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Sammanfattning

Trafikverkets uppdrag

Trafikverket har ett uppdrag att vid behov avtala om interregional kollektivtrafik som ses
som transportpolitiskt motiverad men inte kan bedrivas kommersiellt. Trafikverket har
avtal om elva flyglinjer fram till oktober 2023.

Syftet med denna utredning &r att utreda vilka brister det finns i tillgdngligheten for
kommuner dar tillgénglighetsbristerna skulle kunna atgardas med flygtrafik. Utredningens
resultat kommer att anvindas som underlag for beslut om vilka flyglinjer som ska ha allman
trafikplikt och vid behov upphandlas fran oktober 2023.

Trafikverkets uppdrag ar att verka for en grundlaggande tillganglighet och uppdraget ar
dessutom trafikslagsovergripande. Trafikverket ska inte besluta om allmén trafikplikt och
avtala om trafik om det finns andra resmgjligheter som klarar en grundlaggande
tillganglighet. Uppdraget ar inte att uppratthalla trafik pa en viss linje eller med ett visst
trafikslag.

Upphandling av flygtrafik styrs av EU:s lufttrafikférordning, som reglerar och begriansar vad
som ar mojligt att upphandla.

Metod for utredning av tillginglighet

Trafikverkets utredningar utgar fran tillganglighetsbrister som beridknas i en sarskild
tillganglighetsmodell, dar kriterier for olika typer av resor jamférs med resmojligheter i
Samtrafikens databas. Databasen innehéller tidtabeller for all kollektivirafik i landet.
Atgirder for de kommuner som har de storsta tillginglighetsbristerna prioriteras.

Resandet pa de avtalade linjerna

Generellt har resandet med de avtalade linjerna varit relativt stabilt de senaste 20 aren, med
en svag minskning 6ver tid, men med stora variationer for enskilda linjer. Pandemin
innebar att resandet minskade mycket kraftigt fran &r 2020. En del linjer har haft en
begriansad trafik medan andra legat nere helt under en period.

Samrad

Utredningen har tagit in synpunkter fran berérda flygplatser, flygplatskommuner, regioner
och organisationer med koppling till flyget genom ett samradsmote. Enskilda intervjuer har
skett med de operatorer som kor nuvarande trafik. Vid behov har dessutom sérskilda méten
hallits for att ytterligare belysa vissa fragor.

Synpunkter vid samradet rorde effekterna av pandemin och det nya normala, behovet av
flexibilitet i upphandlingen, prognoser utifran férvintade investeringar, 6nskemél om nya
allminna trafikplikter, gransen for nar allmén trafikplikt kan inforas, vem som féar
upphandla flygtrafik, kvalitetskrav i upphandlingen samt framtida moéjligheter till elflyg.

Operatorernas synpunkter rorde énskemal om fri slingning av trafiken, 6kad flexibilitet
under avtalstiden och hogre krav pé sdkerhet. Mervarden i upphandlingen sags som positivt,
bl a merviarden som framjar klimathansyn, ekonomisk stabilitet och interlineavtal. Hogre
krav pa siakerhet och noggrannare granskning av flygplanstypers lamplighet var andra
synpunkter. Stolskraven bor ocksa anpassas mer till historiskt resande.
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Tillginglighetsanalyser i Dalarna

Forutom de linjer som idag har allmén trafikplikt har utredningen dven analyserat effekter
av allmén trafikplikt for strackan Silen (Scandinavian Mountains Airport)-Arlanda och
Mora-Arlanda. Onskemal om allmén trafikplikt for dessa strickor har limnats till
utredningen.

For Silen havdas att det i forsta hand ar resmojligheter for foretag och invdnare i omradet
som efterstravas, turismens behov klaras med kommersiellt flyg. Férutom de bofasta finns
det ca 6 000 sidsongsanstillda fran andra orter, de flesta under vintersdsongen.

Det finns redan viss tidtabellagd trafik till och fran Silen fran Stockholm (Bromma) under
delar av dret och denna trafik ar dessutom 6kande. En allmén trafikplikt for Salen skulle ses
som ett ingrepp i marknaden som tranger undan fortsatta marknadsinitiativ.

Allméin trafikplikt for Salen skulle ge tillgdnglighetsforbattring framst for Sdlenomradet med
ett begrinsat underlag, som dessutom varierar kraftigt 6ver aret. Ovriga kommuner i
omradet fir ingen storre tillginglighetsforbattring.

En bittre 16sning for hela omradet skulle vara en allmin trafikplikt f6r Mora. Det motiveras
i forsta hand med att tillgingligheten forbittras for Alvdalen och Malung-Silens kommuner.
Salen far ocksa forbattring av tillgingligheten med flyg frdn Mora, 4ven om den totala
restiden blir nagot lingre dn med flyg fran den egna flygplatsen. Utredningens forslag ar
allman trafikplikt for linjen Mora-Arlanda.

En allmin trafikplikt for Mora innebiar dock att Trafikverkets Gvriga ataganden i omradet
behover omprovas. Dagens atagande i Tag i Bergslagens trafik Borldnge-Mora ger
tillginglighetseffekter for Mora, Orsa och Alvdalen i samma kriterier som en flygtrafik skulle

ge.
Fortsatt allmiin trafikplikt pa dagens linjer

Fortsatt allman trafikplikt foreslas for dagens avtalade linjer. Utredningen konstaterar dock
att tillginglighetsproblemen &r av olika dignitet. En grupp flyglinjer ger sa stora
tillganglighetsforbattringar att de inte kan uppnés pé annat sitt 4n med flyg. Det géller:

e Gillivare-Arlanda

e Arvidsjaur-Arlanda
¢ Lycksele-Arlanda

e Hemavan-Arlanda
¢ Vilhelmina-Arlanda
e Sveg-Arlanda

¢ Pajala-Luled

For Pajala-Lulea konstateras att trafiken har fa passagerare och en hog kostnad for avtalet
per séld biljett. Trafiken uppnér inte Trafikverkets krav pa 20 procents kostnadstiackning
med biljettintdkter. Bedomningen dr 4nda att det 4r svart att klara en rimlig tillganglighet
for Pajala utan flygtrafiken.

Resterande flyglinjer ger inte fullt s stora tillgdnglighetsforbattringar och det kan
atminstone teoretiskt vara mojligt att forbattra tillgdngligheten med en forbattrad
anslutningstrafik till flyg eller tig. Det géller:
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e Torsby-Arlanda
¢ Hagfors-Arlanda
¢ Kramfors —Arlanda

Till de linjer som inte ger fullt sé stora tillganglighetsforbattringar hor dven den féreslagna
trafiken Mora-Arlanda.

Linjen Ostersund-Ume4 4r motiverad utifran ett sirskilt uppdrag, men ger ocksa
tillganglighetsforbattringar i det kriterium som linjen avser att forbattra, till regionsjukhus.
Trafikverkets bedomning ar dock att skilen for allmén trafikplikt 4r relativt svaga for denna
linje. Ostersund har mycket sma tillgéinglighetsbrister och det finns alternativa
resmojligheter &ven om de tar nagot langre tid.

Aterhimtningen frin pandemin innebir svirigheter att dimensionera trafiken for
framtiden. Den innebéar ocksa en osdkerhet om framtida kostnader for flygavtalen. Det finns
en risk att anslaget for trafikavtal inte kommer att ricka till. Det kan i sin tur innebara behov
av att prioritera bort vissa avtal. Om det behover prioriteras bland flygavtalen ar det de avtal
som ger de minsta tillgdnglighetsforbattringarna som i forsta hand kommer att beréras.

Forandringar i dagens trafikplikter

Utredningen foreslar att det antal turer som géller i dagens trafikplikter kvarstar for
samtliga linjer dven efter oktober 2023. Stolskraven i de allminna trafikplikterna bor dock
justeras och da utifran resandet under femarsperioden innan pandemin. Hansyn tas till att
resandet under 2018 for flera flygplatser minskat kraftigt pa grund av Nextjets konkurs.

Eftersom resandet redan innan pandemin minskade, och dagens trafikplikter legat pa en
hog niva, innebar det att for de flesta linjer foreslar utredningen en minskning i kravet pa
det antal stolar som ska produceras. For Arvidsjaur foreslés en 6kning med 500 stolar och
for Hagfors oférandrat antal stolar fran dagens trafikplikt.

For Gillivare har Trafikverket tagit siarskild hansyn till de nara forestdende och mycket
omfattande industrisatsningarna och lagt forslaget pa en hogre niva dn vad som motiveras
av resandet 2015-2019.

Trafikverket tittar pd mojligheterna att kunna justera trafikplikterna under avtalsperioden.
Beroende pd pandemins utveckling och i vilken takt och omfattning tidigare resande
aterkommer skulle det kunna vara aktuellt att for vissa linjer utga fran en lagre niva dn
foreslagna trafikplikter, for att sedan 6ka trafikpliktens omfattning om resandet 6kar. Det ar
dock en komplex friga som kraver hansynstagande till ett stort antal parametrar.

For Hemavan foreslés att perioden med storre trafikutbud flyttas for att battre
overensstimma med de delar av dret da efterfragan ar hogre.

Upphandling av foreslagen trafik

Upphandling av flygtrafiken sker hésten 2022 med ambition att tilldela avtalen i borjan av
2023. Trafikverket utreder mojligheterna att tillfora ett eller ett par sa kallade mervarden i
upphandlingen och séledes inte utvirdera enbart pa lidgsta pris utan utifrén en modell som
ger basta forhallandet mellan pris och kvalitet. Att hitta ett objektivt mervirde, som ger ett
extra virde till tjinsten som ar vért att betala mer for, som gar att méita och dessutom traffar
ratt och ar mojligt att folja upp ar dock komplext.
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1. INLEDNING

1.1. Bakgrund

Trafikverket har regeringens uppdrag att genom att teckna trafikavtal med olika aktorer
bidra till en grundldggande tillginglighet i landet’. Kommuner och regioner ansvarar for den
lokala och regionala kollektivtrafiken medan den langviga trafiken bedrivs kommersiellt.
Men pé en del platser, framst i norra Sverige, finns det brister i trafiken mellan regionerna
(interregional trafik) eftersom det inte ar Ionsamt att kora kollektivtrafik dar.

Trafikverket tecknar darfor avtal och ersitter aktorer for att bedriva trafik dar det finns
brister. Trafikavtal finns for tig-, flyg- och busstrafik samt for farjetrafik till Gotland. For
nattig, Gotlandsfirjan och flyg avtalar Trafikverket direkt med en operator och for 6vriga
trafikavtal samverkar Trafikverket med regionala kollektivtrafikmyndigheter.

Ett storre statligt atagande nar det géller flygtrafik har funnits i ndrmare 20 ar2. Nuvarande
avtal giller fran oktober 2019 till oktober 2023 och omfattar foljande linjer:

e Arvidsjaur — Arlanda
e Gillivare — Arlanda

e Hagfors — Arlanda

e Hemavan — Arlanda
e Kramfors — Arlanda

e Lycksele — Arlanda

e Pajala — Luled

e Sveg— Arlanda

e Torsby — Arlanda

e Vilhelmina — Arlanda

e Ostersund — Umed

I flera fall bedrivs trafiken idag med mellanlandning s& att tva av flygplatserna ovan
samslingas. Samslingningen beskrivs i avsnitt 2.1.

Infor beslut om allmén trafikplikt3 och vid behov upphandling av trafik, gors en utredning
som underlag for besluten. I samband med det tas ocksé beslut om eventuella forandringar i
trafikplikter.

! Forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket, 18

2 For en utforligare historik och bakgrund till dagens flygavtal, se bilaga 1.

3 Allman trafikplikt innebar beslut fran det offentliga att trafik som bedrivs pa en stracka ska uppfylla
vissa minimikrav. Om ingen bedriver trafik i den omfattningen kommersiellt kan det offentliga
upphandla trafiken.
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1.2. Syfte

Syftet med utredningen &r att utreda vilka brister det finns i tillgingligheten for kommuner
dar tillganglighetsbristerna skulle kunna atgérdas med flygtrafik. Vidare ska utredningen ta
stillning till om dessa brister kan dtgirdas av Trafikverket genom att besluta om allmén
trafikplikt och vid behov avtala om flygtrafik eller vidta andra, mer andamalsenliga atgarder
som kan 10sa tillginglighetsproblemen.

Om utredningen kommer fram till att allméan trafikplikt bor inféras ska utredningen dven
lagga fram ett forslag till hur den allménna trafikplikten ska se ut. Underlaget kommer att
ligga till grund for beslut om pa vilka strackor Trafikverket ska besluta om allman trafikplikt
och vid behov upphandla flygtrafik for perioden oktober 2023 till som langst oktober 2027.

1.3. Utredningsprocessen

En forutsittning for att Trafikverket ska engagera sig i en viss kollektivtrafik ar att den
beddms vara transportpolitiskt motiverad. Det innebar att trafiken maste ge matbara
forbattringar i den interregionala tillgéngligheten for kommuner som, utan den aktuella
trafiken, har en bristande tillginglighet4.

Om en trafik ar transportpolitiskt motiverad eller inte, vilken utformning den bor ha, om det
finns forutsattningar att bedriva trafiken kommersiellt eller i samverkan med andra aktorer,
vilken eventuell ersattning som &r rimlig etc., bedoms efter ett antal olika villkor i olika
utredningssteg. Utredningsstegen foljer Trafikverkets rutin for utredningar om
transportpolitiskt motiverad interregional kollektiv persontrafik och listas i bild 1.1 nedan.

“Trafikverket mater interregional tillganglighet genom att analysera resmojligheterna fran/till en
kommunhuvudort utifran atta olika kriterier, se Bilaga 2.
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Utredningsprocessens olika steg i utredningar
om eventuellt engagemang i interregional
kollektiv persontrafik

1. Behovsanalys

e Tillganglighetsanalys

e  Bristanalys

Bedémning om trafiken kan drivas kommersiellt
Bedomning om samverkansinsats

Beddmning om insatsens prioritet relativt andra insatser

vidwN

Avstamning mot Trafikverkets villkor for trafikavtal

e Endel avresandet ar eller kommer att vara interregionalt

e Trafiken uppratthalls inte eller ska inte uppratthallas av
regional kollektivtrafikmyndighet

e Resandet ar inte av karaktaren frekvent pendling

e Resendrerna ska sta for en del av kostnaderna for trafiken

o Kostnader for trafiken ryms inom Trafikverkets anslag for
trafikavtal

Avstimning mot transportpolitiska mal

Avstdmning mot regionala mal

Utformning av forslag till insats

© o N o

. Remiss
10. Forslag till insats

Bild 1.1 Utredningsprocessen.

I denna rapport hanteras stegen 1 till 8.

1.4. Forutsattningar att forbattra tillgangligheten med flygtrafik

Som framgér ovan utgar Trafikverket i sitt uppdrag fran att ett atagande ska ge mitbara
forbattringar i den interregionala tillgangligheten f6r kommuner som har brister i
tillgdngligheten. Utgédngspunkten &r att anvidnda det trafikslag som passar bast for
dndamalet och inte anvidnda en dyrare 16sning dn nodvandigt for att klara tillgangligheten.
Det handlar inte om att uppréatthélla ett visst trafikslag eller trafik pa en viss stracka.

Kostnaden for Trafikverkets avtal om flygtrafik varierar, men ar i allménhet betydligt hogre
per passagerare dn ovriga trafikslag. Liksom for 6vriga trafikslag har flyget 4ven
stordriftsfordelar. Ett stort flygplan ar billigare i drift per majlig passagerare én ett litet.
Kostnaden for avtalad trafik kan begransas nagot genom att samslinga tva flygplatser. Det
blir da rimligt att anvianda nagot storre flygplanstyper, vilket ocksa brukar uppskattas av
passagerarna. Nackdelen ar att restiden blir ndgot ldngre an for ett direktflyg.

Flygtrafikens storsta fordel ar att den ger snabba forbindelser pa riktigt ldnga avstidnd. Det
ar dar flygets hogre hastighet ger stora utslag i restiderna. Vid kortare avstand blir
skillnaden inte sa stor. P4 medellénga avstdnd kan tagtrafik ge tillrackligt korta restider.
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Tagtrafik har ocksa i allménhet fordelen att ga direkt till de centrala delarna av malpunkten.
Vid en resa till Stockholm med tdg kommer man dnda in till centralstationen, medan de
flyglinjer som upphandlas till Arlanda kraver byte till en anslutningsresa in till de centrala
delarna, vilket minskar skillnaden i restid. Eftersom dven mindre flygplatser i allménhet ar
beldgna en bit fran huvudorten ger anslutningsresor i bdda dndar en forlangd restid.
Dessutom finns krav pa att vara pa flygplatsen en god stund i forvag for incheckning och
sakerhetskontroll.

Marginalerna kan vara betydligt mindre for tdg och buss. En timmes flygresa kan med
anslutningar och vintetid i praktiken innebira en total restid pa 3 timmar. Det innebar
ocksé att det forst ar uppat 4 timmars restid med tag som flyget ar mer konkurrenskraftigt.
Se diagram nedan.

Relativ tagandel mot tagrestid

100% A
e

L
0% A\

Tagandel
&8

&

v

Y L

0% : . : — et

0 120 240 360 480 600 720 B40 06O
Tagrestid

Diagram 1.2 Forhallandet mellan restid och val av tdg som fardsatt.®

Det ar dock ingen tvekan om att flyget ar nodvandigt for de allra langsta avstdnden, dar
snabba tdg dessutom saknas. For t ex Arvidsjaur dr alternativet till flyget for en resa till
Stockholm en resa pa minst 12-13 timmar med flera byten.

Ett alternativ till en flygforbindelse kan vara en anslutningstrafik till flyget i en annan
kommun. Trafikverket har avtal om sddan anslutningstrafik i Norrbottens och Visterbottens
lan. Trafiken &r ett komplement till redan befintlig flygtrafik, som gor att fler kommuner far
tillganglighet genom anslutningen till flyget. Anslutningen kan gilla béde till en flygplats
med avtalad trafik och till en flygplats med kommersiell trafik, beroende pa vad som ger den
basta effekten for tillgdngligheten. Eftersom resandet dr begriansat bedrivs trafiken med
mindre fordon. Dessutom &r trafiken anropsstyrd, vilket innebar att den bara kors nir
nédgon har behov av att resa.

5 ”Konkurrens och samverkan mellan flyg och tdg”, KTH 2011.
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1.5. Bestammelser avseende upphandling av flygtrafik

1.5.1. EU:s lufttrafikférordning

EU:s lufttrafikférordning® reglerar bl.a. under vilka forutsattningar och pé vilket sitt en
medlemsstat kan upphandla regelbunden flygtrafik. Forst méaste medlemsstaten inféra
allmaén trafikplikt” pa flyglinjen. D4 allmin trafikplikt utgor ett undantag frén den allménna
principen om frihet att tillhandahélla lufttrafik ska bestimmelserna tolkas restriktivt.

Det ar sedan innehallet i och omfattningen av den allménna trafikplikten som styr vad som
kan upphandlas. Den allménna trafikplikten ska inforas endast i den utstrackning som ar
nodvandig for att pé flyglinjen sikerstilla ett minimiutbud av regelbunden lufttrafik som
uppfyller faststidllda normer for kontinuitet, regelbundenhet, prissattning eller
minimikapacitet, vilka lufttrafikforetagen inte skulle uppfylla om de enbart tog hansyn till
sina kommersiella intressen.

EU:s lufttrafikférordning faststéller &ven ramarna for vad medlemsstaterna ska beakta vid
denna bedomning, bl.a. proportionaliteten i trafikplikten, méjligheten att anvinda andra
transportsitt och passagerarpriser och villkor som erbjuds kunderna.

Gillande mojligheten att anvinda andra transportsatt, framgér i tolkningsriktlinjen till
forordningens att allméan trafikplikt endast bor inféras om den berérda regionens
transportbehov inte kan tillgodoses genom andra transportsitt. Hinsyn bor framst tas till
tjanster som tillhandahélls av tag-, buss- och farjeoperatorer. Mojligheterna till enskild
biltransport bor ocksa undersokas.

Nir en allmén trafikplikt foreligger pé en flyglinje far lufttrafikforetag utova regelbunden
lufttrafik pa linjen endast under forutsattning att lufttrafikforetaget uppfyller samtliga krav i
den allménna trafikplikten.

Nir kan flygtrafik upphandlas?

Om inget lufttrafikforetag utovar lufttrafik pa en flyglinje i enlighet med den allmdnna
trafikplikten kan medlemsstaten inleda ett offentligt anbudsférfarande i enlighet med
bestimmelserna i EU:s lufttrafikférordning. Det lufttrafikforetag som vinner upphandlingen
har sedan ensamritt att trafikera linjen. I Sverige har Trafikverket regeringens uppdrag att
utféra vad som aligger Sverige enligt artiklarna 16 och 17 i EU:s lufttrafikférordning. Av
detta foljer sdledes att det ar Trafikverket som ska utreda behov av allmén trafikplikt, fatta
besluta om allmén trafikplikt enligt artikel 16 och vid behov upphandla flygtrafik i enlighet
med artikel 17 (aven 12 a § i férordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket).

Avtalet upphandlas i form av en tjanstekoncession9. Med tjanstekoncession avses ett
kontrakt som innebir att ersittningen for tjdnsterna helt eller delvis utgors av ratt att

6 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om
gemensamma regler for tillnandahallande av lufttrafik i gemenskapen (omarbetning).

7 Med allmén trafikplikt menas de krav som en behorig myndighet definierar eller faststaller for att
sorja for flygtrafik av allméant intresse som ett lufttrafikforetag inte skulle ha nagot eget kommersiellt
intresse av att bedriva utan att f& erséttning eller atminstone inte i samma omfattning eller p4 samma
villkor.

8 Tolkningsriktlinjer till (EG) 1008/2008, 2017/C 194/01, punkt 38.

® Se definitionen av koncession i lag (2016:1147) om upphandling av koncessioner (LUK).
Upphandlingen regleras bara av EU:s lufttrafikforordning déa dessa upphandlingar ar undantagna fran
LUK.
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utnyttja tjinsten. Foretaget som utfor tjansten tar pé sig driftsansvaret inklusive den
ekonomiska risken for verksamheten. Foretaget fir ritten att ta betalt av de som anvénder
tjdnsterna, vilket ocksa kan kombineras med en ersittning fran den upphandlande
myndigheten. I EU:s lufttrafikférordning framgér att ersittningen inte fir 6verstiga det
belopp som kravs for att tdcka nettokostnaden som uppkommer vid fullgérandet av den
allméinna trafikplikten, med héansyn till lufttrafikforetagets intakter samt till en rimlig
vinst.10

Kommersiell trafik pa en linje med allmén trafikplikt

Om ett lufttrafikforetag fore eller under det offentliga anbudsforfarandet visar att det tinker
trafikera en linje enligt trafikplikten, utan krav pa ensamritt eller ersittning, méste
Trafikverket avbryta upphandlingen. I dessa fall har Trafikverket ingen avtalsrattslig
relation med lufttrafikforetaget, och séledes inte mojlighet att t ex ta ut viten om
lufttrafikforetaget brister i ndgot avseende. Daremot foljer Trafikverket trafiken och dess
utveckling dven pa kommersiella linjer. Till exempel maste dven ett lufttrafikforetag som
trafikerar kommersiellt redovisa trafikstatistik till Trafikverket. Om lufttrafikforetaget
brister allvarligt i utférandet har Trafikverket, som en slutlig dtgiard, mojlighet att inleda ett
offentligt anbudsforfarande, for att sdkerstilla att trafikplikten uppfylls.

1.5.2. Kommuners onskan att upphandla eller medfinansiera flygtrafik

Synpunkter och forslag har i olika omgangar kommit frén flygplatser och kommuner nir det
géller att ha mojlighet att sjdlva upphandla eller medverka i finansieringen av flygtrafiken.

Som framgér ovan ar det Trafikverket som i nationell férordning fatt uppgiften att
upphandla regelbunden flygtrafiki. Si lange inget annat bestdms ar det ingen annan dn
Trafikverket som kan upphandla regelbunden flygtrafik.

Trafikverket kan inte heller ta emot bidrag frdn kommuner eller regioner till upphandlingen
av flygtrafik utan uttryckligt forfattningsstod.

Trafikverkets tolkning av EU:s lufttrafikférordning ar att det dartill inte ar majligt att
upphandla mer an den trafik som beslutats i den allmanna trafikplikten for linjen. Daremot
star det fritt for en upphandlad operator att tillhandahélla ytterligare trafik om de ser
kommersiella mojligheter for detta.

10 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1008-2008 om gemensamma regler for
tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen, artikel 17.8.

11 Se 1 och 3 §§ forordning (1994:1808) om behdriga myndigheter pa den civila luftfartens omrade.
Av 1 § framgar att bestammelserna i forordningen galler s& lange inte en lag eller en annan
forordning innehdller ndgon bestammelse som avviker fran den.
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2. NUVARANDE TRAFIK

2.1. Beskrivning av dagens flyglinjer
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Bild 2.1 Flyglinjer med allméan trafikplikt sedan oktober 2019.

Kartan visar de flyglinjer dar det idag finns allmén trafikplikt. Som framgar av kartan
samslingas vissa linjer, det vill saga trafikering sker med mellanlandning.

Resandet sammantaget for de avtalade flyglinjerna fran &r 2000 och framat visas i
diagrammet nedan.
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Diagram 2.2 Utveckling av resandet pa linjer med allméan trafikplikt.

Resandet har sedan ar 2000 legat relativt stabilt for de avtalade linjerna!2 med en svag
minskning fram till de senaste aren. Nextjets konkurs 2018 gav en kraftig nedgang och
pandemin under 2020 har inneburit ett resande pé totalt bara 30-40 procent av tidigare
nivaer. En del linjer har haft en begransad trafik under 2020 och 2021 medan andra legat
nere helt.
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Diagram 2.3 Befolkningsutveckling i kommuner med flygplatser med allméan trafikplikt.

En del av forklaringen till minskat resande ligger i minskat befolkningsunderlag péa de
berorda orterna. Diagrammet ovan visar befolkningsutvecklingen i de kommuner som ar
narmast berorda av den allménna trafikplikten under de senaste 70 dren, 1950-2020. Som
framgar av diagrammet har befolkningen minskat relativt kraftigt i ndstan alla
kommunerna. Det storsta undantaget ir Ostersund, som bade str for en stor del av den
totala befolkningen i dessa kommuner och har 6kat sin befolkning relativt mycket under

12 Kramfors ar bara med sedan oktober 2019.
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perioden. Den totala befolkningen for kommunerna har minskat fran néastan 262 000 till lite
drygt 188 000, en minskning med 28 procent. Undantaget Ostersund 4r minskningen frin
drygt 207 000 till knappt 118 000, en minskning med 43 procent. Den kommun som
minskat mest som andel av befolkningen ar Pajala, som minskat befolkningen med 61
procent vilket motsvarar ca 9 200 personer. Storsta antalsméassiga minskningen har dock
Kramfors, som minskat med ca 20 200 personer, vilket motsvarar 53 procent av
befolkningen ar 1950. Ostersund har under samma tid 6kat med ca 20 600 personer, vilket
motsvarar 47 procent. Aven om vi studerar utvecklingen pa senare &r minskar befolkningen
generellt. Enda undantaget forutom Ostersund 4r Lycksele, som fran att tidigare haft en
varierande utveckling och totalt sedan ar 1950 ha minskat befolkningen med 18 procent, har
okat befolkningen med 1 procent perioden 2015-2020.

Totalt sett har resandet minskat mellan &r 2000 och 2019. Ar 2000 var det totalt ca 155 000
resor pa de studerade linjerna, vilket 2019 minskade till 125 000 eller med ca 19 procent.
Det kan jaimforas med utvecklingen inom inrikesflyget som helhet, dir resandet minskat
med ca 12 procent under samma period. De stora flygplatserna vid kusten i norra delen av
landet, Umea4, Lulea och Skellefted, har dock okat sitt resande relativt kraftigt under
perioden. Umea har 6kat resandet med ca 27 procent, fran 695 000 till 881 000 resor. Lulea
har 6kat med ca 17 procent, frdn 919 000 till 1 071 000 resor. Skellefted har 6kat med ca 11
procent, frin 240 000 till 265 000 resor. Aven Kiruna har 6kat sitt resande under perioden.
Kiruna uppvisar den storsta procentuella 6kningen, hela 62 procent, fran 162 000 till

263 000 resor.

Orsaken till 6kningen varierar. Umea och Luled har 6kat sin befolkning under perioden,
med 23 respektive 9 procent, medan Skellefted har i stort sett oférandrad befolkning och
Kiruna minskat med 6 procent. Landet som helhet har 6kat befolkningen med 16 procent
under samma period. For Kiruna ar det sannolikt utvecklingen i ndringslivet tillsammans
med de ldnga avstdnden och bristen pa snabba alternativa resmojligheter som gett den
positiva utvecklingen for flyget, men flyget fran Kiruna forefaller dven ha tagit delar av
marknaden fran Gillivare, se dven nedan under 2.1.2. Det st6rre befolkningsunderlaget
langs kusten har gett mgjlighet till konkurrerande flygtrafik som i sin tur gett ldgre priser
och storre utbud, vilket dven lockar resande fran ett stoérre omland.

For mer detaljer om resandeutvecklingen for det avtalade flyget, se bilaga 1.

For respektive flyglinje beskrivs nedan vad aktuella trafikplikter stiller for krav pa
trafikutbudet. Aven resandeutvecklingen for perioden 2000 — 2020 redovisas linjevis.

2.1.1. Arvidsjaur — Arlanda

I nu gillande avtal samslingas Arvidsjaur med Gallivare.

Trafikplikten for Arvidsjaur kraver tvd dubbelturer méndag — fredag, en dubbeltur sondag
och helgdag samt en extra dubbeltur per vecka inom specificerade tidtabellsramar. Minst

45 500 flygstolar och 1 226 enkelturer ska produceras per kalenderar. Ingen mellanlandning
far ske pa vig till Arlanda.
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Diagram 2.4 Resande Arvidsjaur-Arlanda &r 2000-2020. Kalla: Trafikverket.

Resandet for Arvidsjaur — Arlanda har under hela 2000-talet fram till 2017 legat stabilt 6ver
25 000 resande per ar. Ar 2008 niddes en toppnotering pa nistan 38 000 resande vilken
foljdes av en kraftig minskning till cirka 27 000 ar 2009. Darefter 6kade resandet svagt men
stadigt for att ligga p& 30 000 &r 2016. Ar 2017 gick det ner till ca 27 300 och 2018 dok
resandet till ca 19 000 p g a Nextjets konkurs. Ar 2019 6kade resandet igen till nistan

28 000. Under pandemidret 2020 har resandet néstan halverats till ca 14 600, vilket dock ar
en mindre minskning an for 6vriga avtalade linjer.

2.1.2. Gallivare — Arlanda

I nu géllande avtal samslingas Gillivare med Arvidsjaur.

Trafikplikten for Gillivare kraver tva dubbelturer méndag — fredag samt en dubbeltur pa
sondag och helgdag inom specificerade tidtabellsramar. Minst 56 000 flygstolar och 1 122
enkelturer ska produceras per kalenderar. En mellanlandning utan flygplansbyte far ske.
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Diagram 2.5 Resande Gallivare-Arlanda ar 2000-2020. Kalla: Trafikverket.
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Resandet pé linjen Gallivare — Arlanda har varierat kraftigt under 2000-talet och den
langsiktiga trenden ar ett sjunkande resande. Resandet var hogt i borjan av seklet med drygt
51 000 ar 2000. Efter en minskning ner mot 30 000 resande ar 2002 6kade resandet under
négra ar till drygt 48 000 &r 2007. Darefter minskade det éterigen till cirka 30 000 resande
ar 2010. Fran 2010 till 2014 6kade resandet nigot for att sedan minska igen. Nextjets
konkurs gav under 16 000 resor ar 2018. Under 2019 aterhamtade sig resandet nagot till
ungefir 2017 ars niva. Pandemin under 2020 innebar att resandet stortdok till mindre an

9 000 resor.

2.1.3. Hagfors — Arlanda

I nu géllande avtal samslingas Hagfors med Torsby.

Trafikplikten for Hagfors kraver tva dubbelturer méndag — fredag inom specificerade
tidtabellsramar. Minst 5 000 flygstolar och 840 turer ska produceras per ar. Mellanlandning
ar inte tillaten.
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Diagram 2.6 Resande Hagfors-Arlanda ar 2000-2020. Kalla: Trafikverket.

Resandet Hagfors — Arlanda ar lagt jaimfort med flera av de andra flyglinjerna med allmén
trafikplikt. Den langsiktiga trenden for Hagfors ar minskat resande. Sedan toppnoteringen
pa drygt 4 000 resande ar 2000 har resandet sjunkit med undantag for en topp ar 2010 med
cirka 3 400 resande. Ar 2015 lag resandet p4 en ligsta nivd om cirka 2 000 resande per &r,
vilket framst berodde pa driftsproblem med dévarande operator vilket till slut ledde till att
Trafikverket sade upp avtalet. Med nytt avtal med annan operator blev det en markant
forandring for &r 2016 da resandet 6kade kraftigt till ndstan 3 200 resor. Denna niva har
ungefir behallits fram till 2019. Under 2020 har pandemin inneburit att trafiken legat nere
under storre delen av 2020 och antalet resor gick darmed ner till under 700.
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2.1.4. Hemavan — Arlanda

I nu gillande avtal samslingas Hemavan med Kramfors.

Trafikplikten for Hemavan varierar under dret. Under perioden 1 maj — 31 oktober ska en
dubbeltur produceras méndag-fredag i enlighet med tidtabellsram, samt en dubbeltur
sondag och helgdag.

Under perioden 1 november — 30 april ska tvd dubbelturer produceras mandag-fredag i
enlighet med tidtabellsram, samt tva dubbelturer sondag och helgdag.

Minst 24 000 flygstolar och 900 turer ska produceras per ar.
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Diagram 2.7 Resande Hemavan-Arlanda ar 2000-2020. Kalla: Trafikverket.

Resandeutvecklingen pd Hemavan har under 2000-talet haft en kraftigt stigande utveckling
fran cirka 4 000 resenirer per ar 2000 till nidstan 18 000 resenérer ar 2015. En tidigare
toppnotering ndddes ar 2008 da drygt 17 500 resenérer reste pa strickan. 2018 medforde
Nextjets konkurs en minskning till ca 9 000 resor men 2019 var det ater igen ca 12 000
resor. Pandemin innebar mer &n en halvering till ca 5 600 resor for 2020.

2.1.5. Kramfors-Arlanda

I nu gillande avtal samslingas Kramfors med Hemavan.

Kramfors fick allmén trafikplikt forst fran oktober 2019. Trafikplikten for Kramfors kraver
tva dubbelturer mandag — fredag samt en dubbeltur pa séndag och helgdag inom
specificerade tidtabellsramar. Minst 18 000 flygstolar och 1 122 turer ska produceras per ar.
Mellanlandning ar ej tillaten pa strackan Kramfors-Arlanda.
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Diagram 2.8 Resande Kramfors-Arlanda ar 2000-2020. Kalla: Trafikverket och Transportstyrelsen.

Resandet Kramfors-Arlanda stortdok mellan &r 2000 och 2006 och har sedan fortsatt att
minska med viss aterhimning nagra av aren. Fran 63 500 resor ar 2000 till ca 8 500 ar
2019. De viktigaste orsakerna till nedgangen ar troligen konkurrens fran billigare flygresor
fran Sundsvall och Ornskéldsvik, men dven forsvarsnedlidggningen i Sollefted ar 2000
paverkade resandet. Pandemin minskade resandet ytterligare till endast ca 1 800 resor ar
2020.

2.1.6. Lycksele — Arlanda

I nu gillande avtal samslingas Lycksele med Vilhelmina.

Trafikplikten for Lycksele-Arlanda innebir tva dubbelturer mandag — fredag samt en
dubbeltur pa sondag och helgdag inom specificerade tidtabellsramar. Minst 34 000
flygstolar och 1 122 turer ska produceras per ar. Mellanlandning ar ej tillaten.
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Diagram 2.9 Resande Lycksele-Arlanda ar 2000-2020. Kalla: Trafikverket.
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Aven linjen Lycksele-Arlanda har haft en nedatgéende trend under de senaste tva
decennierna. Ar 2001 var antalet resor ca 28 000 vilket minskat till ca 18 000 resor 2019.
Nextjets konkurs innebar dven for Lycksele ett stort tapp 2018, men pandemin innebar dnnu
lagre resande 2020, bara ca 6 500 resor. Minskningen av resandet 6ver tid beror troligen i
hog grad pé konkurrens fran lagprisflyg i Umea.

2.1.7. Pajala — Luled

Allméin trafikplikt for linjen Pajala-Luled kraver tva dubbelturer mandag — fredag samt en
dubbeltur pa sondag och helgdag inom specificerade tidtabellsramar. Minst 6 000 flygstolar
och 990 turer ska produceras per ar. Mellanlandning ar ej till&ten.
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Diagram 2.10 Resande Pajala-Luled &r 2000-2020. Kalla: Trafikverket.

Pajala-Lulea har haft ett l4gt resande under hela perioden, men variationerna ar stora. Det
storsta resandet var 2004 och 2012 d nirmare 4 500 resor gjordes pa linjen till Luled. Ar
2015 var antal resor nere under 1 000, vilket 4ven gillde under pandemin 2020. Resandet
var forhallandevis hogt 2012- 2014 efter att gruvan startat i Kaunisvaara. Konkursen i
gruvdriften i december 2014 och att Trafikverket sade upp kontraktet med dévarande
operator gjorde att &r 2015 hade det dittills 1agsta resandet. Med ny operator och aterstartad
gruvdrift ar 2018 har resandet ater 6kat fram till pandemin.

2.1.8. Sveg — Arlanda

Allméin trafikplikt for linjen Sveg-Arlanda kraver tva dubbelturer méndag — fredag en
dubbeltur pa séndag och helgdag samt en extra dubbeltur per vecka inom specificerade
tidtabellsramar. Minst 10 000 flygstolar och 1 080 turer ska produceras per ar.
Mellanlandning utan flygplansbyte ar tillaten.
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Diagram 2.11 Resande Sveg-Arlanda ar 2000-2020. Kalla: Trafikverket.

Aven Sveg-Arlanda hor till de linjer som har relativt 13gt resande. Resandet p& Sveg var
forhéllandevis hogt aren 2000 och 2001 med 6ver 6 000 resande per ar. Efter en rejél
minskning 2003 till 4 000 resande aterhdmtade det sig nagot och har under stora delar av
2000-talet legat relativt stabilt runt cirka 5 000 resande per &r. Ar 2013 skedde en 6kning
till 6 500 resande vilket ir 2015 tappades helt och bottensiffror med under 3 500 resande
per ar noterades.

Den kraftiga minskningen 2015 berodde pa att avtalet med tidigare operator sades upp efter
driftsproblem. Med det nya avtalet fran oktober 2015 dtergick resandet till tidigare nivaer
och fortsatte sedan att 6ka till 2018 ars toppsiffra, ca 7 400 passagerare. Ar 2019 minskade
dock resandet igen till ca 5 500. Under pandemin har trafiken fortsatt bedrivits, men
resandet har mer an halverats till ca 2 400 resor under 2020.

2.1.9. Torsby — Arlanda

I nu gillande avtal samslingas Torsby med Hagfors.

Allméin trafikplikt for linjen Torsby-Arlanda kraver tvd dubbelturer mandag — fredag inom
specificerade tidtabellsramar. Minst 5 000 flygstolar och 840 turer ska produceras per ar.
Linjen ar samslingad med Hagfors-Arlanda.
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Diagram 2.12 Resande Torsby-Arlanda ar 2000-2020. Kalla: Trafikverket.
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Resandet pé strackan Torsby — Arlanda ar i likhet med Hagfors — Arlanda 1agt jamfort med
flera andra av flyglinjerna med allmén trafikplikt. Resandet har under en stor del av
perioden legat runt 2 500 per ar med en kraftig minskning &r 2005 med endast cirka 1 000
resande pa grund av att flygplatsen var stingd for ombyggnad under en stor del av éret,
samt en 6kning ar 2008 da cirka 3 300 reste péa strickan. I likhet med Hagfors var det
driftsproblem for operatoren i foregdende avtal vilket till slut ledde till att Trafikverket sade
upp avtalet. Dessa problem himmade resandet. Med ny operator har resandet 6kat kraftigt
under 2016 och nadde da 4 200 resande. Darefter har resandet &ter minskat och var 2019 pa
nytt ungefir 2 500 resor. Under 2020 gjorde pandemin att linjen helt stingdes under en
stor del av aret, vilket innebar mindre 4n 300 passagerare.

2.1.10. Vilhelmina — Arlanda

I nu gillande avtal samslingas Vilhelmina med Lycksele.

Trafikplikten for Vilhelmina-Arlanda innebéar tva dubbelturer méndag — fredag samt en
dubbeltur pa sondag och helgdag inom specificerade tidtabellsramar. Minst 22 000
flygstolar och 1 122 turer ska produceras per ar.
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Diagram 2.13 Resande Vilhelmina-Arlanda ar 2000-2020. Kalla: Trafikverket.

Resandet pa Vilhelmina har varit relativt stabilt fram till 2017 och varierat mellan ca 13 000
och som mest 17 000 resor per ar. Ar 2018 gjorde Nextjets konkurs att resandet sjonk
kraftigt till ca 9 300. Ar 2019 6kade resandet pa nytt till drygt 12 000 resor. Pandemin
innebar dock for ar 2020 att resandet mer 4n halverades till ca 5 500 resor.

2.1.11. Ostersund — Umed

Allmin trafikplikt for linjen Ostersund-Umeé kriver tvi dubbelturer mindag — fredag inom
specificerade tidtabellsramar. Minst 17 000 flygstolar och 900 turer ska produceras per ar.
Mellanlandning ar inte tillaten.
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Diagram 2.14 Resande Ostersund-Umeé& ar 2000-2020. Kélla: Trafikverket.

Resandet p& Ostersund — Ume& har varierat kraftigt under 2000-talet med en langsiktig
trend av minskat resande. Toppar i resandet har varit aren 2002, 2006 och 2012 med
resande pa nistan 14 000, drygt 13 000 och drygt 12 000 resande per ar. Aren 2007-2010
var resandet pa jaimforelsevis lga nivier med drygt 8 000 resande per ar. Aren 2013-2015
sjonk resandet till en bottenniva pa knappt 6 500 resande 2015. Ar 2016 vinde trenden
kortvarigt och resandet steg till nistan 8 000 resande under aret, for att sedan minska
ytterligare 2018 och 2019, d4 bara ca 5 100 resor gjordes p4 linjen. Ar 2020 gjorde
pandemin att resandet mer dn halverades igen, bara ca 1 900 resor gjordes.

2.2. Resvaneundersokningar

P4 grund av Coronapandemin har det inte varit mojligt att gora ndgon ny
resvaneundersokning for de befintliga linjerna infér denna utredning, pa det sitt som
Trafikverket brukar ldta genomfora.

Data frén tidigare resvaneundersokning, utférd 2016, har darfor anvants som en
approximation av hur resandet sett ut innan pandemin och kan forvéantas atervinda till i ett
senare skede. Erfarenheterna fran tidigare resvaneundersokningar ar att resandet inte
skiljer sig s mycket mellan gdngerna, men resultatet maste givetvis anvidndas med en viss
forsiktighet nir undersékningen ar fem ar gammal. I undersokningen for 2016 studerades
resandet dven for Mora och Kramfors, som var tillitna mellanlandningar och &ven féremal
for diskussion om eventuell allmén trafikplikt.
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Diagram 2.15 Resans drende. Kélla: Resvaneundersdkning 2016, Trafikverket.

Diagrammet visar drendet for resan i den resvaneundersokning som gjordes histen 2016.
Det vanligaste drendet ar tjansteresa. Totalt for samtliga flyglinjer har 63 procent av de
tillfrigade resenirerna uppgett att de reser i tjansten eller pa vig till eller frén arbetsplatsen.
Tjansteresor var dominerande for alla flyglinjer utom en, Hemavan-Arlanda, dar fritidsresor
dominerade med 47 procent av resandet, tjinsteresor utgjorde 38 procent. Ovriga hade
mellan 43 och 73 procent tjansteresor. Undersokningen gjordes dessutom till storsta delen
under november och bérjan av december, innan den storsta turistsasongen dragit igdng. Det
ar troligt att fritidsresor dominerar 4n mer under hogsasongen for Hemavan.

Resvaneundersokningen visade ocksé var resan startade. Flygplatskommunen var
utgangspunkt for de flesta resenérer, men dven omgivande kommuner hade i varierande
grad resendrer. Noterbart ar bl a att en tredjedel av resendrerna i Kramfors kom fran
Sollefted kommun, flygplatsen ar gemensamt dgd av de bAda kommunerna. Vilhelmina hade
ocks stora andelar fran Storuman, Asele och Dorotea. Hemavan hade 29 procent frin annat
land, vilket sannolikt var det narliggande Norge i stor utstrackning.

Flygplats Resans startkommun (andel inom parentes)
Arvidsjaur Arvidsjaur (71 %), Arjeplog (14 %), Jokkmokk (2 %)
Gallivare Gallivare (83 %), Jokkmokk (3 %), Arvidsjaur (2 %), Pajala (1 %)

Hagfors (75 %), Filipstad (4 %), Munkfors (4 %), Torsby (4 %), Karlstad (2 %), Sunne (2

Hagfors %)
(o]

Hemavan Storuman (60 %), Annat land (29%) Sorsele (1 %), Vilhelmina (1 %)
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Sveg Harjedalen (99 %)

Kramfors Kramfors (53 %), Solleftea (33 %), Sundsvall (2 %)

Lycksele Lycksele (84 %), Storuman (9 %), Norsjo (2 %)

Mora (54 %), Malung-Salen (17 %), Leksand (1 %), Orsa (7 %), Alvdalen (7 %), Rattvik

Mora (1 %), Vansbro (1 %)

Pajala Pajala (86 %), Kiruna (5 %)

Torsby Torsby (72 %), Sunne (16 %), Forshaga (1 %), Karlstad (1 %)

Vilhelmina Vilhelmina (55 %), Storuman (18 %), Asele (10 %) Dorotea (8 %)

Bstersund Ostersund (60 %), Krokom (12 %), Are, (7 %), Brécke (6 %), Harjedalen (5 %), Berg

(2 %), Stromsund (2 %)

Tabell 2.16 Resans startkommun. Kélla: Resvaneundersokning 2016, Trafikverket.

2.2.1. Undersokning av interregionalt resande

Som ett komplement till resvaneundersokningar i den avtalade trafiken har under varen
2021 en undersokning gjorts om generella resvanor genom en webbenkét kompletterat med
telefonintervjuer i de delar av landet dar Trafikverket har trafikavtal. Undersokningen géllde
resvanor under den senaste 12-ménadersperioden och forvantat resande efter pandemin,
men dven faktisk tillgédnglighet till olika transportmedel och vilka faktorer som paverkar
valet av resa. Dessutom fragor om kon, dlder, sysselsattning, familjesituation, boende etc.
for att kunna redovisa skillnaden mellan olika grupper.

Trots pandemin har de flesta, 78 procent av de som svarat, gjort minst en ldngre resa under
det senaste aret. De flesta dker dock med bil, beroendet av bilen ar stort i dessa delar av
landet. De flesta som inte rest ar dldre och med en viss 6vervikt av kvinnor. Resefrekvensen
med buss, tag och flyg har minskat kraftigt under pandemin, men resenérerna tror pa en
atergang till likvardigt eller t o m okat resande jamfort med hur man reste innan corona.
Sarskilt tror man att resefrekvensen med tag och flyg kommer att bli stérre dn den var innan
pandemin, ndgot som kan tyda pa ett uppddmt behov av resor.

Bilen viljs av manga eftersom den upplevs vara det enda alternativet - palitligt, enkelt,
mest effektivt och med kort restid. Andra fordelar med bil 4r mojlighet att pausa och utfora
drenden och att kunna ta med mycket bagage. Under pandemin upplevs bilen ocksé bra ur
smittskyddssynpunkt.

Flyget viljs pa grund av det ger kortast restid och star fér en hog andel vid tjdnsteresor och
semesterresor.
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Tag nyttjas i hog grad for resor for ndje, fritid och besok. Relativt ménga tar ocksd dagtég
till och frén skola eller annan utbildning. Mgjlighet att vila under resan och miljéhansyn &r
starka argument for att vilja taget framfor andra fardslag.

Bussresor handlar oftast om sjukvirdsresor, noje, fritid och besok samt till och fran skola.
De som viljer buss saknar i hogre grad korkort eller tillgéng till bil och bussens tidtabell har
passat dem. De bor relativt nira busstationer.

Tillgéngen till olika fairdmedel paverkar bendgenheten att anvinda dem. De allra flesta
tillfrdgade har korkort och oftast dven tillging till bil, men ménga bor langt fran buss- och
tagstationer. Bilen ir ett tydligt alternativ till buss- och tagresor och de flesta ar mer
bendgna att byta fardsatt till bil fran buss eller tig dn vice versa. Flygresorna &r svarare att
ersitta — det skulle i sa fall vara med tig.

Bilresor gors ungefar i lika hog grad av man och kvinnor. Buss anvinds i hogre grad av yngre
och av kvinnor. Flygresor gors i storre utstrackning av mén.

Benigenheten att resa med langvaga kollektivirafik ar storre i den yngsta dldersgruppen, for
personer som har hogre utbildning, for studerande och for de som inte har tillgang till bil i
hushallet.

47 procent har svarat att de rest med flyg atminstone ndgon gang per ar innan pandemin.
Under pandemin har bara 7 procent anvint flyg. Efter pandemin forvantar sig 54 procent att
de kommer att anvinda flyg &tminstone nagon gang per &r.

Det finns ocksé vissa regionala skillnader i hur mycket de olika transportslagen anvands.
Flest har rest med flyg under pandemin i Norrbottens lin, 13 procent. Aven i Jimtlands och
Vasterbottens 14n ar det relativt vanligt att ha flugit 4ven under pandemin, 7 respektive 6
procent. I Varmlands lén ar det bara 2 procent som gjort en flygresa under det senaste aret.
Det ar ocksé i Norrbottens lin flest tror pa ett 6kat resande med flyg efter pandemin. De
ldnga avstanden till sodra Sverige och till andra linder ar troligen forklaringar till detta.

2.3. Kundundersokningar

P& grund av Coronapandemin har dven kundundersokningarna legat nere under 2020 och
2021. Utredningen redovisar istillet resultaten fran de tre senast genomforda
kundundersokningarna, 2017, 2018 och 2019. Eftersom det bade varit en konkurs och i flera
fall byte av operator sedan dess tas enbart de stora dragen med har. Undersokningen i sin
helhet for 2019, dar resultaten dven for foregdende ar framgér, kan hittas pa Trafikverkets
hemsida.s

I tabellen nedan redovisas vilket helhetsintryck resenirerna haft av linjerna.

13 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-person--och-
godstransporter/Planera-persontransporter/Trafikavtal/utredningar-om-trafikavtal/
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Totalt helhetsintryck, andel
Missnojd |Varken eller [No6jd

2017 15 16 69

Arvidsjaur/Gallivare —Arlanda 2018 11 15 74
2019 8 17 75

2017 2 19 79

Torsby/Hagfors — Arlanda 2018 5 5 89
2019 6 6 88

2017 3 10 86

Hemavan/Kramfors — Arlanda 2018 6 17 77
2019 11 12 77

2017 15 17 68

Vilhelmina/Lycksele — Arlanda 2018 7 13 80
2019 9 7 84

2017 0 0 100

Pajala—Luled 2018 0 0 100

2019 0 0 100

2017 11 18 70

Sveg —Arlanda 2018 5 13 82

2019 0 8 92

2017 8 21 72

Ostersund —Ume3d 2018 18 18 65
2019 10 28 62

Tabell 2.17 Resenarernas helhetsintryck av sin resa Kalla: Trafikverket.

Nojd innebar betyget 5,6 eller 7 pa en 7-gradig skala. Missn6jd innebar betyget 1, 2 eller 3.
Merparten av resenirerna ar néjda for samtliga linjer, men det ar skillnader mellan linjerna.
For Pajala-Luled #r alla néjda, medan missndjet dr storst for linjen Ostersund-Ume3, som
ocksa fatt simre betyg under perioden, vilket dven giller Hemavan/Kramfors-Arlanda.
Ovriga har fatt forbéttrade betyg. En sirskilt stark forbittring har Sveg-Arlanda fatt, som
gétt fran 7o till 92 procent néjda.

Fragor dar det generellt 4r mycket negativa svar géller bekvamlighet, temperatur och
biljettpriset. De flesta dr positiva till personalen ombord, biljettbokning och
bagageincheckning.

Kundundersokningarna ger dven ytterligare underlag for vilka som reser med flyget.
Procentsatserna far dock ses som mer ungefarliga dn i en resvaneundersokning, eftersom
antalet som svarat ar betydligt farre. Det finns ocksa en storre risk att enstaka turer paverkar
resultatet.
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Kon, andel

Kvinna |Man
2017 42 58
Arvidsjaur/Gallivare — Arlanda 2018 48 52
2019 40 60
2017 33 67
Torsby/Hagfors — Arlanda 2018 51 49
2019 33 67
2017 44 56
Hemavan/Kramfors —Arlanda 2018 43 57
2019 38 62
2017 45 55
Vilhelmina/Lycksele — Arlanda 2018 39 61
2019 50 50
2017 52 48
Pajala—Luled 2018 42 58
2019 58 42
2017 52 48
Sveg —Arlanda 2018 44 56
2019 30 70
2017 64 36
Ostersund —Ume3d 2018 56 44
2019 52 48

Tabell 2.18 Foérdelning av resande med den upphandlade flygtrafiken pa kon. Kalla: Trafikverket.

Den generella bilden fran tidigare resvaneundersokningar dr att det dr en Gvervikt av mén
som reser med det avtalade flyget. Det ar inte lika entydigt i kundundersékningarna. For

flera av linjerna varierar det mellan aren. Arvidsjaur/Gdllivare-Arlanda och

Hemvan/Kramfors-Arlanda har storre andel miin och Ostersund-Ume3 har storre andel

kvinnor alla tre aren.
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Huvudsakligt syfte med resan

Arbete [Skola Tjanste |Fritid Annat
2017 18 0 42 38 2
Arvidsjaur/Gillivare — Arlanda 2018 25 4 27 44 0
2019 31 0 27 39 3
2017 41 4 37 17 0
Torsby/Hagfors — Arlanda 2018 13 3 64 21 0
2019 39 0 a4 17 0
2017 4 0 25 70 4
Hemavan/Kramfors —Arlanda 2018 10 0 25 64 1
2019 11 0 31 58 0
2017 28 0 36 28 9
Vilhelmina/Lycksele — Arlanda 2018 20 3 50 24 3
2019 11 0 59 30 0
2017 31 0 31 31 7
Pajala—Lulea 2018 20 2 28 46 4
2019 8 3 41 48 0
2017 26 0 26 48 0
Sveg—Arlanda 2018 31 0 33 31 5
2019 25 0 41 33 0
2017 14 7 69 7 2
Ostersund —Ume3d 2018 26 5 70 0
2019 25 3 65 7 0

Tabell 2.19 Huvudsakligt syfte med resan. Kalla: Trafikverket.

Aven det huvudsakliga syftet med resan varierar en del mellan aren. De flesta resorna r
tjansteresor och fritidsresor, men dven resor till och fran arbete ar relativt vanligt.
Ostersund-Ume3 ir tydligast dominerad av tjinsteresor och Hemavan/Kramfors-Arlanda av
fritidsresor.

2.4. Flygplatserna for den upphandlade trafiken

Flygtrafiken pa de upphandlade linjerna ar givetvis beroende av den infrastruktur som
aktuella flygplatser tillhandahaller. Infrastrukturfrdgan handlar bide om att 3 tillgang till
slottider som Gverensstimmer med tidtabellramarna, tjinster som flygplatserna erbjuder
samt de 6vriga forutsattningarna och eventuella begransningarna som flygplatserna har.
Operatorer som har trafikerat eller trafikerar aktuella flygplatser har god kinnedom om de
olika forhallanden som rader och vilken betydelse de har for trafikeringen. I syfte att
tillgangliggora informationen har Trafikverket 1atit konsultforetaget WSP genomfoéra
intervjuer och faktainsamling avseende flygplatserna. Nedan sammanfattas det som ar
gemensamt for flygplatserna. Specifika uppgifter och data om respektive flygplats finns i
underlagsrapport4 .

2.4.1. Nytt regelverk avseende rullbanans friktion

Drift av flygplats ar en verksamhet som omfattas av en ansenlig méangd regler, foreskrifter,
lagar och forordningar. Sakerhet dr den faktor som innebir flest regleringar for en flygplats.
ICAO (Internationella Civila Luftfartsorganisationen) ska underlitta flygningar mellan

14 Underlagsrapport “Flygplatsrapporter”, WSP 29 juni 2021
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varldens lander och bidra till 6kad flygsidkerhet genom att verka f6r gemensamma och
idndamaélsenliga regler. Pa europeisk nivé finns EASA, EU:s byra for luftfartssakerhet, vars
ansvar ar att forsla rattsakter som sedan kan bli bindande lag inom EU.

Genom Europaparlamentets och rédets férordning (EU) 2018/1139 av den 4 juli 2018 om
faststillande av gemensamma bestimmelser pa det civila luftfartsomrédet faststalls att
sdakerhetsnivan inom den civila luftfarten ska uppratthallas genom att det antas
gemensamma sidkerhetsbestimmelser. I avsnitt IV regleras vad som giller {for flygplatserna.
Syftet r att sdkerheten ska vara pa en hog och enhetlig nivd inom unionen. EASA ska
utarbeta godtagbara sitt for flygplatserna att uppfylla kraven och vigledande material for att
frimja nodvandig enhetlighet vid tillsyn. Hur genomforandet sker i de olika
medlemsstaterna kan skilja sig it, men sdkerhetsmélet dr detsamma. I Sverige ar det
Transportstyrelsen som ansvarar for regeltillimpning och tillsyn pé luftfartens omréde.

ICAO har beslutat om ett nytt sitt att rapportera om ytforhéllandet hos en rullbana.
Friktionen vid start och landning har stor betydelse for flygsdkerheten och det tidigare
systemet dar flygplatsen efter friktionsmétning rapporterar ett virde till piloten har
internationellt sett inte ansetts vara tillrackligt sdkert. Det nya regelverket har inforts inom
EU genom kommissionens delegerade forordning (EU) 2020/2148 som borjade gilla den 5
augusti 2021.

Flygplatsoperatorerna star infor utmaningen att forsta och implementera de nya reglerna,
sarskilt under 6vergangen fran en huvudsakligen friktionsmétningsbaserad
rullbaneutvirdering till en bredare bedémning av rullbanans tillstdnd inf6r utfirdandet av
den nya Runway Condition Report (RCR). Denna rapport ska ge en uttommande
standardiserad rapport om banférhallandena och deras inverkan pa flygplanets landnings-
och startprestanda och vara uttryckt i form av koder, sa kallade Runway Condition Code
(RWYCC). Koden ar ett numeriskt virde mellan 0—6 som beskriver inverkan av rullbanans
ytférhallanden pa flygplanets retardationsprestanda och skevstyrning. Under vintern i
Sverige kan virdet pa denna skala bli tamligen 1agt pa vissa flygplatser, vilket skapar
problem for vissa typer av luftfartyg, som kraver ett visst virde pA RWYCC for att fa starta
och landa.

Flygplatser med mycket sn6 och is pé vintern har sarskilda utmaningar och darfér har EASA
arbetat fram en sarskild hantering av detta. En flygplats i Sverige kan ansoka om
godkiannande av Transportstyrelsen for att arbeta med en sé kallad sarskilt preparerad
vinterbana (Specially Prepared Winter Runway, SPWR). Det innebir att rullbanan har en
torr frusen yta av packad sno eller is, eller baddadera, som har behandlats med sand eller
grus eller som har behandlats mekaniskt for att forbattra banfriktionen. Med detta
godkiannande kan flygplatsen rapportera ett hogre varde pé skalan for RWYCC.

Vilken RWYCC en flygplats har for tillfdllet paverkar saledes vilken typ av flygmaskin som
kan trafikera flygplatsen. Detta dr en parameter som behover beaktas vid faststéllande av
vissa delar av trafikplikterna samt i de upphandlingsunderlag som sedan ska tas fram for att
upphandla den trafik som trafikplikterna stipulerar.

2.4.2. Slottider

P4 de flygplatser som har allmén trafikplikt ar trafikintensiteten relativt begransad och
operatorer av denna trafik behover sdledes inte samsas med nagon stérre méngd annan
trafik. P4 Arlanda diaremot, dit de flesta av de upphandlade linjerna gar, ar trafikméangden
en helt annan. I Sverige finns sedan 1996 en ekonomisk forening, Airport Coordination
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Sweden (ACS), som ansvarar for samordning och fordelning av avgangs- och ankomsttider
(slotkoordinering) pa ett antal av de storre svenska flygplatserna.

Nir det giller den upphandlade trafik som trafikerar Arlanda beh6ver operatorerna fa
tillgang till sddana slottider som passar de tidtabellramar som trafikplikterna kréaver. I detta
syfte reserveras tiderna av Transportstyrelsen efter kontakter med Trafikverket angdende
eventuella nya tidtabellramar. Operatoren ska sedan, efter tilldelning, kontakta ASC Sweden
for att bekréfta de exakta tiderna.
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3. BEHOVSANALYS

Utgangspunkten for behovsanalysen ar att utreda vilka brister det finns i tillgédngligheten for
kommuner dar tillgénglighetsbristerna skulle kunna atgardas med flygtrafik. Som framgér
av avsnitt 1.4 ar flyg inte en mojlig eller rimlig 16sning 6verallt. Det dr heller inte rimligt att
staten bekostar flygtrafik i alla l14gen eller fran alla tankbara flygplatser.

3.1. Trafikverkets tillganglighetsmodell

Geografisk tillgdnglighet handlar om resmgjligheter mellan olika start- och malpunkter. For
att kunna maita detta anviander Trafikverket ett program, kallat Reskoll, som har utvecklats
sarskilt for detta andamal. I modellen finns Samtrafikens databas som omfattar tidtabeller
for all kollektivtrafik, inklusive flygtrafik, i Sverige och viss anknytande trafik till
grannlanderna. Programmet mater mojligheterna att resa mellan négon av Sveriges 290
kommuner och sarskilt utvalda malpunkter. I normalfallet utgors utgdngspunkten for
beriakningen av kommunhuvudorten, medan malpunkten varierar beroende pa resans syfte.
Exempel pa méalpunkter ar flygplatser, storstader, hogskolor och sjukhus. Trafikverket
anvander ett antal tillganglighetskriterier, som definierar syftet med olika typer av resor.

Kriterierna handlar om:
e Tillganglighet till Stockholm
e Tillganglighet frén Stockholm
e  Mojlighet till internationella resor
e Tillganglighet utan flyg till ett urval av storstider
e Tillgianglighet till universitetssjukhus
e Veckopendlingsméjligheter till universitets- och hogskoleorter
e Tillganglighet utan flyg till kommuner med fler 4n 50 000 invénare
e BesoOksnaringens tillgdnglighet till orten

Om en kommun har god tillgdnglighet i ett kriterium far kriteriet gron fiarg i analysen,
acceptabel tillgdnglighet representeras av gult och bristande tillgdnglighet med rétt. I bilaga
2 beskrivs modellen och nivierna for de olika fargerna pa kriterierna utforligt.

Parallellt med denna utredning har Trafikverket tagit fram en ny sa kallad nationell
behovsanalys, dar tillganglighetsproblemen analyserats for alla de kommuner som
Trafikverket ser som prioriterade for atgard. Prioriterade ar kommuner med stora
tillganglighetsbrister i tre eller fler kriterier i Trafikverkets tillginglighetsmodell. I analysen
redovisas effekter av nuvarande avtal och dterstaende tillgdnglighetsproblem.

Slutsatserna fran den nationella behovsanalysen?s redovisas nedan for alla kommuner dar
flyg pa ett eller annat sitt kan vara del av I6sningen. Den nationella behovsanalysen har inte
identifierat ytterligare kommuner eller orter, utéver de som redovisas i denna rapport, dar
allmén trafikplikt ar en rimlig 16sning for tillgdnglighetsproblemen.

15 Den nya nationella behovsanalysen &r annu inte helt fardigstalld, men kommer att slutféras under
forsta halvaret 2022.
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3.2. Tillganglighet for kommuner/orter med allmén trafikplikt

Eftersom tillgdngligheten i flera fall paverkats av forandringar i trafiken pa grund av
pandemin redovisas har resultatet av tillgdnglighetskorningarna bade for 2019 och 2020.16
For 2019 har dven gjorts mer nyanserade analyser inom rod, d v s nér tillgangligheten inte
uppfyller kraven for acceptabel niv4, gul farg. Nyanseringen ger tre olika nyanser av rod, dir
den ljusaste innebar att tillgdngligheten dr néra att klara acceptabel tillgidnglighet, t ex bara
har négot for lang restid. Nasta niva "mellanrdd” ar ytterligare langre restid men dndé en
fungerande resmgjlighet. Den tredje nivan, helrod, ar valdigt 1&nga tider eller att resan inte
ir majlig samma dygn.

3.2.1. Arvidsjaurs kommun
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
PP Inter-
Arvidsjaur Till Fran nter . Region- L Stérre Besoks-
nationella | Storstader ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm sjukhus stader naring
resor
2019 Med alla avtal
Utan alla avtal
2020 Med alla avtal
Utan alla avtal
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
o Inter-
Arvidsjaur Till Fran n er . Region- L Stérre Besoks-
nationella | Storstader ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm resor sjukhus stader naring

2019 Nyanserad niva med avtal
Nyanserad niva utan avtal

Tabell 3.1 Tillganglighetsanalys for Arvidsjaur. Kélla: Reskoll, Trafikverket.

Tillgangligheten for Arvidsjaur var 2019 god (gron farg) eller acceptabel (gul farg) i sju av
atta kriterier med Trafikverkets avtal. Utan avtalen klaras inte kraven i nagot av de atta
kriterierna. Stora delar av tillginglighetsforbattringarna star flygtrafiken for, i K1, K2, K3,
K6 och K8.

For 2020 paverkas matningen av att flygtrafiken anpassats och inte gatt alla dagar i veckan

under oktober, dd mitningen gors. Modellen miter tillgdngligheten for 5-7 dagar per vecka

beroende pa kriterium, medan trafiken for Arvidsjaur endast gick tre vardagar i veckan och

pa sondagar. I realiteten var tillgdngligheten darmed béttre dn vad som visas i tabellen dven
om det inte gick att flyga alla dagar.

En analys med nyansering av resultaten inom réd ger inga skillnader f6r Arvidsjaur.
Kommunen har stora brister i tillgdnglighet i alla kriterier utan den avtalade trafiken. Det
géller aven tillgangligheten till regionsjukhus med den avtalade trafiken.

16 Databasen i Trafikverkets tillganglighetsmodell Reskoll uppdateras en géng per ar, i oktober.
Denna analys gjordes innan databasen for 2021 fanns tillganglig. Skillnaderna mellan aren brukar
normalt vara sma.
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3.2.2.

Gallivare kommun

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
Gillivare Till Fran Inter- Region- Storre Besoks-
nationella | Storstdader ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm resor sjukhus stader naring
2019 Med alla avtal
Utan alla avtal
2020 Med alla avtal
Utan alla avtal
K1 K2 k3 | ka | ks | «ke K7 K8
Gillivare Till Frén Ir-1ter- . Region- L Storre Besoks-
Stockholm | Stockholm nationella | Storstder sjukhus Universitet stader naring
resor
2019 Nyanserad niv? med avtal
Nyanserad niva utan avtal
Tabell 3.2 Tillganglighetsanalys for Géllivare. Kélla: Reskoll, Trafikverket.
Aven Gillivare fir stora tillginglighetsvinster av flygtrafiken. Liksom for Arvidsjaur
paverkas matningen for 2020 av att flygtrafiken anpassats och inte gétt alla dagar i veckan
under oktober, dd mitningen gors. Modellen mater tillgdngligheten for 5-7 dagar per vecka
beroende pa kriterium, medan trafiken for Gillivare endast gick tre vardagar i veckan och pa
sondagar. I realiteten var tillgangligheten darmed béttre dn vad som visas i tabellen dven om
det inte gick att flyga alla dagar.
En nyanserad analys visar storre tillganglighetsforbattringar i realiteten dn vad som
framkommer i modellens grundlige. Det blir tillgdnglighetsforbattringar i K2, K6 och K7,
dven om de inte racker till for att klara kraven for acceptabel tillginglighet. Bade i K2 och i
K6 ar tillgangligheten relativt ndra kraven.
3.2.3. Hagfors kommun
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
Hagfors Till Fran Ir.1ter- . Region- : ) Storre Besoks-
nationella | Storstader ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm resor sjukhus stader naring
2019 Med alla avtal _
Utan alla avtal
2020 Med alla avtal
Utan alla avtal
K1 K3 | K4 K5 K6 K7 K8
Hagfors Till Ir‘1ter- . Region- L Stérre Besoks-
Stockholm | Stockholm nationella | Storstader sjukhus Universitet stader naring
resor
2019 Nyanserad niv? med avtal
Nyanserad niva utan avtal

Tabell 3.3 Tillganglighetsanalys for Hagfors. Kélla: Reskoll, Trafikverket.

Hagfors har inte lika stora tillgdnglighetsbrister som flertalet kommuner med allmén
trafikplikt i norr. Hagfors har inte haft ndgon flygtrafik de manader under 2020 som
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priglades av pandemin. Ar 2019 gav flygtrafiken forbittring frin rod i K1, K2 och K3, vilket
gav god eller acceptabel tillgdnglighet i sju av atta kriterier. En nyanserad analys visar att
tillgangligheten var nira acceptabel i K1 och K2 dven utan flygtrafiken och att
tillgangligheten i K4 var mellanrod.

3.2.4. Hemavan (Storumans kommun)
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
Hemavan Till Fran Ir‘\ter- " Region- X X Storre Besoks-
nationella | Storstader . Universitet N .

Stockholm | Stockholm resor sjukhus stader naring
2019 Med alla avtal
Utan alla avtal
2020 Med alla avtal
Utan alla avtal

Tabell 3.4 Tillganglighetsanalys for Hemavan. Kélla: Reskoll, Trafikverket.

Hemavan har mycket 1ang restid med alternativa fardmedel vilket gor att tillgangligheten
har stora brister utan avtal. Tillgdngligheten mits normalt frain kommunhuvudorten, vilket i
detta fall utgors av Storuman. Motiv for allman trafikplikt i Hemavan har i forsta hand varit
turismen. Enligt tillgdnglighetsmodellen forbattrade flygtrafiken tillgingligheten i K2 och
K8 for 2019. Under hogtrafikperioden péverkas dven tillgangligheten i K1 och K3. Hemavan
har begriansad trafik under oktober, da tillgdngligheten mits.

Hemavan har haft begransningar i trafiken under pandemin, med trafik tre vardagar och
sondag, vilket gjort att inga tillginglighetsforbattringar noteras for 2020. I realiteten var
tillgdngligheten darmed béttre &n vad som visas i tabellen d4ven om det inte gick att flyga alla

dagar.
3.2.5. Kramfors kommun
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
Kramfors Till Frén Ir‘1ter- . Region- L Stérre Besoks-
nationella | Storstader ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm sjukhus stader naring
resor
2019 Med alla avtal
Utan alla avtal
2020 Med alla avtal
Utan alla avtal
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
Kramfors Till Fran Ir_\ter- . Region- L Storre Besoks-
nationella | Storstader ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm sjukhus stader naring
resor
2019 Nyanserad n!v? med avtal
Nyanserad niva utan avtal

Tabell 3.5 Tillgénglighetsanalys fér Kramfors. Kélla: Reskoll, Trafikverket.

For Kramfors ger flygtrafiken i normalfallet (2019) forbattrad tillgdnglighet frén rod i K2, K3
och K6 och ytterligare forbattrad tillganglighet i K1. Tillsammans med Norrtégs trafik
Sundsvall-Umea klaras acceptabel tillgénglighet eller bittre i alla kriterier. En nyanserad
analys visar att tillgangligheten inte ar 1angt frén acceptabel i K2 dven utan Trafikverkets
avtal.
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Under 2020 har flygtrafiken varit begransad med instélld trafik april-juli och trafik bara tre
vardagar i veckan senare under &ret. Den har dessutom inte varit optimerad for
tillgangligheten i Kramfors. Det dr dock bara i K2 som tillgdngligheten varit délig, i 6vrigt
har acceptabel tillgianglighet klarats dven under 2020.

3.2.6. Lycksele kommun
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
Lycksele Till Frén Ir.1ter- . Region- L Storre Besoks-
nationella | Storstader ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm sjukhus stader naring
resor

2019 Med alla avtal
Utan alla avtal
2020 Med alla avtal
Utan alla avtal

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
Inter-
Lycksele Till Frén n er . Region- . Storre Besoks-
nationella | Storstader ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm resor sjukhus stader naring

2019 Nyanserad niva med avtal
Nyanserad niva utan avtal

Tabell 3.6 Tillganglighetsanalys for Lycksele. Kalla: Reskoll, Trafikverket.

Lycksele har bristande tillgdnglighet i alla kriterier utan Trafikverkets avtal, men med
avtalen var tillgdngligheten &r 2019 acceptabel i fem kriterier och god i tre kriterier. Lycksele
hor darmed till de kommuner som far de storsta effekterna av den avtalade trafiken. Det ar
den avtalade flygtrafiken som ger effekterna i K1, K2, K3, K6 och troligen 4ven merparten av
effekten i K8. Busstrafiken pé linje 31 ger tillsammans med Norrtags tagtrafik effekterna i
K4, K5 och K7, men ger bidrag dven i K6 och K8.

Under 2020 har tillgdngligheten bara forsamrats i K6, flygtrafiken har bedrivits alla
vardagar.

3.2.7. Pajala kommun
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
. Inter-
Palala Till Fran n er . Region- 5 5 Storre Besoks-
nationella | Storstdder ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm sjukhus stader naring
resor
2019 Med alla avtal
Utan alla avtal
2020 Med alla avtal
Utan alla avtal
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
. Inter-
Pajala Till Frén n er . Region- L. Stérre Besoks-
nationella | Storstdder ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm sjukhus stader naring
resor
2019 Nyanserad n!v? med avtal
Nyanserad niva utan avtal

Tabell 3.7 Tillgénglighetsanalys for Pajala. Kélla: Reskoll, Trafikverket.

Pajala har délig tillgdnglighet i alla kriterier utan Trafikverkets avtal. Den avtalade
flygtrafiken Pajala-Lulea ger acceptabel tillgdnglighet i K3 och K8. I K4 ar det busslinje 55
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Pajala-Overkalix-Luled, som ger acceptabel tillginglighet. Flyget klarar inte fullt ut att ge
acceptabel tillgdnglighet i K1 och K2, men en nyanserad analys visar att det inte ar ldngt

ifran.

Flyget Pajala-Lulea har korts oférandrat under pandemin. Forsamringen i tillganglighet i K3

ar 2020 beror darfor troligen pa att flyget Luled-Arlanda varit mer begriansat.

3.2.8. Sollefteda kommun
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
Solleftea Till Fran Ir‘1ter- . Region- L Storre Besoks-
nationella | Storstider . Universitet . .
Stockholm | Stockholm sjukhus stader naring
resor
2019 Med alla avtal
Utan alla avtal
2020 Med alla avtal
Utan alla avtal
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
Solleftea Till Fran Ir‘iter- . Region- . Stérre Besoks-
nationella | Storstader . Universitet . .
Stockholm | Stockholm sjukhus stader naring
resor
2019 Nyanserad n{v? med avtal
Nyanserad niva utan avtal

Tabell 3.8 Tillganglighetsanalys for Sollefted. Kalla: Reskoll, Trafikverket.

Ho6ga kusten Airport ligger i Kramfors kommun men dr gemensamt dgd av Kramfors och
Sollefted kommuner. Tillgdnglighetseffekterna for Sollefted var viasentliga for Trafikverkets
beslut att infora allmén trafikplikt for flygtrafik fran oktober 2019, da tillginglighets-
bristerna ar storre for Sollefted an for Kramfors.

Utan Trafikverkets avtal hade Sollefted ar 2019 fem kriterier med dalig tillgédnglighet, K1,

K2, K3, K5 och K6. Det avtalade flyget fran flygplatsen i Kramfors ger god tillganglighet i K1

och acceptabel tillgdnglighet i K2. I K5 ger Norrtags trafik Sundsvall-Umea acceptabel
tillgianglighet. I K6 bidrar bade flyget och Norrtégs trafik till att forbattra tillgédngligheten.
Utan den avtalade trafiken nés bara Sundsvall men med flyget nés dven Stockholm och
Uppsala. Norrtags trafik ger dven tillganglighet till Umea och Givle.

En nyanserad analys visar att d&ven K3 paverkas positivt av flygtrafiken och kommer nira
acceptabel tillgdnglighet. Den nyanserade analysen visar ocksa att tillgangligheten i K1 och
K6 ar "mellanr6d” utan den avtalade trafiken.

Under 2020 har flygtrafiken varit begransad med trafik bara tre vardagar i veckan. Den har

dessutom inte varit optimerad for tillgangligheten i Sollefted. Det innebér att
tillgidngligheten inte klarats i K1 och K2 som tidigare fatt forbattringar av flygtrafiken.
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3.2.9. Sveg (Harjedalens kommun)

2019

Tabell 3.9 Tillganglighetsanalys for Sveg. Kalla: Reskoll, Trafikverket.

Hirjedalen har bristande tillgdnglighet i alla kriterier utan Trafikverkets avtal. Flygtrafiken
Sveg-Arlanda ger god tillginglighet i K1, K2, K3 och K8 samt acceptabel tillginglighet i K6.
En nyanserad analys visar att tillgdngligheten i K7 far en forbattring fran morkrod till
mellanréd. Det ir busslinje 46 som ger méjlighet att nd Ostersund.

Flygtrafiken till Sveg har bedrivits pd samma sétt under som innan pandemin vilket innebar
att tillgéngligheten bibehéllits pad samma niva.

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
o0 Inter-
Hérjedalen Till Frén n er . Region- L Stérre Besoks-
nationella | Storstiader ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm sjukhus stader naring
resor
2019 Med alla avtal
Utan alla avtal
2020 Med alla avtal
Utan alla avtal
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
oA Inter-
Harjedalen Till Fran n er . Region- L Storre Besoks-
nationella | Storstader ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm sjukhus stader naring
resor
Nyanserad niva med avtal

Nyanserad niva utan avtal —

3.2.10. Torsby kommun
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
Torsby Till Fran Ir'rter- . Region- L Storre Besoks-
nationella | Storstader . Universitet . .
Stockholm | Stockholm resor sjukhus stader naring
2019 Med alla avtal _
Utan alla avtal
2020 Med alla avtal
Utan alla avtal
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
Torsby Till Fran ",‘ter- . Region- L Stérre Besoks-
nationella | Storstader ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm resor sjukhus stader naring

2019 Nyanserad niva med avtal
Nyanserad niva utan avtal

-

Tabell 3.10 Tillganglighetsanalys for Torsby. Kalla: Reskoll, Trafikverket.

Torsby har tre kriterier med dalig tillganglighet utan Trafikverkets avtal. Den avtalade
flygtrafiken gav 2019 acceptabel tillgdanglighet i K2 och K3 och ytterligare forbattrad
tillganglighet fran acceptabel till god i K1 och K8.

En nyanserad analys visar att tillgdngligheten ar nédra acceptabel i K3 dven utan flygtrafiken.

Under pandemiménaderna &r 2020 har Torsby inte haft ndgon flygtrafik alls, den kom igang

igen forst i slutet av april 2021. Tillginglighetsforbéttringarna av flyget uteblir darfor for
2020.
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3.2.11. Vilhelmina kommun

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
a q Inter-
Vilhelmina Till Fran n er . Region- L Storre Besoks-
nationella | Storstader . Universitet . .
Stockholm | Stockholm sjukhus stader naring
resor
2019 Med alla avtal
Utan alla avtal
2020 Med alla avtal
Utan alla avtal
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
a q Inter-
Vilhelmina Till Frén n er . Region- L Stérre Besoks-
nationella | Storstider ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm resor sjukhus stader naring

2019 Nyanserad niva med avtal
Nyanserad nivé utan avtal |

Tabell 3.11 Tillganglighetsanalys for Vilhelmina. Kalla: Reskoll, Trafikverket.

Vilhelmina har délig tillgdnglighet i sex kriterier utan Trafikverkets avtal. I K4 och K5 klaras
acceptabel tillgdnglighet med busstrafik som inte ingar i Trafikverkets avtal.

I K1, K2, K3 och K8 ar det den avtalade flygtrafiken som ger tillgdnglighetsforbattringarna
till acceptabel tillgdnglighet. En nyanserad analys visar forbéttringar dven i K6, dar
flygtrafiken dven ger tillgdnglighet till Stockholm och Uppsala, men det dr dnda for fa orter
for att klara kriteriet.

Under 2020 har flygtrafiken bedrivits alla vardagar, vilket innebér att det endast blivit
marginella forandringar av tillgdngligheten.

3.2.12. Ostersunds kommun
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
Ostersund Till Fran Ir'iter- . Region- . Storre Besoks-
nationella | Storstader . Universitet . .
Stockholm | Stockholm sjukhus stader naring
resor
2019 Med alla avtal
Utan alla avtal
2020 Med alla avtal
Utan alla avtal
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
Ostersund Till Fran Ir.|ter- . Region- L Storre Besoks-
nationella | Storstdader ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm resor sjukhus stader naring

2019 Nyanserad niva med avtal
Nyanserad niva utan avtal

Tabell 3.12 Tillganglighetsanalys for Ostersund. Kélla: Reskoll, Trafikverket.

Ostersund har en blandad tillginglighet, med tre kriterier med bristande tillgéinglighet utan
Trafikverkets avtal. Flygtrafiken Ostersund-Arlanda, som bedrivs kommersiellt, #r storsta
anledningen till att kommunen har fyra kriterier med god tillganglighet, bide med och utan
Trafikverkets avtal. Norrtigs trafik Sundsvall-Ostersund-Storlien, som delfinansieras av
Trafikverket, ger god tillgdnglighet i K4 och acceptabel tillganglighet i K7. Den avtalade
flygtrafiken Ostersund-Umed ger acceptabel tillgéinglighet i Ks5.
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Under 2020 har trafiken bedrivits med bara en daglig dubbeltur méndag-fredag, vilket
innebar att terresan frin Umead inte klaras inom tidskraven for K5.

En nyanserad analys visar att Ostersund inte ligger si langt fran att klara kraven i K5 dven
utan den avtalade flygtrafiken. Det beror péa att det &r mgjligt att flyga via Arlanda till och
fran Umed med en relativt rimlig restid.

3.3. Andra kommuner som far tillganglighetsforbattringar

Den avtalade flygtrafiken ger dven tillginglighetsforbattringar for en del omgivande

kommuner. Utifrdn resmojligheterna for 2019 har forbattringar noterats for de kommuner
som redovisas i tabellen nedan.

K1

K2

K3

K4

K5

K6

K7

K8

Till Stockholm

Frén Stockholm

Internationella resor

Stdrre stader

Besoks-naring

Avtalad trafik

Dorotea

Munkfors

Sorsele

Asele

Tabell 3.13 Tillganglighetsforbattringar i andra kommuner. Kalla: Reskoll, Trafikverket.

Med

Med Utan

Med Utan

Den avtalade trafiken Arvidsjaur-Arlanda ger tillganglighetsforbattringar dven for Arjeplog
och Sorsele. I bada fallen finns sérskild anslutningstrafik till flygplatsen. For Sorsele har
Trafikverket avtal med den regionala kollektivirafikmyndigheten (RKM) i Vasterbotten om
delfinansiering av anslutningstrafiken sedan flera ar. For Arjeplog dr det RKM Norrbotten
som tidigare finansierat trafiken, men den ingér numera i ett samverkansavtal med RKM

Norrbotten.

Dorotea och Asele far tillginglighetsforbittringar av anslutningstrafik till flyget Vilhelmina-
Arlanda. Kommunerna har hittills bekostad denna trafik sjilva, men dven den ingar i ett

samverkansavtal med RKM Visterbotten fran januari 2022.

Nir det galler Munkfors ar det troligt att det ar flygtrafiken fran narliggande Hagfors som i
forsta hand paverkar tillgdngligheten i K87.

3.4. Tillgangligheten for andra kommuner/orter med 6nskemal
om flygtrafik

3.4.1.

Salen

Malung-Sélen kommun har begirt att fa allmén trafikplikt frén Scandinavian Mountains
Airport i Silen till Stockholm. Enligt ansokan dr det lokalbefolkningens behov av att snabbt

och enkelt kunna ta sig till och fran Silen som trafikplikten ska tillgodose.

7 Tillgangligheten i K8 mits fran alla kommuner i hela landet. Aven avtal i andra delar av landet kan
darmed paverka.
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K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
m Inter-
Malung-Sélen Till Fran n er . Region- L Stérre Besoks-
nationella | Storstader ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm sjukhus stader naring
resor
2019 Med alla avtal
Utan alla avtal
2020 Med alla avtal
Utan alla avtal
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
o Inter-
Malung-Sélen Till Frén nter ) Region- o stérre | Besdks-
nationella | Storstader ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm sjukhus stader naring
resor
2019 Nyanserad n!v::\ med avtal
Nyanserad niva utan avtal | O O S

Tabell 3.14 Tillganglighetsanalys for Malung-Salen. Kélla: Reskoll, Trafikverket.

Tabellen ovan visar tillgingligheten for Malungs kommun, matt till Malungs tatort. Malung
har utan avtalad trafik stora brister i alla tillgédnglighetskriterier. I den 6vre tabellen finns en
forsamring for 2020 som troligen beror pé forandringar i trafiken.

I den nedre tabellen i 3.14 visas for 2019 en nyanserad analys. Den avtalade busstrafiken pa
linje 121 ger tillgdnglighetsforbattringar i alla kriterier &ven om acceptabel tillgdnglighet inte
uppnas fullt ut i alla kriterierna.

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
o Inter-
Sédlen Till Fran n er . Region- L Storre Besoks-
nationella | Storstader ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm resor sjukhus stader naring

2020|All trafik
2020|Utan alla avtal

Tabell 3.15 Tillganglighetsanalys for Salen. Kélla: Reskoll, Trafikverket.

Tabellen ovan visar tillgédngligheten till Silen. Det ar endast for K7 som den avtalade
busstrafiken klarar tillgingligheten (oktober 2020). I K8 klaras restiden fran Stockholm
men nagot for liten del av landets befolkning klarar att na Salen pa tillrackligt kort tid for att
klara K8.

Sedan ett antal ar tillbaka har Trafikverket, i samband med samverkansavtal om Tag i
Bergslagen, dven avtalat om busstrafik till Malung och Silen, linje 121. I nytt
samverkansavtal fran december 2020 kompletteras linje 121 till Malung med linje 133 som
gar fran Mora till Alvdalen och Silenfjillen. Det kommer att ge ytterligare
tillganglighetseffekter for Sélen, vilket bl a forbattrar tillgdngligheten for besoksnéringen i
K8.

3.4.2. Mora

Mora har varit en mellanlandning pa linjen Sveg-Arlanda och ar fortfarande en tilldten
mellanlandning, men striackan Mora-Arlanda har ingen allmén trafikplikt. Mora har inte
haft ndgon linjetrafik sedan 2019, d& kommersiell trafik bedrevs under forsta kvartalet.
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I samband med det samrad som Trafikverket holl den 2 september 2021 framfordes
onskemal frén Mora om allmén trafikplikt. Samslingning skulle kunna vara en framkomlig
vag, antingen som tidigare med Sveg eller med Silen. De argument som framfordes var att
trafikplikt skulle innebara mycket béttre tillganglighet da det saknas alternativ. Vidare att
det for Moras del ar bade industrin och bes6ksnaringen som vixer och restiden ar en av de
viktigaste punkterna. Restider sdgs som viktigt for stark export, besoksniring och att

rekrytera ny kompetens.
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
Mora Till Fran Itr.1ter-" S Region- s i Storre Besoks-
Stockholm | Stockholm narl:sr;i a orstader sjukhus niversite stader naring
Bedomning med flyg Mora
2020 Med alla avtal
Utan alla avtal
2019 Med alla avtal
Utan alla avtal
Tabell 3.16 Tillganglighetsanalys for Mora. Kélla: Reskoll, Trafikverket.
Tillgdngligheten for Mora ar relativt god utan flygtrafik. Utan Trafikverkets avtal ar det stora
brister i tillgdngligheten i K2 och K3 (2019) respektive bara K3 (2020). Avtalet om Tag i
Bergslagens trafik klarar dessa brister och Mora har god tillganglighet i tre kriterier och
acceptabel tillginglighet i fem kriterier.
Flyg fran Mora ger endast mindre forbéttringar av tillgdngligheten.
Trafikverket har dock vidgat analysen och dven studerat vad en allmén trafikplikt f6r Mora
skulle kunna ge for omgivande kommuner i jaimforelse med en trafikplikt pa Salen. De
storsta tillganglighetsbristerna i Dalarna som inte helt klaras av genom andra av
Trafikverkets avtal har Alvdalen och Malung-Silen. Flygtrafik frin Mora skulle kunna ge
dessa kommuner relativt stora tillgianglighetsforbattringar.
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
Alvdalen
. o Inter- . . o
Til Fran tionella | Storstader Region- Universitet Storre Bestks-
Stockholm | Stockholm na sjukhus stader naring

resor

Bedomning med flyg Sélen

Bedémning med flyg Mora

2019 Nyanserad niva med avtal

Utan alla avtal

Tabell 3.17 Tillganglighetsanalys fér Alvdalen med flyg fr&n Mora resp. Salen. Kélla: Reskoll,

Trafikverket.

Alvdalen far sma tillgéinglighetsforbittringar av flyg frin Silen men betydligt storre

forbattringar av flyg frén Mora.
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K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7

= Inter-
BT ng-SaIen Til Fran nationella | Storstdder Region- Universitet Storre
Stockholm | Stockholm resor sjukhus stader

Bedéomning med flyg Sélen

Bedomning med flyg Mora

Nyanserad niva med avtal

2019 —
Nyanserad niva utan avtal

Tabell 3.18 Tillganglighetsanalys for Malung-Salen med flyg frdn Mora resp. Sélen. Kélla: Reskoll,
Trafikverket.

Bedomningen av fargférandringar ar for Malung-Salen (centralorten Malung) lika for flyg
frdn Mora och Silen, men Mora ger kortare restid.

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
- Inter-
Sdlen Till Fran n er . Region- L Storre Besoks-
nationella | Storstdder ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm resor sjukhus stader naring

Beddmning med flyg Sélen

Beddmning med flyg Mora
2020|All trafik
2020|Utan alla avtal

Tabell 3.19 Tillganglighetsanalys fér Salen med flyg fran Mora resp. Salen. Kalla: Reskoll,
Trafikverket.

Flygtrafik fran Mora skulle dven ge stora tillganglighetsforbattringar for Silenomradet, dven
om inte restiderna blir fullt sd korta som frin den egna flygplatsen.

Aven Vansbro och Orsa far ytterligare tillginglighetsforbittringar med flyg frin Mora som
inte uppnas med flyg frén Silen.

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
1 5
Vansbro Till Fran r‘iter " Region- . Storre Besoks-
nationella | Storstader ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm sjukhus stader naring
resor
Bedomning med flyg Silen

Bedomning med flyg Mora

Nyanserad niva med avtal
Nyanserad niva utan avtal

2019

Tabell 3.20 Tillganglighetsanalys for Vansbro med flyg frAn Mora resp. Salen. Kalla: Reskoll,
Trafikverket.

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
Inter-
Orsa Till Fran n er . Region- L Storre Besoks-
nationella | Storstader ) Universitet . .
Stockholm | Stockholm sjukhus stader naring
resor
Bedémning med flyg Sélen

Bedémning med flyg Mora
Med alla avtal
2019 |Nyanserad niva utan avtal

Utan alla avtal N

Tabell 3.21 Tillganglighetsanalys for Orsa med flyg fran Mora resp. Sélen. Kélla: Reskoll, Trafikverket.
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Tabellen nedan visar bedomda restider:8 till Stockholm Centralstation i omradet med flyg
fran Silen respektive Mora.

Idag (buss och tag) |Via Mora flygplats |Via Sélens flygplats
Mora 3.48 Ca2.35 Ca4.30
Orsa 4.28 Ca 2.50 Ca4.40
Vansbro |4.30 Ca3.30 Ca4.30
Alvdalen (4.50 Ca3.10 Ca4timmar
Malung |5.10 Ca3.10 Ca3.50
Sélen 6.10 Cadtimmar Ca3timmar

Tabell 3.22 Beddmda restider till Stockholm C.

Samtliga kommunhuvudorter i omrédet har kortare restid till Mora och via Mora till
Arlanda och Stockholm med flygtrafik, jimfort med en flygtrafik fran Salen.

3.5. Alternativa mojligheter att klara tillgangligheten

Trafikverket ska inte besluta om allmén trafikplikt och vid behov avtala om trafik om det
finns andra resmgjligheter som klarar en grundldggande tillginglighet. Nedan redovisas
resmdjligheter med flyget jamfort med andra kollektiva fardmedel och bilresande.
Mojligheten att resa med bil illustrerar bade den relativa tillgédngligheten utan kollektiva
fardmedel och dven vilken tillganglighet som skulle kunna astadkommas med en riktad
anslutningstrafik till annat firdmedel. Annat firdmedel kan vara flyg fran en annan flygplats
eller tagtrafik.

Total restid till Stockholm centralstation

Ort Flygca |Tag/buss |Bilca Vagavstand km

Gallivare 3.30 13.29 13,5 timmar 1133
Arvidsjaur (2.45 13.46 11 timmar 901
Lycksele 3.10 9.23 9 timmar 714
Hemavan 4.05 14.56 12 timmar 877
Vilhelmina |3.45 11.28 9 timmar 722
Sveg 2.35 5.58 6 timmar 457
Torsby 3.00 4.10 5timmar 406
Hagfors 2.30 4.41 5timmar 363
Pajala 4.05 16.23 14 timmar 1108
Kramfors 2.45 5.23 6 timmar 464
Solleftea 3.00 6.38 7 timmar 490

Tabell 3.23 Restid till Stockholm C Kalla: Resrobot.

18 Restider med buss och tag har hamtats fran Samtrafikens Resrobot. Restid med flyg har beraknats
med bilanslutning, 30 minuter innan avgang, bedomd flygtid 50 minuter Mora-Arlanda resp 1 timme
Salen-Arlanda. Anslutning Arlanda-Stockholm C bedéms till ca 1 timme (gangavstand fran
terminalen till stationen, véantetid samt Arlanda Express).
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Tabellen ovan visar den totala restiden till Stockholm centralstation med flyg, tag/buss och
bil. Restiderna far ses som ungefarliga utifran nuvarande forhéllanden. Berdkningen utgar
fran en central punkt i den aktuella orten. For flyget inkluderas anslutningstid till flygplats,
tid for incheckning inklusive viss marginal och frin Arlanda bytestid samt tid for
anslutningsresa med Arlanda Express. Restid med tég eller buss ar tagen fran Resrobot
hosten 2021 och avser kortaste normal restid. Bilrestiderna far ses som ungefarliga och ar
tagna fran niatbaserade soktjanster. Beroende pa antaganden kan dessa tider variera nédgot,
men ger en rimlig indikation pé restiden med bil jimfort med kollektiva resmojligheter.

Tabellen visar att det ar ganska stora skillnader i tillgdngligheten for de aktuella orterna.
Flygrestiden skiljer en del beroende pé avstind fran ca 2,5 timmar till ca 4 timmar totalt. De
stora skillnaderna ar dock med tdg och buss respektive bilresa. De ldngsta resorna med tég
och buss har Pajala, Hemavan, Gillivare och Arvidsjaur. Aven Vilhelmina och Lycksele har
mycket 1dnga restider. Sveg, Sollefted, Kramfors, Hagfors och Torsby har betydligt kortare
restider, &ven om de fortfarande har relativt stora brister i tillgangligheten.

Resa till alternativ flygplats med bil
Avstand,

Ort Tid ca km|Flygplats
Gallivare [1.30 117|(Kiruna
Arvidsjaur |2 timmar 152, 155(Skellefted, Lulea
Lycksele 1.55 134|Umea
Hemavan |3timmar 226(|Vilhelmina
Vilhelmina |3 timmar 236|Umea
Sveg 2.50 194|Ostersund
Torsby 1timme 60|Hagfors
Hagfors 1timme 60| Torsby
Pajala 1.45 143|Gallivare
Kramfors [1timme 75(Sundsvall
Solleftea [1.40 103|Sundsvall

Tabell 3.24 Restider till alternativ flygplats med bil.

Restiden med bil till alternativ flygplats med trafik till Stockholm varierar. Hemavan och
Vilhelmina har de langsta avstanden bade i tid och km. Sveg har ocksd mycket 1angt och att
resa till Ostersund for att flyga ger dessutom ingen tidsvinst for resan. Pajala har en del
resendrer som inte ska vidare till Stockholm fran Luled, for dessa ar det inte sidkert att en
resa till Géllivare 16ser resbehovet. Torsby och Hagfors har varandra som narmaste
flygplats. Karlstad har f6r narvarande ingen flygtrafik till Stockholm. Géllivare har ca 1,5
timme till Kiruna och Kramfors har en timme till Sundsvall.

Ostersund finns inte med i tabellerna ovan da malet for allmiin trafikplikt inte 4r Arlanda
och Stockholm. For resan till Umea finns dock dven alternativa resmajligheter. Resa med tag
tar ca 5.20-5.50 (beroende pa avgang) och ca 6.20 med buss. Det finns dessutom mgjlighet
att flyga via Arlanda pa for narvarande ca 4,5 timmar.

47 (102)



3.6. Slutsatser av behovsanalysen

3.6.1. Linjer med allman trafikplikt idag

Utredningen konstaterar att det finns motiv for fortsatt allméan trafikplikt for ett antal
flyglinjer, men att skilen har olika dignitet.

Behovsanalysen visar att foljande flygplatskommuner eller orter har stora
tillganglighetsbrister och far med flygtrafiken som finns idag stora
tillganglighetsforbattringar som inte kan uppnés péa annat sitt dn med flyg:

e Gillivare

e Arvidsjaur
e Lycksele

¢ Hemavan
¢ Vilhelmina
e Sveg

e Pajala

Linjen Ostersund-Ume3 4r motiverad utifrin ett sirskilt uppdrago, men ger ocksa
tillganglighetsforbattringar i det kriterium som linjen avser att forbéttra, till regionsjukhus.
Trafikverkets bedomning ar dock att skélen for allmén trafikplikt ar relativt svaga fér denna
linje. Ostersund har mycket sma tillgéinglighetsbrister och det finns alternativa
resmojligheter 4ven om de tar nagot langre tid.

Tre (fyra med Sollefted) av dagens flygplatskommuner har svagare skil ur
tillganglighetssynpunkt. De far tillginglighetsforbattringar av flygtrafiken som ar relativt
stora, men dar alternativa atgirder dtminstone teoretiskt skulle kunna klara Trafikverkets
tillgdnglighetskrav. Restiderna blir betydligt 1dangre med markanslutning till annan flygplats
eller i vissa fall jarnvagsstation, men kan dnda klara acceptabel tillginglighet. Se dven
avsnitt 6. Det giller:

e Torsby

e Hagfors

e Kramfors
o Sollefted

3.6.2. Salen och Mora

Trafikverkets avtalade trafik riktar sig i forsta hand till tillginglighet for kommun-
huvudorter. Tillgdngligheten inom en kommun ar normalt sett en fraga for den regionala
kollektivtrafikmyndigheten att skota. Trafikverket har dock i nigra fall matt tillgdngligheten
och avtalat om trafik till andra orter inom en kommun som ar stora resmal for turismen.
Nir det géller flyget 4r Hemavan det enda exemplet. Dar ar trafiken i hog grad anpassad
efter turistnaringens behov med mer trafik under hogsasong.

Ansokan fran Silen har en annan vinkel. Turismens behov klaras pd kommersiell grund, det
ar i stallet mojligheten att bo i Silenfjallen och snabbt resa till Stockholm och andra delar av
landet som efterstrivas.

19 Ingér sedan 2014 som ett uppdrag i Trafikverkets instruktion, men &r ursprungligen resultat av ett
riksdagsbeslut, se bilaga 1.
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Det dr givetvis en lovvard ambition frain Malung-Salen kommun att vilja forbattra
tillgangligheten for sina invénare och underlitta rekrytering och bosattning. For
Trafikverket skulle det dock innebara att uppgiften utokas med ytterligare ataganden som
méste viagas mot andra behov.

Trafikverket konstaterar att tillgdngligheten for turister till Silen ar ordnad pé annat sitt.
Flygtrafik finns under delar av aret och 6kar allt mer 6ver tid. Med en 6kande kommersiell
trafik finns en uppenbar risk att en allmén trafikplikt ses som ett ingrepp i marknaden som
tranger undan fortsatta marknadsinitiativ.

Det finns redan idag en kommersiell tidtabellagd trafik till och fran Stockholm (Bromma)
som bedrivs av BRA mellan december och mars med flera avgingar i veckan. Aven
sommaren 2021 har BRA kort viss trafik Bromma-Sélen. BRA har dven trafik frin Malmo,
Angelholm och Arhus i Danmark. En allmin trafikplikt skulle hamna i konflikt med det
kommersiella utbudet, som dessutom 6kar 6ver tid.

Allman trafikplikt for Silen skulle ge tillgédnglighetsforbattring framst for Silenomréadet som
har ett begransat underlag. Mojligen kan flyg fran Silen ge resande frdn den egna
kommunhuvudorten, men 6vriga kommuner i omréadet far ingen storre
tillganglighetsforbattring. Silens titort har ca 850 bofasta och Lima-Transtrand férsamling,
den norra delen av kommunen, har ca 3 500 invanare, ungefar en tredjedel av
kommunbefolkningen. Statistik har lamnats fran Silen pa antal sdsongsanstillda, som
skulle ges mojlighet att ta flyget for hemresor. Storre delen av de sdsongsanstillda, 93
procent, ar bosatta pa annan ort. De flesta sdsongsanstallda, ca 5 200 av totalt ca 7 000,
arbetar under vintersdsongen. Anstillda aret runt ar ca 1 300.

I ans6kan havdas att det ar fa platser i landet som har langre restid till Stockholm #n Silen.
Det dr dock majligen i jaimforelse med de s6dra delarna av landet. Restiden med buss och
tag fran Silen centrum ar idag ungefar sex timmar, ndgot varierande mellan avgangarna.
Fran Malung ir restiden till Stockholm ungefir fem timmar. En turistort i sédra delarna av
landet med négot langre restid till Stockholm ar Stromstad. I norr &r restiderna utan flyg
betydligt lingre. Om vi jamfor med en annan stor vintersportort, Are, 4r restiden med tig
ldngre, som bist ndrmare sju timmar. Med byte till flyg i Ostersund gir det med kollektiva
transporter att kapa ungefiar en timme pé detta, vilket innebar ungefar motsvarande restid
som Silen har med buss och tdg. Hemavan har en restid utan flyg pa i basta fall 14-15
timmar och dven med byte till flyg frdn annan flygplats tar det 11-12 timmar till Stockholmz=o.

Det dr ocksé svart att dimensionera en eventuell allmén trafikplikt for Sélen. Aven om
trafiken inte ar avsedd for turister varierar antalet anstéllda i Sdlen kraftigt over aret.
Osikerhet i efterfragan kan ocksé ge en forhallandevis hog kostnad for en avtalad trafik,
eftersom operatorerna star for risken att biljettintidkterna inte tacker kostnaden.

Som framgétt finns det alternativa l16sningar som ger storre tillgdnglighetseffekter och dven
forbattrar Silens tillganglighet.

Tillgdngligheten for Mora kommun ar relativt god och det finns inte tillrackligt motiv for
allmén trafikplikt dar utifrdn Moras tillgdnglighet. Daremot forbattras tillgangligheten for
flera kommuner i Dalarna med bristande tillginglighet med just flyg fran Mora. Det ar fler
kommuner som gynnas av flyg pad Mora én flyg pa Silen. Det ar framst moéjliga
tillgénglighetsforbittringar for Alvdalen och Malung-Silens kommuner inklusive dven
Sélen, som kan motivera en allmén trafikplikt.

20 Restiderna ar tagna fran Samtrafikens Resrobot juni 2021.
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Utredningen foreslar darfor allmén trafikplikt Mora-Arlanda, eftersom det ger den storsta
tillganglighetsforbattringen i omradet. Mora samslingas lampligen med Sveg, som dven
skett tidigare och blir dirmed en mellanlandning pa strackan till Arlanda. Forslag till allman
trafikplikt beriknas utifrén tidigare resande pé linjen och anpassas till att Mora ska kunna
slingas med Sveg.

Motiven for allmén trafikplikt for Sdlen bedoms som svaga, sarskilt utifran att forslaget ar
att Mora far allmén trafikplikt, av skil givna ovan. Utredningen foreslar darfor att Silen-
Arlanda inte ska ha allmén trafikplikt.

En upphandling av flygtrafik Mora-Arlanda kan dock endast ske om avtalet kan finansieras
inom ramen for anslaget for trafikavtal. Det giller for 6vrigt 4ven 6vriga linjer, se vidare
diskussion om detta i avsnitt 6.

Allméin trafikplikt for Mora innebéar dven att Trafikverkets 6vriga dtaganden i omradet
behover omprovas. Trafikverket har idag ett atagande i Tag i Bergslagens trafik Borldange-
Mora, linje 50. Trafiken ger tillginglighetseffekter fér Mora, Orsa och Alvdalen i samma
kriterier som en flygtrafik skulle ge effekter for. Flygtrafiken ger ndgot storre effekter genom
kortare restid.

Pa strackan bedriver SJ en del av trafiken kommersiellt och kor dessutom ytterligare trafik
for Tag i Bergslagen. Trafikverkets dtagande giller utpekade turer som ger
tillganglighetseffekter for berérda kommuner. Trafikverket bekostar idag tva av ca 10
dagliga dubbelturer pa strackan. Allmén trafikplikt for Mora innebér att Trafikverkets
engagemang i linje 50 kan komma att dras ned eller helt avslutas.

50 (102)



4. KOMMERSIELLA FORUTSATTNINGAR

Trafikverket ska bara avtala om trafik nir det inte ar mojligt att uppratthalla tillgdngligheten
med kommersiell trafik. Det géller oavsett trafikslag. Ett métt pa den kommersiella
gingbarheten for aktuella linjer dr hur stor andel av kostnaden som téacks med
biljettintakter. Trafikverket har ingen exakt kunskap om kostnaderna for respektive linje,
men operatorerna ar alagda i avtal att rapportera in biljettintakter. Biljettintdkterna plus
den avtalade ersédttningen ger en grov uppskattning av den totala kostnaden for trafiken2:.
Det gar ocksé utifran detta att uppskatta vilken andel av den totala kostnaden som técks av
biljettintakter. Som framgar av tabellen nedan ar det stora variationer i andelen som ticks
av biljettintakter=2 for linjerna i dagens avtal. Redovisningen avser 2019 eftersom intdkterna
under pandemin inte ar representativa for den normala trafiken p& de avtalade linjerna.

Lagst andel biljettintdkter har Pajala-Luled med bara 10 procent, men dven Sveg-Arlanda
och Torsby-Hagfors-Arlanda ligger relativt 1agt, med 19 respektive 21 procent. Hogst andel
biljettintakter av de avtalade linjerna har Arvidsjaur-Gillivare-Arlanda, med 55 procent.

Inrapporterade
Ersattning 2019 |biljettintdkter Andel
Linje Mkr 2019 Mkr Totalt biljettintakter
Arvidsjaur-Gallivare-Arlanda 40,0 48,7 89 55%
Torsby-Hagfors-Arlanda 17,8 4,7 22 21%
Hemavan-Arlanda 24,5 11,3 36 32%
Lycksele-Vilhelmina-Arlanda 38,4 23,0 61 37%
Pajala-Lulea 10,7 1,2 12 10%
Sveg-Arlanda 18,5 43 23 19%
Ostersund-Umed 10,2 4,4 15 30%
Totalt 160,1 97,5 258 38%

Tabell 4.1 Andel biljettintakter pa upphandlade linjer ar 2019. Kalla: Trafikverket.

Trafikverket bedomer att det utifrdn ovan resonemang inte finns kommersiella
forutsattningar pa nagra av linjerna i tabell 4.1. Trafikverket gér samma bedémning
avseende Mora-Arlanda, baserat pa avsaknaden av kommersiell trafik pé linjen sedan ett par
ar tillbaka.

21 Ersattningen fran Trafikverket bestams utifran vinnande anbud. Ersattningen ska ticka de
kostnader for trafiken som inte tacks av biljettintdkter samt rimlig vinst. Det &r dock inte sékert att
operattren raknat ratt i anbudet, sarskilt biljettintakterna kan vara vanskliga att forutsdga. Operatéren
kan ocksa av konkurrensskal ha lagt ett anbud som avviker fran den beraknade kostnaden. Den
verkliga kostnaden for trafiken kan darfor avvika bade uppat och nedat fran den beraknade.

22 Det finns vissa osakerheter i rapporterade intéakter, till foljd av bristande rapportering. Beloppen har
darfor avrundats for att inte visa pa en falsk exakthet. Storleksordningarna ar dock rimliga i
jamforelse med tidigare ars resultat.
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5.AVSTAMNING MOT TRAFIKVERKETS
VILLKOR FOR TRAFIKAVTAL

5.1. En del av resandet ar eller kommer att vara interregionalt

Trafikverkets definition av interregionalt resande &r att en resa ska vara minst 100 km lang
och passera minst en linsgrins eller minst tvd kommungranser. Flyg ar ett 1angviga
transportsitt, den kortaste upphandlade linjen ar Pajala-Luled, ca 224 km véagavstind och ca
195 km flygavstind och minst tvA kommungrinser passeras. Ovriga linjer passerar minst en
lansgrans och ar betydligt 1angre. Villkoret uppfylls for samtliga flyglinjer.

5.2. Trafiken uppratthalls inte eller ska inte uppratthallas av
regional kollektivtrafikmyndighet

Som framgar av avsnitt 1.5 har Trafikverket fatt till uppgift att utreda och besluta om allméan
trafikplikt och vid behov avtala om flygtrafik. Flygtrafik ingar siledes inte i de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas ansvar. De regionala kollektivirafikmyndigheterna ansvarar
for sadan kollektivirafik som

1. ager rum inom ett ldn eller,

2. om den stricker sig 6ver flera 14an, med avseende pa trafikutbudet huvudsakligen ar dgnad
att tillgodose resenirernas behov av arbetspendling eller annat vardagsresande och som
med hinsyn till sitt faktiska nyttjande tillgodoser ett sddant behov.23

Utover att regionala kollektivtrafikmyndigheter inte har ansvar for flyg, 4r dessutom flyg till
sin utformning langvéga och sillan avsett for trafik inom ett 14n. Endast en linje, Pajala-
Luled, gar inom samma lan. Utformningen av denna linje ar gjord for att medge anslutning
till flyg till och fran Stockholm i Lulea.

Villkoret uppfylls for samtliga linjer.

5.3. Resandet ar inte av karaktaren frekvent pendling

Det ar de regionala kollektivtrafikmyndigheternas ansvar att ge forutsattningar for daglig
pendling till och fran resenérens eget arbete eller utbildning. Det giller oavsett reslingd. Om
resandet pd en stricka innehaller en storre méangd frekvent pendling bor darfor RKM ta
ansvar for detta. De aktuella flygstrackorna har dock en ytterst begriansad mangd frekvent
pendling.

Av de resvaneundersokningar som tidigare genomforts for flyglinjerna framgéar att
flyglinjerna framst anvénds for tjansteresor. Tabellen nedan kommer frin den
resvaneundersokning som gjordes 2016. Resa till arbete eller skola dr som framgar av
tabellen nedan relativt ovanligt. Annu ovanligare ir ett frekvent resande. P4 de linjer dir fler
an tio resor per ménad forekommer ror det sig endast om nagon enstaka procent av
resenarerna.

23 ag (2010:1065) om kollektivtrafik

52 (102)



Arende med resan

Linje Arbete Skola Frekvent pendling
Gallivare - Arlanda 54 7 -
Hagfors-Arlanda 74 5 1
Hemavan-Arlanda 44 2 1
Harjedalen Sveg-Arlanda 55 5 1
Kramfors-Arlanda 79 5 2
Lycksele-Arlanda 82 2 7
Mora-Arlanda 79 4 1
Pajala-Lulea 68 2 1
Torsby-Arlanda 61 11 1
Vilhelmina-Arlanda 49 3 3
Ostersund-Ume3 45 7 6

Tabell 5.1 Syftet med resan. Kélla: Resvaneunderstkning 2016, Trafikverket.

Aven om det inte gtt att genomfora nigon resvaneundersokning pa grund av pandemin
finns det ingen anledning att tro att detta skulle ha forandrats i ndgon storre utstrackning.

Villkoret uppfylls for samtliga linjer.

5.4. Resenarerna ska sta for en del av kostnaderna for trafiken

Trafikverket stiller krav pa en kostnadstidckningsgrad pa minst 20 procent for en linje.
Kostnadstiackningsgraden ar biljettintdkterna dividerat med bruttokostnaden for linjen.
Som framgér av avsnitt 4 kan en uppskattning av den totala kostnaden for trafiken goras
utifran den avtalade ersidttningen och biljettintdkterna. Berdknat pa detta sétt har samtliga
linjer utom Pajala-Luled och Sveg-Arlanda en kostnadstdckningsgrad pa minst 20 procent.
For Sveg-Arlanda ar det dock bara under 2019 detta giller, de tre tidigare aren innan har
kostnadstackningsgraden varit 24-27 procent. Orsaken kan vara en tillfallig férandring eller
ofullstandiga uppgifter for aret. Pajala-Luled har dock dven tidigare haft 1ag
kostnadstackningsgrad. For perioden frdn 2016 och framét ar nivdn endast ca 10 procent.
Resandet och intdkterna har legat still medan kostnaden for trafiken gatt upp.

Villkoret bedoms uppfyllt for samtliga linjer utom Pajala-Lulea. For en samlad bedomning
se avsnitt 6.

5.5. Kostnader for trafiken ryms inom Trafikverkets anslag for
trafikavtal

Kostnaden for kommande avtal 4r mycket svirbedomd. Upphandling maste ske senast
hosten 2022 for att ge operatorerna en rimlig forberedelsetid for den nya trafiken. Under
2020 och 2021 har flygresandet varit mycket lagre an tidigare till f6]jd av pandemin.
Kostnaderna for flygtrafiken har 6kat kraftigt i nu géllande avtal jamfort med tidigare, dar
en stor del av 6kningen beror pa fler linjer som upphandlats, men dven att nivén for 6vriga
linjer 6kat.

Utvecklingen av resandet kan variera mellan olika linjer, men generellt &r bedomningen att
resandet frdn oktober 2023 kommer att vara ldgre dn innan coronapandemin. Det ar darfor
troligt att operatorerna kommer att bedoma att det blir lagre intdkter i de nya avtalen och
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dirmed begar hogre ersittning i sina anbud dn tidigare. Hur stora 6kningarna blir dr dock
svart att forutse, dé det beror pd hur operatérerna bedémer intdktsutvecklingen men dven
vilken konkurrens som de upplever.
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6. SAMLAD BEDOMNING OCH PRIORITERING

Utredningens bedomning ar att det finns motiv for fortsatt allmén trafikplikt for nuvarande
flyglinjer. Tillgdnglighetsbristerna ar dock olika stora. Foljande flyglinjer ger
tillganglighetsforbattringar som inte kan uppnés pé annat satt dn med flyg:

e Gillivare-Arlanda

e Arvidsjaur-Arlanda
e Lycksele-Arlanda

e Hemavan-Arlanda
e Vilhelmina-Arlanda
e Sveg-Arlanda

e Pajala-Luled

For Pajala-Luled konstateras att trafiken har fi passagerare och ddarmed en hog kostnad for
Trafikverket per sdld biljett. Trafiken uppnar inte Trafikverkets krav pa 20 procents
kostnadstackning med biljettintidkter. Den samlade bedomningen &r dock att det ar svart att
klara tillgdngligheten pa en rimlig niva for Pajala utan flyget. Anslutningstrafik ger inte
tillrackligt korta restider. Allméan trafikplikt pa Pajala-Luled bor darfor finnas dven efter
oktober 2023.

Resterande flyglinjer ger inte fullt s& stora tillginglighetsforbéttringar och det kan
atminstone teoretiskt vara mojligt att klara tillgdngligheten med en forbattrad
anslutningstrafik till flyg eller tig. Det géller:

e Torsby-Arlanda

¢ Hagfors-Arlanda

e Kramfors-Arlanda
e Mora-Arlanda

For Torsby och Hagfors skulle det vara mgjligt att skapa battre anslutning till tdg i Karlstad.
For niarvarande saknas dock annan flygmaojlighet.

For Kramfors skulle det vara mojligt att skapa battre anslutning till flyg i Sundsvall. Har
bidrar dock dven att flygplatsen 4r gemensam med Sollefted kommun, som har storre
tillganglighetsbrister 4n Kramfors och dven saknar persontrafik pa jairnvag.

Till gruppen med svagare skil ur tillganglighetssynpunkt hor dven Mora-Arlanda.
Tillgangligheten for Mora kan inte sjidlv motivera en allmén trafikplikt, men flygtrafik for
Mora kan motiveras av forbattringar for frimst Alvdalen och Malung-Sélen.

Nir det giller Ostersund-Ume4 ar skilen for allmin trafikplikt relativt svaga, men linjen
kommer att ha allmén trafikplikt sa lange det finns ett uppdrag i Trafikverkets instruktion.

Trafikverket konstaterar att det finns anledning att befara att nésta upphandling av trafik
kommer att innebara hogre anbudspriser dn idag, om flygtrafiken inte aterhdmtar sig till
tidigare nivaer innan upphandlingen. Det finns en risk att anslaget for trafikavtal inte
kommer att ricka till. Trafikverket kan dska mer pengar till verksamheten, men det ar inte
siakert att detta beviljas av regering och riksdag. Det kan i sin tur innebira behov av att
prioritera bort vissa linjer. Nagon fardig prioriteringsordning finns inte beslutad, men om
det behover prioriteras bland linjerna ar det de linjer som ger de minsta
tillganglighetsforbattringarna som i férsta hand kommer att beroras.
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7. AVSTAMNING MOT TRANSPORTPOLITISKA
MAL

Trafikverket ska verka for att uppna de transportpoliska mélen, som regeringen har
faststallt.24 Dessa bestér av ett 6vergripande mél, ett funktionsmal och ett hansynsmal.

Funktionsmal

Tillganglighet

Overgripande
transport-
politiskt mal

Hinsynsmal
Sakerhel, miljo

och halsa
Bild 7.1 De transportpolitiska malen. Kalla: Regeringens proposition 2008/09:93.

Regeringen forklarar att funktionsmalet respektive hinsynsmalet bidrar till att uppfylla det
overgripande transportpolitiska malet. Transportpolitikens 6vergripande maél ar att
sdkerstilla en samhallsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt héllbar transportforsorjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet.

Funktionsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anviandning ska
medverka till att ge alla en grundlaggande tillginglighet med god kvalitet och anvandbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs.
likvardigt svara mot kvinnors respektive mins transportbehov.

Hansynsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska
anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande
generationsmalet for miljo och miljokvalitetsméalen nis samt bidra till 6kad héilsa.

7.1. Precisering av funktionsmalet

Funktionsmalet har preciserats inom ett antal sarskilt prioriterade delomréden:

e Medborgarnas resor forbittras genom okad tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet.

e Kvaliteten for néringslivets transporter forbattras och stiarker den internationella
konkurrenskraften.

o Tillgdngligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra
lander.

e Arbetsformerna, genomforandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till
ett jamstallt samhalle.

2 Prop 2008/09:93
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e Transportsystemet utformas si att det ar anvandbart for personer med
funktionsnedsittning.

e Forutsiattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel forbattras.

7.2. Etappmal under hansynsmalet

Aven hiinsynsmalet har delats upp i delmal:

e Vixthusgasutsldppen fran inrikes transporter — utom inrikes luftfart som ingar i
EU:s utsldppshandelssystem — ska minska med minst 70 procent senast 2030
jamfort med 2010.

e Antalet omkomna till foljd av trafikolyckor inom vagtrafiken, sjofarten respektive
luftfarten ska halveras till ar 2030.

e Antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras till &r 2030.

e Antalet allvarligt skadade inom respektive trafikslag ska till &r 2030 minska med
minst 25 procent.

7.3. Upphandlad flygtrafik och de transportpolitiska malen

7.3.1. Flygtrafikens bidrag till funktionsmalet

For Trafikverkets avtal om interregional kollektiv persontrafik ar funktionsmalet om
grundlaggande tillgdnglighet centralt. Att de flyglinjer som i denna utredning foreslés fa
allman trafikplikt ger betydande effekter pa den grundldggande tillgingligheten ar darfor en
forutsattning for att de ska avtalas. Darmed bidrar de till att uppna funktionsmaélet.
Tillgdngligheten forbattras frimst mellan regioner och mellan Sverige och andra lander.

I avtalen stills krav pa att resorna ska vara tillforlitliga, trygga och bekvama. Detta for att
sikerstilla att flygavtalen dven bidrar till denna del av funktionsmalet.

Av resvaneundersokningarna framgar att det vanligaste resdarendet ar en tjansteresa. En
slutsats av detta ar att den avtalade flygtrafiken bidrar till delmélet om att stdrka den
internationella konkurrenskraften genom okad tillgdnglighet for naringslivet. Vissa av de
avtalade linjerna &r av stor vikt for det lokala naringslivet.

Resandet pa de avtalade flyglinjerna fordelar sig enligt tidigare resvaneundersokning pa 56
procent man och 44 procent kvinnor vilket ar en jamnare fordelning 4n hos andra kollektiva
trafikslag. Uppdraget att upphandla flygtrafik innefattar inte att sarskilda satsningar ska
goras for nagon av grupperna. Istillet kan man se det sa att trafikavtalen skapar lika
forutsattningar for svial man som kvinnor. Behovet av riktade jamstalldhetsatgarder inom
flyg ar heller inte s& stort, mot bakgrund av ovan nimnda férdelning.

7.3.2. Flygtrafikens bidrag till hansynsmalet

Hinsynsmalet innebir att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande
generationsmalet for miljo och miljokvalitetsméalen nis samt bidra till 6kad hélsa.
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Flygtrafik i den form som den avtalade trafiken tillhor ar mycket forskonat fran dédsfall och
allvarliga skador. Flygets utslapp finns hogt pa agendan bade inom politiken och inom
branschen och flera insatser gors fran dessa héll (se vidare i avsnitt 7.5 och 10.3), vilket
beddms bidra till hdnsynsmalet.

7.3.3. Flygtrafikens bidrag till det 6vergripande malet

Transportpolitikens 6vergripande maél ar att sdkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och naringsliv i hela landet.

Genom att flygavtalen ger effekter, vilket beskrivs ovan, som bidrar till att uppna savil
funktionsmélet som hansynsmaélet bidrar avtalen dven till att uppfylla det 6vergripande
maélet.

Trafikverket arbetar med att utveckla metoder for att framéver kunna gora nigon form av
samhaéllsekonomisk bedomning av trafikavtal gillande interregional kollektivtrafik. En
traditionell samhéllsekonomisk kalkyl ar dock inte tillimplig eftersom den inte dr anpassad
till andamaélet.2s Tidigare ansatser har inte varit tillrackligt utslagsgivande.

7.4. Personer med funktionsnedsattning pa flygplatser och
flygplan

Enligt férordningen (EG) 1107/2006 bor personer med funktionsnedsittning ha samma
mojligheter som andra medborgare att resa med flyg. Darvid sdgs att assistans bor
tillhandahallas med hjilp av utrustning och personal pa flygplatser och flygplan.
Kostnaderna for denna service foreslas fordelas jaimnt pé alla resenirer som anvander
flygplatsen.

I forordningen finns dven undantag, artikel 4, som ger lufttrafikforetag ritt att neka
personer med funktionsnedséttning platsbokning eller ombordstigning. Skilen till detta kan
vara siakerhetsmaissiga eller flygplansrelaterade. Operatorerna ansvarar bade for att
informera om begrinsningarna och att foresla andra alternativ.

Exempel pa sikerhetsmissiga skal ar en intraffad incident pa Arlanda med ett flygplan av
typen Beech 1900, vilket sedermera ledde till férbud att lyfta ombord personer pd denna

flygplanstyp.

Flygplansrelaterade skal kan bl a vara att rullstolen inte ryms i kabinen. For flygplanstypen
Jetstream 32, som idag anvinds pé tre av de avtalade linjerna, finns foljande begransningar:
luckan haller ej for belastningen och 6ppningen ar for trang.

Sammanfattningsvis kan konstateras, att pa de flygplatser som idag har upphandlad trafik
ar efterlevnaden av forordningens intentioner god och att det istéllet 4r flygplanen som ar
begrinsande. Pa linjer dar det inte ar forsvarbart med storre flygplan gor marknadsutbudet
att de mindre flygplanstyperna bor accepteras.

2 Till skillnad fran en regelratt samhallsekonomisk kalkyl beaktar vi i fall som detta, inte den
alternativa anvandningen av resurserna inom andra delar av samhéllet. De bedémda effekterna av
atgarderna kan dock stallas mot vad som kan uppnas vid en alternativ anvandning av resurserna for
att forbéttra tillgangligheten med annan interregional kollektiv persontrafik.
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7.5. Miljomal

Regeringen gav i regleringsbrevet for 2020 i uppdrag till Trafikverket att genomfora en
forstudie som belyser i vilken utstriackning den av Trafikverket upphandlade flygtrafiken
kan bidra till malsattningen om att minska flygets klimatpaverkan med bibehéllen
tillgdnglighet i hela landet.

Forstudien2¢ kom fram till slutsatsen att Trafikverket skulle kunna 6ppna fér anvindning av
sé kallat mervarde i utvirderingen av flyganbuden. Se vidare i avsnitt 12.4.1.

2% »Upphandling av fossilfritt flyg — en forstudie om mojligheten att avtala om fossilfri flygtrafik
under allmén trafikplikt” (2020:255)
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8. AVSTAMNING MOT REGIONALA MAL

Som framgér ovan i avsnitt 5.2 ingér flygtrafik inte i de regionala kollektivtrafikmyndig-
heternas ansvar. Men flyget ar viktigt for de flesta regioner och berdrs dnda ibland i de
regionala trafikforsorjningsprogrammen som en del i trafiksystemet. Nedan beskrivs hur det
ser ut for berorda lan, i huvudsak taget fran regionala utvecklingsstrategier och regionala
trafikforsorjningsprogram. En generell slutsats ar att flygets betydelse 6kar langre norrut
och sarskilt for Norrbottens lan finns ett tydligt fokus pa flyget, vilket speglar de langa
avstdnden till médnga méalpunkter.

8.1. Norrbottens lan

I den regionala utvecklingsstrategin Norrbotten 2030, som beslutades 2019, konstateras att
flyget ar ett viktigt transportmedel for tillganglighet till Norrbotten, évriga landet och till
omvirlden. Alternativa firdmedel, med motsvarande tidsvinst som flyget erbjuder, saknas,
vilket paverkar forutsattningarna for regionens krav pa snabba transportmedel. For att
besoksniringen ska utvecklas behovs god samordning och tillgédnglighet via flyg, vl
fungerande tagtrafik och hog standard pa hela vignatet. Det konstateras ocksé att
Norrbotten &r ett av det mest bilberoende ldnen i Sverige och att flyget har en viktig funktion
for tillgangligheten, vilket skapar drivkraft att hitta ny teknik for utveckling av miljoeffektiva
alternativ.

Aven i det regionala trafikférsérjningsprogrammet, antaget 2018, ir flyget omniAmnt pa
relativt manga stillen. Goda mojligheter till kollektivtrafik till och fran ldnets flygplatser ar
av stor vikt for ldnets invanare. Lanets fem flygplatser, Luled, Kiruna, Arvidsjaur, Géllivare
och Pajala, ar viktiga noder for lanets kommuner nir det géller resor utanfor lanet och
landet. Det talas om vikten av anpassade anslutningar till bl a flyget for att utveckla
turismen och testverksamheten i lanet. Flygbilen, som bedrivs i samverkan mellan RKM och
Trafikverket, ses som viktig for anslutning till flyg for kommuner utan egen flygplats.

8.2. Vasterbottens lan

Den regionala utvecklingsstrategin i Vasterbottens lan beror endast kortfattat flyget. Det
konstateras dock att de fem flygplatserna med reguljar trafik, tillsammans med lanets
hamnar och terminaler, har strategisk betydelse for att uppratthélla god tillgdnglighet for
lanet som helhet.

Aven det regionala trafikforsorjningsprogrammet ir sparsamt med att beréra flyget. Det
konstateras dock att personbil och flyg behovs eftersom det finns platser, resvigar och
tillfallen da personbil och flyg ar de enda rimliga alternativen. Fran ménga platser i lanet ar
det langt till de snabb- och nattég och farjetrafik som &r alternativ till flyg. Kollektivtrafik ar
en hallbar form av motoriserat resande och dess viktigaste bidrag till miljon ar att
mojliggora bil- och flygsnalt liv for ménga, och att vara ett komplement till personbil och
flyg dér dessa fortsattningsvis 4r oumbarliga for ménga.
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8.3. Jamtlands lan

Den regionala utvecklingsstrategin beror flyget mycket kortfattat. "’En modern gron
transportinfrastruktur har vi haft linge, men vi fortsitter att vara nytdnkande i utvecklandet
kring resor och transporter. Genom kraftigt forstarkt transportinfrastruktur ar vi nira
kopplade till vira narliggande 14n i syd, nord och 6st samt bade Trondelags- och
Stockholmsregionen. Liksom till 6vriga Europa och virlden. Sjalvklart snabbt och
klimatneutralt via bdde tag och flyg.”

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet namner flyget endast i forbigéende, dar det
konstateras att det finns behov av regional kollektivtrafik till 1anets flygplatser.

8.4. Vasternorrlands lan

I den regionala utvecklingsstrategin for &r 2030 anges att regionen ska ha en starkt hallbar
transportinfrastruktur for alla fyra trafikslag (vag, jairnvag, sjofart och flyg). Dessutom ska
Vasternorrland ligga i framkant i arbetet for ett fossilfritt flyg.

Utvecklingsstrategin har ett 1angsiktigt fokus i en utbyggd jirnviag, men under tiden ar flyget
det trafikslag som erbjuder l&ngviga tillganglighet till rimlig restid. Utvecklingsstrategin ser
flyget som en forutsittning for ett konkurrenskraftigt niaringsliv och omstéallning till
fossilfritt flyg ar darfor avgérande. Det konstateras ocksa att de exporterande foretagen ar
fortsatt beroende av snabba anslutningar via flyg. Flyget ar dven viktigt for samhallets
formaga for skydd och beredskap.

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet innehéller bara flygplatserna som méalpunkter
for kollektivtrafik och Vasteraspby (vid Kramfors flygplats) som bytespunkt mellan tig och

flyg.

Region Visternorrland har ocksa bestillt en konsultrapport om samhillseffekter av
flygverksamhet i lanet27. Syftet ar att beskriva paverkan pa den regionala tillvixten och
klimatet av flygverksamheten vid Visternorrlands flygplatser. Rapporten bygger bl a pa
intervjuer med foretag. Det konstateras i rapporten bl a att flyget ar viktigt for
tjansteresenarer. For dessa ar det angelaget med kort restid, moéjlighet till en tidig ankomst
till Stockholm-Arlanda samt hemfard efter en full dagsférrattning i Stockholm respektive
efter ett sent ankommande flyg till Arlanda frén en annan forrattningsort. Ju mer frekvent
resande, desto storre betydelse far dessa faktorer. Ersiattningsflygplatser finns knappt, men
for Ornskoldsvik utgér Umed Airport en méjlighet och for Kramfors kan Sundsvall Timra
Airport vara ett alternativ. Tag kan fungera for en del resor for verksamheter i
Sundsvall/Timra. Foretagen har ett uppdamt resbehov, men framover ersitts fler resor med
digitala moten.

En modellberdkning har gjorts av hur sysselsittningen i lanet skulle paverkas om en eller
flera av flygplatserna skulle l4ggas ner. Flest jobb skulle férloras om Sundsvall-Timra skulle
ldggas ner, ca 6 700 i ldnet. Motsvarande tal for Ornskoldsvik ér ca 1 800 och for Kramfors
ca 1 000. Rapporten redovisar dven en bedomning av framtida flygberoende, flygets
klimatpaverkan och scenarier fér framtida utveckling inom flyget.

27 Samhallseffekter av flygverksamhet i Vasternorrland. Sweco 2021-03-25.

61 (102)



8.5. Varmlands lan

Varken Varmlandsstrategin 2040 eller det regionala trafikforsérjningsprogrammet
innehéller ndgon text som beror flyget. Men i den regionala transportplanen 2018-2029
(frén 2017) berors flyget. Det konstaterades att det fanns tre flygplatser med reguljartrafik i
lanet, Karlstad, Torsby och Hagfors. Karlstad Airport hade da direktflyg till Stockholm och
Frankfurt samt under turistsdsong flyg till Alicante, Gran Canaria, Rhodos, Mallorca,
Kroatien, Kreta och Las Palmas. Torsby och Hagfors hade bara den avtalade trafiken till
Stockholm.

Mal som satts upp var att antalet avgingar och passagerare vid Karlstad Airport ska 6ka
samt att ha direktflyg till Képenhamn och minst en annan internationell hubb. Inga mal f6r
Torsby och Hagfors ndmns i skriften.

8.6. Dalarnas lan

I den regionala utvecklingsstrategin namns flyget valdigt kort: "I de delar av ldnet dar
tillgangligheten pa jarnvig och vag inte racker till ar flyget en forutsattning for ett
konkurrenskraftigt naringsliv, och darfor ar omstallningen till klimatneutralt flyg
avgorande.” 28

Ett nytt trafikforsorjningsprogram ar under utarbetande men inte publicerat. I det tidigare
trafikforsorjningsprogrammet for 2018-2020 beskrivs den trafik som da bedrevs vid Dala
Airport i Borlinge och Mora-Siljan Flygplats i Mora. De hade dé trafik pa foljande linjer:

e Borldnge — Goteborg/Landvetter
¢ Borldnge — Malmo/Sturup

e Mora — Stockholm/Arlanda

e Mora — Angelholm

Scandinavian Mountains Airport i Sdlen var d& under uppférande, men enligt
trafikforsorjningsprogrammet forvintades en kraftig 6kning av resenérer till
besoksniringen fran lander som 4r naringens malgrupp.

Vidare sdgs: "Om det kommer att trafikera reguljar inrikestrafik till och frén flygplatsen &r i
dagslaget oklart, men en mojlighet som behover beaktas da detta i kombination med
internationell flygtrafik skulle tillgdngliggora norra Dalarna for omvarlden och vice versa for
norra Dalarnas lokalbefolkning och niringsliv. Aven flygplatsen i Silen ir i behov av
kollektivtrafik for att en lokalt och regionalt ska kunna resa kollektivt till och fran
flygplatsen.” 29

Trafikverket konstaterar att forslagen péa vilka flyglinjer som bor ha allmén trafikplikt
stimmer Gverens med, eller i alla fall inte sdger emot, regionernas strategier och program.

28 Dalastrategin 2030. Tillsammans for ett hallbart Dalarna. Regional utvecklingsstrategi 2021-2030.
2 Regionalt Trafikforsorjningsprogram for Dalarnas lan 2018-2020. Antagen av Region Dalarna
2017-12-29
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9. SAMRAD OCH SYNPUNKTER PA
NUVARANDE TRAFIK

Trafikverket har under utredningstiden pa olika sétt inhdmtat synpunkter och haft dialog
med berorda aktorer. Det huvudsakliga syftet med det har varit att fa inspel frdn de som pé
ett eller annat satt paverkas av de slutsatser som utredningen leder till. Trafikverket har
beaktat samtliga synpunkter i arbetet.

9.1. Oppet samrad

Trafikverket bjod den 2 september 2021 in till ett digitalt samrad med syfte att fa
synpunkter pa upphandlad flygtrafik och allmén trafikplikt generellt. Inbjudan gick till
representanter for flygplatser, flygplatskommuner, regioner och organisationer med
koppling till flyget. Under samradet holl ett antal region-/kommunféretradare
presentationer om just sin region och vikten av trafikplikt utifran niringsliv, boende,
kompetensférsorjning etc.

De huvudsakliga synpunkter som férdes fram géllde:

o Effekterna av pandemin och det ”nya normala”. Pandemins paverkan kan
béade 6ka och minska behov och efterfragan pa flygtransporter. En del forutspéar att
vi fortsatt kommer att ha digitala moten vilket innebar ett minskat behov av
flygtransporter, medan andra tror att det finns ett uppddamt behov som kommer att
visa sig efter att pandemin har ebbat ut. Flera menade att flyget kommer ha en
fortsatt stor roll for tillgdngligheten i Sverige.

¢ Flexibilitet i upphandlingen. Det framfordes 6nskemal frén bl a dagens
upphandlade operatorer att kunna anpassa trafiken efter forutsittningar och behov
som uppstar och forandras. Det ansags bland annat viktigt att kunna anpassa
flygtrafiken efter sdsong. Ett annat exempel ar att det kan vara minst lika viktigt att
ha nérhet till Kastrup som till Stockholm-Arlanda. Detta eftersom Kastrup kan, pa
samma sétt som Stockholm, ta en ut i Europa och varlden. Flera aktorer efterlyser
en majlighet till att anpassa flygtrafiken efter bade 6kad och minskad efterfragan,
exempelvis beroende pa stora industriinvesteringar. Foretradare for regioner och
regionalt naringsliv understrok att inflygning av kompetens fortsatt kommer att
vara aktuellt fram6ver pd ménga orter.

e Prognoser om behov och volymer. Det framfordes att Trafikverket borde se
mer till framtiden, exempelvis hur man tar hansyn till den investeringsboom som
manga regioner forvantar sig framover.

¢ Fragan om utokad trafikplikt. I diskussionen framfordes att det i
tolkningsriktlinjerna till EU:s lufttrafikférordning anges att om det finns t ex
tagforbindelser som innebar en restid pd mindre n tre timmar ar det i princip inte
motiverat att besluta om allmén trafikplikt och upphandla flyg. Det ifrégasattes
varfor Trafikverket da tillampar en grians pd 4 timmar.
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9.2.

Vem som far upphandla flygtrafik. I Sverige ar det endast staten genom
Trafikverket som fir upphandla flygtrafik. Nagra efterlyste denna majlighet dven for
kommuner och regioner.

Kvalitetskrav i upphandlingen. Det framfordes att Trafikverket inte bara bor
anta det anbud med lagsta pris i upphandlingen, utan det ekonomiskt mest
fordelaktiga baserat pd andra kvalitetskriterier, som exempelvis hallbarhet och
miljo, tillforlitlighet m.m.

Elflyg. Elflyg och nir det dr mojligt att anvinda denna nya teknik i den
upphandlade trafiken diskuterades. Samradet var 6verens om att det ligger flera ar
framat, eventuellt att det kan vara mojligt att upphandla elflyg pa de kortare
strackorna nista avtalsperiod.

Ovriga inkomna synpunkter

Under utredningstiden har dven ett antal skriftliga propaer inkommit till Trafikverket.
Generellt handlar skrivelserna om vikten av trafikplikt eller omfattningen och uppliagget av
dagens trafikplikt for en specifik region/kommun. Aven dessa synpunkter har Trafikverket
beaktat i utredningen, till exempel genom att specifikt titta pd berérda kommuners
tillganglighet.

9.3.

Avtalade operat6rers synpunkter pa dagens trafik

Under oktober ménad har intervjuer genomforts med de tre operatorer som Trafikverket
har avtal med idag. De fragor som Trafikverket har stillt framgar av bilaga 3.

Sammanfattningsvis framkom f6ljande i intervjuerna:

Slingningen bor lamnas fri och inte laggas fast i olika deluppdrag, vilket géllde i
forra upphandlingen, det vill siaga for de avtal som galler idag.

Operatorerna efterfragar mer flexibilitet under avtalstiden, att allt inte 14ggs fast
tidigt och sedan gér det inte att dndra.

Samtliga ar positiva till ett mervirde som framjar klimathansyn och har forslag pa
att mervirde skulle kunna ges for t ex hog inblandning av biobrénsle eller moderna
och mer miljomassiga flygplan.

Som 6vriga mervarden lyfter operatorerna fram ekonomisk stabilitet hos bolaget
och s.k. interlineavtal. Det senare framhavs som mycket viktigt for linjerna med stor
omfattning av genomgédende internationellt resande.

Hogre krav pé sikerhet lyftes ocksa fram som ett forslag pa krav i upphandlingen t
ex genom IOSA-certifiering.

Ingen ser nagra storre problem med kravet att samtliga passagerare ska kunna ta
med sig 20 kg bagage men lyfter att Trafikverket eventuellt bor sdtta volymmatt
avseende t ex Hemavan samt att det borde kunna vara olika bagagekrav pa olika
strackor.
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e Det framkom att operatorer anser att Trafikverket borde gora en noggrannare
granskning gillande olika flygplanstypers lamplighet nér det géller prestanda,
sarskilt nar det galler vissa flygplatser.

e Ingen av operatorerna ser ndgot problem med att Trafikverkets trafikar ar oktober
till oktober medan trafikplikterna ligger p& kalenderar.

o Trafikverket har fatt synpunkter pa att kravet i trafikplikterna gillande att biljetter
ska vara bokningsbara minst tvd ménader innan trafikstart, ar for sent. Dagens
operatorer anser att tre ménader ar rimligt och det ar dven en tidsrymd som de
stravar efter sjdlva.

e En av operatorerna tycker att Trafikverket ska stilla krav pé att flygplatserna ska
vara sidkerhetsklassade.3°

e Det framkom synpunkter pé att det finns delvis omotiverade skillnader mellan
stolskrav och faktiskt resande, bide &t det ena och andra héllet, och operatérerna
efterlyser stolskrav som ar anpassade till historiskt resande.

9.4. Synpunkter fran flygplatser

Under utredningen har foljande synpunkter spelats in frén Hemavans flygplats:

e Hemavans flygplats 6nskar dndra turférdelningen sa att den stimmer 6verens med
de faktiska hog- och lagsdsongerna for orten. Hemavan 6nskar vidare att
tidtabellramarna &ndras sd att turerna utgar fran Arlanda pa morgonen och fran
Hemavan pa kvillen.

e Hemavan 6nskar vidare att volymkrav stills gillande bagage samt att kravet dndras
fran 20 kg till 23 kg.

9.5. RFI

Den 23 september 2021 publicerade Trafikverket en s.k. Request For Information (RFI) i
myndighetens upphandlingssystem. Att g& ut med en RFI ar en metod som kan anvindas
infor upphandlingar i syfte att fa svar frin marknaden pé olika fragor som bestillaren har. I
slutinden handlar en RFI om att kunna gora battre och mer verklighetsférankrade
upphandlingsunderlag. De fragor som Trafikverket stillde i RFI:n framgar av bilaga 4 och
sammanfaller i stort med de fragor som stilldes till dagens operatorer i intervjuerna.

Tyvarr inkom inte ett enda svar pa RFI:n. Det var ett 20-tal som loggade in i systemet och
tittade p4 dokumentet men ingen valde att svara. De flesta som loggade in representerade
konsultbolag och endast ett fatal var operatorer. For de senare var eventuellt fragorna for
omfattande eller sd sdg man en risk att avsloja affarshemligheter. Det ar Trafikverkets
forhoppning att det svaga intresset for RFI:n inte indikerar ett svagt intresse for att lagga
anbud pa den kommande upphandlingen av flygtrafik.

30 Trafikverket har dels ingen paverkansmajlighet gentemot flygplatserna, dels ligger fragan utanfor
Trafikverkets mandat. Klassningen av flygplatser hor till Transportstyrelsens verksamhet.
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9.6. Kontakter med andra EU-lander

Forutom Sverige ar det i dagslaget 13 andra EU-lander som infort allmén trafikplikt enligt
EU:s lufttrafikférordning péa en eller flera linjer. Norge tillampar ocksa lufttrafik-
féorordningen men ar som bekant inte medlemmar i EU.

Nir det giller flyg har Trafikverket etablerade kontakter med behoriga myndigheter enligt
EU:s lufttrafikférordning i Norge, Finland och Aland (Danmark upphandlar ingen
flygtrafik). Ett kontinuerligt erfarenhetsutbyte sker med dessa myndigheter i syfte att
diskutera tillampning av forordningen, forvaltning av avtal etc. Trafikverket har ocksa tagit
del av dessa landers underlag for allméan trafikplikt och upphandling. Dartill har
Trafikverket varit i kontakt med Storbritanniens upphandlande myndighet i Skottland och
fatt del av deras upphandlingsunderlag.
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10. Den framtida flygmarknaden

10.1. Den svenska inrikes flygmarknaden under pandemin

Flygtrafiken i Sverige uppvisade redan innan pandemin en stagnation. Fran 2009 och fram
till 2017 6kade inrikestrafiken med drygt 32 procent men under 2017 kunde man skénja en
viss stagnation och 2018-2019 tappade inrikestrafiken niastan en miljon passagerare. Detta
kom att utgora utgéngslaget i mars 2020, nar stora delar av transportbranschen kraschade
som en f6ljd av pandemins effekter och de nationella restriktioner och riktlinjer som
infordes i samband med att covid-19 spreds.

Under april och maj 2020 noterades 98 procent farre passagerare pa de svenska
flygplatserna. S& smaningom har en aterhdmtning borjat ske, men den varierar mellan
flygplatserna. Diagrammet nedan visar andel av 2019 irs passagerarvolymer januari till
november utifrdn motsvarande period ir 2021. Genomsnittet for de svenska flygplatserna
ligger pa -73 procent av 2019 ars nivd. Méanga flygplatser med upphandlad flygtrafik
uppvisar battre aterhamning dn genomsnittet for alla svenska flygplatser med kommersiell

trafik.
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Diagram 10.1 Andelen passagerarvolym pd svenska flygplatser januari-november 2021 av samma
period ar 2019. Kalla: Transportstyrelsen.

10.1.1. Trafikutvecklingen for upphandlad flygtrafik under pandemin

Under 2020 minskade passagerartillstromningen for den upphandlade flygtrafiken med 61
procent totalt, se diagrammet nedan. Trafiken mellan Arvidsjaur och Arlanda hade den
lagsta nedgangen med 47 procent medan trafiken pa Torsby-Hagfors-Arlanda hade den
hogsta nedgingen med 89 respektive 81 procents minskning. Den stora minskningen pa
dessa strackor beror pa att Trafikverket, i samrdd med operatoren, beslutade att trafiken
skulle stillas in. Under perioden april 2020 till mars 2021 utférdes siledes ingen trafik pa
strackorna. Detsamma géller Kramfors dir trafiken var instilld under april till juli 2020.
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Diagram 10.1 Antal passagerare i den upphandlade flygtrafiken. Kélla: Trafikverket.

10.1.2. Ett forandrat resebeteende

Den pagaende pandemin har inneburit en omdaning for hela samhaéllet och dess aktorer.
Marknadens kommande utveckling ar utifrén pandemins kort- och 1dngsiktiga konsekvenser
svar att bedoma i dagslédget, men en trend som har stor relevans for utvecklingen ar
antagandet om ett forandrat resebeteende.

Av en studie genomford av Dagens Industri och Aktuell héllbarhet med de 100 storsta
svenska bolagen pa Stockholmsborsen, har 84 procent svarat att de planerar att minska
antalet tjansteresor i framtiden jamfort med innan pandemin.3t Férutom att minska antalet
tjansteresor finns dven ambitioner fran foretagen att fordndra sina transportmedel till mer
klimatsmarta alternativ. Flera bolag menade att tig kommer att rekommenderas framfor
flyg framdver i samband med kortare resor.

Gillande resor i stort tros just tjansteresor ha den storsta minskningen.32 Det innebar
troligen att endagsforrattningar till exempelvis Stockholm kommer att minska, vilket man
kan anta dven kommer att gélla for den upphandlade flygtrafiken. Ett 6kat anvindande av
digitala mo6ten och 6kade mojligheter for ménga yrkesgrupper att arbeta hemifran ar
ytterligare exempel som innebéar forandringar i resebeteende.

Dock finns det nigra aspekter som kan paverka inrikesmarknaden positivt:

* De industriella etableringarna i Norrland kan leda till nya passagerare, i synnerhet till
destinationer som Luled, Skellefted, Kiruna, Géllivare och Pajala i form av arbetspendling
och foretagsresor.

» Ryanairs etablering pa den svenska inrikesmarknaden kan skapa en kortsiktig tillvaxt
med 6kad konkurrens och ddrmed potentiellt priskrig, vilket sker redan pa de linjer som
Ryanair etablerat sedan oktober 2021.

» Eitt okat fritidsresande pé inrikesmarknaden genom ett storre fokus pa inhemsk turism.

3L Aktuell hallbarhet, 2020
32 Trafikanalys, 2021
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10.2. Prognos for framtidens resande

Om och hur marknaden kommer att utvecklas ar fortfarande osidkert. Under rddande
omstandigheter med en alltjaimt pagiende pandemi och den stora piverkan pa
trafikutvecklingen den haft hittills s& fungerar inte de traditionella modellerna, menar
exempelvis Transportstyrelsen. De har darfor bl a delat upp perioden for sin prognos 2021-
2027 i tvé olika faser dar den forsta fasen, dterhdmtningsfasen, omfattar aren 2021 till 2023
och den andra 2024 och framaét.

Den forsta fasen ar pa grund av ovissheten kring pandemins efterdyningar den mest svarbe-
domda. For den senare perioden gor Transportstyrelsen bedomningen att samhaéllet i stort
sett dtergatt till ett mer normalt beteende. Det gor att den vanliga prognosmodellen kan
anvandas for perioden 2024-2027, med BNP som den i huvudsak férklarande variabeln.33

Transportstyrelsen utgar i sin prognos fran att:
e smittspridningen ar under kontroll,
e att de som ar fullvaccinerade gradvis kommer att aterfa sin “frihet”, och att

¢ flockimmunitet uppnas mot slutet av 202134 i Sverige och i de lander som vi har
storst utbyte med i form av handel och turism. Dock understryker myndigheten att
“det gér inte utesluta att det dyker upp nya dnnu mer svarbemaéstrade
virusvarianter”3s.

Yitterligare ett antagande dr att pandemin kommer att innebira bestaende beteende-
forandringar. Det giller sarskilt affarsresandet, dar Transportstyrelsen tror att fysiska
moéten i 6kad utstrackning kommer att erséttas av virtuella.

Vid tidigare storre kriser inom luftfarten har aterhdmtningen tagit fyra till fem &r innan den
inrikes marknaden varit ikapp. Den rddande krisen saknar historiskt motstycke vilket
medfor att Transportstyrelsen raknar att &terhdmtningen kommer ta langre tid. Enligt
huvudprognosen kommer inrikesmarknaden inte att n& upp till 2019 ars passagerarvolymer
under prognosperioden. Det beror bland annat pa krisens djup och att man antar ett visst
matt av bestdende beteendefordandringar.

Med ovan férutsattningar har tre scenarier skapats, 1ag, medel och h6g, som ger olika niva
for resandet, se tabell nedan. I inget av dessa scenarier nar inrikes resande upp till 2019 &rs
niva under perioden. I niva hog ar resandet 87 procent av 2019 ars niva for 2027, i niva 1ag
bara 63 procent.

33 Prognos 2021-2027 - Trafikprognos for svensk luftfart, Transportstyrelsen (TSL 2021-2038) s. 4

34 Det framgar inte helt tydligt vilket ar som avses, men Trafikverkets tolkning utifrdn sammanhanget
ar 2021.

3 Transportstyrelsen prognos 2021-2027. Trafikprognos for svensk luftfart. TSL 2021-2038 sid 6.

69 (102)



Tabell 1. Inrikes, 1000-tal Lag Medel | Hog
2019 6974

2020 2033

2021 2 339 2 623 3001
2022 3050 3600 4200
2023 4100 4900 5300
2024 4 150 4950 5600
2025 4200 5000 5900
2026 4300 5050 6 000
2027 4375 5100 6 100
Forandring antal 2020-2027 | 2 342 3067 4067
Forandring % 2020-2027 115% | 151% | 200 %
Andel 2027 av 2019, % 63 % 73 % 87 %

Tabell 10.2. Transportstyrelsens prognosscenarier 2021-2027 6

Mot bakgrund av osdkerhet kring pandemins fortsatta utveckling (6kad smittspridning till
f6ljd av varierande grad av vaccination och vaccineringstakt i virlden samt nya mutationer)
och risken for kvarliggande eller nya restriktioner i manga lander, vintas en minskad tillvaxt
av trafiken mellan virldsdelar under de nirmaste aren. D4 runt hélften av inrikesresorna
med flyg i Sverige utgor transferresor med slutdestinationen utanfoér Sverige kan detta
paverka dven inrikestrafiken.

Givetvis kan resandeutvecklingen variera mellan olika flyglinjer beroende pa forutsattnin-
garna, men generellt innebar prognoserna och den férviantade utvecklingen att vi kan riakna
med ett lagre resande dn 2019 och tidigare under den nya avtalsperioden frdn 2023.

10.3. Arbete for minskat klimatavtryck

Flygmarknaden kommer dven att padverkas av den utveckling som pagar nar det géller att
dels effektivisera luftfarten och 6ka dess kapacitet, dels att reducera flygets klimatpaverkan.
Dessa insatser sammanfaller inte sillan, sa ar exempelvis fallet nir det géller den tekniska
utvecklingen av sjilva luftfartygen. Det handlar om savil effektivare motorer till f6ljd av nya
koldioxidstandarder som utvecklingen av nya modeller till foljd av att vissa alternativa
drivmedel kraver detta. Omstallningen sker inom hela flygindustrin vilket dr avgorande for
luftfartens trovardighet om att minska klimatpéverkan och uppné Parisavtalets intentioner.

Sedan ar 2012 ingar europeiskt flyg i EU:s system for handel med utsléppsritter, EU-ETS.
Om flyget drivs med biobrénsle finns potential att minska utslappen och begrinsa
klimatpaverkan. Aven energieffektiva flygplan och elflyg har en potential att reducera
utsldppen.

Idag ar det i egentlig mening enbart biobrinsle som ar ett reellt alternativ for
passagerarflygningar. Med den utveckling som pagér bor det dock pa sikt finns

% Transportstyrelsen Prognos 2021-2027. Trafikprognos for svensk luftfart. TSL 2021-2038.
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huvudsakligen fyra alternativa framdriftsformer for att minska luftfartens utslapp av
koldioxid. Det handlar fortsatt om biobransle (som d& anvénds i konventionella luftfartyg
till en viss inblandning beroende pa vad motorerna garanteras klara), elflygplan med batteri,
elflygplan med brinsleceller samt flygplan vars motorer forbranner ren vatgas.

Flera luftfartygsmodeller dr under utveckling d& det kravs nya flygplanstyper, eller i vart fall
omfattande modifiering, och med undantag for sma elflygplan finns de inte som
kommersiella produkter dnnu. Det finns dven nigra projekt som utgar fran att konvertera
motorerna pé traditionella motorflygplan till eldrivna motorer.

10.3.1. Biobransle

Biobrénslen ar ett samlingsnamn for brianslen som ar tillverkade av organiska ravaror. Det
handlar fraimst om véxter, vaxtdelar, matavfall, restprodukter frin skogsindustri, slakteriav-
fall samt slam fran vattenreningsverk. Klimateffekten av olika slags biobranslen varierars?.

10.3.2. Elektrifiering

Det pagar flera projekt i sdvil Sverige som i andra lander i syfte att fa fram elflygplan med en
rackvidd och en passagerarkonfiguration (antal sdten) som ska kunna l6sa behovet av korta
flygningar av fraimst regional karaktar. Flera av projekten ar intressanta for den upphand-
lade trafiken, men det finns dnnu inga lampliga kommersiella produkter.38

Flygplan med olika varianter av eldrift kan pa sikt bidra till flera alternativa 16sningar och
utveckla savil befintliga som nya linjer. Vad géller tillganglighet kommer elflyget klara sig
med kortare landningsbanor och bedoms generera halften sa mycket buller som
konventionella flygplan. Med avseende pa klimatpaverkan utgar de klimatrelaterade berak-
ningarna fran att elflyg inte har ndgra operativa utslapp. Elflygplan nimns bland annat av
detta skal ofta som 16sning for att stilla om den konventionella flygtrafiken. Det dr dock inte
sannolikt att det finns ndgra kommersiellt tillgingliga elflygplan pd marknaden av den stor-
lek som behovs i den upphandlade flygtrafiken f6r den kommande perioden.

10.3.3. Vatgas

Idag pégar framst forskningsprojekt i olika lander i syfte att fa fram vatgasdrivna flygplan
som ska trafikera langre distanser. Det bed6ms inte finnas nagra vitgasdrivna flygplan pa
marknaden infér kommande upphandlingsperiod.

10.3.4. Infrastrukturens férutsattningar

Luftfartens infrastruktur omfattar flygplatser, utrustning for kommunikation, navigation
och overvakning (s.k. CNS-utrustning) samt sjdlva luftrummet. En forutsiattning for luftfar-
tens omstillning och héllbara flygresor ar en hallbar infrastruktur. Det pagar ett arbete pa

37 Den totala anvandningen av bioenergi i Sverige i dag uppgar till drygt 140 TWh. Av dessa ar drygt
17 TWh biodrivmedel (biodiesel, bioetanol, biogas m.fl.), varav en stor del & importerad och baserad
pa palmolja eller PFAD (en biprodukt frén palmolja). Dessa biodrivmedel har en mycket dalig
klimatprestanda, ibland till och med samre an fossila branslen (Naturvardsverket).

38 Trafikanalys har tagit fram ett kunskapsunderlag dar man bl.a. resonerar kring mojlig utveckling
for eldrivna flygplan (Elflyg — bérjan pa en spannande resa, rapport 2021:12) och Trafikverket har
utrett i vilken utstrackning upphandlad flygtrafik kan bidra till mélsattningen om att minska flygets
klimatpaverkan med bibehallen tillganglighet, dér aven elflyg berdrs (Upphandling av fossilfritt flyg,
rapport 2020:255).
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svenska flygplatser att stélla om sévil flygplatsernas egen verksamhet, exempelvis genom
automatisering av fordon f6r snoréjning och griasklippning och byte till fossilfri reservkraft,
som genom Okad inblandning av biobrénsle i flygbranslet och etablering av laddningsmoj-
ligheter for elflygplan.

10.3.5. Befintliga och kommande styrmedel

Reduktionsplikt for flygfotogen

For att frimja anvindningen av biodrivmedel har regeringen fran den 1 juli 2021 infort en
reduktionsplikt for flygfotogen. Det innebér att alla drivmedelsleverantorer maste minska
vaxthusgasutsldppen fran berérda drivmedel med en viss procentsats. Reduktionsplikten ar
ett langsiktigt styrmedel som ska bidra till anvindningen av mer klimatsmarta
biodrivmedel.39

Den som har reduktionsplikt for flygfotogen ska for varje kalenderar se till att utslappen av
vaxthusgaser fran den reduktionspliktiga energimingden av sddan fotogen understiger
utsldppen fran motsvarande energimangd fossil flygfotogen med minst en faststalld
procentsats for varje ar.40

Miljostyrande start- och landningsavgifter

Genom miljostyrande start- och landningsavgifter differentieras avgifterna utifran vilken
miljo- och klimatpéverkan ett flygplan eller en flygning har. Det innebar att start- och
landningsavgifterna kan bli hogre nar klimatpaverkan fran flygplanen &r storre, och lagre
om klimatpaverkan ar mindre. Regleringen tridde i kraft den 1 juli 2021 och omfattar
inledningsvis flygplatserna Stockholm Arlanda och Géteborg Landvetter. Swedavia som
flygplatshéllare har i samrad med flygbolagen kommit fram till hur differentieringen ska
ske. Den nu beslutade modellen som ska tillimpas frdn och med den 1 januari 2022 sker i
form av ett s.k. bonus malus-system som baseras pa luftfartygens koldioxidutslapp.4 De
upphandlade linjerna kommer att paverkas eftersom de trafikerar Stockholm Arlanda.

Aktuella forslag till ytterligare styrmedel pa luftfartsomradet

Av de forslag till kommande styrmedel som kan péverka luftfartens forutsattningar bor
sarskilt namnas att Europeiska kommissionen den 14 juli 2021 presenterade ett forslag pa
EU-férordning med krav pa inblandning av héllbara brinslen i flygfotogen som en del av
lagstiftningspaketet for att nd EU:s skarpta klimatmal till 2030, det s.k. Fit for 55-paketet.
Forslaget omfattar alla flyg som avgar fran en unionsflygplats som har fler 4n en miljon
passagerare eller mer 4n 100 000 ton frakt per ar och stiller krav pa leverantorer av
flygbrinsle, flygbolag och flygplatsen. Om forslaget antas kommer Sverige sannolikt att
behova ta stillning till om den svenska reduktionsplikten for flygfotogen (se ovan) kan
finnas kvar och hur den i s& fall behover vara utformad.

Med 6kade krav pa inblandning av biobrénsle i luftfartygen kommer priset for bréanslet att
oka och man behover succesivt 6ka tillgdngen pa biobrinsle inom transportsystemet, dels
for att mota en okad efterfragan, dels for att sdnka priset.

39 Energimyndigheten

4053 § lag (2017:1201) om reduktion av vaxthusgasutslapp fran vissa fossila drivmedel

41 Se vidare https://www.swedavia.com/about-swedavia/airport-charges/. Nivaerna i modellen kan
komma att &ndras for aren 2023 och framét i syfte att félja och driva utvecklingen mot flygets
klimatomstéllning.
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11. TRAFIKUTFORMNING

11.1. Allman trafikplikt och dess utformning

De allménna trafikplikterna fastslar hur trafiken ska bedrivas med avseende pa:
+ Antal stolar
*  Antal turer, totalt och fordelning
+ Tidtabellsramar

*  Mellanlandning

+  Flygplanstyp

+  Biljettintékt (begrinsning)
» Rabatter

*  Bokningssystem

+  Rapportering till Trafikverket

11.2. Férandringar i dagens trafikplikter

11.2.1. Forutséattningar

Som framgér under 1.5 ska den allménna trafikplikten inforas endast i den utstrackning som
ar nodvandig for att pa flyglinjen sidkerstilla ett minimiutbud av regelbunden lufttrafik.
Trafikverket har tidigare utgatt fran riktmarket att det arliga resandet ska fylla 65 procent av
antalet stolar i den allménna trafikplikten. D& antalet resande hade 6kat pa négra flyglinjer
okades antalet stolar i allmén trafikplikt for dessa linjer infor géllande allménna trafikplikter
2019 och framat.

Laget idag ar ett annat. Redan 2019 &rs resande var generellt mindre 4n tidigare. Som
framgar av avsnitt 2.1 var resandet for de avtalade linjerna under 2019 ca 85 procent av
resandet 2016, som foregdende beslut om allminna trafikplikter baserades pa. Sedan kom
pandemin med resandesiffror l1&ngt under vad som tidigare varit normalt.
Transportstyrelsens prognos ar dessutom att resandet inte bedéms kunna aterga till 2019
ars nivder under nasta avtalsperiod, 2023-2027.

Under samradet den 2 september pekades pa att utveckling av industrier, turism m.m.
skulle kunna medféra 6kat resande. Trafikverket tar hansyn till detta och foreslar nivaer
som baseras pa resandet under feméarsperioden 2015-2019, vilket i genomsnitt var ungefar 3
procent hogre dn for bara 2019. Med en ytterligare justering for att resandet 2018 visar en
kraftig minskning for flera flygplatser, pa grund av utebliven trafik efter Nextjets konkurs,
blir utgdngspunkten i genomsnitt ca 9 procent 6ver 2019 ars nivaer.

En ytterligare faktor som i praktiken leder till ett storre stolsutbud dn vad berdkningar enligt
ovan ger ir att det finns ett begriansat antal flygplansstorlekar att forhalla sig till. De flygplan
som anvinds eller har anvénts i den avtalade trafiken har 10, 19, 33, 50, 70 eller 9o séten.
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Antal sdten | Kapacitet per ar
10 11 220
19 21318
33 37026
50 56 100
70 78 540
90 100980

Tabell 11.1 Stolskapacitet per ar i olika flygplan vid 1 122 turer per ar.

Med tva dagliga dubbelturer pa vardagar och en dubbeltur pa sondagar blir antalet turer per
ar 1 12242, Tabellen visar antalet sdten som produceras med 1 122 turer vid olika
flygplansstorlekar. Det innebér t ex att om en flyglinje har 26 000 resor i genomsnitt under
den period resandet baseras pa kommer antalet stolar att faststillas till 40 000. Det innebér
att den flygplansstorlek som anvinds om linjen skulle koras separat blir 50 séten. Det ger i
sé fall 56 100 stolar per ar, av vilka resandet bara fyller upp ca 46 procent. Med en slingning
kan dock 6verskottet av stolar jamfort med kraven i allmén trafikplikt bli mindre.

For att inte underskatta resandet har dessutom resandeutvecklingen studerats &ven for
2020 och 2021. Aterhimtningen efter pandemin varierar mellan flyglinjerna. I skrivande
stund finns preliminir statistik for hela 2021 tillgdnglig. Se nedanstiende tabell.

Tabell 11.2 Aterhamtning av resandet. 2021 &rs resande mé&nadsvis och som andel av 2019.

42 Ndgra flyglinjer har sommaruppehall vilket gor att antalet turer i allman trafikplikt lagts pa nagot
lagre niva.
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Arvidsjaur Gallivare Hagfors Hemavan Kramfors Lycksele

2019] 2021 Andel] 2019] 2021 Andel] 2019] 2021] Andel| 2019] 2021] Andel| 2019] 2021] Andel] 2019] 2021 Andel
Januari 3883 o76[ 25%| 2031] s14]  25%| 266 ol 0% 657 252 38%| 06 14| 3%| 1200 312]  24%
Februari 4192 1244 30%| 1471 423] 29%| 503 ol o%| 9771 es1 70%| 706 2| 3%| 1397]  246] 18%
Mars 4369| 1326] 30%| 2039 553| 27%| 283 ol 0% 1895 1616 85%| 744 35 s%| 1401| 208 21%
April 2148]  742[  35%| 2544 599  24%| 279 14|  s%| 2261| 1288 57%| 623 53 9%| 1474] 338 23%
Maj 1538 611 40%| 3076| 736| 24%| 306 a8 14%| s36|  229|  43%| se1 50 6%| 1573| 400 25%
Juni 1502|  768[ 51%| 2299 847| 37%| 262 62| 24%| 736 244 33%| 738 93|  13%| 1336 94| 44%
Juli 1703| 1117 66%| 2405 1204 50% 0 0 1029| 745 72%| 1200 141 118%| 1576 84| s6%
Augusti 1698| 1252 74%| 2483 1066| 43%| 185 37|  20%| 1185 1042| 88%| 4s6| 172| 38%| 1554]  778|  s0%
September | 1649 1324 80%| 2472 1168| a7%| 377 97| 26%| 1006 806| 80%| 1071| 194| 18%| 1563|  739| 47%
Oktober 1645| 1487 90%| 2295 1397 61%| 329 92| 28%| 605| 441| 73%| 1059|  306| 20%| 1744] 928 53%
November | 1574| 1864 118%| 192a| 1470 76%| 324| 139 43%| 428 388 91%| 906| 363] 40%| 1521| 1064| 70%
December 2011| 2053| 102%| 2099| 1436] 68%| 185 a7f 5%  7e0|  7ea[ 101%| 699  232[ 33%| 1590 1065] 67%
Helar 27912 14764 53%| 27138] 11413 40%| 3299 532[ 16%| 12075| s8496] 68%| 84s9| 1677 19%| 18028] 7646] 40%

Pajala Sveg Torsby Vilhelmina Ostersund

2019] 2021] Andel] 2019] 2021] Andel] 2019] 2021] Andel| 2019] 2021] Andel| 2019] 2021] Andel
Januari 183 32 w7%|  s17| 161 31w 192 ol 0% 9s2| 249 26%| 388 s3] 14%
Februari 172 271 1e%| 59|  233[  39% 97 ol o%| 980 362 37%| 679 67  10%
Mars 253 s2|  21%|  793|  30s[  38%| 306 ol 0% 1215 4e3] 38%| 692 65 9%
April 198 | 21%| 640 272 a3%| 209 19 9%| 1000 326 30%| 522 47 9%
Maj 195 | 2% so7| 271 s3%| 234 76|  32%| 1054 260 25%| 676 s0| 7%
Juni 168 oa| sew| 4aso| 371] 81%| 196| 103| s3%| 9a1| 333 35%| 434 76| 18%
Juli 7 53| 75% 53 a3 81% 0 ol o%| o978 se2f 7% 0 2 0%
Augusti 137 s6| 41%| 323|354 110%| 146 34| 23%| 1109| a9 s9%| 377 74| 20%
September 2100 282| 134%| s23|  4e7( s9%| 404 79| 20%| 1025| ss2[  sa%|  eas|  14s|  22%
Oktober 237|236 100%| 30s| s20[ 170%| 278]  101| 3e%| 981 423 43%| 317|  239] 75%
November 238  313| 132%| 413|  e08{ 147%| 264| 127| 4s%| 941| 4e3[ a9%| 379|  232| e1%
December 135| 249 18a%| 381 s573| 150%| 168 82 a9%m| 1121| 93| e2%| 316 157 s0%
Helar 2197| 1478 60%| 5509| 4178 70%| 2494| 621 23%| 12387| 5335 41%| s426] 1207  21%




Resandet tidigt under 2021 var for samtliga linjer 1angt under 2019 &rs resande, men under
andra halvaret har resandet i flera fall 6kat relativt kraftigt. Under de senaste ménaderna
har Sveg-Arlanda och Pajala-Luled uppnétt ett storre resande 4n samma period 2019.
Arvidsjaur-Arlanda har ocksa dterhdmtat sig relativt vél och hade strax under 2019 éars
resande under oktober och 6verstiger det under november och december. Aven Hemavan-
Arlanda uppnédde i december 2019 &rs resande.

Gdllivare-Arlanda borjade ocksa dterhiamta sig ganska bra mot slutet av aret, med 76
procent av 2019 irs resande under november och 68 procent under december. Aven
Lycksele-Arlanda har borjat dterhdmta sig relativt bra under andra halvaret och 1ag i
november pa 70 procent av 2019 ars resande. Vilhelmina-Arlanda hade juli-september drygt
det tidigare resandet, ndgot mindre andel for oktober och november, men ater 62 procent av
2019 ars resande i december. Ostersund-Ume3 hade under forsta halvaret mycket laga
andelar, men har under det sista kvartalet kommit upp till hilften eller mer av 2019 ars
siffror, &ven om det delvis beror pa ett jamfort med andra ménader relativt litet resande
under samma period 2019.

For Torsby och Hagfors, dar trafiken legat helt nere under ett ar, fran april 2020 till mars
2021 och fortfarande #r begrinsad, ir aterhimtningen 4n si linge simre. Annu i december
var resandet mindre dn halften av resandet 2019. Det giller dven Kramfors, dir trafiken 1ag
nere april-juli 2020 och trafiken darefter varit begransad.

Hantering av en svarprognosticerad marknad

Foreliggande utredning star infér utmaningar som inte funnits tidigare i och med den
enorma paverkan som pandemin har haft och har pé all flygtrafik. I tidigare utredningar har
antalet stolar och turer i nya trafikplikter baserats pa antal passagerare fran ndrmast
foregdende ar. Utifran pandemins paverkan pé passagerarantalet 4r 2020 och 2021 ar det
orimligt att tillampa den metoden idag, men dven om forslagen pa trafikplikternas
omfattning nedan baseras pi ett genomsnitt for aret 2015-2019 aterstar problematiken att
marknadens aterhdmtning ar mycket svirprognosticerad.

Som framgar i avsnitt 10.2 berdknar Transportstyrelsen att resandet i det basta scenariot
dnda inte har uppnatt 2019 ars nivd den kommande avtalsperiodens sista ar, 2027. I den
prognosen har Transportstyrelsen som en grundforutsattning att smittspridningen ar under
kontroll. I skrivande stund ses aterigen en 6kad smittspridning, med nya virusvarianter med
hogre smittningsgrad och nya restriktioner fran regeringen.

Med dessa forutsattningar framstar det som nast intill oméjligt att gora en hallbar prognos
for behoven av den upphandlade trafiken ar 2023-2027. Trafikverket tittar pad mdjligheterna
att kunna justera trafikplikterna under avtalsperioden beroende pa pandemins utveckling
och marknadens dterhdmtning. Det dr dock en komplex fréga som kraver hansynstagande
till ett stort antal parametrar. Justeringar skulle mojligtvis kunna hanteras pa tva sitt:

e Enreglering i avtalen dir produktionen kan minska om vissa forutsattningar rader.

e Det skulle kunna vara aktuellt att for vissa linjer utga fran en lagre nivd dn nedan
foreslagna trafikplikter, for att sedan 6ka trafikpliktens omfattning om
dterhdmtning sker.

Om dessa varianter av justeringar i avtalen och trafikplikterna ar praktiskt mojligt och
ekonomiskt forsvarbart ar fortfarande under utredning. Trafikverket gor ett medvetet val att
inte lagga fram skarpa forslag pa ett eventuellt upplagg avseende flexibilitet i foreliggande
utredning da laget gédllande pandemin just nu 4r inne i en mycket osiker fas och de manader
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som dr kvar innan trafikplikterna behover beslutas beh6vs for att analysen ska bli s korrekt
som mojligt.
11.2.2. Preliminara forslag till allman trafikplikt

Antal turer

Tabellen visar antalet turer per kalenderar i dagens allméanna trafikplikter. Inga
forandringar foreslas.

Flyglinje Antal turer,
Arvidsjaur-Arlanda 1226
Gallivare-Arlanda 1122
Hagfors-Arlanda 840
Hemavan-Arlanda 900
Kramfors-Arlanda 1122
Lycksele-Arlanda 1122
Pajala-Luled 990
Sveg-Arlanda 1080
Torsby-Arlanda 840
Vilhelmina-Arlanda 1122
Ostersund-Ume3 900
Mora-Arlanda 980

Tabell 11.3 Forslag till antal turer i nya trafikplikter.

Variationerna i antal turer beror pa att antalet turer per vecka varierar och att nigra
flygplatser, Hagfors, Torsby och Pajala, har stdngt under semesterperioden4s. Med trafik
aret runt, tva dubbelturer pa vardagar och en dubbeltur pa séndagar, blir antalet turer 1 122.
Arvidsjaur-Arlanda har en extra dubbeltur per vecka. Hemavan har bara en dubbeltur pa
vardagar under halva aret. Sveg har sommaruppehall, men &ven en extra dubbeltur per
vecka. Ostersund har bara trafik mandag-fredag. Om allmén trafikplikt beslutas for Mora,
anpassas antal turer till Sveg. Forslaget ar med sommaruppehéll och utan de extra turer som
Sveg har.

Antal stolar

Tabellen nedan visar det genomsnittliga antalet resande per &r under perioden 2015 till
201944 for respektive linje, avrundat uppét till narmaste tusental. I den sista kolumnen
anges Trafikverkets forslag till antal stolar per kalenderar, med dagens omfattning inom
parentes. For Mora, som inte haft resande under hela perioden, anges ett férslag baserat pa
tidigare resande och en bedomning med hénsyn taget dven till att resenérer till Sdlen under
hogsdsong tidigare ingatt i underlaget.

43 Antalet veckor da flygplatsen ar stangd kan ocksa variera nagot. | samband med utredningen infor
nu géllande avtalsperiod anpassades antalet turer till stingningsperioden vid respektive flygplats.

44 Salda biljetter inrapporterade till Trafikverket. 2018 ars varden justerade uppat till niva for aret
innan for de linjer som drabbades av Nextjets konkurs, Arvidsjaur, Géllivare, Hemavan, Lycksele och
Vilhelmina.
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For Gillivare har Trafikverket tagit sarskild hansyn till de néra férestdende och mycket
omfattande industrisatsningarna4s och darmed lagt forslaget p& en hogre niva d4n vad som
motiveras av resandet 2015-2019. Utifran resandet motiveras 44 000 stolar men
Trafikverket foreslar 50 000 stolar i kommande allmin trafikplikt i syfte att moéta upp
namnda satsningar.

Flyglinje Resande genomsnitt [Foreslaget antal stolar
2015-2019
Arvidsjaur-Arlanda 30016 46 000 (45 500)
Gallivare-Arlanda 28 301 50000 (56 000)
Hemavan-Arlanda 14 748 23000 (24 000)
Lycksele-Arlanda 18 149 28000 (34 000)
Vilhelmina-Arlanda 13921 21000 (22 000)
Sveg-Arlanda 5929 9 000 (10 000)
Hagfors-Arlanda 2957 5000 (oférandrat)
Torsby-Arlanda 3237 5000 (6 500)
Kramfors-Arlanda 9924 15 000 (18 000)
Pajala-Luled 1804 3000 (6 000)
Ostersund-Ume3 6321 10000 (17 000)
Mora-Arlanda 10000

Tabell 11.4 Forslag till antal stolar i nya trafikplikter.

Foreslagna stolsvolymer ar preliminara utifrén tidigare resande och kan komma att justeras
utifran utvecklingen fram till att de allménna trafikplikterna beslutas.

Tidtabellsramar

Tidtabellsramarna skiljer sig nagot at idag mellan flygplatserna, se tabell nedan.
Trafikverket avser inte att gora nigra storre fordndringar i flertalet allménna trafikplikter.
For Hemavan ar det dock tanken att tillmotesga 6nskemalen att dndra vilka manader som
har den mer omfattande trafiken, for att battre matcha efterfrdgan. Daremot anser inte
Trafikverket det som rimligt att &ndra tidtabellramarna sa att turerna utgar fran Arlanda pa
morgonen och frdn Hemavan pa kvallen. Det skulle omgjliggora slingning med annan
flygplats och ddarmed fordyra trafiken.

For niarvarande klarar inte Gillivare att under vintern fa upp den si kallade bankoden som
anger banforhallanden, och som beskrivs i avsnitt 2.4.1, till ett sddant virde att den tidigare
anvinda jetdrivna flygplanstypen kan operera pé flygplatsen. Det har inneburit att ett
turbopropplan for narvarande anviands for Géllivare-Arvidsjaur-Arlanda. Turbopropplanet
ar nagot mindre 4dn det tidigare anvinda jetplanet, och klarar inte den allmidnna
trafikplikten fullt ut, bl a blir restiden langre an tidtabellsramen. Om Gallivare flygplats inte
far godkdnnande for SPWR (se avsnitt 2.4.1), vilket kan mojliggora jetplan, kan dven
tidtabellramarna behdva justeras.

45 For beskrivning av industrisatsningarna och dess omfattning, se Trafikverkets svar pa
regeringsuppdrag: ”Atgérder i transportinfrastrukturen for de stora industriinvesteringarna i
Norrbottens ldn och i Visterbottens 1an”, TRV 2021/111376
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Tidtabellramarna for Sveg ar redan satta for att mojliggora mellanlandning i Mora, som ar
en tillaiten mellanlandning i nuvarande upphandling.

Arvidsjaur |Gallivare [Hagfors Hemavan Kramfors |Lycksele [Sveg Torsby  [Vilhelmina
Ma-fr Ma-fr Ma-fr Ma-fr Ma-fr Ma-fr Ma-fr Ma-fr Ma-fr Ma-fr
1nov-30apr 1maj-31lokt

Fran orten tidigast 6.00 6.00 6.05 6.00 6.00 6.20 6.00 6.05 6.00
Till Arlanda senast 8.30 8.30 8.30 8.30 8.30 8.20 8.30 8.30 8.20
Fran Arlanda senast 9.15 9.15 9.15 9.15 9.15 9.15 9.00 9.15 9.15 9.00
Ankomst till orten senast |11.55 11.55 11.05 11.45 11.45 11.55 10.30 11.05 11.05 11.30
Fran orten tidigast 16.00 16.00 16.40 16.00 16.00 16.00 16.40 16.40 16.40 16.00
Till Arlanda senast 18.30 18.30 18.30 19.00 19.00 19.00 18.15 18.30 18.30 18.15
Fran Arlanda senast 19.15 19.15 19.15 19.15 19.15 18.45 19.15 19.15 18.45
Ankomst till orten senast |22.00 22.00 22.00 22.00 22.00 20.30 22.00 22.00 21.00

50 sO 50 sO s6 sO 50 s0
Fran orten tidigast 15.00 15.00 15.00 15.00 15.00 16.40 12.40 15.00
Till Arlanda senast 20.00 20.00 20.00 20.00 20.00 19.00 20.00 19.00

Tabell 11.5 Tidtabellramar i dagens trafikplikter.

Mellanlandning

Mellanlandning foreslas dven fortsattningsvis inte vara tillaten pa linjerna Pajala-Lulea,
Ostersund-Ume3, Hagfors-Arlanda, Lycksele-Arlanda och Kramfors-Arlanda.

Flygplanstyp

Nuvarande skrivning: Flygplan ska vara utrustade med tryckkabin. Bagage- och
lastkapaciteten ska vara minst 20 kg per passagerare vid fullbelagt flygplan och normala
vaderforhallanden.

Hemavan har lamnat 6nskemal om en 6kning av kravet till 23 kg samt ett volymkrav.
Ytterligare bagagevikt kan péverka start- och landningsformagan negativt i vissa
vaderforhéllanden och méaste da kompenseras med farre passagerare. Trafikverket bedomer
att kravet pa 20 kg ar rimligt och att i det fall passagerare vill ta med tyngre eller mer
skrymmande bagage ska operatoren avgora om det kan medges och kunna ta ut en kostnad
for det. Inga forandringar foreslas saledes i nuvarande krav.

Biljettintikt

I samband med utredningen har Trafikverket studerat biljettprisnivierna for kommersiell
trafik jamfort med den avtalade trafiken. Prisnivderna foér den kommersiella trafiken har
storre variationer utifran bl a konkurrenssituationen men biljettpriserna for kommersiell
trafik och den avtalade trafiken skiljer sig inte i sarskilt stor utstrackning for jaimforbara
linjer. Dagens niva for de avtalade linjerna bedoms som rimlig. For att inte i on6dan hamma
det spirande resandet efter pandemin foreslas darfor hogsta genomsnittligt biljettpris vara
oforandrat for de linjer som idag har allmén trafikplikt.
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Foreslagen

max
snittintakt
Lycksele 1160
Arvidsjaur 1290
Gallivare 1500
Vilhelmina 1170
Hemavan 1310
Pajala 810
Sveg 990
Torsby 930
Hagfors 870
Ostersund 950
Kramfors 1090
Mora 870

Tabell 11.6 Foreslagen max tillaten biljettintakt fran oktober 2023

For Mora foreslas ett hogsta genomsnittligt biljettpris motsvarande Hagfors, som ligger pa
ungefiar samma avstand fran Arlanda.

Rabatter
Inga forandringar foreslas i sak. Skrivningen forenklas:
e Barn under 2 ar i sillskap av vuxen (INF) reser utan avgift.

e Foljande kategorier betalar maximalt 700 kr exklusive moms for en enkelresa inkl.
alla avgifter och skatter:

=  Barn under 12 ar som reser ensamma (UM)
»  Barn under 12 ir som reser i sillskap av vuxen

»  Studenter. En student dr en person som kan uppvisa giltig
studentlegitimation.

* Pensionirer. En pensionar ar en person som kan uppvisa giltig
pensionirslegitimation.

Bokningssystem
Nuvarande skrivning;:

Biljetter ska vara bokningsbara pa internet. Biljetter ska dessutom vara bokningsbara i
négot av de globala distributionssystem som finns pad marknaden. Priser, tidtabeller och
bokningssystem ska finnas tillgingliga i sa god tid att biljetter kan bokas och kopas senast
tvd manader fore trafikstart.

Trafikverket foreslér att tidsrymden forlangs till att biljetter ska kunna bokas och képas
senast tre manader fore trafikstart.

Rapportering till Trafikverket
Nuvarande skrivning:

Lufttrafikforetaget ska for varje ménad rapportera hur lufttrafikforetaget uppfyllt kraven i
den allménna trafikplikten genom att tillhandahélla foljande uppgifter.
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b whd

6.
7.

Antal erbjudna stolar.

Antal producerade turer.

Det totala antalet resande.

Det totala antalet sdlda biljetter.

Den totala biljettintdkten. I redovisningen av den totala biljettintdkten ska det
tydligt framgé de skatter och myndighetsavgifter som har exkluderats frén det
totala biljettpris som resenarerna har betalat. Lufttrafikforetaget ska pa
Trafikverkets begiran dven kunna redovisa det enskilda biljettpriset for
samtliga slda biljetter och vilka skatter och myndighetsavgifter som tagits ut p&
respektive biljett.

Punktlighetsstatistik med forseningsorsak.

Antalet instillda avgangar samt orsak.

Uppgifter ska vara Trafikverkets handlaggare tillhanda senast en manad efter
kalenderkvartalets slut.

Inga forandringar foresléas.
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12. UPPHANDLING AV FLYGTRAFIKEN

12.1. Processen efter utredning

Nir Trafikverket beslutat om allménna trafikplikter ska kommissionen, berorda flygplatser
och operatorer som flyger pé linjer informeras. Kommissionen ska dven offentliggora
trafikplikterna i Europeiska unionens officiella tidning, EUT. Denna process kan ta nigra
veckor. Under tiden avser Trafikverket borja arbeta med upphandlingsunderlagen. Dessa
ska sedan publiceras ndgon gang under hosten 2022. Anbudstiden ska vara minst tva
manader och direfter behovs utvarderingstid for Trafikverket. Ambitionen ar att tilldelning
av nya avtal ska kunna ske i borjan av ar 2023.

12.2. Upphandlingsmodeller

Syftet med ett anbudsforfarande ar att tilldela ett eller flera foretag tjanstekoncession for de
deluppdrag som foretaget har vunnit. Kontraktsformen innebéar bland annat att de
kommersiella risker som ar forknippade med trafikatagandet pa respektive flyglinje bars av
det vinnande foretaget som ocksa behaller alla intdkter av trafiken.

Trafikverket kan tillampa en av tva alternativa utvirderingsmodeller i upphandlingen —
lagsta pris eller basta forhéllandet mellan pris och kvalitet.

12.2.1. Lagsta pris

Vid denna utvirderingsmodell gar alla anbud som uppfyller ska-kraven vidare till nista steg
och dir vinner den som lagt det lagsta priset. Tilldelningskriteriet ar sdledes lagsta pris. Det
ar en missuppfattning att en utviardering utifran lagsta pris per automatik ger en tjanst av
lagre kvalitet. Bestillaren har att arbeta med kraven i upphandlingen och sitta dem pa en
sadan niva att samtliga anbud som uppfyller dem haller en hog kvalitet. Det géller dock att
inte sitta sa hoga krav att ingen eller bara en anbudsgivare kan uppfylla dem.

Offentliga aktorer har alltid att férhalla sig till EU:s regler om statligt stod. Nar lagsta pris
tillampas ar det ldttare att forhalla sig till dessa. Lagsta pris innebar ocksa generellt en lagre
risk for 6verprovning,.

12.2.2. Basta forhallandet mellan pris och kvalitet

Denna utviarderingsmodell innebar att alla anbud som uppfyller ska-kraven gar vidare och i
nista steg utviarderas anbuden enligt en merviardesmodell. Ett mervirde definieras som det
ekonomiska viarde som tillmits de kvalitativa egenskaper som, vid sidan av anbudssumman,
bedoms vid utvardering. Dessa tilldelningskriterier kan vara olika kvalitetsaspekter sd som
miljohénsyn, prestanda, genomférandetid. Tilldelningskriterier ges olika avdrag i kronor
frdn anbudssumman, och sedan vinner det anbud som har liagsta jamférelsesumman.
Modellen syftar till att faststilla det ekonomiskt mest fordelaktiga anbudet, det vill sdga det
anbud som ger mest virde for pengarna.

Denna typ av modell ar mer komplex &n lagsta pris. Ett mervirde méste vara konkret och
objektivt ga att folja upp for att kunna anvéndas som tilldelningskriterium.
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Om “ratt” mervirde kan identifieras, dr objektivt, kvantifierbart och gar att f6lja upp, kan
det ge ett viarde utéver kravnivan men det ska vara befogat for bestillaren att betala extra for
det.

Nedan foljer ett resonemang om olika krav och merviarden som kan bli aktuella i den
kommande upphandlingen av flygtrafik.

12.3. Krav pa anbuden och anbudsgivarna

De krav som stills i upphandlingen méste uppfyllas av anbudet. Om utvirderingen visar att
ett krav inte ar uppfyllt férkastas anbudet. Kraven i flygupphandlingarna ses 6ver och utreds
infor varje ny upphandling. Nedan foljer en redogorelse avseende tankar om négra
forandrade eller nya krav. Notera att det enbart dr resonemang som fors, inga beslut ar
tagna.

12.3.1. Ekonomisk stallning

I senaste upphandlingen infordes ett krav som innebar att en anbudsgivare var tvungen att
inge bevis pa att lufttrafikforetaget hade en riskrating som var minst 3 enligt UC:s skala eller
minst kreditbetyg A enligt Dun & Bradstreets rating. Trafikverket avser ha kvar samma eller
liknande krav men en analys gillande pandemins effekter pa lufttrafikforetagens
ekonomiska stillning maste goras.

12.3.2. Landningsformaga

Det nya regelverket for rapportering av bankonditionen (GFR-regelverket) paverkar rutiner
och forfaranden pa flygplatserna och operatérernas majligheter att landa och starta, i stor
utstrackning i vissa fall. Trafikverket avser utreda ndgon form av bevis pa att flygmaskinens
prestanda dr kompatibel med de banforhéllanden som rader pa tankta flygplatser.

12.3.3. Back up vid driftstorningar

Trafikverket har sedan tidigare ett krav som innebér att anbudsgivare ska redovisa vilka
atgiarder man avser att vidta for att bibehalla flygkapacitet i enlighet med avtalet nir
storning av nagot slag intraffar. Anbudsgivare ska beskriva rutinerna och de atgarder man
avser vidta i fall dar trafiken som avtalats inte kan uppratthéllas. Méalet med ett krav om
back up ir att passagerarna ska hamna pa ratt destination sa fort som mojligt. En stor del i
detta ar ocksé att arbeta med uppf6ljning och ta ut ett hogre vite om bedémningen ar att
operatoren inte anstrangt sig tillrackligt i detta avseende. En 6versyn av kravformuleringen
ska goras i samband med att upphandlingsunderlagen tas fram.

12.4. Mervarden

Som namnts ovan kan ett korrekt utformat mervarde ge ndgot extra utover att kraven ar
uppfyllda. Ett mervarde ar dock timligen komplext att utforma. Trafikverket har utrett ett
antal och ser i dagslaget att mojligen tva stycken skulle kunna gé att anvianda och ge det dar
extra vardet till tjansten. Vi vill framhalla att utredningen av dessa inte ar klar och darmed
att forandringar kan komma att ske i upphandlingsskedet.
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12.4.1. Mervarde for minskad klimatpaverkan

I Trafikverkets tidigare nimnda forstudie om fossilfritt flyg gérs bedomningen att det rader
stor osdkerhet om dagens EU-regler ger utrymme for att stilla krav som rér minskad
klimatpéverkan i samband med upphandling av flygtrafik. Alternativet ar att istallet titta pa
ett lampligt mervérde, som avser atgarder for minskad klimatpaverkan.

Iblandning av biobrinsle

Alternativen att minska de samlade klimatpéverkande utslappen frin den upphandlade
flygtrafiken begransas huvudsakligen till att minska utsldppen fran flygplanens
forbranningsmotorer. Detta kan ske genom minskad forbranning, genom firre turer,
effektivare forbranning med ny teknik, elmotorer eller mindre miljopaverkande brénsle sa
som biobrénsle eller vatgas.

I och med reduktionspliktens inférande (se avsnitt 10.3.5) finns det en risk att
bransledistributorerna inte kommer att tillhandahélla bransle med annan iblandning &n
reduktionskraven. Trafikverket bedomer det dirmed som tveksamt att anvinda iblandning
av biobrinsle, utover reduktionsplikten, som ett mervirde i upphandlingen.

Trafikverket har darfér analyserat ett uppliagg dir operatéren kdper biobransle pa
marknaden men inte forbrukar den sjilv s.k. additionell anvindning av bioflygbransle.
Additionell anvindning kan forenklat jimforas med principen med gron el. Kunden betalar
ett elbolag lite extra for att de ska tillhandahélla gron el i systemet men koparen/
elabonnenten vet inte vilken el som distribueras till det egna vagguttaget eller var den ar
producerad.

Additionell anvandning dr en modell som redan anviands inom flyget idag. Problemet med
en sddan modell f6r den upphandlade trafiken &r att modellen syftar till ett generellt 6kat
nyttjande av biobréansle men kostnaden for det skulle belasta den upphandlade trafiken.
Additionell anvindning av bioflygbransle skulle darmed leda till hogre avtalskostnad men i
praktiken inte minskade utslapp for den upphandlade trafiken.

Grona inflygningar eller eco driving

Ett annat alternativ som utretts ar att ge ett mervérde till anviandning av s.k. eco driving.
Problemet med den modellen ir att det inte &r flygbolaget sjalvt som kan vilja att gora en
gron inflygning, det gor flygtrafikledningen utifran ett antal parametrar dar trafiksdkerheten
ar en stor och viktig faktor. Avsikten kan vara att géra en gron inflygning, men som
flygtrafikledningen av ndgon anledning far avbryta nar flygplanet narmar sig flygplatsen.
Det gor att det inte gar att premiera i forviag och att det skulle vara mycket svart att f6lja
upp, forutom problemet att berdkna miljonyttan.

Flygplanets alder

En ytterligare mojlighet som utretts ar att utga fran nar flygplanet ar tillverkat, med
antagandet att nyare plan innebar lagre utslapp én dldre. Nyare plan skulle ddrmed ges ett
hogre mervarde an dldre. Denna princip har dock vissa brister. Att stélla krav pa planens
lder kan sla fel eftersom planens motorer kan uppgraderas sa att de 4r modernare och drar
mindre flygbransle an vid tillverkningsaret. Det kanske ar mojligt att istéllet ge ett mervirde
utifran tillverkningséret for flygplanets motorer och inte flygplanet. Detta behover dock
utredas vidare.
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Flygplanens brinsleforbrukning

De flygplanstyper som anviands i den upphandlade trafiken idag har frén 10 till 88 stolar och
flygplanets storlek paverkar naturligtvis dess briansleférbrukning. Aven om man skulle
kunna dela in de aktuella strickorna i olika grupper utifran hur stort plan som behovs,
skulle det behéva vara majligt att redovisa forbrukade liter per kilometer. Det ar ett métt
som inte anvinds idag da bransleforbrukningen brukar delas upp pa taxning, uppstart,
stigning, forbrukning forsta timmen m.m. Ett mervirde for lagre forbrukning ser
Trafikverket darmed som mycket svart att anvinda.

Indirekta krav

Indirekta krav pa operatoren kan vara att ge mervirde for t ex en miljoplan som beskriver
hur operatoren ska reducera de totala utslappen av verksamheten med t ex 2 procent
arligen. Detta kan avse forbrukningen av flygbransle men dven den totala utslippsméngden
som t ex besattningens resor till och fran bostad, bussresor som en f6ljd av ersattningstrafik
och "tomflygningar” till underhéallsverkstad. Modellen har dock stora brister d& det kan
resultera i att en operator med stora utslapp far ett merviarde for minskningen men har dnda
hoga utslapp i jamforelse med andra.

12.4.2. Interlineavtal

Interlineavtal ar avtal som sluts mellan flygbolag i syfte att ha gemensam hantering av t ex
biljettbokningar och bagagehantering. Det innebir att som kund kan man boka en resa
genomgaende fran startpunkt till slutdestination 4ven om striackorna trafikeras av olika
bolag. Kunden behover inte ta ut och aterinchecka sitt bagage vid mellanlandning och blir
det en forsening pa en striacka hanteras det som att det vore samma bolag som korde de
bada strickorna, t ex med gratis ombokning om anslutningen gér férlorad pa grund av en
fordrojning.

Interlineavtal forbattrar tillgdngligheten genom att underlitta for de som vill resa vidare.
Olika interlineavtal kan ha olika innehall och &ven kosta olika mycket. Uppldgget ar
emellertid forenat med en betydande kostnad, da t ex certifiering enligt IOSA-standard
kravs. Trafikverket utreder mdjligheten att ge mervarde for interlineavtal utifran dess
tillganglighetsforbattrande egenskaper, men det finns svarigheter med att hitta ett lampligt
sétt att ge mervarde for detta och inte minst ett lampligt ekonomiskt virde. Interline kan
ocksa ha olika virde for resenédrerna pa olika strackor.

12.5. Slingning

Ur resenirssynpunkt ar en direktlinje alltid att foredra, mellanlandningar ar bade
tidskrdavande och kan upplevas som ytterligare obehagsmoment. Slingning, det vill sdga att
mellanlandning sker pa en eller flera flygplatser, har dock ménga férdelar. Till exempel ger
det en hogre fyllnadsgrad och darmed hogre intidkter dn direktlinjer, det medger storre
flygplan och samtidigt billigare anbud. Eftersom befolkningsunderlaget pa de upphandlade
strackorna &r litet ar slingning i princip en forutsattning for att uppna rimliga priser for
bade resenirer och staten a ena sidan och rimliga intékter for operatéren a den andra.

Vid den upphandling som senast gjordes valde Trafikverket att 14gga samman vissa strackor
i fasta uppdrag, det vill sdga det var inte majligt att ge anbud pa valfria slingningar. Motivet
till detta var att undvika ej optimala slingningar.
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Syften med att 1agga fast slingningar ar siledes dels att slingning ska gélla, dels att
slingningen ur tillganglighetssynpunkt ska vara optimal. En viss styrning kan séledes vara
motiverad.

Trafikverkets val med fasta slingningar har dock ifragasatts, inte minst av operatérer som
onskar fa utrymme att sjélva vilja slingning efter de egna férutsittningarna. Trafikverket ser
en poang i detta, slingningar som kan anpassas efter lufttrafikforetagets flygplan, 6vrig
trafik och géllande affarsmodeller kan ge béde billigare anbud och mer effektiva alternativ.
Det finns dock alltid en risk att slingningar inte blir optimala eller att en ort hamnar
utanfor” med en dyrare direkttrafik som f6ljd.

De olika uppldggen innebir sdledes bade ett antal fordelar och ett antal nackdelar. Nagot
entydigt svar p& det mest optimala uppliagget for samtliga strackor finns inte.

Trafikverkets val att i forra upphandlingen lagga fast uppdrag i fasta slingningar var
emellertid ett undantag fran tidigare rddande upplagg. Vissa slingningar f6ll val ut medan
andra kanske hade kunnat ldggas ut annorlunda. Det finns vissa slingningar som ar mer
naturliga 4n andra och darfor arbetar Trafikverket i dagsléget efter att vissa strackor kan
komma att laggas fast som slingade i upphandlingen, medan trafik pd andra kan medge fri
slingning.

12.6. Erséttningsnivaer

Det ar mycket svart att forutsdga kostnaden for kommande avtal. Transportstyrelsens
prognos innebir som namnts att det inrikes resandet inte kommer att komma upp i 2019 ars
nivier under den kommande avtalsperioden.

I nu gillande avtal har kostnaden for den avtalade flygtrafiken okat kraftigt jamfort med
tidigare avtal. Den totala kostnaden for flygavtalen har nastan fordubblats fran 2017 till
2020. En orsak till detta ar att Arvidsjaur och Gillivare till Arlanda tidigare kordes utan
ersattning, vilket forandrades efter Nextjets konkurs. Dessutom har Kramfors tillkommit
som avtalad trafik, men 4ven andra linjer har fatt 6kad avtalskostnad.

Tabellen visar kostnader i trafiken for heldren 2016-2020 och den avtalade kostnaden for
2021-2023. Kostnaden f6r 2023 avser perioden januari-oktober, d& nytt avtal tar vid.
Kostnaden per helar dr i stort sett lika under hela upphandlingsperioden.

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Ostersund-Umed 9,1 9,5 10,0 10,4 10,5 10,5 10,5 8,7
Hemavan-Vilhelmina-Arlanda 24,5 23,3 37,1 29,3

Hemavan-Kramfors-Arlanda - - - - 42,8 45,4 45,9 46,4

Vilhelmina-Lycksele-Arlanda - - - - 35,4 35,4 35,7 36,0
Lycksele-Arlanda 17,0 14,0 47,8 37,9

Sveg-Arlanda 17,1 18,0 18,9 19,4 18,0 18,0 18,0 15,0

Pajala-Luled 10,8 10,8 10,8 10,8 10,5 10,5 10,5 8,7

Torsby-Hagfors-Arlanda 16,1 16,9 17,8 18,8 21,2 21,2 22,2 19,3

Gallivare-Arvidsjaur-Arlanda - - 17,9 40,8 45,5 42,8 41,7 33,3

Summa 94,7 92,7 160,3 167,4 183,8 183,7 184,4 167,4]

Tabell 12.1 Kostnader for trafiken, faktiska och avtalade. Kalla: Trafikverket

Med det forviantade resandet enligt Transportstyrelsens prognos finns en uppenbar risk for
ytterligare kostnadsokningar i avtalen.
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BILAGOR

Bilaga 1 Historik kring det statliga engagemanget i flygtrafiken

Nir Rikstrafiken bildades 1999 sammanfordes all statlig upphandling av interregional trafik
i den nya myndigheten. DA fanns bara en upphandlad flyglinje, Ostersund-Umes.

Beslutet att 6verfora Jamtlands l4n till Umea sjukvardsregion togs 1980. Riksdagen kréavde i
det sammanhanget snabba och bra kommunikationer mellan Jimtlands lan och Umeé. D4
fanns majlighet att uppratthalla olonsamma linjer genom korssubventionering inom
Linjeflyg.

Nir inrikes luftfart avreglerades 1992 fick Luftfartsverket i uppdrag att utreda
transportforsorjningen i Norrlands inland med sarskilt fokus pé flygtrafikforsorjningen till
regionsjukhuset i Umea.

I proposition 1992/93:150 lades forslag om flygtrafik mellan Ostersund och Ume4. I
propositionen framhélls att det for nirvarande med tanke pa avstdndet mellan Ostersund
och Umead krivs en direkt flygforbindelse, att staten genom upphandling i konkurrens
mellan olika flygoperatorer bor sikra en fortsatt flygtrafik mellan Ostersund och Ume& och
att riktlinjen bor vara ett utbud pé lagst tva dubbelturer per dag for att sikerstilla en god
trafikforsorjning for patienter och 6vriga resenérer.

Nir Rikstrafiken bildades 1999 tog myndigheten 6ver statens ansvar for att teckna avtal med
lufttrafikforetag om flygtrafik p4 strickan Ostersund-Ume3.

Ar 2002 utvidgades Rikstrafikens ansvar att teckna avtal om flygtrafik med foljande tio
striackor:

e Torsby — Arlanda

e Hagfors — Arlanda

e Sveg— Arlanda

e Lycksele — Arlanda

e Arvidsjaur — Arlanda
e Vilhelmina — Arlanda
e Storuman — Arlanda
e Hemavan — Arlanda
e Gillivare — Arlanda

e Pajala — Lulea.

Den 19 februari 2007 beslutade Rikstrafiken att inte fortsatta teckna avtal om flygtrafik pa
strickan Storuman — Arlanda efter att avtalet 15pte ut i oktober 2008. Ovriga striickor
avtalades pé nytt.

I utredning 2010 infor avtalsperioden oktober 2011 till oktober 2015 lades forslag om att i
forsta hand avtala om foljande striackor:

e Gillivare — Arlanda

e Arvidsjaur — Arlanda
e Lycksele — Arlanda

e Hemavan — Arlanda
e Vilhelmina — Arlanda
e Sveg — Arlanda

e Pajala — Luled

86 (102)



Utredningen foreslog som huvudforslag att strickan Ostersund-Ume3 inte skulle
upphandlas pé nytt och strackorna Torsby samt Hagfors till Arlanda foreslogs ersiattas med
anslutningstrafik till Karlstad flygplats. Utredningen hade ett budgettak pa 100 Mkr och tre
prioriteringsgrupper for atgarder. Eftersom avtalen blev mindre kostsamma &an befarat
avtalades flygtrafik for samtliga linjer som tidigare hade trafik. Trots att 6verklaganden av
upphandlingen ledde till kostnadsokningar jamfort med ursprungliga anbud blev den totala
kostnaden endast 89 MKkr per &r. Arvidsjaur - Arlanda trafikerades i enlighet med
trafikplikten utan erséttning.

I utredning 2013 infor avtalsperioden oktober 2015 till oktober 2019 foreslogs dven denna
gang att strickan Ostersund-Umea3 inte skulle upphandlas p& nytt och striickorna Torsby
samt Hagfors till Arlanda foreslogs ersittas med anslutningstrafik till Karlstad flygplats.
Resultatet blev dock att Ostersund-Ume# lades in som ett fast uppdrag i Trafikverkets
instruktion. Dessutom beslutade regeringen i Trafikverkets regleringsbrev for 2014 att den
allménna trafikplikten for Torsby/Hagfors-Arlanda skulle besta fran oktober 2015 och att se
till att det fanns regelbunden flygtrafik i ytterligare tva ir, med méjlighet att forlanga
atagandet ytterligare tva &r om antalet resenirer som nyttjar trafiken 6kar markant och
stabilt. Eftersom resandet 6kade relativt kraftigt under det forsta avtalsaret utlostes option i
trafikavtalet for ytterligare tva ars trafik.

Infor den nya avtalsperioden fran oktober 2015 inkom kommersiell anmailan for strackorna
Arvidsjaur-Arlanda, Gillivare-Arlanda och Lycksele-Arlanda. Striackan Lycksele-Arlanda
trafikerades dock inte utan erséttning, utan den kommersiella anmilan drogs tillbaka innan
trafikstart. For strackan Gallivare-Arlanda gick bolaget bakom den kommersiella anmaélan i
konkurs efter en kort tids trafikering. Nextjet trafikerade vidare i avvaktan pa upphandling
men inkom senare med en egen kommersiell anmalan.

Nextjet valde dven att variera sina slingningar. Kramfors, som var en mojlig mellanlandning,
har slingats med flera av flygplatserna.

2018 gick Nextjet i konkurs vilket innebar att Trafikverket fick upphandla korttidsavtal for
linjerna till Arlanda fran Gillivare, Arvidsjaur, Hemavan, Vilhelmina och Lycksele.
Korttidsavtalen innebar att kostnaden for trafiken 6kade kraftigt, bade for att linjerna fran
Arvidsjaur och Géllivare inte langre trafikerades utan ersattning och for att 6vriga linjer
okade i kostnad.

I utredning 2017 infoér ny avtalsperiod fran 2019 foreslogs dven linjen Kramfors-Arlanda fa
allmén trafikplikt. Utredningen konstaterade dock att en grupp linjer hade svagare skal for
allmén trafikplikt dn 6vriga linjer. Det géllde Pajala-Luled, Torsby-Arlanda, Hagfors-
Arlanda och Kramfors-Arlanda. For Pajala-Lulea var resandet sa litet att linjen hade en l1ag
kostnadstackning med biljettintdkter. Tillganglighetsbristerna var dock stora och resandet
hade borjat 6ka. For Torsby, Hagfors, Kramfors och Sollefted4¢ skulle det kunna vara mojligt
att i stéllet for flygtrafik upphandla en marktransport till annan flygplats. Tidsvinsterna med
flygtrafiken var dock betydande och bedémdes tillsammans med det lokala niringslivets
behov av snabba resor vara tillrackliga skl for allmén trafikplikt.

En nyhet i nuvarande avtalsperiod fran oktober 2019 var att fast slingning infordes,
operatorerna fick inte lingre sjilva foresla hur slingningen skulle utféras. Strackningarna
ser numera ut enligt nedan:

46 Flygplatsen ar gemensam for Kramfors och Solleftea.
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Gallivare — Arvidsjaur— Arlanda
Hemavan — Kramfors —Arlanda
Vilhelmina — Lycksele — Arlanda
Sveg — Arlanda

Pajala— Lulea

Ostersund — Umed

Torsby — Hagfors — Arlanda

Antal resenérer

Resandet i den trafik Trafikverket och tidigare Rikstrafiken tecknat avtal om har varierat
over tiden och resandet varierar dven kraftigt mellan de olika linjerna. Variationerna i den
avtalade flygtrafiken 6verensstimmer i stort med allmdnna upp- och nedgangar inom
svenskt inrikesflyg, som bland annat foljer av konjunktursvingningar. Under 2020
minskade resandet mycket kraftigt under pandemin.

Diagram 1: Utveckling av totalt resande pa linjer med allman trafikplikt 2000-2020.

Summa alla avtalade linjer
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Som framgér av diagrammet har det totala resandet for linjer med allmén trafikplikt varierat
en del mellan dren. Férutom 2020, da resandet minskat till endast ca 49 000 var det lagsta
resandet 2010 och 2019 med ca 122 000 resor och det storsta 2008 med ca 155 000 resor.
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Diagram 2: Utveckling av antal resenarer for Trafikverkets avtalade flygtrafik®’.

Resandeutveckling 2000-2020
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Resandet varierar bade mellan linjerna och 6ver tid. De storsta variationerna har Géllivare,
som dven dr den linje som har de flesta resorna av de avtalade linjerna samtliga ar sedan
2000 fram till 2016, direfter har Arvidsjaur haft nagot fler resor. (Kramfors hade dock
hogre resande fram t o m 2003, men var dé inte en avtalad linje.
Tabell 1: Resandet pa avtalade linjer under aren 2000-2020.
Flygplats
Gallivare Arvidsjaur Lycksele H Vilhelmi Ostersund Sveg Torshy Hagfors Pajala Kramfors Sumi
2000 51104 28207 26202 3790 17018 12531 6574 2913 4086 2145 154 570
2001 46510 27429 27 968| 3892 16 981 13 302 6108 2705 3534 2683 151112
2002 32499 26068 26061 6057 16 339 13 826 4075 2698 3370 2668 133 661
2003 35391 25248 24317 7936 13 888 12 965 4918 2453 2914 2755 132785
2004 42272 28954 24 535 6379 14 237| 11477, 5260 2770 2930 4354 143 168|
2005 41610 29179 23 403 7 605 13152 9732 4743 1039 2805 3153 136421
2006 42 044 31399 26137 14102 14 305, 13116, 4359 2743 2368 3013 153 586
2007 48450 31825 26187 15451 15725 8086 4672 2313 2439 2404 157 552
2008 38942 36776 25564 17 666 16 039 9151 5059 3291 2744 2749 157981
2009 32949 26991 21363 12051 12909 8471 5207 3049 2564 2620 128 174
2010 30446 26990 21230 10671 13 287 8178 5239 2939 3392 2923 125 295
2011 37898 29620 24 340 12 110 14049 9836 5071 2614 2917 3192 141 647
2012 37671 27567 21225 12905 14746 12453 5090 2153 2686 4417 140913
2013 39068 29455 19 150 11162 13 329 11 398| 6508 2809 2407 2919 138 205
2014 41149 28886 20745 13453 15572 9190 6337 2500 2496 3393 143721
2015 36248 29069 19 314 17749 14743, 6405 3494 2519 2032 957 132 530
2016 33576 29946 17271 15403 14171 7789 6588 4190 3177 1636 133 747
2017 26 559 27290 18 065 14 256 14151 6395 6629 3728 3211 2009 122 293
2018 15570 19037, 11257 9042 9289 5868 7427 3252 3068 2221 - 86 031
2019 27 138] 27912 18 028| 12075 12 387 5146 5509 2494 3299 2197 8489 124 674
2020 8711 14 589 6486 5577 5476 1909 2374 277 657 925 1772 48 753|

Det framgér av tabellen och diagrammet ovan att resandet varierat relativt mycket mellan
aren. Resandet var totalt sett for alla dagens avtalade linjer stérst 2008 for att sedan minska
kraftigt 2009 och 2010 och éter 6ka relativt mycket till 2011 och fortsétta pa en relativt hog
niva, med en svag fram till 2017. 2018 innebar en kraftig minskning pa grund av Nextjets
konkurs som innebar att trafiken 1ag nere under en period for flera linjer. For de olika
flyglinjerna varierar utvecklingen. Under 2019 6kade resandet for att sedan stortdyka 2020

47 Diagrammet inkluderar Kramfors-Arlanda, som inte hade avtal forran oktober 2019.
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under pandemin. All data fér 2021 4r i skrivande stund inte framme, men det varierar hur
mycket resandet aterhamtat sig.

Storsta procentuella 6kningen under perioden star Hemavan for, som okat resandet fran
3 790 till att frdn 2006 alltid ligga 6ver 10 000 resor, undantaget 2018 med Nextjets
konkurs. Den forsta stora 6kningen kom 2002, d& Rikstrafiken tagit Gver avta len och
beslutat om trafik hela éret.

Storsta minskningen har Gillivare, frin 51 104 resor till 27 138 f6r 2019. Linjen hade fram
till 2016 det storsta resandet av linjerna med allmén trafikplikt, direfter har Arvidsjaur haft
négot storre resande.

Arvidsjaur har inte fullt sa stora svingningar mellan aren, men hade en topp 2008 med
36 776 resor. I 6vrigt har resandet, forutom 2018, varierat mellan drygt 25 000 och knappt
32 000 resor. Sedan nagra ar ar resandet relativt stadigt nagot under 30 000 resor per ar.

Lycksele har minskat och hade 2016 det ldgsta resandet under perioden, 17 271 resor for att
direfter 6ka nagot (forutom 2018). Hogsta noteringen var 2001 med 27 968 resor, men det
var over 26 000 resor dven 2006 och 2007. En del av minskningen kan troligen tillskrivas
konkurrens fran det storre utbudet av flyg i Umea.

Vilhelmina har haft en relativt stabil utveckling med betydligt mindre svingningar i
resandet dn Ovriga linjer. Forutom 2018 var de lagsta siffrorna fér 2019 och 2009.

Pajala hade en topp 2012 men resandet har sedan mer &n halverats, bl a till f6ljd av
utvecklingen inom gruvverksamheten. Den mycket 1aga siffran for 2015 beror pa problem
med dévarande operator.

Sveg har inte haft fullt sa stora svingningar som vissa av de andra linjerna. Resandet
minskade i borjan av perioden men har 6kat pa senare ar, med undantag for 2015. 2016-
2018 var det faktiskt fler som reste dn 2000 och den allra hogsta nivan ndddes 2018 med
7427 passagerare, for att sedan minska till 5509 2019.

Torsby och Hagfors hade tillsammans den hogsta nivan ar 2000, direfter har det varierat
mellan aren. Den extremt ldga nivan ar 2005 forklaras av att Torsby flygplats byggdes om
under en del av dret. De senaste aren fére pandemin har resandet varit relativt stabilt och
ungefar pd samma niva for bada flygplatserna. Vilken flygplats som har flest passagerare har
varierat.

Ostersund har haft ganska stora variationer i resandet. 2007-2010 var det betydligt ligre
resande an tidigare ar, men sedan okade resandet igen for att dter minska kraftigt. Fran
2017 har resandet minskat allt mer med den lagsta siffran bortsett fran pandemin 2019,
5146 passagerare.
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Bilaga 2 Trafikverkets tillganglighetsmodell och
tillganglighetsanalysens atta kriterier

Kriterierna ar framtagna i en process under flera ar med flera utredningar. Till
utredningarna har varit kopplat en referensgrupp som lamnat synpunkter pa foreslagna
kriterier.

Referensgruppen har innehéllit bade statliga och regionala representanter. I den senaste
omgangen inneholl referensgruppen representanter for Trafikanalys, Tillvaxtanalys,
Transportstyrelsen, Sjofartsverket, trafikhuvudmaén, Lansstyrelser/regioner, Tillvaxtverket,
Sveriges Kommuner och Landsting och Trafikverket. Tillginglighetsanalyserna har sedan
automatiserats i en datamodell kallad Reskoll. I samband med automatiseringen har vissa
preciseringar gjorts av kriterierna med t ex granser for nir resan kan goras.

Kriterium 1: Till Stockholm

God tillgdnglighet (gron farg): Mojlighet att méndag till fredag né centrala Stockholm (ej
Arlanda eller Bromma) 6ver dagen med vistelsetid pd minst sex timmar sa att man ar
framme fore 10.00 och kan resa hem efter 16.00. Restiden ska inte vara langre an fyra
timmar.

Acceptabel tillginglighet (gul farg): Mgjlighet att méndag till fredag na centrala Stockholm
(ej Arlanda eller Bromma) 6ver dagen med vistelsetid pa minst sex timmar. Restiden ska
inte vara langre an fem timmar.

Kriterium 2: Fran Stockholm

God tillgidnglighet (gron farg): Mojlighet att pa vardagar ta sig frén Stockholm till
kommunen med vistelsetid minst sex timmar och sedan kunna resa hem samma dag. Man
ska kunna resa ut efter 06.00 och vara tillbaks fére 24.00. Restiden ska inte vara langre &n
fyra timmar.

Acceptabel tillginglighet (gul farg): Mojlighet att pa vardagar ta sig fran Stockholm till varje
kommun med vistelsetid minst fyra timmar och sedan kunna resa hem samma dag. Man ska
kunna resa ut efter 06.00 och vara tillbaks fore 24.00. Restiden ska inte vara langre an fem
timmar.

Kriterium 3: Internationella resor

God tillgidnglighet (gron farg): Mojlighet att ta sig vidare internationellt, genom att ta sig till
négon av flygplatserna Arlanda, Landvetter, Kastrup, Gardemoen eller Vaernes pa vardagar
med en ankomsttid senast 08.30. Resan ska inte behova starta tidigare dn 06.00.

Acceptabel tillginglighet (gul farg): Mgojlighet att ta sig vidare internationellt, genom att ta
sig till nagon av flygplatserna Arlanda, Landvetter, Kastrup, eller Gardemoen pa vardagar
med en ankomsttid senast 09.00. Resan ska inte behova starta tidigare dn 04.00.

I modellen har kriteriet preciserats till att ankomsten till hemorten f6r bade god och
acceptabel tillgdnglighet ska ske senast 24.00. For god tillganglighet ska aterresan fran
flygplatsen inte borja tidigare &n 17.00 och for acceptabel tillgdnglighet ska dterresan inte
boérja tidigare 4n 15.00.

Kriterium 4: Storstider och storstadsalternativ
Tillganglighet till Stockholm, Géteborg, Malmo, Sundsvall, Ume4, Luled, Linkoping,
Ko6penhamn, Oslo eller Trondheim.
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God tillgdnglighet (gron farg): Det ska vara mojligt att na dessa orter en enkeltur pa
formiddagen och en tur tillbaka pa eftermiddagen sju dagar per vecka. Frin varje kommun
analyseras resmgjligheten till den storstad eller storstadsalternativ man har bast
resmojligheter till. Restiden ska inte vara ldngre an tre timmar. Krav pé fyra timmars
vistelsetid mellan 10.00 och 18.00.

Acceptabel tillganglighet (gul farg): Det ska vara majligt att na dessa orter en enkeltur pa
formiddagen och en tur tillbaka pa eftermiddagen sex dagar per vecka. Frén varje kommun
analyseras resmojligheten till den storstad eller storstadsalternativ man har bast
resmojligheter till. Restiden ska inte vara langre dn fem timmar. Krav pa fyra timmars
vistelsetid mellan 10.00 och 18.00.

Flygresor har uteslutits for kriteriet med hansyn till resans syfte.

Kriterium 5: Region-/universitetssjukhus
Féljande orter har universitets- eller regionsjukhus: Ume4, Stockholm, Uppsala, Orebro,
Linkoping, Géteborg, Malmo och Lund.

God tillgianglighet (gron farg): Mojlighet att fran varje kommun né det regionsjukhus som
man tillhor sju dagar i veckan med ankomst fore 12.00 och avresa efter 16.00. Restiden fran
varje kommuncentrum till tillh6rande regionsjukhus ska inte vara langre &n tre timmar.
Resan far inte starta fore 03.00.

Acceptabel tillginglighet (gul farg): Ma6jlighet att fran varje kommun na det regionsjukhus
som man tillhor fem dagar i veckan med ankomst fore 12.00 samt med avresa efter 16.00.
Restiden fran varje kommuncentrum till tillh6rande regionsjukhus ska inte vara langre &n
fyra timmar. Resan far inte starta fore 03.00.

Kriterium 6: Universitets- och higskoleorter

God tillganglighet (gron farg): Goda veckopendlingsmdjligheter till minst tio av de 23
orterna. Det skall ga att resa fran orten fredag efter 16.00 och till orten pa sondag efter
12.00. Restiden ska inte vara langre dn fem timmar.

Acceptabel tillgéinglighet (gul farg): Goda veckopendlingsmojligheter till minst fem av de 23
orterna. Det skall ga att resa fran orten fredag efter 16.00 och till orten pa sondag efter
12.00. Restiden ska inte vara langre dn fem timmar.

Kriterium 7: Andra storre stider

God tillgdnglighet (gron farg): Mojlighet att fran varje kommun nd huvudorten i minst tre
kommuner med 50 000 invanare eller mer med en restid till respektive kommun pa max tre
timmar.

Acceptabel tillginglighet (gul farg): Maéjlighet att fran varje kommun nd huvudorten i minst
tvd kommuner med 50 000 invanare eller mer med en restid till respektive kommun pa max
fyra timmar.

Flygresor har uteslutits for kriteriet med hinsyn till resans syfte.
I modellen har preciserats att tur- och returresa ska se under samma dag.
Kriterium 8: Besoksniiring

God tillgidnglighet (gron farg): Mer dn halften av Sveriges befolkning kan na huvudorten i
kommunen med maximalt 5 timmars restid.
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Acceptabel tillgdnglighet (gul farg): Mer dn hilften av Sveriges befolkning kan na
huvudorten i kommunen med maximalt 7 timmars restid.

I modellen har preciserats att avresan ska ske tidigast klockan 06.00.

Kriteriet mater mojligheten att resa langa strackor mellan olika delar av landet och avser
besoksnaring i vid mening, inte bara turism. Kriteriet kan vid behov anviandas for annan ort
dn huvudorten om visentliga delar av kommunens besoksnéring ar lokaliserad dar.

Generell anmiérkning

Generellt giller for alla kriterier att i det fall kommunen i sig &r en malpunkt, riknas
kriteriet som uppfyllt eller, i kriterium 6 och 7, uppfyllt for en av de mélpunkter som kréavs
for att kriteriet som helhet ska vara uppfyllt.48

48 Tillganglighet handlar om att na vissa funktioner. Om det som beho6ver nas finns i hemkommunen behdvs ingen resa till en
annan kommun for att na det.
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Bilaga 3 Intervjufragor till dagens operatorer

Intervjufragor till dagens operatorer

Amapola Flyg AB, Nordic Aviation Group AS och JonAir Affarsflyg AB

Skulle ni vara intresserade av att i nasta upphandlingsperiod fortsatta trafikera en eller
1 flera av de strackor som har allmén trafikplikt idag?

Om inte vad ar det som hindrar er?

Ser ni nagra forutsattningar att frin oktober 2023-oktober 2027 flyga mer dn dagens
trafikplikt pa ndgon av de strackor ni har avtal pa idag, dvs skulle trafiken kunna utékas
med fler turer pd kommersiella grunder ?

Bedomer ni att trafiken pé de orter som trafikeras idag , kan slingas mer effektivt? Om ja,
3 forklara garna varfor och hur. Har ni forslag pa alternativa slingningar av de flyglinjer som
har allmén trafikplikt som skulle fungera bittre dn dagens och i sa fall varfor?

Infor upphandling for dagens trafik fanns enbart majlighet att mellanlanda i Mora pa
strackan Sveg —Arlanda. For 6vriga deluppdrag fanns bara mojligheten att mellanlanda pa
den ort som ingick i slingningen. Aven méjligheten att forlinga flygstrickan var
begriansad.

a. alternativa mellanlandningar for att kunna kombinera en flyglinje med allmin
trafikplikt med en flygplats utan allméan trafikplikt?

b. Alternativa slutdestinationer for att kunna foérlinga en flyglinje med allmin trafikplikt
med en flygplats utan allmin trafikplikt.

Om staten onskar premiera ndgon form av merviarde/kvalitetskriterier i kommande
5 upphandling, vilka méjligheter ser ni och har ni forslag pd majliga kvalitetskriterier?
Trafikverket ar sarskilt intresserade av merviarden som premierar klimathansyn.

Idag har Trafikverket krav p& minst 20 kg bagagekapacitet per passagerare. Ar detta krav
6 irrelevant idag? P4 alla eller vissa strackor?

Hur arbetar ert bolag med interline-avtal? Ar genomgiende bagagehantering och
7 biljettbokning nagot som det finns hog efterfragan pa fran passagerare/hog betalningsvilja
och vad innebir det i kostnader for bolaget?

Fraga endast till JonAir: hur arbetar ni for att anpassa er flight fran Pajala med
8 avgangar mot Arlanda frin Luled/Kallax?
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ICAO publicerade 2006 konstruktionskriterier for inflygningsprocedurer i enlighet med
navigeringsspecifikation RNP APCH, har ni utrustning i flygplanen for den typen av
procedurer?

Hur ser ni pa att avtalen idag dr uppbyggda p4 ett trafikir fran okt till okt? Ar det ett
problem, egalt eller positivt? Skulle det vara battre att trafikdret dr detsamma som

10
kalenderaret? Andra forslag?
Hur langt i forvag under sjilva trafikperioden brukar era biljetter vara bokningsbara? Hur
11 langt i forvig anser ni att biljetter bor vara bokningsbara INNAN trafikstart for ett nytt
avtal?
Utifrén er erfarenhet av forutsattningarna pa de flygplatser ni trafikerar, har ni négra
12 medskick till Trafikverket som kan vara bra att tinka pa vid en upphandling?

13

Ovrigt som ni vill skicka med Trafikverket i den pagiende utredningen och kommande
upphandlingen?
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Bilaga 4 Request For Information (RFI)

Forbehall och ansvarsfrinet

Detta dokument ar inte en del av en upphandling, utan endast en forfrdgan om information
(sa kallad Request For Information — RFI). Denna RFT utgor vare sig ett bindande anbud for
deltagaren eller ett dtagande fran Trafikverket att genomf6ra en upphandling efter det att
RFI:n har genomfo6rts. De inkomna svaren kan ddremot komma att anviandas som underlag
infér den kommande upphandlingen av regelbunden flygtrafik 2023 - 2027.

Trafikverket har ingen skyldighet att ersitta deltagare for eventuella kostnader for svar pa
RFI:n och dartill hérande arbete.

Inledning och omfattning

Trafikverket har ett uppdrag att vid behov avtala om interregional kollektivtrafik som ses
som transportpolitiskt motiverad men inte kan bedrivas kommersiellt. Trafikavtal for detta
dndamal finns for bade tag, buss, farja och flygtrafik.

Nuvarande beslut om allmén trafikplikt och avtal om flygtrafik géller fran oktober 2019 till
oktober 2023 och for f6ljande flyglinjer:

« Arvidsjaur — Arlanda
+  Gillivare — Arlanda

« Hagfors — Arlanda

« Hemavan — Arlanda
+  Kramfors — Arlanda
« Lycksele — Arlanda

« Pajala — Lulea

+ Sveg— Arlanda

« Torsby — Arlanda

+ Vilhelmina — Arlanda
+ Ostersund — Umea

I flera fall bedrivs trafiken idag med mellanlandning sa att tva av flygplatserna samslingas. I
nu gillande avtal slingas linjerna enligt foljande:

« Gillivare-Arvidsjaur-Arlanda
« Hemavan-Kramfors-Arlanda
« Vilhelmina-Lycksele-Arlanda
« Torsby-Hagfors-Arlanda

Sveg-Arlanda, Ostersund-Umed och Pajala-Lule4 slingas inte.

I god tid innan avtalen om flygtrafik tar slut gor Trafikverket en utredning om vilka
flygplatser som bor ha allmén trafikplikt kommande period och dar trafik siledes bor
upphandlas. Upphandlingen sker enligt EU lufttrafikforordning 1008/2007. Avtalstiden ar
4 ar med ensamrétt for den vinnande operatoren. I samband med det tas ocksé beslut om
eventuella forandringar i trafikplikten. Utredning infor nya avtal fran oktober 2023 utfors
under 2021 och en bit in i 2022. Samtliga trafikplikter 2019 - 2020



https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-person--och-godstransporter/Planera-persontransporter/Trafikavtal/aktuella-trafikavtal/

Syfte och mal med RFl:n

Syftet med denna RFI ar att samla information om operatorernas formagor och majligheter
som dels skulle kunna forbéttra forutsattningarna for operatorer att lamna anbud, dels bidra
till en hallbar upphandling som stimulerar konkurrens och ger vil fungerande trafik.

Om inte vad ar det som hindrar er?

Skulle ni vara intresserade av att limna anbud i nista upphandlingsperiod och trafikera en
eller flera av de strackor som ar upphandlade idag?

1
Svar (eller hdnvisning till bilaga ddr svar finns)
Ser ni négra forutsattningar att flyga mer an trafikplikten, dvs kan trafiken utokas med fler
turer pa kommersiella grunder ?

2

Svar (eller hdnvisning till bilaga ddr svar finns)

Bedomer ni att trafiken pé de orter som samslingas idag , kan slingas mer effektivt?

Svar (eller hdanvisning till bilaga ddr svar finns)

Om ni skulle kunna tdnka er att trafikera ndgon av strackorna som idag har allman

wet lease eller annan form.

trafikplikt, skulle ni utféra uppdraget i egen regi eller i samarbete med annan operator? Dvs

Svar (eller hdanvisning till bilaga ddr svar finns)

Infor upphandling for dagens trafik fanns enbart mojlighet att mellanlanda i Mora pa

Har ni forslag pa:

med en flygplats utan allméan trafikplikt?

strackan Sveg —Arlanda. Pa 6vriga deluppdrag fanns bara mojligheten att mellanlanda pé
den ort som ingick i slingningen. Aven méjligheten att forl:inga flygstriickan var begrinsad.

a. Alternativa mellanlandningar for att kunna kombinera en flyglinje med allméan trafikplikt
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b. Alternativa slutdestinationer for att kunna forldnga en flyglinje med allmén trafikplikt
med en flygplats utan allmén trafikplikt.

Svar (eller hdnvisning till bilaga ddr svar finns)

Kan ni tédnka er att trafikera ndgon av strickorna som idag har allmén trafikplikt for
perioden 2023-2027, och kan ni i s fall tillhandahélla flygplan for trafiken?

a Beskriv typ och antal, for linjerna tillsammans eller var for sig.
b Har ni egna flygplan eller avser ni att hyra dem?

Om ni inte kan ténka er att trafikera enligt ovan: har det att gora nagot med den slingning
eller kraven i de trafikplikter som Trafikverket beslutat om? Beskriv pa vilket sétt!

Svar (eller hdanvisning till bilaga ddr svar finns)

Om ni skulle kunna tdnka er att trafikera nagon av strackorna som idag har allmén
trafikplikt, bedomer ni att ni skulle kunna tillhandahalla miljéeffektivare flygplan sdsom
nyare effektivare motorer, anvindning av fossilfria drivmedel eller annat, om det medgav
mervirde i utvarderingen av anbuden?

Svar (eller hdanvisning till bilaga ddr svar finns)
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Finns det nagot i ovanstaende eller i 6vrigt som kan paverka era mojligheter att 1amna
anbud pa trafikuppdragen?

Svar (eller hdanvisning till bilaga ddr svar finns)

Kan flygplatsernas utformning utrustning, kapacitet eller service paverka
forutsattningarna for att lamna anbud pé viss trafik?

Svar (eller hdanvisning till bilaga ddr svar finns)

10

Kan dagens tider for trafikavtalen oktober — oktober begriansa majligheten att lamna
anbud ?

Svar (eller hdnvisning till bilaga ddr svar finns)

11

Ovriga synpunkter och upplysningar?

Svar (eller hdanvisning till bilaga ddr svar finns)
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Offentlighet och sekretess

De svar som ldmnas i enlighet med denna RFI kommer att vara allmanna handlingar vid
Trafikverket. Allminna handlingar ar offentliga och ska vid begiran lamnas ut till tredje
man, om det inte finns laglig grund for att sekretessbeldgga efterfragad information.

Uppgifter som inkommer till Trafikverket inom ramen for denna RFI kan komma att
omfattas av sekretess enligt offentlighet- och sekretesslagen.

Om den som ldmnar information anser att vissa uppgifter bor sekretessbeliggas med
hénsyn till uppgiftslamnarens ekonomiska férhéllanden, uppmanas denne att ange det
nedan. En sddan begédran bor innehélla en precisering av vilka uppgifter som avses och
vilken skada uppgiftslimnaren skulle lida om uppgifterna réjdes.

Observera att Trafikverket inte kan garantera att inkomna uppgifter kommer att omfattas av
sekretess. Trafikverket har skyldighet att gora en sérskild provning i varje enskilt fall da
négon begar att fa tillgéng till en allmén handling. Den som ldamnar uppgifter inom ramen
for denna RFI bor alltsa vara medveten om att Trafikverket eventuellt behover lamna ut
information till den som begir detta.

Begiiran om sekretess Ja/Ne ~ Motivering _
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Trafikverket, 781 89 Borlédnge. Bestksadress: Roda vagen 1.
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 020-600 650

trafikverket.se
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