som Gran Canaria eller
Turkiet, kan flygtransport via charter ocksa behdva hanteras ad-hoc, till exempel kring
kriminalvardens transporter till och fran anstalten Saltvik. Det sistndmnda involverar
aven utokade sdkerhetsrelaterade tjanster kring forflyttningen av fangar och deras
anslutande transport pa marken.

Flygplatsen SDL fyller ocksa en viktig funktion i hanteringen av férberedelser for
start och landningar av helikoptrar som anvands till exempel av forsvaret eller vid
overvakning och slackning av skogsbrander i sommaren 2018. I samband med detta
erbjuder SDL &dven organisatoriska tjanster i form av tillhandahallandet av lokaler och
tekniska forutsattningar for att leda regionala krishanteringsinsatser, vilket ocksa
involverar en beredskap av lamplig personalstyrka pa plats.

Extremviadersituationer kan foranleda storningar i samhaéllet som till exempel
stormen Gudrun 2005 som orsakade stromavbrott pa grund av omkullblasta elstolpar
och fallna trdd som skadade transformatorstationer. For att snabbt kunna ateruppbygga
elférsorjningen kan lastflygplan och helikoptrar tas emot som transporterar
insatsstyrkor, utrustning och material sa ndra problemomradet som mgjligt. Denna del
av verksamheten inkluderar alla typer av markservice sasom preparation och underhall
av start- och landningsbana, tillhandahallande av brénsle, tankning, parkering och
administration samt tillganglighet av sakkunnig personal.

Flygkontroll och ledning f6r SDL ar tjanster som levereras av SDATS som anvander
sig av lokaler pa SDL:s markomrade. Utdver SDL fjarrstyrs déarifran for ndrvarande
flygtrafiken pa flygplatsen i Ornskoldsvik och Linkoping.

Samarbetet mellan flygplatserna i lanet har utvecklats under senare ar, for att skapa
ett utbyte av kunskap och erfarenheter samt béttre mojligheter for strategiskt samarbete,
dar mojligheten att komplettera varandra vid daliga vaderforhallanden varderas hogt.
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Insikter fran Frivilliga flygkarens verksamhet som anvandare

Insatserna av frivilliga organisationer inom ramen fér samhallets krisberedskap far
sdllan stor uppmarksamhet i media eller i myndighetsrapporter. Den for Sverige
ovanlig torra och varma sommaren 2018, som ledde till som mest 88 brander som
pagick en och samma dag runt om i landet, orsakade en bred diskussion om insatserna
i media. MSB:s slutrapport om hanteringen av skogsbranderna 2018 konstaterar att
skogsbrandsflyg var en ”vardefull resurs” som upptackte 6ver 500 brander och bistod
med branddvervakning samt dirigering av insatspersonal (MSB, 2018a:22).

En av de frivilliga organisationerna, FFK, flog 5500 timmar i samband med
skogsbranderna sommaren 2018 (jamfort med ca 1100 timmar en sommar med daligt
vader och ca 1500 vid bra vdder). Det motsvarar 10 varv jorden runt mer &n vanligt.
Medlemmarna upptédckte sammanlagd 333 brander, ddar kostnaden av en oupptackt
brand uppskattas utan vidare kunna overstiga kostnaden av hela brandévervakningen
med flyg. Kostnaden uppstar huvudsakligen genom drift av flygplan medan piloter och
spanare som bemannar flygplanet inte far ndgon ersattning. 2018 ars utmaningar visade
pé flera problem med krisberedskapen och ersittningssystemet, bade for flygplatser
och de flygande insatsstyrkorna. (FFK, 2019)

Ett problem é&r en stigande genomsnittsalder pa flygmaskinerna. De flesta som FFK
anvander sig av ar mer dn 60 ar gamla och borjar trots regelbunden service att bli slitna
och kommer att tas ur bruk s& sméningom. Med detta forknippas ett annat problem;
flygmaskinerna behover teknisk service och antalet verkstader och mekaniker som kan
serva dessa dldre modeller blir allt farre och med stigande priser som konsekvens.
Effekterna av detta kunde ses i sommaren 2018, dar mekanikerna behovde stalla upp
om nétterna och (som manga andra i sammanhanget) jobba under sin semester for att
halla brandflyget igang. Servicebehovet som vanligtvis uppkommer efter en eller tva
manader behovde nu utforas efter bara nagra dagar. Dartill finns en ytterligare
svarighet da flygklubbarna och flygplatserna véljer att inte fylla sina tankar eller inte
langre tillhandahalla flygbensin som behovs for de typerna av flygplan pa grund av
brénslepriset. Detta reducerar krisberedskapen avsevart, sdrskilt i norra delen av landet,
dér avstandet mellan flygplatserna ar stort. Att behova flyga eller aka bil till en annan
flygplats for att tanka planet &r ohallbart utifran manga perspektiv, bade med hansyn
till miljon och pilotens tid och sdkerhet, men framfor allt att flygets tidsfordel dventyras.
Slutligen ses varningstecken kring en uppfattad attityd om kapaciteten av frivilliga
insatser och att de tas for givet. Forutom frdgan om ansvarsfordelning visade
hédndelserna 2018 pa diverse problem som kan &ventyra frivilligheten i framtiden,
sasom avsaknaden av skilig ersattning for tiden och kompetens samt ersattning av
resor (med bil till flygplats och planet) samt andra omkostnader. Dessutom kan
frivilliga insatser paverkas av medlemmarnas privat- och yrkesliv, samt deras
upprétthallna kompetens, till exempel for flygcertifikat. Att verka for ett levande
landskap av frivilliga organisationer kraver darfér mycket engagemang inte bara av
organisationerna sjalva men ocksa av offentliga och privata aktorer pa lokal, regional
och nationell niva. Att lardomarna fran 2018 &r aktuella kan ses i jamforelsen mellan
april 2018, da 16 Ovningsflyg genomfdrdes, och april 2019 da det flogs 165
overvakningsuppdrag dar 25 brander hittades och stoppades.
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Exempel p& offentliga verksamheter som anvandare

Sambhallssektorn Skydd och sdkerhet fyller viktiga funktioner for samhallet, till exempel
kriminalvard, krisberedskap, raiddningsverksamhet samt polis- och rattsvasen. Manga
ganger sker dessa verksamheter utan stérre uppmarksamhet fran allmédnheten.
Intresset uppstar nér en storre handelse intréffar eller medier rapporterar som till
exempel vid skogsbrander i sommaren 2018 i Sverige eller vagolyckor som orsakar
allvarliga skador eller langa koer. Om sadana péfrestningar intraffar far snabba
transporter en sarskild vikt, bade for att snabbt fa personell forstarkning pa plats och
for att forflytta drabbade personer omgaende till exempel till sjukhus. Nar det galler
mer vardagliga raddningsinsatser anvands ofta helikoptrar for flyg mot inlandet eller
over havet for att kunna agera s& nara handelsen som mdajligt.

Vid SDL féar helikoptrar fran polisen, sjukvarden och aven sjofartsverken
markservice, till exempel tankning. Daremot anges Vasternorrland vara ett av de ldnen
med minsta antal offentlig dgda helikoptrar, transportkapacitet kops in fran de
kringliggande ldnen. Att detta kan leda till allvarlig kapacitetsbrist vid sérskilda
héndelser visade sig vid skogsbranderna i somras, dér det blev brist pa helikoptrar.
Bristfalligheten forstarktes dels genom att privata dgare behovde prioritera mellan
redan inbokade flyg och forfradgningar om akut hjalp och dels genom att forsvaret inte
hade nagot tydligt uppdrag att stodja det civila samhallet. Att skogsbranderna hande
mitt i semestersdasongen 2018 bidrog till brist pad bade personal och material som
begransade flygtransportkapaciteten avsevart sarskilt i borjan av pafrestningarna.
Informella kontakt- och samarbetskanaler samt internationell hjalp lattade situationen
kring 6vervakning och bekdmpning av branderna efter ett tag. Mellan insatserna méaste
flygplan och helikoptrar dock servas, tankas och parkeras och besattningen aterhdmta
sig, vilket understryker vikten av regionala flygplatsers funktionalitet. Fordelen ligger
i nérhet till handelser, vilket forbattrar balansen mellan flygtid och tid som kan
anvandas for dndamalet, exempelvis brandbekdmpning. En regional flygplats som
bedriver en ordinarie verksamhet bidrar dessutom till att forkorta tiden vid uppstart av
krisorganisationen och underldttar genomférandet av insatserna.

I ett annu mer anstrangt omvarldsldge nar till exempel nationella intressen som
suverdniteten pafrestas far logistiken av intermodal transport en 6kad betydelse, dar
flyget intar en viktig roll for att transportera badde manniskor och material.

Regionala flygplatser kan ocksa nyttjas av posten for transport av post och paket.
Vid SDL lades postflyg ner 2018, efter att posten fick langre tid pa sig att leverera brev
till mottagaren (SFS 2018b:61). Aven om brevmarknaden minskade med 8,3 % under
2018 gentemot 2017 (PTS, 2019) motsvarar nedgangen inte minskningen inom postflyg
(se sida 15), vilket indikerar att posttransporterna forflyttades till andra transportslag,
troligtvis vagtransport. Slutsatsen verkar rimlig dven med avseende att paketvolymen
véaxte 2018 med ca 10 % for Postnord (PTS, 2019), trots att det saknas tillforlitlig statistik
over den totala volymokningen kring paketforsandelser i Sverige (PTS, 2018).

I regionen é&r sjuktransport med flyg en oumbaérlig forutsittning for att kunna
erbjuda lokalbefolkningen vard inom rimlig tidsram och avstand frdn bostaden, samt
att utnyttja specialistkompetens pa Norrlands enda universitetssjukhus i Umea.

Dartill anvénds flyg dven for naturvard, till exempel inventering av djur och skog
samt att kartldgga naturens tillstdnd sarskild i avldgsna och svartillgéngliga omraden.

38



Mittuniversitetet Regionala flygplatser

Myndigheterna som anvandare samt universitetens perspektiv

Koldioxidutsldppen fran statliga myndigheter fortsdtter att Oka enligt en
sammanstéllning frdn Naturvardsverket. Enligt denna ar det kategorin maskiner som
slapper ut mest koldioxid och star for drygt 60% av den totala mangden
koldioxidutslapp ar 2018 (Naturvardsverket, 2019b:22). Trafikverket, Sjofartsverket och
Kustbevakningen ar de tre myndigheter som star for mest utslapp inom kategorin
maskiner (ibid, s. 25). Nar det galler kategorin langa flygresor (>500 km) finns nagra av
de s.k. miljomalsmyndigheterna med bland de myndigheter som redovisar storst
utsldpp. Bland dessa &r det flera som har en tydlig internationell pragel, till exempel
Kommerskollegium,  Styrelsen  for internationellt utvecklingsarbete  och
Exportkreditnamnden. Bland de tio myndigheter som redovisar mest koldioxidutslapp
ar sju larosdten. Tar man héansyn till utsldpp per arsarbetskraft forandras dock bilden
och sma myndigheter med tydligt internationell prégel blir d& de som stér for de storsta
utsldippen per capita (ibid, s. 24). I en podngbedomning av myndigheters
miljoledningsredovisningar i syfte att fa en indikation pa det systematiska arbetet med
att minska miljopaverkan (ibid, s. 19) bedoms flera ldrosdten redovisa ett aktivt
miljoarbete. Endast sju larosaten hamnar i de tva lagsta kategorierna. (ibid, 44 ff.).

Internationalisering anges ofta som ett centralt inslag inom universitetsvérlden.
Olika typer av forskningssamarbeten, konferensdeltagande, empiriinsamlingar och
studentutbyten &r centrala och aterkommande inslag i det akademiska livet. Samtidigt
anges i flera universitets rese- och métespolicy att moéten i s stor utstrackning som
mojligt ska genomforas ortsoberoende. Kravet pa okad internationalisering medfor
dock att det ofta dr svart att undvika resande. En oOversiktlig genomgang av
11 universitets resepolicys visar pa olika satt att uttrycka hur miljohénsyn ska végas in
vid valet av fardmedel. Fem av universiteten anger i sina respektive resepolicys att for
korta resor (<500 km) ska flyg undvikas till forman for tdg (Goteborgs universitet, 2010;
KTH, 2018; Linnéuniversitet, 2012; Stockholms universitet, 2013; Uppsala universitet,
2013). Hos ett universitet anges gransen i tid (>3 timmar) for val av tag framfor flyg
(Umea universitet, 2014) medan ett annat anger att tag normalt ska valjas vid inrikes
resor (Karolinska Institutet, 2017). I fyra universitets resepolicys framgar allmént att
miljohansyn ska végas in vid val av fardsatt (Karlstads universitet, 2011; Luled Tekniska
Universitet, 2005; Lunds universitet, 2019; Mittuniversitetet, 2012) utan att nagra
konkreta riktlinjer anges.

Attraktion av meriterade forskningsledare, gastforskare och kompetent personal for
program och utbildningar kan i vissa amnen betyda att universitet star i konkurrens
bade med varandra och med industrin inte bara inom och utanfor regionen utan dven
utomlands. Detta kan leda till att individer kan vara sysselsatt pa flera ldrosdten med
ett langt avstand emellan arbetsplatserna, vilket innebér en del resande. Vid sadana
omstdndigheter samt vid etablering av samarbeten med andra larosdten eller/och
industriella partner, bade inrikes och utrikes, kan tillgangligheten och resméjligheter
vara en avgorande faktor. I detta sammanhang far regionala flygplatser en storre
betydelse for de mer perifert beldgna universitet och hogskolor.
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Insikter frAn naringslivet som anvandare

Tillgénglighet till snabba flygtransporter ar av stor vikt for manga foretag i regionen,
for att kunna n& bade kunder och afférspartner. For att kunna etablera och uppratthalla
en snabb och tillforlitlig tillgang till marknader och distributionskanaler 6ver hela
varlden utgor flyget en avgorande nodvandighet for manga foretag. Ett samre
transportutbud, eller om funktionaliteten skulle falla helt bort, skulle resultera i att
foretag dverviger att forflytta delar av eller hela sin verksamhet fran regionen. Aven en
forsamrad tidtabell som paverkar tillganglighet och transittid till anslutningsflyg plus
eventuella mellandvernattningar, kan resultera i negativa konsekvenser for regionen
genom bortfall av arbetstillfallen, inkomster och skatteintékter. Detta kan exempelvis
vara en avgorande del for beslutet om i vilken region méten eller interna utbildningar
halls, vilket i sin tur medfér samhallsekonomiska effekter f6r respektive destination.

Néringslivet behover prioritera mellan tidseffektivitet, marknadsforingseffekter,
kostnadsbild och omsittningsutveckling, samt att virna om medarbetarens balans
mellan arbets- och privatlivet fér att kunna attrahera eftertraktad kompetens.
Tidseffektivitet ar sarskilt viktig for industriproduktioner som inte far avbrytas
eftersom detta skulle resultera i stora konsekvenser for ekonomin, hélsan eller miljon. I
Sundsvall finns flera foretag, som till exempel ett aluminiumsmaltverk,
pappersmassefabrik eller kemiproduktion, vilka dr beroende av snabb tillgang till
expertsupport och reservdelar. Forutom att dessa foretag fyller en viktig
samhallsekonomisk funktion i regionen bidrar de med el och varme till det lokala
samhallet.

Marknadsforingseffekter som till exempel transporternas inverkan pa kundens eller
befolkningens uppfattning av foretaget, bedoms som lag och ar darfér av mindre vikt i
valet av transportslag.

Kostnadseffektivitet dr en relevant frdga kring vardagliga transporttjénster sarskilt
ndr det galler transporter dar leveranstiden dr mindre relevant. Som Figur 1 visar
transporteras stora delar av frakt med andra transportslag, flyg har daremot betydelse
for forsandelser av vardesaker.

Utveckling av omsattningen och framtida affédrer bedoms som viktiga faktorer for
foretagens framtidsperspektiv, vilket inkluderar att framtidssikra bade foretagets
position pa marknaden, foretagsekonomiska vinster, kompetensforsorjning och
arbetstillfallen. Darfor bedomer foretag mojligheten till snabb persontransport fran och
till regionen, samt ut till Europa och hela vérlden, inom tids- och kostnadsmassiga
ramar som en avgorande faktor for etablering, bibehdllandet och utveckling av sin
affirsverksamhet.

Specialistkompetens, som ofta utgdr en begransad resurs pa marknaden, har for
manga foretag blivit en vésentlig forutséattning for verksamheten. Det resulterar i att
foretag Okar sina anstrangningar kring personalforsorjningen, till exempel genom
interna utbildningar och att ta hansyn till medarbetarnas balans av arbets- och privatliv.
Tagresandet bedoms ofta att inte vara ett alternativ till flyget, for att det tar for lang tid,
och att avgangs- och ankomsttider inte matchar kontorstiderna, vilket dven lyfter
medarbetarens restid som kriterium for beslut om foretagssate och transportmedel.
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Destinationsutvecklingsperspektivet

Turism ses vara en av de drivande faktorerna i regional och lokal utveckling. Detta
avser bade inresande privatpersoner och foretag som forvantas spendera pengar i
regionen och resmdjligheter for invénare, vilket bidrar till regionens attraktionskraft.

Inresande personer &r av vikt for manga fOretag i regionen som erbjuder tjanster
inom besoksnéringen, till exempel hotell, restauranger och foretag som erbjuder event
eller utbildningar. Utbudet fokuserar bdde pa personer som reser in inom ramen for sitt
jobb, till exempel for att delta vid moten, konferenser eller utbildningar, men ocksa pa
personer som reser privat till regionen.

Verksamheter kring event, moten och konferenser bidrar till regional utveckling
genom arbetstillfillen som genererar inkomster for féretag och medarbetare. Samtidigt
erbjuds tjansterna ocksa till lokalbefolkning vilket ger ett bredare utbud av till exempel
restauranger och fritidsaktiviteter. Utover detta uppskattas att personer som inreser i
jobbrelaterande syften ocksa kommer tillbaka i en viss utstrackning pa semesterresor
och da ha med sig familjen alternativt kommer att vara ambassaddrer i sina hemtrakter,
vilket kan leda till flera inresande till regionen. Destinationsutvecklingen ser ett positivt
samband mellan att regionen ar ldtt och snabbt att nd och antalet inresande
affarsresande och turister, vilket ger flygtransport en viktig roll f6r utvecklingen av
destinationen. Vilmaende foretag inom besoksndringen ses ocksa som en av
drivkrafterna for att det lokala och regionala samhallet ska blir mer varierat och
lockande, vilket i sin tur forvantas att attrahera dnnu mer turister och invanare.

Det lokala utbudet av fritidsmojligheter ses vara en av faktorerna for invédnarens syn
pa regionens attraktionskraft. Utdver detta kan mojligheten till direkta semesterresor
bidra till att individer och familjer valjer att bosétta sig i regionen, vilket raknas ha effekt
pa organisationernas kompetensforsorjning och regionens inkomstutveckling. Ett 6kat
antal bosatta medfor ocksa att olika verksamheter véxer, till exempel omsattningen pa
dagligvaruhandeln. Inflyttandet, foretagsetableringar och sysselsdttningen har en
véaxelvis inverkan pa varandra och pa regionens attraktionskraft och inkomstutveckling.
I vaxelspelet mellan faktorerna far tillganglighet till flygtransport en grundlaggande
roll. Fran destinationsutvecklingens perspektiv anses det att ett brett utbud av
transportmojligheter borde finnas som mdajliggor tids- och kostnadseffektiva resor till
och fran regionen. Samtidigt betonas att samhallets kapacitet att ta emot inresande
personer behover véxa i relation till efterfrdgan, annars riskerar regionen att storre
event forlaggs till andra stallen dar kapacitet och adekvata transportmojligheter finns.

Forutom flygtransport vérderas dven anslutningstrafiken mellan flygplatsen och
slutliga resméal som viktig faktor som 6kar resekomforten eftersom regionala flygplatser
ofta ligger en bit utanfor stdder eller motesplatser. Beroende pa passagerarfrekvensen
och geografisk placering far biluthyrningsmdgjligheter, taxiverksamhet och lokaltrafik,
exempelvis bussforbindelser, ocksé betydelse for valet av den slutliga destinationen.

Slutligen beror inresande personer ocksa lokala och regionala krisberedskapsfragor,
till exempel vid akuta handelser eller kriser, vilka som kan nddvandiggora snabba
transporter samt en utokad lokal och regional krisberedskap.
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5.3 Ekonomiska faktorer kring flygplatsen — Kostnader och nyttor

Flygtransportfunktionen dr sammansatt av olika tjanster dar en rad verksamheter
maste samspela for att transportfunktionen ska kunna sékras. Detta inkluderar da bade
materiella, formella och personella delar som tillsammans utgor infrastrukturens helhet.
Underhéll av landningsbana &r ett exempel pa uppratthdllande av den materiella
infrastrukturen, som behover kompletteras av formella regler kring till exempel
sakerhet och ansvarsfordelning, samt personell styrka av kompetenta manniskor som
skoter olika delar av verksamheten.

Varje verksamhet efterstravar en ekonomisk balans som med fordel resulterar i
foretagsekonomisk vinst. Detta medfor bland annat att organisationer koncentrerar sig
pa karnkompetensomraden och lagger ut vissa perifera tjanster pa entreprenad, vilket
kan sinka kostnaderna. A andra sidan reducerar detta tillvigagangssitt inte bara den
interna kompetensen kring dessa tjanster utan ocksa inflytandet 6ver prissattning och
tillganglighet till dessa tjanster. Foretag och dven offentliga organisationer tenderar till
att optimera sin verksambhet, vilket kan leda till att vissa tjanster rationaliseras bort som
dr av mindre vikt for en verksamhet men som fyller en viktig funktion for att
upprétthalla den sammansatta funktionaliteten.

Flygplatsverksamheten pa SDL erbjuds i likhet med andra flygplatser tjédnster av en
rad olika aktorer, vilket reducerar mojligheten att anvanda en blandad priskalkylering
av tjansterna. Dartill sdtter marknaden, konkurrens och lagens regelverk granser for
prissattningen.

Flygtransport som tjanst bestar alltsa inte enbart av kostnader for flygplan (inklusive
regelbunden service), piloter och kabinpersonal samt brénsle vid flygning. Flygplatsens
fasta kostnader tillkommer, sdsom uppforande och underhdll av landningsbana,
tillhandahallande av wutrustning for tankning och sdkerhet, samt permanent
uppdatering och fornyelse av IKT och medarbetarens kompetensportfolio. Dartill
kommer kostnader for tjanster som dr nodvandiga for att ett plan eller en helikopter ska
kunna landa och lyfta, sdsom flygledning, aktuell vaderprognos, tillforlitlig
brinsleleverans och elforsérjning samt kommunikationsnétverk. Utover detta behdver
transport av personer och frakt efterleva olika bestdmmelser kring sdkerhet och
miljoaspekter, vilket nodvindiggdr investeringar i exempelvis terminalbyggnader,
utbildning av personal och teknisk utrustning for att garantera sdkerheten och
uppfyllelse av miljokrav. Till detta kommer andra leverantorers kostnader som for
SDL:s del kan utgbras av fjarrstyrningssystemet och kompetensutveckling av
flygledare. Slutligen behdver rorliga kostnader beaktas i kalkylen. Dessa uppstar nar
ett flyg genomfdrs, till exempel genom att kunnig personal startar upp flygplatsen,
preparerar landningsbanan, forbereder flygplanet infor start, checkar in passagerare
och frakt och lastar bagage in i flygplanet samt bemannar flygledartornet for att std redo
for att genomfora start och landning. For att komplettera kostnadsbilden behdver dven
framtida utvecklingar tas med i kalkylen, till exempel géllande fornyelsebart bréansle,
kompetensbrist och forstarkning av samhallets resiliens.
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De ekonomiska effekterna fran en regional flygplats brukar i litteraturen ofta delas upp
i fyra kategorier (efter ACI-Europé, 2004):

e Direkta: De ekonomiska effekterna (sysselsattning, inkomst) som harstammar
direkt frén aktiviteter pa flygplatsen, till exempel flygbolagens aktiviteter.

o Indirekta: De ekonomiska effekterna som hédrstammar fran industrier som
stodjer flygplatsaktiviteter, till exempel reseagenter som bokar flyg.

o Inducerade: De ekonomiska effekter som skapas ndr anstdllda inom foretag
direkt/indirekt kopplade till flygplatsen spenderar sina inkomster.

e  Katalytiska: Nar andra sektorer i ekonomin underlédttas av och/eller framjas av
flygplatsen, exempelvis da flygplatsen har underlattat turismen i regionen.

Det foljer att da inkomsterna i regionen okar sa okar aven skatteintakter, som i sin tur
kan anvandas for regionala satsningar. Forutom positiva ekonomiska effekter sa har
flyget ocksa en roll i att undvika eller minska negativa ekonomiska kostnader i och med
flygets roll i krisberedskap och krishantering.

For att ta ett exempel sd innebar skogsbrander potentiellt enorma
samhallsekonomiska kostnader. Det finns direkta kostnader — skog forlorar i vérde,
timmerforlust, mojligtvis hélsorelaterade kostnader om branden leder till att personer
blir skadade. Det finns dven indirekta kostnader, i och med att skogsmiljon och luften
kan forsamras, att turismen kan paverkas negativt, och branden kan forsamra
rekreationsmojligheter. 1 de allra vérsta fallen innebadr skogsbréander forlust av
manniskoliv. Statens utredning av skogsbrianderna sommaren 2018 (SOU 2019:7)
betonar hur viktigt det &r att forst snabbt upptéacka brander, och sen ha snabba insatser
for att slacka branderna. Flygplan och helikoptrar ndimns som viktiga fér snabba
forstainsatser, och det beskrivs dven hur flyg anvandes for att lokalisera och
dokumentera brander. Att upptédcka och sldcka brander sa snabbt och effektivt som
mojligt med hjédlp av flyg innebdr att dessa forluster och konsekvenser minskar i
omfang eller kan fullstandigt undvikas vilket indikerar ett vérde for samhallet.

Det dr komplicerat pa ménga sétt att berdkna de ekonomiska kostnaderna av ohélsa
och dodsfall respektive vardet av folkhédlsan men det dr uppenbart att hélsa och liv har
ett stort viarde och att forlusten dédrav ar kostsam. Dessa fOrluster kan uppsta via
sjukdom eller olyckor. Att sjukfall behandlas sa snabbt som mojligt genom att de
drabbade ménniskorna skyndsamt nér vard kan innebara att sjukfallen inte blir mer
akuta/allvarliga och att hdlsa och méanniskoliv kan bevaras. Detsamma galler vid
olyckor, det kan vara oerhort viktigt med snabb hjalp for att undvika komplikationer
och ddrmed skador som blir mer allvarliga. Ambulanstransporter via flyg kan innebara
den snabbaste vagen till vard, och foljaktligen raddade liv och hilsa.

Vidare sd innebar flygets effektivitet inom uppsyn och bevakning att det gér att
aterfinna manniskor som befinner sig i isolerade eller svartillgédngliga krissituationer
och sedan undsitta dem, vilket aterigen kan innebara att halsa och liv bevaras. Det
innebdr ocksa att det finns storre potential for att upptidcka, och darefter hantera,
sakerhetsrisker av olika slag. Flygets snabbhet och 6vervakningsmdjligheter anses vara
hjalpsamma inom risk- och krishantering. Det faktum att flyg ar oberoende av
vagtillkomst och darmed fortfarande ar gangbara vid, exempelvis, Oversvimmade
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vagar och att det kan anvandas till sjoss ar ytterligare en fordel. Regeringskansliet har
skrivit om hur flyget har kunnat delta i sjordddningsinsatser och bidra med information
till dem (Regeringskansliet, 2017). Detta har gjort flyget till en hjilp inom just
sjoraddningen dér flyget har kunnat bidra med information och medverka i insatser for
att undsatta méanniskor.

Sedan kan ett bolags produktion vara beroende av specifika, speciellt bestédllda
material. Forsenad leverans av det material som behovs kan leda till ett kostsamt
stillestdnd. I sddana fall kan snabba transporter vara hjialpsamma for att undvika eller
minska dessa kostnader och ddrmed skapar vardet for foretaget och i f6ljd for samhallet.

Det finns dven specifika flygplan som anvédnds inom kustbevakningen som kan
dokumentera oljeutslapp och bestaimma dess tjocklek (SOU 2008:129). Om
oljeutslappen och deras magnitud dokumenteras sa Oppnas mojligheten for att
behandla dem. Detta har ett miljovérde i sig, och bor ocksa ha en positiv paverkan pa
fiskelivet och fiskeverksamhet.

5.4 Slutsats

Overlag sa har alltsad flyget fordelar i snabbhet, dvervakningsméijligheter, och
framkomstmaéjligheter som kan vara essentiella i att raidda ménniskoliv och att bevara
hélsa, naturresurser och rekreationsmojligheter samt andra materiella varden.
Samspelet mellan ovan diskuterade effekter utgdér den sammansatta nyttan av
flygtransportfunktionen. Det komplexa systemet av alla sammanvavda faktorer och
vaxelverkningar kan dock gora det svart for enskilda verksamheter att satta sin egen
funktionalitet i sammanhang till det sammanlagda virdet av transportviasendet for
samhallet. Sarskild problematisk blir det nar foretagsekonomisk forlust pa grund av
oformagan att fa betalt for sina tjanster tvingar verksamheten att fundera pa att ldgga
ner hela eller delar av funktionaliteten som i fortsattning paverkar anvandare av dessa
tjdnster negativt, vilket till slut kan leda till att den samhallsviktiga funktionaliteten som
flygtransport utgor demonteras pa ett oonskat sétt.

Det hér kapitlet koncentrerade sig pa forsta steget i analysen av det empiriska
materialet av forstudien: identifikationen och analysen av nuvarande och potentiella
intressenter som anvander sig av SDL:s funktionalitet. Tyngdpunkten lades pa den
samhaéllsviktiga transportfunktionen, dock uppmarksammas &ven effekter av
aktiviteter som &r av mindre kritisk betydelse for samhaéllet om sadana kan bidrar till
det sammansatta vardet av flygplatsens existens. Det framstar tydligt att det finns ett
flertal intressenter pa bade lokal, regional och nationell niva av olika karaktar.
Intressenterna finns bade som aktorer inom flygtransportsystemet och som
konsumenter av olika typer av transporttjanster. Utover detta existerar flera faktorer
som paverkar majligheten till flygtransport, till exempel vaderforhallanden och tillgang
till kompetens, materiel, el, bransle och IT stod. Transporter har i sin tur inverkan pa
omvaérlden genom olika typer av emissioner, sasom utslapp av véaxthusgaser, partiklar
och buller. Det foljande kapitlet vidareutvecklar undersokningen av det empiriska
materialet och diskuterar flygtransportsystemet, grupper av intressenter samt
relationerna daremellan.
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6 Triaden av flygtransportsystemet

6.1 Inledning

Utifran tidigare studier inom regionala flygplatser och resultat fran fallstudien kring
SDL kan regionala flygplatser ses som ett nav i flygtransportsystemet som forbinder
mark- och luftbaserade tjanster med varandra. Tidigare avsnitt av den hér rapporten
har kartlagt vilka aspekter som kan utgdra vérdefulla funktioner till de olika
intressenterna. Detta avsnitt kommer att diskutera strukturen av flygtransportsystemet
och vissa implikationerna for intressenterna samt vilka alternativa mdojligheter en
intressent har att vélja emellan och kan anpassa sig till.

6.2 Triaden som utgor flygtransportfunktionen

For att flyget som helhet ska kunna erbjuda och genomféra bade samhallsviktig
verksamhet och andra transporter via flyg behover tre lager av funktionaliteter
samspela. Som grund ligger den markforankrade funktionen som forenas med
flygplatserna och all service som skapar forutsattningarna for att flyget ska kunna lyfta.
Dartill kommer funktionaliteten kring flygfordon som stiger i luften och genomfér den
luftburna transporten fram till destinationen. Utover de tva lager behovs ett tredje som
agnar sig at luftrummet och allt som behovs for koordinering av flygtrafiken. Figur 9
illustrerar sammanhanget.

\

/

R Flygtrafikledning /\ Fordelar:
Forutsdttningar: Tidsbesparing
ITTu_r;sth:jp | Fagelperspektiv
© Tillgang till vdglosa omraden
Elektricitet — Flygande resurser
;Z::re L Nackdelar:
Materiel Emissioner
Flygplatser Kostnader
/ <\
Konsumenter

Ay
Transportsystem \/_

Figur 9: Triaden som utgor flygtransportsystemet

Till vénster visar modellen péa forutsidttningarna for flyget, sdsom lampliga
vaderforhéllanden och tillgang till materiel, bréansle, elektricitet, IT stéd och relevant
kunskap. Till hoger presenteras flygets specifika fordelar, exempelvis tidsbesparing,
fagelperspektivet och tillgang till védglosa omraden, och nackdelar, till exempel
emissioner och kostnader. Dessutom finns en anknytning till konsumenter av
flygtransportsystemets tjanster och transportsektorn som helhet. Modellens struktur
Oppnar ocksa upp for diskussioner om vaxelverkningar och maktférhallanden, bade
mellan de lagren och mellan triaden och kunderna.
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Forstudiens huvudfokus har legat pa flygplatser och deras betydelse for samhallet.
D& det &r svart att isolera flygplatsen frdn sin omgivning belystes ocksa
vaxelverkningarna mellan de olika verksamheterna och aspekter géllande de flygande
resurser och flygtrafikledningen framkom under studien. Nedan diskuteras
flygtransporttriaden och implikationerna i mer detalj.

Flygtrafikledning

Genom studien framkom tva utmaningar som flygtrafikledning méste bemota. Det ena
var kostnaden av ett konventionellt flygledartorn och brist p& sakkunnig personal i
vissa delar av landet.

Flygledning har tidigare varit forankrad i flygplatsens verksamhet, varfor kostnader
i samband med flygledartornet samt bemanningen med kunnig personal har varit och
fortfarande &r en del i flygplatsens arbete pd manga hall. Forandringar i marknadens
struktur samt utveckling av ny teknik mojliggor nu d@ven en forandrad leveransstruktur
av flygledningstjanster, framfor allt via fjarrstyrning.

En fordandrad struktur och tillgodoseende av flygtrafikledning kan innebara bade
for- och nackdelar. Fordelar kan ses i en lagre kostnadsprofil for flygplatserna nar
flygledartjanster, kops in vid behov, samt att arbetet kring framtida
kompetensforsorjning flyttas 6ver till en tjansteleverantor. Nackdelar kan ses i att priset
for flygledning per start/landning kan 6ka och att flygplatsverksamheten blir beroende
av tjansteleverantdrens kapacitet. Dértill kan storningarna i tekniska system, till
exempel internetuppkoppling eller elforsorjning, antingen vid flygplatsen eller hos
tjansteleverantoren, resultera i avbrott i flygtrafiken.

Flygande resurser

Flygbolag som genomfdr reguljér flygtransport ansvarar ofta ensamt for att trafikera en
upphandlad linje och efterstravar att oka beldggningsgrad pa grund av bade
ekonomiska och ekologiska 6vervaganden. Om passagerantalet minskar avsevart, kan
det resultera i att vissa linjer blir olénsamma, vilket har som konsekvens att de antingen
inte trafikeras langre pa sikt, eller att de uppratthalls med underskottsfinansiering
genom offentliga medel. P4 grund av flygbolagens position som ensamleverantor
tenderar konkurser av flygbolag, som Nextjet 2018, att foranleda langvariga storningar
i flygtrafiken. Sadana storningar kan medféra kostsamma konsekvenser for vissa
kunder som plotsligt blir drabbade av ett kraftigt forandrat utbud av
transportalternativ. Ett plotsligt bortfall av ett flygbolag drabbar dock inte bara
konsumenterna utan dven flygplatserna genom forlorade intdkter pd grund av
uteblivna start- och landningar. Aven en planerad nedldggning av linjer orsakar mindre
intdkter inte bara for flygbolaget utan dven for flygtrafikledning och flygplatser.
Flygfordonets emissioner dominerar den aktuella diskussionen kring flygtransport.
Genom styrmedel, till exempel flygskatt, ska allmédnheten paverkas att vélja andra
fardsatt, exempelvis tdg. Hur stor inverkan detta har pa utvecklingen av antalet flyg
och passagerare bade vid inrikes eller utrikesflyg krdver en nairmare undersdkning. En
lagre kabinfaktor, dvs. mindre antal passagerare vid samma antal flyg, utgdr dock
ingen besparing av det totala utslappet, snarare en relativ 6kning av emissionerna per
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passagerare. Daremot paverkar passagerantalet intdkterna hos bade flygbolag och
flygplatser som baserar priserna av en del tjdnster pa antalet resenérer.

Bade flygbolag som opererar reguljarflyg, ambulans- och taxiflyg, andra flygande
resurser som genomfor samhallsviktig verksamhet samt privat allménflyg ar beroende
av trafiksakra flygfordon, kunnig besittning samt passande brénsletyp. Sarskilt bristen
pé det sistndmnda, vilken flygplatserna delvis slutar att tillhandhalla, borjar aventyra
bade skyddet av samhillsviktig verksamhet, som till exempel &vervakning av
stamndtet fOr att sdkerstdlla samhallets elférsorjning, och krisberedskap, genom
exempelvis skogsbrandsflyg.

Med hénsyn till tillgangen pa flygfordon behover flygbolag konkurrera med
varandra och andra transportslag om resendrer och frakt utifrdn en prisbild som
inkluderar vardeminskning av tekniken. Frivilliga organisationer som enbart far utféra
verksamhet som har samhallsnytta, dvs. inte far utféra kommersiell verksamhet, har
svarigheter att fa en adekvat ersédttning for vardeminskningen, vilket leder till att
tillgdngarna i form av flygfordon foraldras. Det tillkommer att flygplan och helikoptrar
behdover regelbunden service. Att detta skotts utan fordrdjning ar av sarskild betydelse
med hénsyn till det indikerade minimala antalet av flygfordon som halls i drift. I
samband med detta indikerade forstudiens resultat att antalet verkstdder som kan
utfora service har minskat, vilket i sin tur resulterar i bade hogre priser fér och lingre
vantetid pa services.

Den minskade tillgdngen till badde brénsle och service féranleder hogre kostnader
for flygande resurserna som i konsekvens ddrav antingen minskar verksamhetens
resultat eller orsakar stigande priser for flygningar. Nar bréansle och service, dven vid
en Okat kostnad, inte kan nas langre, da kan detta leda till att omradet inte langre kan
trafikeras eller ar tillgédnglig for 6vervakningsuppdrag.

En fordndring som diskuterades genom forstudien &r uppkomsten av dronare,
vilket medfor bade positiva och negativa moment. Positiva aspekter kan finnas i
mojligheten att byta perspektiv pa ett ndrmare omrade eller att utgéra en del i en
framtida transportlosning. Negativa aspekter relaterar i stort sitt till sakerhet, bade
tysisk sakerhet for exempelvis flygtrafiken och informationssidkerhet i samband med
personlig information och spionage kring samhallsviktiga verksamheter.

Flygplatser

Verksamheten kring flygplatser utgor basen i flygtransportsystemet. Flygplatser
tillhandahaller bade den fysiska infrastrukturen, som landningsbana, passagerar- och
fraktterminal, parkeringsytor och bransleanldggningar, och markservice, som
exempelvis in-checkning, bagagehantering och tankning. Dessutom utgor flygplatserna
knytpunkten mellan mark- och lufttransport samt representerar portalen till
flygtransportsystemet for bade resenérer och frakt.

Sammanséttningen av tjansteportfolion samt kalkylering av priser utmanar inte
bara flygplatser utan de flesta aktdrer bade inom och utanfor flygbranschen. Det som
kan bidra till detta dr dgarstrukturen kring regionala flygplatser och de begransningar
for konkurrensutsatt verksamhet som kommunaldgda rorelser behdver beakta. I detta
sammanhang kan det dock ses som problematiskt om flygplatsverksamhet uppfattas
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och hanteras som ett kommunalégt foretag med enbart foretagsekonomisk malséttning.
De samhallsekonomiska effekterna i omnejden som relaterade skatteintdkter som
uppstar genom de direkta, indirekta, inducerade och katalytiska effekterna. Dartill
uppstar samhallsekonomiska effekter pa regional och nationell niva, exempelvis genom
att mojliggora en viss typ av krisberedskap och ett kompletterande transportsétt inom
ett multi-modal transportsystem. Detta bidrar féorutom tidsbesparing med en 6kad
kapacitet och redundans i transportsystemet samt tillgang till vissa regioner. De
samhallsekonomiska effekter skulle behova tillgodoses via ett finansieringssystem
antingen genom en lamplig tilldelning av offentliga medel, vilket 4ven kunde premiera
vissa typer av innovation, eller genom prissittningsmekanismer som skulle méjliggora
prisdiskriminering av vissa kunder.

Utover att flygplatser kunde utgora en del i leveranskedjan av flygbrénsle, skulle
alternativa anvandningar av flygplatsernas infrastruktur overvagas for att skapa nya
intaktsmodeller for flygplatserna. Genom workshoppen i forstudien diskuterades
bland annat méjligheterna for produktion av egen el samt aterbruk av spillvarme fran
datacenter som skulle kunna lokaliseras inom en del sadrskild del av flygplatsens
sdkerhetsomrade. Flygplatser kan ocksa ses som en del i kulturarvet, inom ramen for
bade luftfartteknik och motorsport, vilket kan gora flygplatsen i sig till ett utflyktsmal.

I andra sammanhang anses flygplatsen i sig vara en viktig del av upplevelsen av en
destination. Vanligen ror sig detta om storre flygplatser med stor genomstromning av
passagerare som exempelvis transitflygplatser. Men det har ocksa pekats pa en mer
aktiv roll for flygplatsen, inte minst i marknadsforingen av perifera destinationer.
Finska Rovaniemi och Alborg i Danmark har framhallits som ett exempel pa detta i den
nordiska kontexten. Det har da handlat om flygplatser som spelat en aktiv roll i
etablerandet av nya flyglinjer och i att locka besokare till den destination de foretrader.
Men &dven hér kan den service som erbjuds av flygplatsen i sig ha betydelse for
resendrens helhetsintryck av ett besok i en region. Nar det galler flygplatsers
innovationsférmaga ar de storre inte dverraskande bdttre, men i mindre sammanhang
har det pekats pa att privata flygplatser spelar en mer aktiv roll avseende
marknadsforing, tjansteutveckling och etablerandet av flyglinjer, 4n vad offentligt dgda
flygplatser tenderar att gora.?

Ett farskt och tydligt exempel pa kopplingen mellan flygplatser och
destinationsutveckling dr etableringen av Scandinavian Mountains Airport i
fjallvarlden mellan Sdlen och norska Trysil som Oppnar i december 2019. Bygget av
flygplatsen finansieras delvis med medel fran svenska staten. Privata finansidrer, agare
och ansvariga for drift dr ett konsortium av foretag med Skistar i spetsen. Bygget har
inte saknat kritiker som menar att klimat- och miljohdnsyn asidosétts och att statliga
och kommunala medel gar till en satsning som &r fel i tiden. I strdvan att locka fler, inte
minst internationella besokare, havdar destinationerna i omradet det strategiskt viktiga
1 satsningen.

3 Nigel Halpern &r en brittisk forskare verksam i Norge som dgnat flygplatser och deras roll stor uppméarksamhet.
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6.3 Slutsatser

Flygtransportsystemets funktion ar beroende av funktionaliteten av sina komponenter.
Detta innebar att for att kunna genomfora flygtransporter av bade passagerare och frakt
inom alla av Sveriges regioner behovs ett rikstackande nét av flygplatser med adekvat
serviceutbud, flygande resurser som tillforlitlig bade trafikerar linjer och utfor andra
samhallsviktiga uppdrag, och en flygtrafikledning som uppratthéaller trafiksakerheten
i luftrummet. En nedskarning av viktiga delfunktioner kan ddrmed avsevart reducera
de andra delarnas kapabilitet att utféra de luftburna transporterna. Risken finns att en
nedlaggning av hela eller vissa delar av verksamheten kring en regional flygplats
resulterar i att alla eller vissa typer av flygtransporter inom denna region inte langre
kan utforas. Samma géller nér flygbolag eller andra flygande resurser lagger ner sin
verksamhet, dd kan trots en fungerande flygplats inga civila flygtransporter
genomforas. En vélfungerande flygtrafikledning i sin tur ar av sarskilt betydelse for en
storningsfri flygtrafik kring flygplatser med en komplexare trafiksituation och d@ven vid
mindre fordelaktiga vaderférhéallanden.

Kringliggande funktioner, som tillgodoser kundernas behov som exempelvis en
adekvat ansluttrafik, ar minst lika viktig for en framgangsrik transportverksamhet av
passagerare och frakt som tillgang till kunnig personal, en fungerande f6rsorjning med
brinsle, elektricitet, internetuppkoppling och tillhérande IT stod samt lamplig vader.

For att efterstrava en hallbar utveckling av transportsystemet behover
utmaningarna kring minskningen av emissionerna likval bemoétas som kring ett
acceptabelt utbud av transport- och resmdjligheter i alla delar av landet.
Vixelverkningar kring trafikvolymen, fraktmédngden och passagerarantal mellan
flygtrafikledning, flygbolag/flygande resurser och flygplatser bidrar till en o6kad
osdkerhet i planeringen av framtida flygtransportsystem. Dartill kommer
utmaningarna som ett fordndrat klimat kan medfoéra, som till exempel
extremvéderforhallanden. Detta inkluderar bland annat risker for skogsbrander som
behdver bevakas, for skador efter stormar som behover kartlaggas och atgardas, och for
avstingda omraden efter dversvimningar som bést kan nas fran luften. Aven ett
forandrat internationellt omvérldslage behover beaktas i lokala beslut om férandringar
vilka framgent péaverkar transportsystemet som sektor av sambhallsviktig
verksamhet/kritisk infrastruktur bade for lokala, regionala och nationella intressenter.
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7 Samhallsekonomiska estimeringsmodeller

7.1 Inledning

En tjdnst, som den sammansatta funktionaliteten av en regional flygplats, ar
samhallsekonomiskt motiverad om det totala vdrdet av tjansten Overstiger de totala
kostnaderna for tjansten. I fall med en svardverskadlig bild med manga intressenter och
en mojlig diskriminering mellan bestéllargrupper, ar sérskilt viardet av den totala
tjdnsten komplicerad att bestamma. Varje bestdllare uppger en marginell
betalningsvilja, medan leverantdren behover forhalla sig till bade fasta och rorliga
kostnader. I detta ska leverantdren finna en lamplig prissattningsmekanism for
tjansterna.

Sundsvall-Timrd Airport anvdnds aterkommande av samhallsviktiga aktorer som
posten, forsvarsmakten, sjukvarden och rdddningstjansten. Forutom lopande behov
aktualiseras betydelsen av en siddan infrastruktur nar samhaéllet utsdtts for stora
pafrestningar som visade sig under skogsbrianderna 2018. Detta kapitel presenterar en
kunskapsoversikt kring lampliga berdkningsmodeller for att hitta ett satt att vardesatter
relevanta attribut. Analysen anldgger en sérskild koncentration pa krisberedskap och
icke marknadsprissatta tjanster som kan forhalla sig till fallet. Kunskapsoversikten
synliggdr etablerade berdkningsmodeller som anvands i litteraturen och som kan
anvandas fér bedomningen av flygplatsernas varde for en kringliggande region samt
for- och nackdelar som ar forknippat med dem.

Utover kunskapsoversikten demonstreras anvandningen av berdkningsmodeller
med korta exempel dar det har funnits vara mojligt. En genomgéende brist pa relevant
data i kontexten blev uppenbart och forsvarade en mer specifik analys. Har ar det vart
att uppméarksamma att de tidigare berdkningsmetoderna samt de tidigare resultaten
och siffrorna som tas upp nedan har sin egen kontext nar det kommer till exempelvis
geografisk plats och tidsperiod. Det &r dven vart att notera att samtliga
exempelberakningar som har utforts grundar sig pa nagon form av forenkling av
verkligheten. I vissa fall baseras berdkningarna pa observerade siffror, men nar sadana
inte har varit tillgdngliga s& har dven uppskattade varden och exempelsiffror anvants.

Dértill finns vissa kategorier av nyttor som 6verlappar varandra och som paverkar
varandra. Kortare restid bidrar till tillganglighet; tillgénglighet som i sin tur kan bidra
till att foretag etablerar sig i regionen; vilken da driver ekonomisk tillvaxt via
katalytiska ekonomiska effekter. Detta gor att det finns risk for dubbelrdkning av
viardeskapandet. Vidare sa ar flertalet av uppskattningarna flera &r gamla och baserat
pa det drets penningvirde. Det kan ddrmed vara nddvéndigt att ha inflationen i dtanke.

Till sist finns det flera delar i den f6ljande texten dér fokus ligger pa flyget och inte
nodvandigtvis enbart pa flygplatser. Flyget och flygplatser bildar dock som beskrivits
ovan ett sammanlédnkat system som mdjliggor flygtransport, men vissa aspekter av
flygets fordelar ar det teoretiskt mojligt att ha tillgang till dven utan en flygplats.
Helikoptrar behover inte alltid ha tillgang till en flygplats for att landa, exempelvis,
vilket dock i sin tur inte heller ifragasatter flygplatsens principiella existens.
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7.2 Referensmetoder och -varden

Allméanna metoder for att ge monetéara varden

Nar behovet av att vardesdtta ndgot som inte har ndgot marknadsvarde uppstar i
litteraturen brukar ett flertal metoder anvandas. De olika metoderna kan delas upp i
“Stated Preference”, angiven preferens, och “Revealed Preference”, avslojad preferens.
Grundprincipen &r att man ska fa fram hur befolkningen vardesatter nagot eller hur
mycket de skulle kunna ténka sig betala for nagot. Stated Preference baseras pa att stélla
fragor till befolkningen angdende hypotetiska situationer; Revealed Preference baseras
huvudsakligen pa att deducera vardesattningen efter observationer av befolkningens
beteende. Tabell 3 anger en rad metoder som anvands for att vardesatta preferenserna.

Tabell 3: Metoder kring Stated Preference och Revealed Preferernce. Kélla: (Hansen, Malmaeus, & Lindblad, 2014).

Namn Typ av metod Beskrivning
Contingent Stated Preference Fragar individer om hur mycket de &r villiga att betala for att
Valuation Method fa tillgang till en viss vara eller tjanst. Alternativ: Fragar vilken

kompensation individer skulle krava om de inte skulle fa ha
tillg&ng till en viss vara eller tjanst.

Choice Modelling Stated Preference Befolkningen véljer mellan olika alternativ av tjinster som har
skilda attribut eller pris och varderingen deduceras darefter.

Market Price Method Revealed Preference Tjansten har redan ett marknadspris.

Avoided Cost Revealed Preference Beraknar vad det skulle kosta att ersétta en tjanst, dvs. vad

Method substitutet skulle kosta.

Travel Cost Method Revealed Preference Berdknar varderingen av ett miljsomradde efter vad
konsumenterna redan direkt och indirekt betalar for att
besoka det, dvs. summan av resekostnader, utgifter ‘pa plats’,
och dvriga kostnader.

Hedonic Pricing Revealed Preference Deducerar varderingen av olika varor och tjanster (eller

Method attribut) genom att studera hur de paverkar marknadspriserna
for andra varor och tjanster.

Metoder och referensvarden for att berakna vardet av manniskors liv och hélsa

Berdkningar for kostnad av sjukdom eller déd kan utféras via Cost of Illness
(sjukdomskostnad) samt vérdet av ett statistiskt liv. Enligt olika undersokningar kan
dessa varderingar variera och vara baserat pa hur sjukdom och déd har uppkommit.
Studierna for att undersdka vardet av manniskors liv och hélsa kan vara prospektiva
eller retrospektiva, baseras pa prevalens eller frekvens och tillvigagangssatten kan vara
top-down, bottom-up eller ekonometriska.

Sjukdomskostnaderna innebér bade direkta kostnader, som exempelvis for sjukhus
eller omvardnad, och indirekta kostnader, vilka som uppstar genom individens
forsamrade eller forlorade produktivitet.

De indirekta kostnaderna som harstammar fran sjukdomen kan berdknas via tre
huvudsakliga metoder (se Jo, 2014 for vidare information).
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Human Capital: Denna metod &r baserat pd humankapital-konceptet, dar
manniskor bidrar till produktion. Berakningarna baseras pa vad
marknadsvérdet av individens fortsatta produktion i samhallet
skulle ha varit om personen hade fortsatt att arbeta med hélsan
intakt. De indirekta kostnaderna av sjukdomen ar
produktionsforlusten som resulterar fran en férsamrad halsa.

Friction Cost: Denna metod &r baserat pd samma principer som Human
Capital-metoden, men dar individen kan ersdttas av en
jobbsokande person pa kort eller lang sikt.

Willingness To Pay: Denna ansats tar hansyn till vad individer &r villiga att betala for
att minska risken for sjukdom eller dod. Berdkningarna kan
baseras pa ett flertal metoder men det vanligaste dr att undersoka
individernas betalningsvilja. De kan exempelvis fa vélja mellan
olika alternativ som har olika kostnader och risker, och deras
varderingar kan dérefter deduceras efter deras val.

Trafikverkets senaste vardering av skador och d6d i trafikolyckor (2018d) &ar baserad
pa undersokningar som har anvént betalningsvilja-metoden. Deras olycksvardering for
trafikolyckor gett foljande kostnader, i miljoner Svenska kronor (MSEK): Dodsfall
46,6 MSEK; Mycket allvarlig skada 16,64 MSEK; Allvarlig skada 12,85 MSEK; Allvarligt
men inte mycket allvarlig skada 10,96 MSEK och Ej allvarligt skadad 4,24 MSEK.

Enligt Hultkrantz & Svenssons (2012) litteraturoversikt dver studier publicerade
fran och med 1996, sa har de olika studierna varderat ett statistiskt liv till mellan 9 och
1121 MSEK, ofta via att anvdnda sig av betalningsvilja-metodik. Medelvardet var
34,6 MSEK och medianvardet 23 MSEK. 1996 varderades ett statistiskt liv till 11 MSEK
(SKL, 2012, som refererar till Vagverket 1996). Som ndmndes ovan sa faststillde
Trafikverkets undersokning nyligen ett hogre varde av ett statistiskt liv i Sverige vilket
ocksa aterspegla liknande siffror i internationell jamférelse (Orebro universitet, 2018).

Annars kan det vara relevant att undersdka ett annat matt som benamns QALY,
quality-adjusted life years, som kannetecknar aterstdende livslangd och livskvalitet
baserat pa direkta metoder, sasom standard gamble, eller indirekta metoder som
frageformuldr. (se exempelvis SBU, 2017 for mer information). I och med att
medellivsldngden generellt 6kar och dven livskvaliteten och antalet aktiva/produktiva
ar sd lar varderingen av ett

maénniskoliv oka Over 5 80,00
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Figur 10: Vardet av ett statistiskt liv samt utvecklingstrenden
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Metoder for att uppskatta varden relaterat till miljo- och naturtillgangar

Milne et al. (2013) anger en 6versikt 6ver olika uppskattningsmetoder som har anvénts
ilitteraturen for att berdkna skogsbrénders olika kostnader.

Tabell 4: Metoder for att vardera forlust i miljo- och naturtillgdngar. (Kalla: Milne et al., 2013)

Metod Typ av forlorad varde
Deprecierat/nedsatt ekonomiskt varde Skadad egendom och infrastruktur
Kostnad for restaurering eller reparation Skadade staket och betesmarker
Marknadsvéarde Grodor och boskap

Cost of lliness, forlust av arbetsdagar, “costs of Skador och sjukdom

defensive behaviour”

Marknadsvérde Alternativt boende for hushall
Input—output-analys Storningar av verksamhet

Human Capital Approach, Contingent Valuation, & Skador, paverkad halsa och forlust av liv
Choice Modelling

Travel Cost Method & Contingent Valuation Rekreationsvarde

Contingent Valuation, Life Satisfaction Approach, Miljopaverkan

Hedonic Pricing & Choice Modelling

Notera att vissa av metoderna i Tabell 4 beskrivs ndrmare i ovanstadende avsnitten.
Hansen et al. (2014) ger olika varderingar for en rad ekosystemtjanster, med betoning
pa att de ekonomiska vérdena &r osdkra. De siffrorna dar baseras bland annat pa
undersokningar av betalningsvilja. Naturvardsverket har gett ut en publikation med
monetdra schablonvéarden for miljoférandringar (Kinell, Soderqvist, & Hasselstrom,
2009), baserat pa deras varderingsdatabas som inkluderar varden fran tidigare studier.

7.3 Samhallsekonomiska kostnader och nyttor kring flygtransport

Transporter av personer och frakt med flyg ar forknippat med olika typer av for- och
nackdelar som i samhallsekonomiska analyser kan aterspeglas som kostnader och
nyttor. Den kompletta bilden av kostnader och nyttor kring (flyg-)transportsektorn &r
svaroverskadlig med manga intressenter dar det konkreta vardet i méanga fall ar svart
att bedoma. Med ett sarskilt fokus pa de samhallsviktiga funktionerna som relaterar till
flygtransport redogor avsnitten nedan for en del av kostnader och nyttor hur de har
berdknats i tidigare forskning och nationella rapporter samt hur en anpassad metod for
flygtransportens kontext kunde berdkna vdrden. Exempelberdkningar illustrerar
specifika tillvigagangssatt samt metodiska problem och behov av ytterligare data.

Kostnader
Bullerkostnader

Tidigare berikningsmetoder: Buller och bullerupptag brukar diskuteras i litteraturen 6ver
flygets miljoeffekter (se exempelvis EASA, 2019). CE Delft (2011) ger ett forslag pa
metodik for att uppskatta totala bullerkostnader dar man multiplicerar uppskattade
bullerkostnader i Tyskland (for olika transportsdtt) med antalet personer som &r utsatta
for de olika bullernivaerna. Trafikverket (2016) har gett en rekommendation for vad
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bullerkostnaden ska vara efter decibelniva i Sverige. Rekommendationen baseras pa
storningseffekter och halsoeffekter. Storningseffekterna berdknades efter hedoniska
fastighetsprisstudier dar skillnader i bostadspriser har jamforts efter de olika
bostddernas egenskaper. Halsoeffekterna uppskattades efter berdknade effektsamband
och relationer samt Statens vég- och transportforskningsinstitutets varderingar av
halsoeffekter.

Forslag pd berikningsmetod: For svensk kontext kan man alltsd eventuellt berdkna
bullerkostnaderna fran flygplatsen genom att fOorst ta vara pa Trafikverkets
rekommendationer 6ver bullerkostnad efter decibelniva (2016), sedan pa siffror dver
bullerupptag, och déarefter utfora berdkningar genom att multiplicera kostnaden per
bullerniva med antalet personer som ar utsatta for den nivan. En annan mgjlighet ar att
undersdka betalningsviljan fér att minska bullernivaer som befolkningen som bor i
nérheten av flygplatsen har.

Tidigare berikningar/anvindbara siffror: Enligt Trafikverkets kalkylvéarden (2016) ska
flygbuller baseras pa siffrorna for vagbuller, men uppraknat med en faktor pa 1,4.
Baserat pa bullerniva dr den totala kostnaden per person och ar for vagbuller mellan
155 SEK (50 db bullerniva utomhus) och 64 500 SEK (75 db bullerniva utomhus). For
flygbuller blir det alltsa en kostnad mellan 217 SEK och 90 300 SEK.

Exempel: Enligt Naturvardsverket (2019c¢) ar 1600 personer utsatta for en bullerniva
pa 55-59 decibel, 100 personer utsatta for en bullerniva pé 60-64 decibel, och ingen utsatt
for hogre bullernivder kring Arlanda Flygplats. Genomsnittet for de olika nivderna
enligt Trafikverkets rekommendationer (2016) ger ett varde pa 6302.4SEK for
bullerniva 55-59 decibel, och 16 149.8 SEK for bullerniva 60-64 decibel. Baserat pa denna
rakning skulle alltsa bullerkostnaderna for Arlanda ar 2016 (i 2014 ars penningvérde)
ligga pa 11 698 820 SEK. Dock &r det inte nodvandigtvis sa att: a) “genomsnittspersonen”
utsdtts for genomsnittsvardet av bullerintervallen eller b) genomsnittskostnaden for
bullerintervallet ar en rimlig skattning av bullerkostnaden for det intervallet.

Vad finns det behov av/problematik: For att utfora berakningar krédvs det statistik over
bullerupptag for den flygplats man vill studera (exempelvis anger Naturvardsverket
(2019c¢) endast siffror for Arlanda, Landvetter och Bromma). Det behovs siffror for
bullerupptaget per decibel alternativt bullerkostnaderna for ett intervall for att f4 mer
exakta siffror. Om man istéllet vill undersoka betalningsviljan for att minska
bullernivaer kravs det en undersdkning av/med befolkningen i det relevanta omradet.

Utslapp

Tidigare berikningsmetoder: Flygets utslapp och dess bidrag till véxthuseffekten
diskuteras ofta i litteraturen (se till exempel (EASA, 2019; Kamb, 2016; SOU 2007:70).
Ofta brukar utslappens utveckling och deras skadlighet diskuteras, men inte ges ett
monetdrt varde. Trafikverket (2018a) har dock vérderat koldioxidutsldpp baserat pa
koldioxidskatten, och kvédveoxider (2018b) baserat pa halsoeffekter och nedsmutsning,
berdknade via bland annat effektkedjemodeller.

Férslag pd berikningsmetod: En eventuell uppskattning av hur utsldppen varderas
skulle kunna vara koldioxidskattens niva i Sverige. Alternativt kan man forhalla sig till
Trafikverkets vardering av kvaveoxidens och koldioxidens kostnad. Den relevanta
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varderingen multipliceras vidare med uppskattade utslipp som kommer fran flyg
antingen till eller fran flygplatsen.

Tidigare berikningar/anvindbara siffror: Nivan pa koldioxidskatten beror pa
bréansleslaget som anvéands, se (Skatteverket, 2019). I Trafikverkets vardering av
luftféroreningars regionala effekter (2018a) uppskattas ett kilo kvaveoxider kosta
86 SEK. ASEK-rapporten (Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden) anger
koldioxidvarde/kostnad med 1,14 SEK per kilo koldioxidutslapp (Trafikverket, 2018b).

Exempel: Ar 2017 s& uppgick kvaveoxidutslappen fran nationellt flyg till 1,43 tusen
ton (Naturvardsverket, 2019a), motsvarande 1 % av utsldpp fran internationellt sjofart.
Multiplicerat med vérderingen pa 86SEK/kilo sa uppgick kostnaden for
kvaveoxidutslappen till 122,98 MSEK é&r 2017. Samma ar uppgick utslippen av
koldioxidekvivalenter fran inrikesflyg till 553 tusen ton i Sverige (Naturvardsverket,
2018). Multiplicerat med varderingen pa 1,14 SEK/kilo sa uppgick kostnaden for
koldioxidekvivalenter till 630,42 MSEK ar 2017.

Vad finns det behov av/problematik: Ofta brukar statistiken som anvénds gélla for all
flygverksamhet i ett land eller en grupp av lander, e for flygverksamheten till/fran
specifik flygplats eller region. Det finns ddrmed behov av mer exakt statistik 6ver vilka
utsldpp i vilken méangd som kommer fran flygplan som landar pa eller lamnar en
specifik flygplats.

Det kan vara vadrt att ndamna att diverse flygplatsavgifter medfor att flyget
internaliserar deras miljopaverkan till en viss grad, dvs. att flyget sjalv betalar for en
andel av de miljokostnader de ger upphov till. Detta har diskuterats bland annat i
studier kring flygskatten (se exempelvis Ericson & Hammarberg, 2015).

Olyckor

Tidigare berikningsmetoder: Se Trafikverkets vardering av olyckor och dod i trafiken samt
en sammanstallning over studier kring vérdet av ett statistiskt liv under avsnittet
“Metoder och referensvérden for att berdkna vardet av manniskors liv och halsa”.
MSB:s metodik for att berdakna kostnader av stérningar i vagtrafik och jarnvagstrafik
(2015a) inkluderar en funktion med faktorer som antal forseningstimmar och
beldggningsgrad.

Forslag pa berikningsmetod: Analysera statistik dver antalet skadade och doda i
luftfartsolyckor och multiplicera med samhallskostnaderna. Det kan vara relevant att
jamfora med andra transportsitt; genom att exempelvis jamfora skadefrekvens och
dédsfrekvens per personkilometer. Ovriga kostnader som att egendom forstdrs gar
mojligtvis att fa fran forsékringsbolag. For de fall dar olyckor leder till trafikstorningar
kan man inkludera MSB:s metodik for att berdkna kostnader av stdrningar i véagtrafik
och jarnvagstrafik (2015a).

Tidigare berikningar/anvindbara siffror: Ar 2017 sa dog tre personer, tva blev allvarligt
och tva lindrigt skadade i luftfartsolyckor i Sverige. Antal inrikes personkilometer var
3847971 (Trafikanalys, 2018d). Samma ar sa dog 252 personer och 2275 blev svart
skadade i vigtrafiken i Sverige (Trafikanalys, 2018e) Personbilar korde totalt 68
miljarder kilometer (Trafikanalys, 2018a). Ar 2017 dog 15 personer och 13 personer blev
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svart skadade i olyckor vid jarnvagsdrift (Trafikanalys, 2018b). Antalet personkilometer
pé jarnvag var 13 331 000 000 (Trafikanalys, 2018c).

Exempel: Om man multiplicerar antalet déda och svart skadade med kostnaden for
vagtrafikolyckor (efter Trafikverket, 2018d), blir siffrorna foljande:
Luftfartsolyckor: 165,5 MSEK totalt och 43 SEK/inrikes personkilometer med flyg.
Vagtrafikolyckor: 4 0976,95 MSEK totalt och 0,6 SEK/kilometer kord av personbilar.
Jarnvagsdriftsolyckor: 866,05 MSEK totalt och 0,064 SEK/personkilometer med tag.

Vad finns det behov av/problematik: Mojligtvis finns det behov av mer sofistikerade
berdkningsmetoder, speciellt da det finns vissa skillnader i statistiken. Till exempel &r
antal inrikes personkilometer for flyget inte nodvandigtvis en “réttvis” jamforelse med
antalet kilometer koérda av personbilar. Andra kontext sdsom att olika transportsatt
anvands i olika situationer kan ocksa spela roll. For att berdkna kostnader av
egendomsskador krdvs det tillgang till statistik fran forsakringsbolagen. Det kravs
ytterligare berdkningar fOr att uppskatta kostnaderna som har uppstatt pa grund av
trafikstorningar.

Nyttor
Ekonomiska effekter (direkta, indirekta, inducerade och katalytiska)

Tidigare berdkningsmetoder: WSP har i sina studier anvint sig av tva simuleringsmodeller,
rAps, vilket star for regionalt Analys- och prognossystem, (2011) och RUT, en
forkortning for regional utvecklingsmodell (2014), for att jamfora vilka ekonomiska
effekter det blir av olika scenarier; dar flygplatsen finns kvar, dar flygplatsen skulle tas
bort, och dar flygplatsen skulle minska eller 6ka i omfattning, dvs. passagerartrafik
minskar eller 6kar. Aven andra studier har anvint simuleringar dir man jamfor for en
situation dér en flygplats finns och for en situation dér en flygplats inte finns. Dessa
inkluderar Klaesson & Mellander (2012), som har utfért simulationer efter skattade
samband. Ibland utfors ekonometrisk analys (se exempelvis Florida et al., 2015). Vissa
studier har anvént en multiplikator, baserade pa studerade samband, for att berdkna
inducerade effekter (till exempel (ACL 2015b). Det har rekommenderats att utfraga
foretag i nejden for att fanga katalytiska effekter inklusive, exempelvis, 6kad turism.
(ACI, 2004; Cooper & Smith, 2002). Det finns ocksa enstaka enkla, grova uppskattningar
av hur nya passagerare paverkar antal jobb, som ar baserade pa studerade samband (se
till exempel (ACI, 2015a).

Férslag pa berikningsmetod: Berdkna hur sambanden ser ut mellan flygplatser och
ekonomisk tillvéxt inom den relevanta regionen och déarefter utféra egna simuleringar
dér man for olika scenarion, exempelvis att flygplatsen ldggs ner eller dkar antal flyg
med 5 %, jamfor vad som hander ekonomiskt (inkomsteffekter, BRP, etc.). Mojligtvis
kan man gora enklare berdkningar utifrdn ACLs, eller utféra ekonometriska
undersokningar dar man jamfor den ekonomiska utvecklingen for en stad med en
nérliggande flygplats med den ekonomiska utvecklingen for en stad med liknande
forutsittningar som inte har en narliggande flygplats.

Tidigare berikningar/anvindbara siffror: Det finns sammanlagt cirka 75 anstéllda pa
SDL (Sundsvall-Timra Airport, 2018). Cirka 400 personer har sin intdkt kopplade till
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flygplatsen (Sundsvall-Timra Airport, 2018, samt intervjuer). WSP (2014) uppskattade
att om SDL lades ner sa skulle det bli en forlust av 6000 arbetstillfdllen och det skulle
bli ett inkomstbortfall pa 380 MSEK per ar inom ett antal kommuner i Vésternorrland
region. (ACIL 2004) berdknade att for varje 1000 jobb som stods pa plats pa europeiska
flygplatser sa stods i genomsnitt 2100 indirekta/ inducerade jobb nationalt, 1100
indirekta/inducerade jobb regionalt, eller 500 jobb indirekt/inducerade sub-regionalt.
ACI har ocksa en senare undersokning (ACI, 2015b) kommit fram till att 1000 extra
passagerare skapar 1,2 direkta jobb till inom flygplatsverksamheten med férre an 1
miljon passagerare per ar.

Exempel: Som ndmns ovan har SDL 75 anstéllda. Om AClIs genomsnittsvdarden som
ovan skulle anvéandas, sa skulle det implicera att SDL:s verksamhet stodjer det f6ljande
antalet arbetstillfdllen: 157,5 nationellt; 82,5 regionalt; och 37,5 subregionalt. Cirka 400
personer anges ha sina intakter lokalt och regional kopplade till SDL, vilket &ar en klart
storre siffra an vad ACls genomsnittsvarden skulle indikera. Detta gor det tydligt att
man inte bor forlita sig pa genomsnittsvardet da vardena kommer att variera stort over
flygplatser och regioner.

Vad finns det behov av/problematik: Vid simuleringsmodeller sdsom RUT och rAps
finns det allmédnna beskrivningar av vad modellerna innebdr, till exempel vilka effekter
som mats, vilken tidsram som satts och vilka scenarion som undersoks. Vidare finns
upplysningar om en allmdn metodik, men det tydliggors inte vilken statistik som
anvéands och hur. Det kravs atkomst till den informationen for att kunna anvéanda sig
av modellerna. Om man vill gora enligt Klaesson och Mellander (2012) och forst skatta
sambanden som existerar och sedan utféra simulationer efter det sa kravs det tillgang
till data over flygkapacitet, befolkning, Ionesumma, BRP, antal nya foretag, och ‘tillgang
till befolkning’/regionsstorlek. ACL:s forslag (2015) for att berakna katalytiska effekter
kraver tillgdng till mycket statistik over sa kallade Low Cost Carrier passengers
(lagprisbarare) och annan mycket specifik statistik. Som diskuterades i tidigare avsnitt
finns mycket forskning som tyder pa ett starkt samband mellan flygplats och
ekonomisk tillvixt, men det &r oklart hur kausaliteten ser ut. Ar det s att flygplatsens
existens och dess passagerarantal har drivit ekonomisk utveckling, eller &dr det s& att
flygplatser byggs och passagerarantalet 6kar nér en region har ekonomisk utveckling?
Problematiken kring det har tagits upp av bland andra Button och Yuan (2012).

Ambulansflyg

Tidigare berikningsmetoder: Det finns ett par studier kring ambulansflyg och
ambulanshelikoptrar dér enklare, nagot teoretiska samhaéllsekonomiska berdkningar
har utgjorts (som SOU 2008:129). Litteraturen kring hur effektivt ambulansflyg ar
jamfort med vagambulans har ofta genomfort simuleringar (exempelvis Moens et al.,
2015; Samverkansnamnden for Syddstra sjukvardsregioner, 2018). Jaldell et al. (2013)
gjorde en studie av det monetdra vardet av en minuts kortare ambulansresponstid i
Thailand dér de uppskattade vérderingen efter att ha berdknat marginaleffekter av
minskade skador och dddsfall (via regression) och efter att ha gett ett monetért varde
av skador och dodsfall. For metodik 6ver berdkningar av sjukdomskostnad/Cost of
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Illness samt vardet av ett statistiskt liv, se under rubriken “Metoder och referensvarden
for att berdkna vardet av manniskors liv och hélsa”.

Forslag pd berikningsmetod: Utfora berakningar utav sjukdomskostnader och vardet
av ett statistiskt liv i den relevanta regionen. Da det kan bli for omfattande kan man se
pa tidigare studiers uppskattningar, givet att man har i atanke att kontexten skiljer sig
at. Dérefter kan man utféra simulationer for att berdkna flygambulansens relativa
effektivitet (alternativt: om det blir for omfattande, anvdnda andras uppskattningar).
Detta for att se hur mycket liv och hédlsa som skulle kunna bevaras om ambulansflyg
utover/istallet for vagambulans skulle anvandas. Slutligen, jamféra den ekonomiska
nyttan med vad ambulansflyget skulle kosta. Da finns det alltsd en uppskattning av hur
mycket kvantifierbar nytta ambulansflyget ger.

Tidigare berikningar/anvindbara siffror: Nar det gdller ambulansflygets relativa
effektivitet jaimfort med vagambulans beskriver (SKL, 2012) en utredning av Vagverket
fran 1996, vilken berdknade att ett utbyggt helikoptersystem per ar skulle kosta
200 MSEK och radda cirka 50 ménniskor fran att do i trafiken per ar, dar ett raddat
manniskoliv var varderat till 11 MSEK. SKL:s rapport ndmner ocksa tre norska
undersokningar. De norska undersokningarnas resultat visade att lakarbemmanad
ambulanshelikopter var relativt livrdddande i férhallande till vigambulans i 2-12% av
uppdragen, tack vare bade kompetensnivan och tidsaspekten.

Samverkansnamnden for Sydostra sjukvardsregionen (2018) genomforde en
simulering. Deras resultat var att overlevnadschansen var bra for patienter som
transporterades via ambulanshelikopter; men det fanns doédsrisk vid vagburen
ambulans. Overlevnadschansen vid ambulanshelikoptern var bra tack vare bade
tidsaspekten och tack vare att rétt atgard direkt kunde utforas.

Dock sammanfattar (Galvagno, 2013) i hans 6versikt dver ett flertal internationella
studier att det aterstar fragor over den potentiella nyttan av akutvérd via helikopter.

Utredningen SOU 2008:129 beskriver en analys gjort av Svensk Ambulansflyg 2007
som kom fram till att det “vore kostnadseffektivt att transportera 12 000 patienter med
flygplan per ar”.

Jaldell et al. (2013) kom fram till att det monetdra vardet av en minuts kortare
ambulansresponstid var 5,5 miljoner thailindska baht (vilket motsvarade ca 1,17 MSEK
i ar 2013) for dodsfall; 326 tusen baht (71,1 TSEK) for allvarlig skada; och 2100 baht
(458 SEK) for lindrig skada. Det skulle innebéra en besparing av 1,6 miljarder baht
(349 MSEK)) per ar om samtliga ambulanstjanster fick en minut kortare responstid.

Ar 2007 hade ambulansflygplanet i Visternorrlands Lén 86 flugna patienter (SOU
2008:129). Ar 2010 sa transporterades 105 patienter via ambulansflyg i Vasternorrlands
lan, varav 19 patienter med intensivvardsuppdrag (SKL, 2012).

Exempel: Om man ser Over Vagverkets siffror fran 1996 (refererat till av SKL, 2012)
var ett statistiskt liv varderat till 11 MSEK samt ca 50 ménniskoliv i trafiken forvantades
bevaras med ett specifikt ambulanshelikoptersystem som skulle kosta 200 MSEK. En
uppskattning av det systemets monetdra nytta blir dd 550 MSEK - 200 MSEK =
250 MSEK. Om man istéllet anvédnder sig av 2018s vdrdering av ett statistiskt liv pa
46,6 MSEK och kostnaden ar 1996 som blir i 2018s penningvérde 256,58 MSEK (berédknat
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via SCBs prisomrdknare ¢ ), skulle detta resultera i en monetir nytta av ett
ambulanshelikoptersystem pa 2330 MSEK - 256,58 MSEK = 2 073,42 MSEK. Om det
antas att personerna blev istéllet mycket allvarligt skadad uppgéar nyttan till 1241,42
MSEK. Darmed finns dven utrymme for att ta hdnsyn till ytterligare uppgang i
kostnaderna eller minskning i rdddade liv tills det sammantagna vardet av systemet
skulle bli inte langre samhallsekonomisk forsvarbart.

Harnast ett exempel med tilliampning av siffror frdn andra studier, med betoning pa
att de inte nddvandigtvis ar direkt tillampbara - de anvands endast for att ge en bild av
hur det skulle kunna se ut. I de norska undersokningarna som SKL beskriver
beriknades ambulanshelikoptern vara relativt livriddande i 2-12% av fallen. Ar 2010
transporterades 105 via ambulansflyg i Vasternorrland lan. Om man ser pa de norska
studiernas variation av resultat skulle det betyda mellan 2,1 och 12,6 rdddade liv tack
vare anvandning av ambulanshelikopter istéllet f6r vagambulans. Om man anvéander
Hultkrantz och Svenssons medianvarde pa 23 MSEK/statistiskt liv skulle det innebara
en samhallsekonomisk vinst pa mellan 48,3 och 289,8 MSEK; om man anvédnder
Trafikverkets vardering av ett statistiskt liv pa 46,6 MSEK skulle det innebara en vinst
pa mellan 97,86 och 587,16 MSEK.

Vad finns det behov av/problematik: Det behovs en tillampbar skattning av vardet av
ett statistiskt liv eller kostnaden av allvarliga skador. Gdrna en nagorlunda ny skattning.
Exempelvis finns det savitt vi vet ingen unders6kning som har undersokt
betalningsviljan for minskad ambulansvantetid i svensk kontext.

I samband med forstudien var det inte mojligt att fa tag i konkreta siffor kring
transporterade patienter, flygstrackor och resultat av insatserna. Det behovs statistik
bade pa regional och nationell niva 6ver antalet ambulansflygningar som utforts och
vidare en uppskattning av hur mycket liv och hélsa de ambulansflygningarna har
bevarat jimfért med om vigambulans skulle ha anvints istéllet. Aven i ett idealfall dar
man har de olika siffrorna sa aterstar problematiken i att uppskatta flygplatsens del i
det hela. Darfor behover statistiken ocksa mojliggora ett motiverat resonemang kring
det, exempelvis genom att notera transportens tidsbild, start, mal och deltransporter.
Vidare forskning krévs for att utveckla en monetér bedémning, om det dr mojligt.

Kriser av olika slag

Tidigare berikningsmetoder: Bureau of Transport Economics (2001) har uppskattat
kostnader for naturkatastrofer genom att granska mestadels forsdkringsbolagens
statistik Over deras utbetalningar. Skogsstyrelsen (2018a) utforde preliminéra
schablonberdkningar 6ver vad skogsbranderna i Sverige 2018 kostade genom att
undersoka den totala mangden brunnen skog, uppskattningar om areal brunnen skog
per omrade, och statistik for skogsmarkspriser. Resilient Regions Association
uppskattade kostnaderna fran bland annat Stormen Gudrun genom att samla in
information fran myndigheter och i vissa fall skriftmedia. Kull et al (2013) har
presenterat en genomgang av ett litet antal studier som har berdknat krisforebyggande
investeringars avkastning. Jaldell (2004) berdknade tidsfaktorns betydelse vid
raddningsinsatser huvudsakligen via regressionsanalys.

+SCB (Hamtat 2019-06-03) Prisomréknare: https://www.scb.se/hitta-statistik/sverige-i-siffror/prisomraknaren,
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Forslag pd berikningsmetod: Kostnader for skador pa ménniskor och forlust av
manniskoliv kan berdknas med samma metoder som nimns ovanfoér under avsnittet
“Metoder och referensvarden for att berdkna vardet av manniskors liv och hélsa”. Data
fran forsakringsbolag kunde anviandas for att se direkta kostnader sdsom
egendomsskador. For indirekta och/eller intangibla kostnader, sdsom
produktionsbortfall eller forlust av turism, kan man antingen gora egna studier, av
exempelvis betalningsvilja, eller se over om det redan finns en tillimpningsbar
undersokning kring det, se mer under rubriken “Metoder for att uppskatta viarden
relaterat till miljo- och naturtillgdngar”. Sedan galler det att fa en uppskattning om hur
mycket dessa kostnader har minskat tack vare krishanteringen. Det finns till exempel
prognoser 6ver spridningsrisken for skogsbrander som pa MSB:s hemsida (MSB, 2019).
Det ar omojligt att veta med full sdkerhet hur en kris skulle ha utvecklat sig helt utan
ingrepp. Det kan dock vara majligt att fa en bild 6ver hur det skulle kunna se ut och
jamfora faktiskt utfall med potentiellt utfall. Alternativt kan det vara majligt att fa en
bild 6ver hur kostnaderna skulle se ut om krishanteringen hade varit snabbare och/eller
mer effektiv. I det ideala fallet skulle det ga att se vilken effekt som en specifik insats,
sasom Okad flyginsats, skulle ha gett.

Tidigare berikningar/anvindbara siffror: Resilient Regions (hdmtat 2019-05-02)
uppskattade kostnaderna fran Stormen Gudrun till 4500 MSEK (exklusive
skogsbruket). De papekar att det inte har ingéatt i studien att f& fram en komplett bild.
Skogsstyrelsens (2018b) resultat frdn deras prelimindra berdkningarna uppgav att skog
for 900 MSEK hade brunnit vid den tidpunkten (den 23:e juli 2018). Skogsstyrelsen
(2018a) foreslog att 72 MSEK skulle avsattas som ekonomiskt stdd till skogsbruket efter
skogsbranderna 2018. Siffran dr en slags uppskattning av skogsbrukets
reparationskostnader utéver dem som forsakringsbolaget kan ersitta. Kull et al. (2013)
tog upp ett par studier vars olika resultat antydde att en investering i krisforbyggelse
ger en avkastning pa tva till fyra ganger investeringen, detta i form av att kriskostnader
reduceras eller helt undviks. Jaldell (2004) berdknade att tidsfaktorns betydelse vid
raddningsinsatser var att vardet av 5 minuters forandrad insatstid/kortid gick fran 250
SEK (stormskada) till 267 900 SEK (drunkning), f{or brand i byggnad var det 137 800 SEK;
for brand ej i byggnad 5 000 SEK.

Exempel: Granstrom (2019) ger exempel pa ddr brander har ateruppstatt under dag
tva. De brander som uppstod den andra dagen under skogsbranderna 2018 uppgick till
14700 hektar eller 73 % av branderna. Det dr gissningsvis extremt osannolikt att
spridningen skulle kunnat ha stoppats helt och héllet under dag 1, men da vi i nulaget
inte har sett ndgon uppskattning av vilken brandspridning som kunde ha férhindrats
med béttre/tidigare ingrepp presenteras en teoretisk situation dér 5 % av branderna pa
dag 2 kunde ha forhindrats om flyget hade anvdnds mer under dag 1. Det skulle
innebdra en minskning av branderna med 3,65 %. Om vi vidare antar att branden som
forhindrats skulle ske pa skog av genomsnittligt varde skulle det innebdra en minskad
skada pa 0,0365 * 900 MSEK = 32,86 MSEK.

Vad finns det behov av/problematik: Det behovs statistik over forsakringsutbetalningar
for att uppskatta de direkta kriskostnaderna.
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Det finns det en rad uppskattningsmetoder for att uppskatta intangibla
kriskostnader sdsom miljopaverkan eller forlust av rekreationsméjligheter, se exempel
under rubrikerna “Metoder for att uppskatta varden relaterat till miljo- och
naturtillgangar” och “Allmadnna metoder for att ge monetara varden”. For att fa fram
en uppskattning kravs det att man a) bestammer sig for vilka aspekter man ska ta upp
och b) utfér undersokningar for att fa en vardering utav dem. Alternativt behdver man
fa tillgang till relevanta tidigare varderingar.

Att uppskatta hur flygplatser kan bidra till att minska dessa kostnader dr darmed
en process med flera steg, dér samtliga steg har sin problematik. Bara att uppskatta hur
mycket krisen skulle kunna kosta helt utan ingrepp ar en komplicerad process som
kraver tillgang till mycket statistik i de fall dar prognosredskap existerar (exempelvis
kraver spridningsriskprognoser for skogsbrander data over fuktighetsgrader). I andra
fall finns det inte ens tillgang till nagot prognosredskap. Sedan finns ytterligare
svarigheter i att forsoka berdkna specifikt flygets del och vidare flygplatsers del. De
olika ingreppen inom krishantering anvands vanligen inte i isolation. Ofta anvéands ett
flertal ingrepp i kombination vilket gor det svart, om inte omdjligt, att specificera vilken
effekt som ett specifikt ingrepp har haft/skulle ha haft.

Transporttid for passagerare

Tidigare berikningsmetoder: Trafikverket (2018c) har uppskattat vardet av transporttid
efter resendrernas virderingar, detta baserat pa typ av transport och om huruvida det
4 en kort eller lang resa. AF & WSP (2014) jamforde restiden mellan 9
kommunhuvudorter (inkluderat Sundsvall och Timra), och Stockholm C med
snabbaste tag/buss, bilrestid, ndrmsta flygplats och nést narmaste flygplats.

Forslag pi berikningsmetod: I en situation dar man har ett “universellt” virde av en
restimma fOr en resendr skulle man kunna se 6ver de vanligaste nationella/langvaga
resor som utforts och jamfora restiderna for de olika transportsatten och multiplicera
den (antagna) tidsvinsten med varderingen dérav. Dartill skulle man kunna utféra en
undersokning dver hur befolkningen varderar att ha tillgéng till snabb flygtransport.

Tidigare berikningar/anvindbara siffror: Trafikverket (2018c) ger varderingar av
transporttid. Varderingen skiljer sig at baserat pa transportsétt och resans langd. Tabell
5 ger siffrorna for vardet av en bevarad restimma jamfort med den “normala aktiden”.

Tabell 5: Vardet av en bevarad restimma (i SEK). (Kalla: Trafikverket, 2018c)

Fardsatt Regionala/lokala resor Nationella/Langvéga resor
Flyg (ej med) 116
Tag 74 (arbete) 57 (6vrigt) 78
Buss 57 (arbete) 35 (6vrigt) 42
Farja 58 116

Bil 93 (arbete) 63 (Ovrigt) 116

Exempel: Enligt AF & WSP (2014) tar det cirka 2,5 timmar att resa mellan Sundsvall
Central och Stockholm Central via flyg och cirka 3,5 timmar med tag. Det dr en skillnad
pa cirka en timme. En tagresendr skulle vardera den timmen (vid tagresa) till 78 SEK;
en flygresendr skulle vardera den timmen (vid flygresa) till 116 SEK. Den
“genomsnittliga” vinsten skulle ligga pa 97 SEK.
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Vad finns det behov av/problematik: Det finns ingen uppskattning av det “universella”
vardet av en tidsresa. Det gér inte att sdga att en restimma &r vard 97 SEK, och vidare
att det alltsd &r en besparing pa 97 SEK naér flygresan ar en timme kortare dn tagresan.
En unders6kning om nagot slags universellt varde skulle i sa fall behdvas, om en sddan
undersokning dr mojlig. Det finns i nuléget savitt vi vet ingen undersokning kring
befolkningens vardering av att ha tillgéng till ett snabbt transportsatt.

Transporttid for frakt

Tidigare berikningsmetoder: Vardet av frakt- och leveranstid har mestadels undersokts i
form av vad storningar och forseningar har kostat (exempelvis Andersson et al., 2017;
Kriiger et al., 2013; Transport Research Board, 2012), ofta for jarnvégsfrakt. Transport
Research Board (2012) listar ett flertal metoder och tillhérande modeller for att berdkna
kostnaden av en storning i leveranskedjan. Lundberg (2006) undersokte foretag for att
se hur de rankar transporttid i forhallande till andra fraktfaktorer sdsom kostnad.
Button och Yuan (2012) anvande ekonometriska metoder for att undersoka relationen
mellan flygfrakt och ekonomisk utveckling. Halse et al. (2010) utférde Stated
Preference-undersokningar for att se vilken betalningsvilja frakt- och transportforetag
har for snabbare och mer palitlig frakttransport i Norge.

Forslag pd berikningsmetod: Foretag har i allmanhet som mal att maximera sin vinst.
Om man ser over foretag som anvander sig av flygfrakt och jamfor deras nuvarande
ekonomiska resultat med en projektion om hur resultatet skulle se ut om foretagen
skulle anvidnda sig av andra transportsdtt (som gissningsvis &r billigare men
langsammare) sa kan det skapas en bild 6ver hur dessa foretag vardesatter mojligheten
till flygfrakt.

Vidare skulle man kunna studera vid foretag som anvander sig av flygfrakt om
tillgangligheten till flygplats var del av dess lokaliseringsfaktor, dock ger detta ingen
monetdr bedomning. Mojligtvis gar det istéllet att undersoka vid vilken prisskillnad
mellan flygfrakt och den nést snabbaste typen av frakt foretagen skulle vélja att byta
fraktsdtt. De ekonomiska effekterna av att ett foretag viljer att lokalisera sig i en specifik
region tack vare mojligheten till flygfrakt fdngas antagligen under katalytiska
ekonomiska effekter. Man kan undersdoka regionala foretags tidsvdrdering av
transporttid och sedan jamfora transporttiden for olika typer av frakt.

Det kan finnas utrymme for att beskriva rollen som flygplatser har i att undvika eller
minska storningskostnader inom frakt; som ett alternativt transportsétt om ett annat
havererar (vid exempelvis problem med transporter pa vag eller jarnvég) eller som ett
transportsatt med specifik karaktédr som i vissa fall gor det slaget “idealt”.

Tidigare berikningar/anvindbara siffror: Nar foretag skulle rangordna olika aspekter i
transporten (Lundberg, 2006) rankades i genomsnitt en minskning av forseningar med
30 % pa plats 3 av 9, och 25 % kortare transporttid rankades ndgonstans i mitten. Ovriga
faktorer var lagre transportkostnad pa 3%, 2% eller 1%, 50 % minskning av
miljopaverkan, 50 % minskning av lastningstid, 50 % minskning av transportskador,
och att transporterna gar dubbelt sa ofta. Halse et al (2010) fick féljande genomsnittliga
resultat for “tidsvardet av en timme” (for alla typer av frakt): “Shippers using hired
transport” 71 NOK (vilket motsvarade ar 2010 88 SEK); “Shippers with own-account
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freight” 331 NOK (410 SEK); “Carriers” 449 NOK (556 SEK). Button och Yuans (2012)
resultat stodjer idén att tillgang till flygfrakt kan ha en positiv paverkan pa regional
ekonomisk utveckling via tertidra och bestandiga effekter.

Exempel: Om transporttider vore lika langa som restider mellan Sundsvall Central
och Stockholm Central (se under “transporttid resenédr”) och om “shippers using hired
transport” skulle ha samma tidsvdarde av en timme i Sundsvall som de norska foretagen
hade i (Halse et al., 2010), skulle det innebara att transporttiden vore en timme kortare
och att den frakttimmen skulle varderas till 88 SEK. Dessa antaganden stammer inte
nodvandigtvis, men de anvands har for att illustrera principen.

Vad finns det behov av/problematik: Om man skulle jamfora ett foretags situation med
eller utan tillgdng till flygfrakt behéver man undersoka hur transporttiden paverkar
foretagets produktionskostnader. For att se hur mojligheten till flygfrakt paverkar
foretags val av lokalisering samt vid vilken prisniva som foretag som nyttjar flygfrakt
skulle ga over till annan typ av frakt (exempelvis den nést snabbaste metoden) kréavs
det rigorosa intervjuer med lokala féretag som anvénder sig av flygfrakt. Om man vill
multiplicera varderingen av en leveranstimme med transporttider kravs det sjalvfallet
att man undersoker hur foretagen varderar en leveranstimme och att man far fram
transporttiden.

Tillganglighet

Tidigare berdkningsmetoder: Ett flertal rapporter och vetenskapliga studier har beskrivit
hur tillgénglighet dr en nddvandighet (exempelvis SOU 2007:70) och hur tillganglighet
till exempel kan locka folk i allmanhet (exempelvis Klaesson & Mellander, 2012) och
aven kvalificerad arbetskraft (exempelvis Chen et al., 2018) till en region. Rapporterna
har ofta beskrivit tillgangligheten i kvalitativa termer (exempelvis SOU 2007:70), annars
ger Klaesson & Mellander (2012) ett uttryck for tillganglighet.

Forslag pi berikningsmetod: Eventuella kvantitativa effekter sasom att fOretag
etableras i en region eller att turister besdker en region tack vare tillgangligheten kan
fdngas upp i Kkatalytiska effekter. Om mojligt vore det relevant att understka
befolkningens vardering av tillgdngligheten fOr att inte enbart fa foretagens perspektiv.
Det kan vara vart att resonera kring hur flyget paverkar detta. Man skulle till exempel
kunna jamfora huspriser i stader med nérhet till flygplats jamfort med liknande stader
utan ndrhet till flygplats.

Tidigare berikningar/anvindbara siffror: AF & WSP (2014) gav restid till Stockholm C
(i minuter) fran Sundsvall Central med snabbaste tag eller buss som 215 minuter, med
bil som 240 minuter och med flyg som 151 minuter. Restiden fran Timra angavs med
respektive 243, 251 och 145 minuter. WSP (2011) utfdrde intervjuer, dar svaren fran
naringslivsforetrddare antydde att Kalmar flygplats var en viktig lokaliseringsfaktor,
da flygplatsen (bland annat) bidrog till regionens tillganglighet. Klaesson & Mellander
(2012) fann att endast befolkningstillvaxten &r signifikant paverkad av flygkapaciteten
(och att flygplatsen inte paverkar, exempelvis, tillvéixt i antalet foretag). Chen et al. (2018)
indikerade att ju langre bort en plats dr fran flygplatsen, desto lagre tenderar
deras "talent share” att vara. Med "talent share’ menas andel av befolkningen 6ver 25 ar
som har en kandidatexamen. Storre passagerarflode hos den narmaste flygplatsen

68



Mittuniversitetet Regionala flygplatser

tenderar att 0ka en plats "talent share’. Resultaten antyder att ekonomisk utveckling
paverkas positivt av passagerarflode och “talent share’, och negativt av avstandet till en
flygplats.

Exempel: Pitea hade 23 350 invénare, Lidkoping 23 431 invanare ar 2018 (Wikipedia,
2016). Pitea har ingen narliggande flygplats (dock flygfalt), Lidkoping har Lidkoping-
Hovby flygplats med ca 45 kilometer avstand. Genomsnittspriset (baserat pa glidande
medelvarde) per kvadratkilometer, for det senaste aret har for bostadsrétter, villor och
fritidshus i Pited varit respektive 12487, 14217 och 20655 SEK och i Lidkoping
respektive 11 381, 19 851 och 29 952 SEK (Svensk Maiklarstatistik, 2019). Givetvis beror
prisskillnaderna pa mycket mer &n tillgang till flygplats — gedigen ekonometrisk analys
behovs dar man kontrollerar for andra faktorer, exempelvis tillgéng till sjukvard och
skola och narheten till storre stader, och for ett storre antal stader for att se om det finns
ett samband mellan flygplatstillgang och bostadspris. Tanken har &r inte att bevisa ett
samband eller att pastd att ett samband existerar, utan endast att illustrerar
funderingarna samt att visa en majlighet att ge de funderingarna ett ekonomisk varde.

Vad finns det behov av/problematik: Det beh6vs undersokningar kring foretagens och
hushallens vardering av tillganglighet i form av en flygplats i regionen. Alternativt en
ekonometrisk analys kring huspriser och statistiken som behovs dartill.

Overvakning och undséattning

Tidigare berdkningsmetoder: Flyget dr ibland med i rapporter Over olika
overvakningssystem (till exempel for polisovervakning i SOU 2008:129, f{or
fiskedvervakning i Havs och Vattenmyndigheten, 2013, for dlgovervakning i Edenius
& Hornell Willebrand, 2011) déar fordelar och nackdelar brukar diskuteras. Priset for en
flygtimme/ett flygsystem kan finnas tillgangligt i rapporterna, dock brukar fordelar
med flygovervakningen inte ges ett monetart varde.

Forslag pd berikningsmetod: Det finns ett flertal sitt dar Gvervakning via flyg ar
relevant. Detta kan vara polisévervakning, spaning och kartlaggning av skogsbréander,
eftersok av férsvunna personer, inventera djur och skog, dokumentera oljeutslédpp, med
mera. For ekonomiska analyser krdvs ett flertal steg, dar steg 1) dr att uppskatta vardet
av att a) ha fullstindig information eller b) hitta den eller det som eftersoks, steg 2) ar
att berdkna kostnaderna fran Overvakningen och eventuellt jamfora med andra
overvakningssystems kostnader och steg 3)ar att jamfora effektiviteten av olika
overvakningssystem. Se till exempel diskussionen under “ambulansflyg”. Vissa
flygovervakningstjanster har en marknad och darmed ett marknadspris som d& kan
vara en lamplig vardering av tjansten.

Tidigare berikningar/anvindbara siffror: HELCOM (2016) &r en arsrapport over
luftdvervakning av oljeutsldpp i Ostersjon. Den rapporterar att Sverige under 2015
upptackte 29 mineraloljeutslapp med en uppskattad volym péa 2,12 kubikmeter. Statens
offentliga utredningar (SOU 2008:129) beskriver hur polisflyget, enligt
Rikspolisstyrelsen, utfor ungefar 1300-1400 raddningstjanstuppdrag per ar. De namnda
texterna kring é&lgovervakning och fiskedvervakning beskriver bada att
flygovervakning ar kostsamt. Dock papekar Edenius & Hornell Willebrand (2011) dven
att flyginventering “fungerar bast vid rejal snotickning” och Havs och

69



Mittuniversitetet Regionala flygplatser

Vattenmyndigheten (2013) att synliga patrullflyg kan forhindra utkast av fisk.
Norrbotten, Vasterbotten, Jamtland och Dalarna hade sammanlagt 133 utryckningar
med fjallrdddningen sommaren 2017; 95 % av utryckningarna géllde skadad/sjuk
person; i 100 av utryckningarna anvandes helikoptrar da det var den enda méjligheten
(SVT, 2017).

Exempel: Har illustreras en hypotetisk situation dar 10 personer forblev ‘lindrigt
skadade’ istéllet for att skadorna eskalerade till att bli “allvarliga, men inte mycket
allvarliga” under sommaren 2017 tack vare att de blev undsatta av fjallrdiddningens
helikoptrar. Vidare applicerar vi Trafikverkets (2018d) olycksvdrdering. Den
hypotetiska situationen skulle innebara en minskad olyckskostnad om 67,2 MSEK. I ett
annat scenario antar vi att undsattningen innebar att en person raddades fran att d6 och
istdllet forblev ‘mycket allvarlig skadad’. Om man aven har applicerar Trafikverkets
(2018a) olycksvérdering innebér det en minskning av olyckskostnaden om 90,44 MSEK.
Hér bor det noteras att vi inte vet hur manga skadade som i slutandan undsattes via
helikopter och inte heller hur helikopterundsittningen paverkade hur skadorna
fortgick.

Vad finns det behov av/problematik: S&vitt vi vet finns det ingen forskning som har
tillagnats till att uppskatta, exempelvis, den monetdra nyttan av att ha en inventering
av djur och skog — speciellt i en tid dar vissa arters forsvinnande och forlusten av
biodiversitet har fatt mycket uppmérksamhet — eller den monetéra nyttan av att snabbt
lokalisera en skogsbrand. Inte heller har det kunnat identifieras ndgon uppskattning av
flygets relativa effektivitet i olika 6vervakningssituationer. Vidare, inte heller har nagon
typ av forskning tilldgnats till nagon uppskattning av en flygplats nytta i och med dess
roll i de olika situationerna. Till var kunskap finns det inte heller nagra studier kring
nér det blir samhaéllsekonomiskt effektivt med flygovervakning istallet f6r, exempelvis,
vagovervakning i olika 6vervakningssituationer som polisdvervakning.

Ovrigt

Fingtransport: Fangtransport via flyg har rimligtvis fordelar och nackdelar jamfort med
ovriga transportsatt. Savitt vi vet finns det ingen eller potentiellt mycket liten forskning
eller rapportering tillignad detta. Férdelar kan potentiellt vara mindre rymningsrisk
och att det sannolikt blir mindre behov av Overnattningar under transport. Den
huvudsakliga nackdelen kan vara kostnaden.

Gymnasium: Flygplatsteknikerutbildningen pa Timra Gymnasium som utfors i
samband med SDL (Timrad Gymnasium, 2018) &ar nagot unik i sitt slag och den kan ge
bra jobbmdgjligheter. Potentiellt kan den locka gymnasiestudenter till Timra kommun
som att detta bidrar till att bevara specialistkunskap som &r en av forutsittningarna for
flygtransport.

Resultatrikning: Flygplatsverksamhetens foretagsekonomiska resultat kan sjalvfallet
vara positivt eller negativt, och dess relativitet gor det till en potentiell nytta eller
kostnad. Bredvid undersokningar kring kalkylering, prissittningsmekanismer och
potentiella fordandringar i passager- och fraktvolym behdver det monetédra vardet av
alternativa anvandningsmojligheter undersokas samt mdjliga konsekvenser kring
utveckling av nya teknologier, drivmedel och framdrivningssystem belysas.
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8 Flygplatsens roll vid skogsbrand

8.1 Inledande sammanfattning av modelleringen

Detta avsnitt presenterar en uppsats kring ett optimeringsproblem i samband med
bekdampning av skogsbrander med flyg. Under de senaste fem &ren har det varit tva
somrar med omfattande skogsbrander som har kravt flygande resurser i arbetet med
brandbekdmpning i Sverige. Som det redan har uppmaéarksammats i andra delar av den
hér rapporten, visade sommaren 2018 sig vara den hittills svaraste sdsongen med
skogsbrander i modern tid i Sverige, till exempel har det som mest brunnit pa 88 stéllen
runt om i Sverige pa samma dag. Handelserna kring brandbekampningen, har legat till
grund for de vervaganden som utvecklas nedan i mer detalj.

Uppsatsen fokuserar pa val av flygplats vid slackningsarbeten och hur ett balanserat
transportproblem kan modelleras som hittar den mest optimala flygplatsen i termer av
kostnadsminimering. Modellen anvands sedan pa tva olika omraden som drabbades
av stora skogsbrander, Surahammar ar 2014 och Ljusdal ar 2018. For varje omrade
valdes det ut tre flygplatser, en som anvandes enligt officiella rapporter under
respektive sldackningsarbetet och de andra tva eftersom de ligger i narheten av
brandomradet. Forutom ndrheten till brandomradet valdes flygplatserna efter deras
forutsittningar kring krishantering, till exempel antogs att militdra flygplatser och
flygplatser med dygnet-runt beredskap har adekvata mojligheter att agera bas vid en
skogsbrand. Fér bAda omradena valde modellen den flygplats som dr ndrmast omradet.
For omradet kring Surahammar dr den mest optimala flygplatsen Stockholm-Véasteras
flygplats dar samtliga flygplan och helikoptrar ska placeras. Detta stimmer &verens
med vilken flygplats som anvéndes vid skogsbranden 2014. For omradet kring Ljusdal
skulle alla flygplan och en del av helikoptrarna placeras pa SDL och de resterande
helikoptrarna vid Are-Ostersund flygplats. Detta resultat stimmer daremot inte
overens med vilken flygplats som anvandes under slackningsarbetet for skogsbranden
i Ljusdal 2018. Under slackningsarbetet 2018 diskuterades det att flytta basen for
brandflygplanen till SDL och darfor anses just den flygplatsen vara den mest optimala
for det brandomrédet. Dérfor anses det att modellen ger ett resultat som kan anvéndas
av beslutsfattare nir de ska bestaimma vilken flygplats som ska agera bas under arbetet
med att sldcka skogsbrander.
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8.2 Val av flygplats vid slackning av skogsbrander:
Ett balanserat transportproblem

8.2.1 Introduktion

Sverige bestar till stor del av skog, omkring 65 % av landomradet ar skogsmark. Varje
ar sker det ett stort antal skogsbrander i Sverige och vanligtvis sker det bara storre
skogsbrander ungefér en till tva ganger pa ett artionde (Hansen, 2003). Under de
senaste fem aren har det varit tvd &r med stora skogsbrander. Sommaren 2014 varade
en stor skogsbrand i Surahammar, Vastmanland, och dér var brandomradet néstan
14 000 hektar (Lansstyrelsen i Vastmanlands lan, 2014). Fyra ar senare, ar 2018, var det
flera stora skogsbrander runt om i Sverige och manga av dem var svarsldckta. De fyra
storsta brandomradena var Gévleborg, Dalarna, Jamtland samt Vasternorrland och de
hade tillsammans ett brandomréde pa drygt 18 000 hektar (MSB, 2018a).

Det kravs mycket resurser ndr en skogsbrand ska sldckas, till exempel personal,
utrustning och vatten. En av de mest effektiva resurserna i sldckningsarbetet vid
skogsbrander &r de flygande resurserna (Coen, 2008). I de flygande resurserna raknas
flygplan och helikoptrar frdn bade civila organisationer, staten och andra lander. De
flygande resurserna dr effektiva d& de kan slacka branden frén ett annat hall och pa
platser som ar svartillgangliga for andra resurser. Flygplanen och helikoptrarna kan pa
ett snabbt sétt transportera en stor mangd vatten till brandomradet och sedan slappa
det fran luften. De kan sedan éka till en sjo eller annat vattendrag i ndrheten for att fylla
pa tankarna eller tunnorna utan att landa. I dagsléget finns det inga flygande resurser
som bara dr &mnade for skogsbrander, men vid behov kan det lanas frén olika parter.
Flygplanen kan lénas fran andra lander, sasom Frankrike, Italien och Spanien, och det
tas via Europeiska Unionen (EU). Helikoptrarna lanas fran civila organisationer,
forsvarsmakten eller andra lander. (Hansen, 2003)

Nér skogsbréander bekdmpas med flygande resurser anvénds flygplatser som bas
dar flygplanen och helikoptrarna stélls upp. Flygplatsen som agerar som bas har en del
krav pa sig. Till exempel ska de ha kapacitet for flygplanen och helikoptrarna som
anvands, tillgang pa bransle, logi for piloter och 6vrig nodvandig logistik runt de
flygande resurserna. En annan faktor som spelar in nar en flygplats véljs ar var den ar
placerad. Det mest strategiska, enligt raiddningsférbundet i Medelpad, &r att anvanda
en flygplats som dr central och inte for ldngt bort fran elden sé& att flygtiden kan
reduceras. De hér flygande resurserna ar inte snabbgaende fordon och darfor kan
flygtiden som det tar for dem att flyga mellan skogsbranden och flygplatsen minskas
genom att vélja en flygplats som ligger i ndromradet.

Syfte och avgransning

Syftet med den hér delstudien &r att utveckla en modell for att vilja den mest optimala
platsen for de flygande resursernas bas vid bekdmpning av skogsbrander. Den mest
optimala flygplatsen, eller kombinationen av flygplatser, kommer att tas fram genom
att l0sa ett balanserat transportproblem som minimerar kostnaden for
slackningsarbetet.
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Modellutvecklingen fokuserar enbart pa att vélja flygplatser for slackning av
skogsbrander med flygande resurser, som flygplan och helikoptrar, som kan fylla pa
tankarna i ett narliggande vattendrag. Det innebér att andra resurser som exempelvis
brandmaéan pa marken inte kommer beaktas.

Optimeringen begransades till att hitta den mest optimala flygplatsen, eller
kombinationen av flygplatser. Dartill begrdnsades modellanvandningen till tva
omraden i Sverige, Surahammar och Ljusdal, eftersom de valda omradena har drabbats
av stora skogsbrander under de senaste aren.

For varje omrade valdes det ut tre flygplatser for att agera bas som ar antingen
placerade i narheten av brandomradet eller anvandes under sldckningsarbetet nir det
var en skogsbrand i dessa omraden. Flygplatserna dr antingen nationella, regionala,
eller militdara och samtliga ar i drift samt vissa utpekat som krisberedskapsflygplatser.
Urvalet baserades pa antagandet att dessa flygplatser har adekvata forutsattningar att
agera bas inom ramen for krishantering vid skogsbrand, till exempel genom
infrastruktur for insatsledning, markservice for flygfordon och bemanning dygnet runt.
Flygplatser som ar nedlagda eller privatdgda togs dérfor inte hénsyn till. De utvalda
flygplatserna &r Stockholm-Visterds flygplats, Uppsala-Arna flygplats, Orebro
flygplats, SDL och Are-Ostersund flygplats.

Tidigare forskning

Det finns méanga studier pa amnet skogsbrander. Det finns studier som tar fram de
effektivaste strategierna for slackningsarbetet (Mendes, 2010) och andra kartlagger hur
arbetet gar till och sedan presenterar forbattringsomraden (Coen, 2008). Sedan finns det
aven studier som utvecklar riskmodeller for att bestimma var risken f6r skogsbrander
ar storre och pa sa vis kunna gora prognoser som hjdlper beslutsfattare under
planeringsstadiet (Ekstrom, 2003; Pandey & Ghosh, 2018). Utdver det finns det studier
som far fram den mest optimala kombinationen av olika typer av resurser nar
skogsbréander ska sldckas (Donovan & Rideout, 2003).

Inom akutsjukvarden finns det studier som anvander modeller for att bestaimma var
brandstationer ska placeras (Yang, Jones, & Yang, 2007) eller hur resurser ska vara
fordelade pa de olika stationerna for att minska svarstiden och samtidigt tdcka ett sa
stort omrade som mdgjligt (Liu, Yang, & Hao, 2017; McCormack & Coates, 2015). I
studien av Liu et al. (2017) fokuseras det pa vilka ambulansstationer som ska anvandas
och hur manga ambulanser som ska placeras pa de olika stationerna for att minska
kostnaden och 6ka effektiviteten inom akutsjukvarden.

For skogsbrander finns det ocksa studier som anvander optimering for att bestimma
hur resurser av olika slag ska fordelas i forebyggande syfte for att slickningen av
skogsbrander ska vara sa effektiv som mdjlig (Lan, Chuang, & Chen, 2011; Rodriguez-
Veiga, Ginzo-Villamayor, & Casas-Méndez, 2018). Flertalet studier finns som bara
fokuserar pa var de flygande resurserna, framst brandflygplan, ska placeras i
forebyggande syfte fOr att vara sa effektiva och kostnadseffektiva som mojligt. Dessa
studier tar fram vilken flygplats som flygplanen ska stillas upp péa for att minska
svarstiden och vara i narheten av omradet dar det finns en 6kad risk for skogsbrander,
samtidigt som de tdcker ett sa stort omrade som mojligt (Bilbao Marén, 2013; Fiorucci,
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Gaetani, Minciardi, & Trasforini, 2005). I Bilbao Mardéns (2013) studie anvands
prognoser for var det dr storre risk for skogsbrander, kapaciteten pa flygplatsen samt
avstandet till branden for att fa fram den mest optimala 16sningen.

Det finns ingen liknande studie for hur de flygande resurserna ska placeras for att
minimera kostnaden nar det finns en pagaende skogsbrand som behover sldackas och
det ar detta gap som denna delstudie fokuserar pa.

8.2.2 Modellering av transportproblemet

Transportproblem

Ett transportproblem ar ett specifikt natverksproblem av ett flodesproblem som
minimerar kostnaden (MCFP), som anvédnds for att bestimma den mest optimala
16sningen for ett problem och samtidigt minimerar den totala kostnaden. MCFP-
metoden dr popular eftersom den kan anvédndas i manga olika omrdden och pa ménga
olika satt. MCFP har ett flode av enheter fran ett antal tillgdngsnoder till en eller flera
efterfrdgenoder via ldnkar mellan noderna f6r den lagsta totala kostnaden. (Sonia, 2012)

I ett transportproblem ar flodet oftast gods som skickas pa bagarna mellan noderna.
Varje tillgangsnod har begrdnsningar for hur mycket som de kan skicka och
efterfrdgenoderna har en grans for hur mycket som de maste erhélla. Om den totala
tillgdngen och efterfrdgan ar lika sa kallas problemet for ett balanserat transportproblem.
Béagarna mellan noderna visar hur godset kan transporteras mellan noderna och det
kan liknas med vagar mellan olika fabriker. Bagarna i nédtverket har en variabel som
visar kostnaden for att transportera gods mellan den specifika tillgangsnoden och
efterfrdgenoden som den aktuelle badgen sammankopplar. Ibland har bagen dven en
begransning pa hur manga enheter som kan skickas pa den. I 16sningen for detta
problem fas ett antal enheter som ska skickas pa varje bage. Sedan kan en generell
modell skapas for att minimera den totala kostnaden for transportproblemet. Utdver
den generella modellen finns det ett antal bivillkor som bland annat ser till att tillgangen
inte 6verskrids och efterfragan uppfylls. (Winston, 2004)

Optimeringsmodell

Den matematiska modellen vilken anvands for berdkningarna och som minimerar den
totala kostnaden kan ses i ekvation (1), samt bivillkoren i ekvationerna (2) och (3). Tabell
6 presenterar méngderna och parametrarna som relaterar till modellen samt bivillkoren.

minz = Z Z Xfq " (pfa + 2ncyd, + 4moe, + blsa) (1)

fEF aeA

Modellen tar hansyn till kostnaden att flygfordonen ar pa en flygplats (p), kostnaden
att flyga fram och tillbaka till branden, kostnad att transportera piloter mellan
flygplatsen och staden och till sist kostnaden att transportera flygbrénsle till flygplatsen.
I modellen anvands konstanten 2 och den innebér att kostnaden tillkommer nér
flygfordonen aker till skogsbranden men aven nar de aker tillbaka till flygplatsen.
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Konstanten 4 antyder att det dr tva viandor som piloterna transporteras, fran flygplatsen
till (bo-)staden och sedan &t andra hallet, samt att det ar tva piloter for varje flygfordon.

Tabell 6: Mangder, variabler och parametrar samt bivillkor

Symbol Forklaring Bivillkor Nr
fe F Mangden av olika flygfordons typer
ae A Mangden av flygplatser
z  Totala kostnaden som minimeras
Xa  Antalet flygfordon av typen f pa flygplats a
p  Kostnad att parkera flygfordon av typen f pa flygplats a
ka Kapacitet pa flygplats a
da  Avstand frén flygplats a ti Z Z Ya=5 )
a ygplats a till skogsbranden
e, Avstand fran flygplats a till den narmsta staden
sa  Avstand fran flygplats a till lagret av flygbransle
tr  Totala antalet flygfordon av typen f som anvands
¢t Bréansleforbrukning for flygfordon av typen f
Bransleférbrukning for lastbilen som transporterar flygbransle

0<x,<ky (2

Bransleférbrukning for fordonet som transporterar piloterna
Priset pa flygbransle
Priset pa diesel

o s 3 —

Det forsta bivillkoret i ekvation (2) anger att antalet flygfordon pa en flygplats inte
kan vara farre dn noll och inte heller storre an flygplatsens kapacitet. Ekvation (3) anger
att summan av alla flygfordon pa de olika flygplatserna maste vara lika med den totala
summan av flygfordon som anvénds i slackningsarbetet.

Data kring skogsbrandshanteringen Surahammar och Ljusdal

Optimeringsmodellen anvéindes pa de ndmnda tva omraden, Surahammar och Ljusdal.
Det gemensamma f6r omradena dr att det under de senaste aren har varit stora
skogsbrander pa dessa platser dock skiljer sig deras ldge at. Omradet kring
Surahammar som drabbades av en omfattande skogsbrand 2014 (Lansstyrelsen i
Viastmanlands lan, 2014) &r centralt beldgen i landet med inte allt for langa avstand till
flygplatser och storre stiader. I det andra omrade, utanfor Ljusdal, uppstod under 2018
en stor skogsbrand (Ljusdals kommun, 2018). Valet av Ljusdal baserades pa att omradet
befinner sig langre norrut dn det forsta, vilket pa sa vis bidrar till att representera olika
delar av landet. Dartill har detta omréade langre avstand till storre stdder och flygplatser.

Valet av flygplatserna baserades pa vilken som anvindes under slackningsarbetet
och narheten till brandomradet. Vid skogsbranden i Surahammar anvéandes Stockholm-
Visteras flygplats (MSB, 2015b) varfor den blev utvald. Dértill valdes Orebro flygplats
och den militéra flygplatsen Arna i Uppsala. Dessa dr stora och néra till brandomradet.
Vid branden i Ljusdal anvandes Orebro flygplats som bas for flygplanen, varfor den
valdes for omrade tva. Are-Ostersund flygplats och SDL valdes till fér modelleringen
pa grund av bade deras nédrhet till brandomradet och att de &ar utpekade som
krisberedskapsflygplatser. For berdkningarna anvidndes bade data fran offentliga
rapporter kring brandbekdmpningen, statistik kring flyg och egna uppskattningar dar
det saknades uppgifter.
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Det anvandes som mest fjorton helikoptrar och fyra brandflygplan vid bekampning
av branderna (Ljusdals kommun, 2018; Lansstyrelsen i Vastmanlands lan, 2014). Fran
branden i forsta fallet rapporterades att flygplanen har varit 1533 génger i luften, antalet
start och landningar for helikoptrarna uppskattades ha varit 3 ganger sa manga.

Flygplatsens kapacitet uppskattades genom hur manga uppdrag som gjordes per
flygfordon samt hur manga flygningar fran flygplatsen som var tillgédngliga. For att fa
fram antal tillgdngliga flygningar anvdndes data frdn Transportstyrelsens
flygplatsstatistik (Transportstyrelsen, 2019). Antalet platser pa flygplatsen (kapaciteten)
berdknades genom att dela antalet flygningar pa antal uppdrag per fordon.

For transport av piloter mellan staden och flygplats anvandes bransleforbrukningen
for en minibuss (Renault Trafic) och for transport av flygbranslet anvandes data for en
lastbil (Scania S 500). Det antogs att helikoptrarna var av typen "helikopter 16" som
forsvarsmakten anvander sig av, dvs. en Blackhawk UH-60. Det fanns inga uppgifter
om brénsleforbrukningen, varfor den uppskattades (exempelvis Military Advantage,
2019). For brandflygplanet uppgavs (MSB, 2018a) att det anvédndes flygplan av
typen ‘Canadair CL-415’, for vilken forbrukningen ocksa uppskattades (Oként, N/A).
Ljusdals kommun anger att efter 21 dagar bedomdes branden vara under kontroll,
vilket var ungefar lika lange som branden i omrade ett 2014. Kostnaden att parkera och
landa pa flygplatsen togs fram av de landningskostnader och parkeringskostnader som
finns pa varje flygplats (SDL, 2015; Swedavia Airports, 2019; Orebro Airport, 2014),
Stockholm-Vasteras flygplats anvander sig av Swedavias prislista. Den militdra
flygplatsen Uppsala-Arna uppges ingen prislista. Det antogs att det totala priset utgor
hélften av de lagsta avgifterna (i det har fallet Stockholm-Vasteras flygplats), eftersom
de militara flygplatserna &dr dgda av staten. Priset for landning multiplicerades med
antal dagar och vikten. Parkeringsavgiften som anvéndes avser ett dygn, avgiften for
landning &r per gang.

Avstanden mellan flygplatsen och respektive stad togs fram av Google Maps som
raknade ut den snabbaste vagen. Det dr osdkert varifran flygbréanslet kan transporteras,
hédr valdes Bromma flygplats som utgangspunkt for flygbrianslet. Avstandet till
brandomradet togs fram genom att ta fdgelvdgen mellan respektive flygplats och
centrum av omradet enligt kartor som finns for brandomradet. Priset pa flygbréanslet
hdmtades fran Hjelmco Oil (2017).

8.2.3 Optimeringsmodellens resultat, analys och diskussion
Omrade 1 - Surahammar

Alla flygplan och helikoptrar for slackningsarbetet ska placeras pa Stockholm-Vasteras
flygplats for att sdkerstilla den lagsta mojliga kostnaden. Totalkostnaden uppskattades
till strax 6ver 1,0 MSEK. Vid den skogsbranden i omradet 2014 anvédndes Stockholm-
Vasteras flygplats som bas for brandflygplanen. Optimeringsmodellens resultat
bekraftar att detta val var den mest optimala i avseende till kostnaden. Stockholm-
Visteras flygplats blev mest optimal pa grund av att flygplatsen ar ndra omradet, har
kort avstand till den ndrmsta staden samt att den har kapacitet for alla flygfordon.
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Omrade 2 - Ljusdal

Nér modellen anvéandes for brandomrédet i Ljusdal blev den totala kostnaden drygt
2,5 MSEK. I det har fallet blev den mest optimala 16sningen en kombination av tva
flygplatser. Alla flygplan ska placeras p4 SDL medan helikoptrarna ska bli uppdelade
pa SDL och Are-Ostersund flygplats. Aven for detta omrade viljs den flygplats som &r
narmast brandomrédet for flygplanen eftersom de &r dyrast i drift. Helikoptrarna delas
upp pa tva flygplatser eftersom ingen av flygplatserna har kapacitet for att ta emot
samtliga. Forst fylls SDL med sa manga helikoptrar som mojligt och de resterande
placeras pa Are-Ostersund flygplats.

Eftersom optimeringsmodellen inte valde Orebro flygplats som bas for
brandomradet i Ljusdal tyder pa att det valet inte var det basta for skogsbranden i detta
omrade under 2018. Resultatet bekréftar asikter som yttrades genom intervjuerna, att
valet var ineffektivt da flygavstandet till brandomradet ar mycket langre i jamforelse
med om basen hade varit beligen vid SDL. Om alla flygplan placerades pa Orebro
flygplats skulle den totala kostnaden o6ka till drygt 3,5 MSEK och helikoptrarna skulle,
precis som tidigare, delas upp pa SDL och Are-Ostersund flygplats. Detta implicerar att
den totala kostnaden for brandbekdampningen med flyg i detta omrade hade kunnat
minskas om flygplanen hade flyttats till SDL istdllet. Det diskuterades under det
pagaende arbetet men det genomfoérdes aldrig pa grund av att branden borjade avta.
En majlig orsak till att Orebro flygplats anvindes istillet kan vara att flygplanen redan
var stationerade dar och redo att delta i olika slackningsuppdrag. I borjan av sommaren
skickade MSB en forfragan till EU om att fa ha flygplanen i Sverige i férebyggande syfte
for att pa ett snabbt sitt kunna sdtta in dem dar de behovdes (MSB, 2018). Nar
flygplanen ankom till Sverige placerades de pa Orebro flygplats, troligtvis for platsens
centrala ldge i landet. Men &ven om flygplanen redan var pa Orebro flygplats innan de
borjade delta i slickningsarbetet i Ljusdal, borde de ha flyttats till en narmare flygplats.
Det som kunde ha gjorts annorlunda ar att ta diskussionen om att flytta upp basen
langre norrut vid ett tidigare skede, exempelvis nér det blev tydligt att skogsbranden
var svarslackt. P4 s& vis hade kostnaden for slackningsarbetet blivit ldgre.

Forbattringsforslag

Naér flygplanen och helikoptrarna anviands i bekampning av skogsbrénder skulle det ha
varit fordelaktigt att ha en beredskap pa att ta emot de flygande resurserna pa flera
flygplatser runt om i Sverige, speciellt under sommarhalvaret nar risken &r storre att
skogsbrander forekommer. Att ha denna typ av forberedelse kostar sikerligen men
overlag tyder modellen pa att det kunde vara fordelaktigt, om placeringen kan ske i
ndra avstand for att spara tid och pengar. Med detta skulle det bli enklare att flytta
basen mellan olika flygplatser men det krdver bra samarbete mellan flygplatserna,
piloterna och MSB som kan vara svar att uppratthalla.

Optimeringsmodellen kan anvandas som verktyg for beslut om vilken flygplats som
ska anvédndas och da borde korrekt data for den aktuella branden anvédndas. Vid
exemplen ovan har i storsta mojliga man tillgéngligt data fan de branderna i omradena
anvants. En del data har dock inte varit tillgdnglig, varfor ett flertal antaganden har
gjorts for flera parametrar, till exempel flygplatsernas kapacitet. Genom studien
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upplevdes en otillracklig tillganglighet pa information, vilket mar vara liknande
problematiskt for beslutsfattare. Tillgéng till relevant data ar forutsattningen for att fa
ett mer exakt och battre resultat frdn optimeringsmodellen.

Modelldesignen tar storsta hansyn till avstandet till branden. Aven om det &r en
viktig parameter borde det finnas fler parametrar som kan paverka valet av flygplats.
Modellen kunde ge ett mer realistiskt resultat om fler parametrar kan paverka valet,
exempelvis genom att inféra viktning pa parametrarna som det tas hansyn till. Det
skulle visa vilken parameter som &r viktigare dn andra och darmed foredras vid en viss
kostnad. Gissningsvis ar det inte enbart avstandet till branden, den nérmsta staden
samt till lagret av flygbransle som paverkar valet av flygplats i realiteten, déarfér kunde
en utveckling av modellen ocksa ta hansyn till fler parametrar, exempelvis tid. En
annan anpassning av modellen skulle kunna ta hansyn till att vid val av flygplats tas
det hansyn till att resurserna maste ticka ett stort omrade ifall en ny skogsbrand skulle
starta i ett annat omrade. Modellens vidareutveckling skulle da kunna involvera
estimeringar fOr situationer dér skogsbrander startar pa flera olika platser samtidigt och
utifran det vélja en flygplats for de flygande resurserna. Modellen tar inte heller hansyn
till hur flygfordonen flyger mellan skogsbranden och vattenkéllan dér de fyller pa
tankarna, eftersom det ansags att omradena har god tillgdng pa vattenkallor. Detta ar
dock av storre vikt om modellen ska anvéndas pa omraden dar det inte finns tillgang
pé stora vattenkallor. Optimeringen kunde da vilja till den mest optimala vattenkalla.

8.2.4 Slutsats

For bada exempelomradena valde optimeringsmodellen i forsta hand den flygplats som
ar narmast brandomréadet. Om kapaciteten inte racker for samtliga flygfordon kommer
de resterande att placeras pa den narmaste flygplatsen av de som &r kvar. Den totala
kostnaden for sldackningsarbetet dr lagre for ett omrade som har korta avstand fran
flygplatsen till bade branden, flygbranslelagret och besittningens bostad. Modellen ger
trovardigt resultat eftersom den indikerar den flygplatsen fradn vilken faktiskt
slackningsarbetet i Surahammar utgick. For skogsbranden i Ljusdal valde modellen
déaremot inte flygplatsen som faktiskt anviandes, utan SDL visade sig vara mest optimal.
For att modellen ska bli mer anvéndbar borde den vidareutvecklas, till exempel kan
det tas héansyn till risken att skogsbrander kan paga pa flera olika omraden samtidigt.
Vidare analyser kunde inkludera flera flygplatser och olika flygfordon samt utoka
modellen med markbaserade resurser. Dartill borde de kringliggande
forutsédttningarna och deras inverkan pa optimeringen undersokas, som till exempel
eventuella begransningar i bransleforsorjning, nodvandiga kommunikationstjanster for
insatsledning, omfattning av service for flygfordon, bemanning av flygtransportens
olika funktioner och &ven regelbunden personalombyte samt rekreationsmdjligheter
for besattningarna under en ldngre krishantering, exempelvis kring skogsbrander.
Optimeringen och resultatens exakthet kan avsevdrt forbdttras om data och
information skulle vara tillganglig, vilket skulle mdjliggora att fler parametrar tas i
beaktning tillsammans med korrekt data och darmed erhélla ett mer komplett resultat.
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9 Behov av vidare forskning

9.1 Inledning

Forstudiens resultat visar pa ett stort behov av forskning inom omradet. Trots att det
finns etablerade metoder for att ndrma sig den ekonomiska betydelsen av flygplatser
for regional utveckling saknas metoder fOr att analysera vardeskapandet inom ramen
for krisberedskap och samhallets resiliens mot olika typer av storningar, till exempel i
samband med extrema vaderférhéllanden, olyckor och insjuknanden. I nédra relation till
detta finns behov av vidare forskning kring flygplatsernas betydelse for regional
utveckling och turism, sérskilt med bakgrund av pagaende miljopolitiska diskussioner
och utvecklingen av alternativa drivmedel och energiform. 1 f5ljd av detta behover dven
landsbygdsutveckling och avfolkning i perifera omraden undersokas, exempelvis med
hénsyn till en begréansad tillgéng till resurser i storstadsomraden, till exempel bostader
och energi. Samhéllets energiomstillning forvantas medfora en del utmaningar och
forandringar for transportsystemet i sin helhet och flygtransporten i synnerhet, vilket
kommer att krava framtida forskning kring finansieringsmodeller, multi-modala
transportlosningar, kapacitetsanpassningar, adekvat sakerhet for resendrer och frakt
samt transportsystemets robusthet mot stérningar. Avsnitten nedan utvecklar nagra
forskningsomraden kring flygplatsens roll i transportsystemet och betydelse for
samhdllet i mer detalj som skulle kunna utvidga denna forstudie.

9.2 Omraden for vidare forskning

9.2.1 Ekonomiska analyser och finansieringsmodeller

Analyser kring monetdra varden och kostnader borde adressera transportsystemet i sin
helhet eller ocksa flygtransport som en del i detta med specifika egenskaper. Det kan
handla om att tydliggora tidsfordelar, ett forandrat perspektiv och tillgang till perifera
omraden. Forstudien visade bland annat pa ett behov av forskning bade inom
samhallsekonomisk och foretagsekonomisk kontext for att stddja transportvasendets
styrning likvdl som olika beslutsfattare inom offentliga och privata organisationer.
Under de fo6ljande avsnitten exemplifieras specifika aspekter dar forstudien
identifierade kunskapsluckor.

Vid specifika tjanster for samhallet, sasom eftersok, overvakning med flyg eller
ambulansflyg, kan det bli relevant att undersdka nar det blir essentiellt och
kostnadseffektivt med flygresurser jamfért med nér dess kostnader Overstiger deras
relativa nytta. For att kunna vardera nyttan i ett sdidant sammanhang kan vidare
forskning behovas for att fa relevanta uppskattningar av véirdet av ett statistiskt liv och
sjukdomskostnader som ar applicerbara vid samhéllsekonomiska berdkningar dver
flygets nytta.

Dértill behdver den sammankopplade triaden av flygtrafikledning,
flygbolag/flygande resurser och flygplatser ndrmare beaktning i forskning. Eftersom
det finns ett beroendeforhallande mellan dem behover lampliga strukturer och
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finansieringsmodeller undersokas. I detta behdver dven transport- och klimatpolitiska
mal involveras for att skapa en hallbar utveckling kring luftburna transporter.

Det finns viss diskussion och forskning kring 6vervakning med flyg, dess kostnader,
och dess fordelar/nackdelar i kvalitativa termer. Dock verkar det finnas brist pa, och
diarmed behov av, studier kring olika Overvakningssystem, och specifikt
Overvakningssystem med flyg, vilka bland annat avser systemets relativa effektivitet
och relativa kostnadseffektivitet i olika situationer som till exempel polisévervakning.

Dartill kan det finnas utrymme for ett flertal undersokningar kring betalningsvilja.
Mest relevant kan vara undersokningar om betalningsviljan for en rad resurser som
forloras i och med olika typer av kriser, och betalningsviljan for att ha tillgang till flyg.
Vidare forskning kan understka intressenter som har hogst behov av flyget, oavsett om
det géller krisberedskap, affarsresor eller att de behover ha tillgéng till flygfrakt. Detta
kan vara extra relevant nar tidskritiska eller “just-in-time”-transporter ar aktuella. Vid
rigordsa undersokningar kring intressenternas kostnadsfunktioner och hur deras
kostnader och intdkter paverkas av flygmojligheten och darmed en “latent”
uppskattning av dessa intressenters betalningsvilja for att ha tillgang till flygtransporter.
Det 6ppnar da mojligheten att undersoka deras konsumentoverskott och mojligheten
att efter det prisdiskriminera; det vill siga, differentiera i pris efter konsumentgrupper.

Vidare kan ekonomisk forskning studera samband mellan flygtillganglighet och
ekonomisk tillvaxt i den relevanta regionen (i samband med fallstudier). Det finns ocksa
utrymme for undersokningar kring vilket det “universella” vardet av en restimma &r
(oberoende av transportsatt); att undersoka ett foretags resultat (teoretiskt) med eller
utan tillgang till flygfrakt, alternativt vid vilken prisniva foretagen skulle byta
transportsitt (fran/till) flygfrakt. Aven en undersdkning av hur foretagen virderar en
leveranstimme och hur leveranstiden skiljer sig &t mellan olika transportsétt; eller att
gora en ekonometrisk studie 6ver bostadspriser i stider med eller utan flygtillgdng ar
kunskapsomraden som kan utvecklas.

9.2.2 Hallbarhet och klimat

Som berdrts pa ett flertal stillen i denna rapport kringgardas framtiden f6r SDL av en
rad osdkerheter som giller flyget i stort. Mycket av den osdkerheten har accentuerats
av den vaxande debatten om klimatféréandring och de atgéarder och anpassningar denna
formodas innebdra for en lang rad maénskliga verksamheter. Flyget har i den
diskussionen kommit att framsta som nagot av en symbolfraga inte minst i den svenska
kontexten. Anledningen ar delvis att den Svenska befolkningen flyger 6 ganger mer an
det globala snittet per capita, vilket kanske sdger mest om den potentiella tillvaxten av
flyg nar befolkningen i Kina och Indien, for att nimna de folkrikaste, okar sin mobilitet
i takt med att deras inkomstnivaer okar.

Sa var hamnar da den lilla norrlandska flygplatsen i det hdar sammanhanget? Ja, det
dr inte 14tt att forutse, men det finns anledningar att beakta flygets framtida utveckling
for att battre kunna uppskatta det framtida behovet av flygplatsen och den potential
den ruvar pa. Teknikférhoppningarna inom flygindustrin vad géller att begrénsa dess
klimatpaverkan handlar mycket om elflyg, biobrinsle men ocksd om effektivare
motorer. Vid sidan om detta har ocksa forandringar av flyghojd och flygrutter en
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mojlighet att paverka framfor allt den klimatpaverkan som hoghojdsflyget har genom
att helt enkelt flyga lagre och vélja lagga trafiken pé strackningar med torrare luft for
att minska den kondensstrimmor flyget ldmnar i atmosfaren.

Av namnda forhoppningar dr nog utvecklingen av elflyg och biobrdnsle samt
alternativa framdrivningssétt de som kan antas ha storst inverkan pa verksamheten och
behovet av regionala flygplatser som SDL. Elektrifiering av flyget dr en starkt pagaende
utveckling. Inom 6verskadlig framtid handlar det om flygplan som skall kunna betjana
framfor allt kortare strackor och mindre passagerarantal, vilket gor att det beror framst
inrikesflyg eller gransnara flygningar. Grannlandet Norge har hoga ambitioner inom
omradet och nagon typ av norskt samarbete skulle kunna vara en framkomlig vag for
att forsta potentialen av SDL och andra regionala flygplatser inom héllbar utveckling
av regioner.

Vad giller biobrénsle finns tankar om en sadan utveckling vid inom skogsindustrin
i regionen, som skulle kunna ha stor potential att minska flygets miljopaverkan i
Sverige och andra biomassarika lander i varlden. I ett globalt perspektiv finns dock
stora problem med forsorjningen av dessa drivmedel; mangden kommer inte att rdcka,
helt enkelt. Stérre nyttjande av biobransle kommer att gora flyget och verksamheten
kring de flygplatser som trafikeras med sddant bréansle renare, vilket dr en positiv effekt
i sig. For att forsta potentialen, inte minst regionalt kring detta, behdver en dialog med
producenterna av denna typ av bréansle utvecklas och livscykelanalyser genomforas.

Fragan om hallbarhet &r ju mycket mer &n miljo ocksa i flygsammanhang. Fragor
om ekonomi berordes under rubriken 9.2.1 ovan, men dven den sociala dimensionen
fortjanar uppmaérksamhet. Det finns en méngd definitioner av social hallbarhet som
tycks inkludera det mesta av mansklig aktivitet och av de villkor under vilka manniskor
lever. I flygplatssammanhang ligger det nara till hands att tanka pa ménniskors behov
och rorelsemonster och huruvida en flygplats ar en viktig komponent i de
forutséattningar som finns pa en plats. Det skulle alltsa behovas veta mer om manniskor
i flygplatsens upptagningsomrade och hur de ser pa dess betydelse, vad den betyder i
deras liv. Det hdr tenderar snabbt att bli krangliga resonemang, men hér finns
sdkerligen en rad frdgor som behdver samlas data kring och analyseras. Den har
rapporten pekar pa detta omrade som viktigt for forstdelsen om flygplatsens betydelse
och det varde den tillfor for invanare i dess upptagningsomrade.

9.2.3 Risk och beslutsanalys inklusive analys av intressenter

Ett framtidsscenario med flygplan som har mindre inverkan pa miljon som illustrerades
ovan gor det d&nnu mer relevant att bibehalla flygplatsernas funktionalitet inte bara
inom ramen for krisberedskap men ocksa for att bereda en tillforlitlig infrastrukturbas
for mindre flygplan som ar avsedda for kortare distanser, till exempel vid elflyg. I detta
sammanhang borde det analyseras hur ett stort natverk av flygplatser kan utformas och
ska kunna anvédndas optimalt utifran ett multi-kriterie perspektiv pa beslutsfattande.
Forutom kriterier som lokala beslutsfattare anvander vid beslut borde dven regionala
och nationella 6vervaganden kring bade transport och energiforsorjning inkluderas.
Sadana typer av analyser skulle dartill kunna kartlagga mer detaljerat vilka aspekter
som kan utgora virdefulla funktioner till olika intressenter, specificerar vilka
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beddmningskriterier kunde anvandas, vilka attribut/egenskaper som kan beskriva
kriterierna och hur de ska vardesdttas samt vilka alternativa mojligheter en intressent
har att vilja emellan eller kan anpassa sig till. Fragestdllningar kring
landsbygdsutveckling, befolkningens resande och behov av mobilitet, hallbar regional
utveckling, regionens attraktivitet och turism, en robust “komplementar mangfald” av
transportslag, politisk vilja kring skydd av samhallsviktig verksamhet och férnyelsebar
energiproduktion samt resendrers preferenser dr nagra av de aspekterna som kunde
utgora specifika fokusomraden inom ytterligare, fordjupande studier.

Dartill ar det brist pa kvalitativa analyser av resendrernas attityd till flyget,
exempelvis vilka férdelar och nackdelar de ser med flyget. Osdkerhet kringgardar ocksa
vissa forandringar som tycks mer eller mindre néra i tid nar det géller flyget. Dit hor
hur storre nyttjande av biobrédnsle och eldrift vasentligt skulle kunna minska flygets
miljopaverkan och sa sannolikt fordndra resendrens attityd till flyget. Har kommer
ocksa fragor om méanniskors betalningsvilja kring dessa forandringar in, liksom intresse
av att betala for minskade bullernivaer. Hit hor ocksa forskning om befolkningens och
foretagens vardering av tillganglighet och av vad 6vervakningsinsatser ar vart i olika
sammanhang, exempelvis vid inventering av djur eller att hitta en férsvunnen person.

Ett annat spar kan vara fallstudier for att undersdka befolkningen och féretagen i
trakten for att kunna uppskatta katalytiska ekonomiska effekter. Det kan ocksé fokusera
pa att f& fram mer sofistikerade modeller for att analysera relativ olycksfrekvens
jamforelsevis mellan olika typer av transportsatt.

9.2.4 Krisheredskap och resiliens

Ilitteraturen beskrivs ofta vilken nytta som flyget har genom sjoraddning, fjallrdddning,
spaning efter brander och vattenbombning, for att namna nagra exempel. Dartill brukar
nyttan beskrivas att flygplatser utgor stéllen dar flyget kan tankas och landa. Men en
viktig del som saknas i diskussionen kring flygtransportsystemets samhallsnytta i
allmanhet, och regionala flygplatsers vdarde i synnerhet, ar att ge deras roll i
krishanteringen ett monetart varde. Dels behovs det mer forskning kring foérlusterna
vid en kris. Det finns ofta siffror for materiella varden, som skog som brunnit ner eller
hus som forstorts. Daremot saknas bade forstaelse och siffror kring miljokostnader och
intangibla, indirekta kostnader, sasom forlust av rekreationsmojligheter.

For att kunna forsta vardet av krisberedskap for samhallet finns det @&ven behov av
forskning kring vilka forluster detta har hjalpt till att minska och undvika. Detta dr en
stor kunskapslucka som missleder diskussionen kring relevanta atgéarder. Det finns
mycket uppgifter om vad krishanteringen kostar, men inga eller fa siffror kring vilka
kostnader krishanteringen hjélper till att undvika. Detta generella problem aterfinns
aven i kopplingen till flyget. Ofta finns det siffror 6ver antalet flygtimmar och vad de
kostar. Dock finns det, till var kunskap, knappt nagra berdkningar kring vilka
kriskostnader flyget har hjalpt till att minska eller undvika, eller vad det skulle ha kostat
att hantera exempelvis skogsbranden med andra resurser.

Det finns redan en del forskning kring ambulansflygets relativa effektivitet. Fa
studier har utforts i svensk kontext, varfér det kan finnas behov av en undersékning
som &r applicerbar for den specifika regionen med hansyn till de specifika
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omstandigheter som dédr rader. Det kravs ocksa forskning kring flygplatsers roll i
ambulansflyget.

Det kan dven vara relevant att undersoka inom vilka krissituationer (skogsbrand,
orkaner, etc.) dar flyget behovs i krishanteringen och i vilken omfattning. Detta
paverkar ocksa flygplatsens roll om, som sommaren 2018, det behovs flyga in
flygresurser fran ovriga lander. 54 har flygplatsen storre relevans och tillika storre nytta
som ett nav for bade tankning av flygresurser, och som en bostadsplats for influgen
personal. Vidare finns det finns utrymme fér undersokningar kring vad de intangibla
kostnader ar vid exempelvis skogsbrénder.

Sadana studier kring krisberedskap och hantering via flyg samt effekten pa
befolkningens resiliens i ett omrade kring flygplatsen skulle vara en forutsattning for
att utveckla modellen som anvands mest frekvent i uppskattningarna av flygplatsernas
effekt pa regional utveckling (ACL 2004; 2015b). Modellens fyra kategorier, som har
beskrivits tidigare i rapporten, skulle kunna utdkas med en femte: resilienseffekter.

9.2.5 Framtida transportsystem

I fall av regionala flygplatser, som exempelvis SDL, finns det en sjélvklar anledning att
titta pa forekomsten av annan transportinfrastruktur i sin helhet, att se flygplatsen som
en del i regionens transportlosning och tillganglighet, snarare som en isolerad foreteelse.
Ett perspektiv kan vara att se pa flygplatser som ett nav i transportsystemet dér olika
trafikslag sammankopplas. Till exempel kan det pa SDL finnas mojlighet att fa till en
terminal med tillgang till alla transportsitt, vilket skapar forutsittningar for en
fungerande kombitrafik, sa kallade intermodala transporter. Analyser kring
optimeringen av sddana typer av transporter genomfordes bland annat i projektet “Mid
nordic green transport corridor” (Kalinina, Larsson, & Olsson, 2012).

Forstudiens resultat understryker vikten av ett holistiskt perspektiv vid analyser i
samband med transportsystemet bade inom ramen foér vardaglig anvandning och vid
krishantering. De olika transportslagen har olika for- och nackdelar som behover bade
vagas mot varandra for att optimera valet av transportmedlet och komplettera varandra
for att skapa en andamalsenlig redundans i transportsystemet. Robustheten sékerstéller
transportsystemets tillforlitlighet dven vid sdrskilda forutsédttningarna, till exempel vid
krangliga vdderforhallanden eller avbrott i tekniska system. Med hénsyn till kostnad
och  miljosynpunkter  behover underhdll och vidare utbyggnad av
transportinfrastruktur, sdsom vég, jarnvag, sjo- och luftfart, nirmare undersékning.
Dér tillhor aven undersdkningar av modeller for dgarskap och finansiering, incitament
for innovation och hallbar utveckling, samt effekter av styrmedel for organisationer och
hushall.

En framtida forandring av resendrernas val av transportsittet medfoér &dven
kapacitetsforandringar som i sin tur kan orsaka stigande priser, forsdmrad tillgang till
resmojligheter eller bristande passagerarsidkerhet. En 6kande e-handel orsakar i sin tur
en vaxande volym av forsandelser som behover transporteras bade igenom landet och
aven fran tillverkaren till handlaren. Tack vare en globaliserad marknad kan detta
innebéra langa transportvagar bade till sjoss, vdg, jarnvag eller via flygtransporter.
Analyser kring ett framtida transportsystem skulle kunna ta hansyn till olika typer av
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forbattringspotential, till exempel kortare strackor, optimala kombinationer av olika
trafikslag samt digitaliseringens och teknikens mojligheter att paverkar vissa faktorer,
exempelvis transporttid, emissioner, och valet av transportrutter.

I denna kontext behdver &dven informationsdelning mellan aktdrerna i
transportsystemet belysas, till exempel for att skapa synergifdrdelar, gemensamma
strategier, och samarbeten kring relevanta aspekter, exempelvis att minska emissioner
eller att minska odnskad paverkan av andra aktorers verksamhet. Sddana studier
behover dven inkludera for- och nackdelar med digitaliserade verksamheter bade inom
offentlig och privat sektor i samband med samhallsviktiga verksamheter som behover
till exempel forhalla sig till sdkerhetsskyddslagen och europeiska NIS-direktivet
(Directive on Security of Network and Information Systems) (MSB, 2018b; SES, 2018a).

Nér det kommer till platser med en sarskild roll i och fér samhallet, till exempel
flygplatser eller tagstationer, borde forskningen kring ett framtida transportsystem
dven intresserar sig for deras roll i regionens kultur och befolkningens
identitetsskapandet samt hur dessa utgor omraden f0r alternativa anvandningskoncept.

9.3 M0jlig omfattning pa vidare studier

Gemensamt for de ovan namnda forskningsomradena ar bland annat att det finns ett
stort behov av mer detaljerad statistik kring de genom rapporten diskuterade
sambanden. Dartill behdvs en utdkad forstaelse kring flygtransportsystemet i sin helhet
samt rollen av dessa delar for helhetens funktion och i relation till intressenternas
forvantningar och preferenser. For att undersoka de tre lager — flygtrafikledning,
flygande resurser och flygplatser — i mer detalj kan vidare studier tdnkas i varierad skala.

En studie kunde fa ha regional begransning och till exempel jaimfora de olika
flygplatser i regionen samt vilka roller de fyller och hitta geografiska ”svarta hal”. En
annan omfattning &r att fokusera pa regioner med liknande forutsittningar och
involvera ett urval av flygplatser inom Norden, dvs. Sverige, Norge, Finland, Island
och Gronland. Detta kunde mojliggora en kunskapsutveckling som inkluderar
internationella erfarenheter. En annan omfattning kunde inkludera andra avlagsna
omraden som har en anknytning till flygtransport, sdsom Alaska, Kanada eller
Australien. Utover flygplatserna och deras roll i flygtransportsystemet skulle flygande
resurser, dvs. flygbolag och andra flygande organisationer eller foretag, likval
inkluderas som teknikens mojligheter och konsekvenser samt regelverket kring
flygtrafikledning, bade fjarrstyrd och konventionell.

Det finns manga frdgor som soker ett svar kring framtiden av flyget i allménhet och
flygplatserna i synnerhet som &r badde spannande och som utgdr stora utmaningar.
Forstudien indikerar att nagon form av tvarvetenskaplig konstellation med en bred
ansats som kunde forena samhallsvetenskapliga ansatser med kritiska och ekonomiska
analyser samt forskning kring nya tekniska l6sningar skulle sannolikt kunna ta dessa
funderingar vidare mot utvecklingen av riktigt givande forskning.
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10 Slutsatser

Syftet med foreliggande forstudie var att studera regionala flygplatsers betydelse for
samhallets funktionalitet och utveckling bade for ndromradet kring flygplatsen, men
dven ur ett regionalt och nationellt perspektiv. Nar det giller samhaéllsnyttan av en
verksamhet ar det viktigt att beakta att den inte uppstar nir en kris redan intraffat.
Istdllet &r en verksamhet redan av samhaéllsvikt under vardagliga forhallanden néar
konsekvenserna av dess bortfall kan leda till en kris. Vad som uppfattas vara en kris
kan daremot variera beroende pa det individuella perspektivet. En kapacitetsbrist vid
en regional flygplats kan till exempel fa stora konsekvenser som leder till en kris for
andra verksamheter. Ett bortfall av en viktig ambulanstransport kan exempelvis
resultera i allvarliga konsekvenser for liv och hélsa for berorda personer. Begransad
kapacitet i samband med extremvaderhadndelser, till exempel omfattande skogsbrander,
kan forstora séval stora skogsarealer som privata bostdder och lantbruksfastigheter.
Forseningar eller instédllda flyg kan resultera i stora ekonomiska konsekvenser for
industriproduktionen som dr beroende av snabb tillgang till viktiga reservdelar eller
specialkompetens. En nedgang av flygfrekvens eller tillforlitlighet kan leda till att
foretag flytta eller valjer andra produktionsorter vilket kan resultera i allvarliga
konsekvenser for regionens utbud av arbetstillfallen och attraktionskraft.

Aven om privata flygresor kritiserats starkt utifran ett miljo- och klimatperspektiv
fyller turism en viktig funktion bade for regionen och i slutandan for finansieringen av
regionala flygplatser. A ena sidan mojliggor turism en hogre kabinfaktor, vilket menar
att flygplankapaciteten kan utnyttjas i hogre grad &n utan privata resor, & andra sidan
utgor intdkterna fran privata resor en viktig del i flygtransportens sammansatta
ekonomi. Utdver detta gynnar turismen lokalt och regional agerande foretag som riktar
sitt tjansteutbud till inkommande resenérer vilket starker sysselsattningen och darmed
aven skatteintédkter i regionen. Mojligheten till direkta resor till semesterdestinationer
kan i sin tur vara en pusselbit i anstrangningarna att bibehdalla en tillracklig
befolkningstadthet i regionen kring flygplatserna och att gora regionen attraktiv for nya
invanare samt att attrahera och behalla specialkompetens och foretag.

En bedéomning av betydelsen av regionala flygplatser for samhaéllets funktionalitet
behover saledes i forsta hand beakta vardet av att uppratthalla méjligheten att utféra
tidskritiska transporter, for att kunna hantera olika typer av kriser: internationella,
nationella, regionala och lokala inom saval privat som offentlig sektor. Detta avser dven
att uppratthalla en viss redundans i transportsystemet for att kunna tolerera storningar
pa grund av externa faktorer som till exempel vaderférhéllanden. Nara forknippat med
tidsvinsten i jamforelse med andra transportslag dr viarden som genereras hos foretag
och privatpersoner i regionen genom att kunna ta del av flygplatsernas funktionalitet.
Slutligen genereras arbetstillfdllen och skatteintdkter som pa olika sétt relaterar till
flygplatsens existens i narliggande regionen.
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Det sammansatta vardet av flygtransportfunktionen for samhallet genereras dock
genom hela kedjan, vilket betyder att vissa tjanster kan ga med foretagsekonomisk
forlust som i sin tur hotar funktionaliteten av hela kedjan néar viktiga verksamheter
rationaliseras bort. Framtida finansieringsmodeller behover darfor skapa balans mellan
foretagsekonomiska intressen for aktorerna lidngs hela nyttoskapande kedjan,
samhallsviktig funktionalitet for kringliggande regionen och nationella intressen sdsom
att motverka landsbygdens avfolkning och att sdkerstédlla adekvat kapacitet inom
forsvars- och sdakerhetsomradet.
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