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Forord

Den hér rapporten adr Transportstyrelsens slutredovisning av
regeringsuppdraget att analysera och limna forslag om tringselavgifter
inom den svenska luftfarten (I12021/02471). Utredningen har genomforts av
en arbetsgrupp inom Transportstyrelsen. Myndigheten har ocksa inhdmtat
synpunkter fran representanter inom Swedavia, Luftfartsverket, IATA,
ACS, Svenska Flygbranschen samt tre flygforetag.

Transportstyrelsen vill tacka alla som bidragit till denna rapport.

Norrkoping, januari 2022

Jonas Bjelfvenstam Simon Posluk
Generaldirektor Enhetschef, Enheten for hallbar
utveckling
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Sammanfattning

Transportstyrelsen fick i september 2021 i uppdrag av regeringen att
analysera mojligheterna att infora trangselavgifter inom den svenska
luftfarten. Uppdraget innefattar att belysa om och hur ett inférande av
triangselavgifter kan effektivisera kapacitetsutnyttjandet och frimja minskad
miljopaverkan. Oavsett Transportstyrelsens stidllningstaganden i dessa
avseenden ska myndigheten ldmna forfattningsforslag om inforande av
tringselavgifter.

I stora drag kan kapacitetsbegransningar pa och omkring flygplatser delas in
i tre omraden; i luftrummet, pa och omkring rullbanorna samt i
terminalerna. Om efterfragan Gverstiger kapaciteten kan det leda till
ineffektivitet och tringsel, vilket i sin tur kan leda till storre utslapp fran
luftfartygen. Transportstyrelsen konstaterar dock att kapacitetsutnyttjandet
pa Arlanda — som ir den flygplats som lag ndrmast sin maxkapacitet fore
pandemin — séllan nar upp till flygplatsens kapacitetstak. Det finns darfor
svarigheter med att géra kopplingar mellan en tringselavgift och en
minskad miljopaverkan i ett svenskt sammanhang. De kopplingar som
Transportstyrelsen har kunnat se har frimst att gora med antalet flygrorelser,
och didrmed rullbanornas kapacitet.

Transportstyrelsen foreslar att det infors en ny bestémmelse i forordningen
(2011:867) om flygplatsavgifter som innebir att flygplatsavgifter ska
differentieras i forhallande till hur stor del av rullbanans kapacitet som
utnyttjas.

Av uppdraget framgar att Transportstyrelsens forslag om tringselavgifter i
forsta hand ska redovisas inom ramen for regeringens
foreskriftsbemyndigande i 6 § andra stycket lagen (2011:866) om
flygplatser. Pa grund av svarigheten att identifiera kopplingar mellan en
tringselavgift och miljoeffekter bedomer Transportstyrelsen att en
bestimmelse om tringselavgift inte ryms inom foreskriftsbemyndigandet.
Transportstyrelsen foreslar darfor att bemyndigandet utvidgas till att omfatta
flygplatsens kapacitet.

Uppdraget innefattar att Transportstyrelsen ska foresla vilken niva pa
tringselavgifter som behovs for att effektivt styra mot minskad
miljopaverkan samt effektivare kapacitetsutnyttjande. Transportstyrelsen
anser att det ar flygplatshavaren som dr bast limpad att bestimma
avgiftsniva. For att ge en uppfattning om i vilken utstrickning en
trangselavgift skulle kunna paverka efterfragan pa flygresor har
Transportstyrelsen inom ramen for uppdraget berdknat hur en hogre
startavgift skulle kunna paverka antalet avgangar fran Arlanda under peak.
Berikningarna bygger pa ett antal antaganden som innebér en férenkling av
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verkligheten. Darfor ska resultatet tolkas med forsiktighet. Berdkningarna
visar att det skulle krdvas en stor hojning av startavgiften for att det skulle fa
en effekt pa kapacitetsutnyttjandet.

Dessutom finns en rad faktorer som sannolikt begriansar effekten pa
kapacitetsutnyttjandet, vilket talar for att Transportstyrelsens berdkningar
Overskattar effekten pa antalet avgangar. For det forsta dr resendrer som
reser under peak inte priskédnsliga, vilket delvis kan forklaras av att andelen
affarsresendrer dr storre under peak. For det andra har flygforetagen ofta
storre ekonomiska marginaler under peak, vilket talar for att en avgift skulle
behdva vara relativt stor for att flygforetagen skulle stilla in avgangen eller
flyga utanfor peak. For det tredje finns det redan tva system som bland
annat syftar till att motverka triangsel: slotkoordineringen och
flygtrafikledningen.
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1 Forfattningsforslag

Lagen (2011:866) om flygplatsavgifter

Andrad 6 §
Nuvarande:

Flygplatsens ledningsenhet ska
utforma flygplatsavgifterna sa att
alla flygplatsanvindare behandlas
pa ett likvirdigt sitt. En
differentiering av avgifterna far
dock forekomma om det sker med
hénsyn till fragor av allmént och
generellt intresse. De kriterier som
anvinds for en sadan
differentiering ska vara relevanta
och objektiva samt redovisas pa
ett Oppet sitt.

Regeringen far meddela
foreskrifter om att
flygplatsavgifterna ska
differentieras av miljoskal.
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Forslag:

Flygplatsens ledningsenhet ska
utforma flygplatsavgifterna sa att
alla flygplatsanvindare behandlas
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Forordningen (2011:867) om flygplatsavgifter
Ny 7 §:

Flygplatsavgifter ska differentieras i forhallande till hur stor
del av rullbanans kapacitet som utnyttjas. Differentieringen ska framja ett
jamnare utnyttjande av rullbanans kapacitet.
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2 Forfattningskommentarer

Differentiering av flygplatsavgifter i forhallande till kapacitetsutnyttjande
foreslas ske genom en ny bestimmelse i forordningen (2011:867) om
flygplatsavgifter. Transportstyrelsens bedomning &r att den foreslagna
differentieringen endast kan ha marginella effekter vad giller miljopaverkan
(se avsnitt 5.3) och att den foreslagna bestaimmelsen dirfor inte ryms inom
regeringens befintliga foreskriftsbemyndigande i 6 § andra stycket lagen
(2011:866) om flygplatsavgifter. Diarfor behover foreskriftsbemyndigandet
utvidgas genom en dndring i 6 § andra stycket.

Liksom for de tidigare beslutade miljodifferentierade flygplatsavgifterna
giller att de begransningar som lagen anger for sin tillimpning giller dven
dessa; lagen giller for ndrvarande endast Stockholm Arlanda flygplats (2 §),
och giller inte for de avgifter som ridknas upp i 4 §. Detta hindrar dock inte
flygplatshavare fran att differentiera avgiften pa andra flygplatser.

Forslaget stéller krav pa flygplatsen att differentiera avgifterna i forhallande
till hur stor del av rullbanans kapacitet som utnyttjas. Det lamnar till
flygplatsen att avgora hur differentieringen ska utformas, forutom att det dr
kapaciteten som styr, och att differentieringen ska frimja ett jimnare
utnyttjande av rullbanans kapacitet. Bestimmelsen dr avsedd att ge
flygplatsen mojlighet att gora differentieringen pa det sétt som bist framjar
ett jimnt kapacitetsutnyttjande over tid. Det kan exempelvis rora sig om att
jamna ut dygnsvariationer eller sdésongsvariationer.
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3 Inledning

I detta kapitel beskrivs uppdraget, Transportstyrelsens tolkning av
uppdraget, vilka avgriansningar som har gjorts och hur arbetet med
uppdraget har genomforts.

3.1 Uppdraget

Den 23 september 2021 fick Transportstyrelsen i uppdrag av regeringen att
analysera mojligheterna att infora trangselavgifter inom den svenska
luftfarten. Inom ramen for uppdraget ska Transportstyrelsen belysa om och
hur ett inforande av tringselavgifter inom luftfarten kan effektivisera
kapacitetsutnyttjandet och frimja minskad miljopaverkan utifran de ramar
som EU-regelverket och Icao:s rekommendationer ger.

Uppdraget innefattar att foresla vilken niva pa trangselavgifter som behovs
for att effektivt styra mot minskad miljopaverkan och effektivare
kapacitetsutnyttjande. Transportstyrelsen ska beakta savil svenska
erfarenheter av kapacitetsstyrande skatter och avgifter pa vig och jarnvig,
som internationella erfarenheter av trangselavgifter inom luftfarten.

Oavsett Transportstyrelsens stdllningstaganden i nimnda avseende, ska
myndigheten ldmna forfattningsforslag om inférande av tringselavgifter. I
forsta hand ska detta redovisas inom ramen for regeringens
foreskriftsbemyndigande i 6 § andra stycket lagen (2011:866) om
flygplatsavgifter.

Transportstyrelsen ska analysera och redovisa forslagets konsekvenser dels
for mojligheterna att na de transportpolitiska mélen och klimatmalen, dels
for berorda kommersiella aktorer inom luftfarten. Vidare ska
Transportstyrelsen belysa forslagens konsekvenser for flygplatsers intékter,
liksom forslagens samhillsekonomiska konsekvenser.

Transportstyrelsen ska slutredovisa uppdraget till Infrastrukturdepartementet
den 24 januari 2022.

3.2 Transportstyrelsens tolkning av uppdraget och
avgransningar

Transportstyrelsen har valt att sirskilt fokusera arbetet med detta uppdrag

till Stockholm Arlanda flygplats (fortsdttningsvis Arlanda) mot bakgrund av

flera skil. Ett starkt skl dr att Arlanda var den flygplats som fore pandemin

under storst del av dygnet 1ag ndrmast sin maximala kapacitet jamfort med

andra samordnade flygplatser' (métt som antalet flygrorelser under en viss

! Att en flygplats dr samordnad innebiir att flygforetagen behdver tilldelas en avgangs- eller ankomsttid av en
samordnare for att kunna lyfta eller landa och kan dérfor ses som ett matt pa hur belastad flygplatsen ir ur ett
kapacitetsperspektiv (se avsnitt 4.2).
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tidsperiod). Forutom Arlanda dr ocksa Stockholm Bromma och Géteborg
Landvetter samordnade flygplatser.

Ytterligare ett skél ar att Transportstyrelsen anser att regelverket avseende
flygplatsavgifter ar en lamplig vég for inférande av tringselavgifter inom
svensk luftfart (se avsnitt 5.1.2). Arlanda dr i dagsldget den enda flygplats
som lagen (2011:866) om flygplatsavgifter tillimpas pa, da det i dagsldget
ar den enda flygplatsen i Sverige som har mer 4n 5 miljoner passagerare om

o

aret.

Transportstyrelsen har gjort bedomningen att Géteborg Landvetter flygplats,
dven fore pandemin, 1ag langt ifran sin maximala kapacitet, vilket dr varfor
denna rapport inte har flygplatsen i fokus.

Historiskt har dven Stockholm Bromma flygplats (fortséttningsvis Bromma)
varit nédra sin maximala kapacitet. Eftersom Transportstyrelsen har gjort
bedomningen att regelverket for flygplatsavgifter dr en lamplig vig for
inforande av trangselavgifter kommer Bromma inte att triffas av reglerna.
Dirfor har denna rapport inte Bromma i fokus.

Transportstyrelsens bedomning att Arlanda dr mest relevant att fokusera pa
inom ramen for uppdraget stirks av samtal med Swedavia, Luftfartsverket
och Airport Coordination Sweden (ACS)>.

I regeringsbeslutet om uppdraget framgar att det inte omfattar skatter. Detta
far vissa konsekvenser for vilka juridiska mojligheter det finns att infora
tringselavgifter inom luftfarten (se avsnitt 5.1.2).

3.3 Genomforande

3.3.1  Dialog med berdrda aktérer

I uppdraget framgar att Transportstyrelsen ska inhdmta synpunkter fran
Swedavia AB (fortsittningsvis Swedavia), relevanta myndigheter och andra
berodrda aktorer. Under arbetet har Transportstyrelsen haft 16pande kontakt
med Swedavia genom veckovisa avstamningar.

Vidare har Transportstyrelsen haft 16pande kontakt med Luftfartsverket och
dven fort samtal med representanter fran Svenska Flygbranschen,
International Air Transport Association (IATA) och ACS.

Inom ramen for uppdraget har Transportstyrelsen dven samtalat med tre
flygforetag. Samtliga flygforetag har sin bas i Sverige men bedriver olika
typer av trafik.

2 ACS ir en ekonomisk forening som skoter fordelningen av slottider pa samordnade flygplatser.

13 (54)



RAPPORT
Trdngselavgifter inom den svenska luftfarten DnrTSG 2021-9269

Dir det i rapporten hdnvisas till samtal med beroérda aktorer har dessa parter
last och godként de aktuella texterna.

Givet den tidsram som Transportstyrelsen har haft till sitt forfogande har
samtal med berdrda aktorer inte kunnat ske i den utstrackning som hade
varit onskvirt. Transportstyrelsen vill darfor understryka vikten av att
berorda aktorer tar chansen att lamna synpunkter vid ett framtida
remissforfarande. Om regeringen viljer att ga vidare med
Transportstyrelsens forslag om triangselavgifter kommer berorda flygforetag
ges mojlighet att ge synpunkter pa avgiften inom ramen for de samrad om
flygplatsavgifter som Swedavia haller med flygforetagen (se bilaga 1).

3.3.2 Analyser och berakningar

Utgangspunkten for rapportens analyser ér hur flygtrafiken sag ut 2019,
eftersom det ger en bild av ett mer normalt trafikldge inom luftfarten in
nuvarande situation pa grund av pandemin. Det dr dock viktigt att podngtera
att pandemins langsiktiga effekter inte gar att forutspa, och det dr dnnu
oklart om och i sa fall nér trafiken kommer att aterga till 2019 ars nivaer.

Transportstyrelsen har valt att fraimst fokusera analyserna pa rullbanans
kapacitet och kapacitetsutnyttjande. Detta mot bakgrund av att uppdraget
sarskilt anger att en tringselavgift ska framja minskad miljopaverkan. De fa
kopplingar mellan en tringselavgift och tinkbara miljoeffekter som
Transportstyrelsen har kunnat hitta handlar i stor utstrickning om rullbanans
kapacitet.

I uppdraget star att Transportstyrelsen ska foresla vilken niva pa
tringselavgifter som behovs for att effektivt styra mot minskad
miljopaverkan och effektivare kapacitetsutnyttjande. Det finns olika sitt att
rikna fram en niva pa trangselavgift, dir de olika alternativen dr forenade
med ett antal svarigheter. Mot bakgrund av dessa svarigheter och uppdragets
tidsram har det inte varit mojligt att uppdra berdkningarna at en extern aktor.
For att fullfolja uppdraget har Transportstyrelsen darfor genomfort
forenklade berdkningar av hur en hojd startavgift skulle kunna paverka
antalet avgangar under peak, det vill sdga de timmar pa dygnet dér trafiken
ar som mest intensiv.

For att genomfora berdkningarna har Transportstyrelsen behovt gora ett
antal antaganden som innebir en forenkling av verkligheten. Diarmed ska
beridkningarnas resultat tolkas med forsiktighet. Beridkningarna beskrivs i
bilaga 3.

For att foresla en niva pa tringselavgift overvigde Transportstyrelsen att
utga fran Swedavias forslag om att differentiera passageraravgiften utifran
trafikpeakar som lades fram 2018. Forslaget mottes av kritik och efter
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samrad med flygplatsanvindarna valde Swedavia att inte ga vidare med
forslaget. Efter samtal med Swedavia har Transportstyrelsen dragit
slutsatsen att Swedavia inte skulle ga fram med ett liknande forslag igen
utan grundliga analyser av forslagets effekter. Mot bakgrund av detta har
Transportstyrelsen valt att inte utga fran Swedavias forslag. En mer utforlig
beskrivning av forslaget aterges i bilaga 2.
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4 Flygplatsers kapacitet

I detta kapitel beskrivs oversiktligt vilka kapacitetsbegriansningar flygplatser
har, hur flygplatsers kapacitet fordelas mellan flygforetag samt hur tringsel
inom luftfarten kan paverka miljon. Dessutom ges en beskrivning av
kapacitetsutnyttjandet pa Arlanda.

4.1 Flygplatsers kapacitetsbegransningar

I stora drag kan kapacitetsbegriansningar pa och omkring flygplatser delas in
i tre omraden; i luftrummet, pa och omkring rullbanorna samt i
terminalerna.

Luftrummet dr uppdelat i olika sektorer dér varje sektor hanteras av en eller
flera flygledare. Varje luftrumssektor har en godkidnd maxkapacitet for hur
manga luftfartyg som kan befinna sig i sektorn under en given tidsperiod.
Om efterfragan 6verstiger luftrumskapaciteten ger flygledaren om mojligt
forslag till andrad flygvig eller hojd till de luftfartyg som pa grund av
kapacitetsbrist inte kan flyga begird stracka. Trafikledningen kan ocksa
halla kvar luftfartyget pa marken pa startflygplatsen tillrickligt ldnge for att
det ska rymmas inom tillgidnglig kapacitet i luftrummet eller pa
landningsflygplatsen®. Ovanstiende gors i samrad med Eurocontrol* som
overvakar trafikbelastningen i Europas alla luftrumssektorer.

Vidare finns kapacitetsbegransningar pa och omkring rullbanorna. Alla stora
flygplatser har en godkind maximal kapacitet for rullbanesystemet.
Maxkapaciteten anger det maximala antalet flygrorelser som far trafikera
flygplatsen under en viss tidsperiod®. I planeringen av anvindning av
rullbanorna tas hénsyn till flera faktorer, exempelvis buller.
Kapacitetsbegriansningar omkring rullbanorna kan vara exempelvis
uppstillningsplatser for luftfartygen, si kallade stands®.

Flygplatsens kapacitet paverkas ocksa av terminalernas utformning, som
begrinsar hur manga passagerare som kan tas emot under en viss tidsperiod.
Resenirer ska ta sig igenom ett antal olika steg och kapaciteten kan variera
mellan de olika stegen. Det handlar exempelvis om incheckningsdiskar och
tillhérande ytor, sorteringsfickor for bagage, sidkerhetskontroll och
tillhorande ytor samt ytor i anslutning till gaterna’.

3 Underlag fran Luftfartsverket 2021-11-26.

4 Eurocontrol #r en internationell organisation som styr luftrummet 6ver delar av Europa. Eurocontrol har 41
medlemsstater (Eurocontrol, u.a.).

3 Underlag fran Luftfartsverket 2021-11-26.

6 Underlag fran Swedavia 2021-10-13.

" Underlag frén Swedavia 2021-10-13.
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Aven andra faktorer paverkar en flygplats kapacitet. Exempelvis kan
dimma, snofall eller rullbaneavstidngningar innebéra att flygplatsens
kapacitet minskar®.

4.2 Sa fordelas flygplatskapaciteten

For att fordela flygplatsens kapacitet mellan de flygforetag som vill trafikera
flygplatsen anvinds sa kallade slottider. En slottid dr en rittighet att
schemaldgga en start eller landning under en viss tidsperiod. Dessa fordelas
i enlighet med forordning (EEG) 95/93, som innehaller regler som syftar till
att sdkerstélla att kapaciteten vid 6verbelastade flygplatser utnyttjas effektivt
och fordelas pa ett rattvist, icke-diskriminerande och Gppet sitt.

Flygplatser delas in i olika nivaer utifran hur deras kapacitet forhaller sig till
flygforetags efterfragan pa att trafikera flygplatsen. Flygplatser som tillhor
den hogsta nivan kallas for samordnad flygplats, vilket innebir att
flygforetagen behover tilldelas en avgangs- eller ankomsttid av en
samordnare for att kunna lyfta eller landa. I Sverige skots samordningen av
ACS.

Fordelningen av ankomst- och avgangstider baseras pa principen att de
flygforetag som har trafikerat en viss serie av ankomst- och avgangstider till
minst 80 procent under sommar- eller vintersdsongen har ritt till samma
serie av ankomst- och avgangstider under motsvarande period det
efterfoljande éret (s kallade hivdvunna rittigheter)’. De serier av ankomst-
och avgangstider som inte i tillricklig utstrickning har anvénts av
flygforetagen gar forlorad och aterfors till den sé kallade slot-poolen'®.

Infor varje sdsong ska flygplatsdgarna meddela de slotparametrar som ACS
behover ta hdansyn till i sin fordelning av slottider. Dessa parametrar avgor
hur manga slots som ACS kan dela ut per sisong. En parameter ir antalet
flygrorelser som ryms inom flygplatsens miljotillstand. Dessutom meddelar
flygforetagen som ansoker om slots vilken luftfartygstyp de planerar att
anvianda och antalet passagerare som ir aktuellt for respektive slottid i sina
ansokningar. Aven detta #r en parameter som avgor hur ménga slottider
ACS kan dela ut under en given tidsperiod.

Om flera flygforetag ansoker om samma avgangs- eller ankomsttid
anviander ACS olika kriterier for att avgora vilket flygforetag som bor

8 Underlag fran Luftfartsverket 2021-11-26.

? Under perioden frin slutet av mars 2020 fram till att sommarséisongen birjade den 28 mars 2021 har
flygforetagna fatt behalla sina ankomst- och avgangstider oavsett hur liten andel av dessa som de har utnyttjat.
Fran och med sommarsésongen 2021 géller att flygforetag som limnar tillbaka serier av ankomst- och
avgangstider far behalla dessa under den kommande sidsongen forutsatt att de utnyttjar minst 50 procent av tiderna
under sommarsidsongen 2021 (Regeringskansliet, 2021).

10 Slot-poolen utgors av nya eller oanvinda ankomst- och avgangstider, eller ankomst- och avgingstider som ett
lufttrafikforetag har limnat tillbaka under eller vid slutet av sisongen, eller som pa annat sitt har blivit
tillgéngliga.
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tilldelas tiden''. Fordelning av slottider #r en stindigt pigiende och
dynamisk process som 16per 6ver hela aret. ACS far standigt in nya
ansokningar fran operatorer. De far dven dagligen in dndringsmeddelanden
fran operatorer som exempelvis vill byta slottid, stilla in en flygning eller
andra luftfartygstyp. Genom samtal med ACS framgar det att de dr
involverade i processen hela vigen fram till avgangen.

Infor sommaren 2022 har ACS fatt in 6ver 150 000 ans6kningar om slots pa
Arlanda. Deras prognos visar att ungefiar 100 000 av dessa kommer att
tilldelas.

4.3 Trangsel pa flygplatser

Enligt Svenska Akademiens ordbok (u.a) syftar begreppet tringsel pa en
(besvirande) brist pa utrymme. Det verkar inte finnas nagon entydig
definition for tringsel inom luftfarten, men det gar att konstatera att det har
att gora med att efterfragan pa kapacitet &r storre dn den tillgangliga
kapaciteten. Utifran detta synsitt dr det kanske fraimst inom ramen for
slotkoordineringen och planeringen av framtida trafik som tringsel uppstar.

I litteraturen om triangsel inom luftfarten gors inte sidllan en koppling mellan
triangsel och forseningar (se till exempel Brueckner (2002) och Daniel
(2000). Det finns dock vissa svarigheter med att definiera tringsel inom
svensk luftfart utifran detta synsitt. Det beror bland annat pa att de
forseningar som uppstar pa svenska flygplatser i forsta hand inte verkar
orsakas av kapacitetsbegransningar och trangselproblematik. Utifran samtal
med Luftfartsverket och Swedavia konstaterar Transportstyrelsen att en inte
obetydlig del av de forseningar som uppstar pa svenska flygplatser orsakas
av till exempel vidret eller forseningar pa flygplatser i andra ldnder.

Enskilda flygplatser i andra liander har definierat trangsel utifran nir antalet
flygrorelser nar upp till en viss niva under en bestamd tidsperiod (se
exempelvis Wellington, 2021). Denna definition stiller det faktiska
kapacitetsutnyttjandet i relation till flygplatsens maxkapacitet.

4.4 Kapacitet och miljo

441 Luftfartygs miljdpaverkan

Ett luftfartygs miljopaverkan innefattar paverkan pa klimatet, paverkan pa
luftkvaliteten och bullerexponering.

Luftfartygets klimatpaverkan beror frimst pa utslidpp av koldioxid (CO»)
och sa kallade hoghdojdseffekter, som i huvudsak uppstar vid flygningar 6ver

! Dessa kriterier handlar bland annat om att frimja méngfald och konkurrens. Exempelvis prioriteras linjer som
erbjuder forbindelser som inte tidigare funnits och operatorer som flyger fler frekvenser, for att skapa en bittre
tillgénglighet for passagerare.

18 (54)



RAPPORT
Trdngselavgifter inom den svenska luftfarten DnrTSG 2021-9269

8 000 meters hojd. Hoghojdseffekterna handlar bland annat om utsléapp av
kviveoxider (NOx) och de kondensstrimmor som bildas ndr varma och
vattenrika avgaser fran flygplanen moter den omgivande kalla luften och
bildar ispartiklar (Kamb och Larsson, 2019). Utslédpp av kvidveoxider (NOx)
och partiklar leder @ven till en negativ paverkan pa luftkvaliteten.
Luftfartygets utslépp till luft sker bade i luftrummet samt pa och omkring
landningsbanorna.

Flygbuller utgors av det oonskade ljudet som uppstar framforallt nir
flygplan startar och landar. Bullerexponering drabbar frimst de ménniskor
som bor och vistas i nirheten av flygplatser. Bullret alstras framst av
flygplanets motor (flikt, kompressor, forbrinning, turbin och jetstrale) och
runt flygplansskrovet (klaffar och landningshjul). Atmosfiriska
forhallanden, sasom vind och temperatur, paverkar ljudets spridning.
Markférhallanden (markens hardhet och topografi) samt eventuella
ljudreflektioner fran kringliggande bebyggelse paverkar ocksa den slutliga
ljudnivan som nar mottagaren pa marken (Transportstyrelsen, 2013).

442 Kapacitetsbegransningar och miljépaverkan

De utsldpp och den klimatpaverkan som ett luftfartyg orsakar beror pa
manga olika faktorer. Det beror bland annat pa luftfartygets egenskaper
(typ, motorer, startvikt), langden pa flygstrickan, val av flygvigar, vilken
hojd flygningen sker pa, véntetider i luften innan landning, pilotens korstt
samt atmosfariska forhallanden som vind, temperatur och lufttryck. Det
beror ocksa pa hur linge luftfartyget rullar pa marken innan start och efter
landning.

Om bristande kapacitet i luftrummet, pa och omkring rullbanorna, eller inne
i terminalerna gor att nagon av de faktorer som nidmns ovan paverkas far det
foljaktligen ocksa en inverkan pa luftfartygets miljopaverkan. Bristande
kapacitet i luftrummet kan till exempel leda till att flygtrafikledningen maste
satta luftfartyget i vinteldge eller dirigera om det till en annan flyghojd.
Bristande kapacitet pa och omkring rullbanorna kan leda till en lingre tid
for taxning'? och att luftfartygen maste st i ko innan de far tilltride till
rullbanan, vilket leder till storre utsldpp och bullerexponering.

Det ir inte lika enkelt att hitta kopplingar mellan kapacitetsbegriansningar
inne i terminalerna och luftfartygens miljopaverkan. De kopplingar som gar
att hitta dr vaga och langsokta. Mojligen skulle bristande kapacitet inne i
terminalerna kunna leda till att passagerare blir forsenade, vilket da skulle
kunna fa foljdeffekter om det leder till att avgangen blir fordrdjd.

12 Taxning innebir ett luftfartygs rorelser av egen kraft pA marken pa en flygplats, med undantag av start och
landning.
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4.5 Kapacitetsutnyttjande pa Arlanda
I detta avsnitt beskrivs kapacitet och kapacitetsutnyttjande pa Arlanda.

4.5.1 Det finns tillganglig kapacitet

Utifran samtal med Swedavia, Luftfartsverket och ACS kan
Transportstyrelsen konstatera att det under en stor del av dygnet finns mer
tillgdnglig kapacitet pa flygplatsen dn vad som anvinds och det dr mycket
sdllan som kapacitetsutnyttjandet nar upp till kapacitetstaket.

Luftfartsverkets bedomning dr att det i dagslédget finns tillrdcklig kapacitet i
Stockholms luftrum for att kunna hantera den trafik som ryms inom
rullbanornas kapacitet pa Arlanda. Det innebir att rullbanornas
maxkapacitet nas fore luftrummets. Vidare menar Luftfartsverket att de
sdllan behover sitta luftfartyg i vénteldge eller forsena starter pa grund av
trangsel. I de fall de behover omdirigera trafik beror det pa andra faktorer 4n
kapacitetsbegriansningar, sa som vider eller militarovningar. Samtidigt
menar Swedavia att det utifran 2019 ars nivaer inte ar rullbanorna som utgor
den storsta kapacitetsbegransningen pa Arlanda, férutom i vissa
undantagsfall. Dessa undantagsfall kan bero pa att en rullbana stidngs av
under en period pa grund av snor6jning eller underhall. Swedavia menar
istéllet att det utifran 2019 ars nivaer frimst dr i och omkring terminalerna
som det finns kapacitetsbegrinsningar. Dessa begriansningar handlar om
bland annat koytor, incheckningsdiskar och bagageband. Olika delar av
terminalerna har olika maxvirden for hur stort flode de kan hantera och det
kan uppsta situationer som flygplatshavaren inte kan planera for.

4.5.2 Kapacitetsutnyttjande pa rullbanorna

Uppdraget pekar uttryckligen pa att en tringselavgift ska frimja minskad
miljopaverkan. Eftersom kopplingen mellan kapacitetsbegriansningar i
terminalerna och miljoeffekter dr sa pass langsokta (se 4.4.2) har
Transportstyrelsen istéllet valt att fokusera pa rullbanornas kapacitet i
analyserna och forslaget om tringselavgifter. Detta da det sannolikt &r en
forandring av antalet flygrorelser som kan resultera i en minskad
miljopaverkan.

Dagens rullbanesystem pa Arlanda bestar av tre banor som gar i tva olika
riktningar. Den teoretiska maxkapaciteten pa Arlanda utifran gillande
miljotillstand 4r 84 rorelser i timmen uppdelat pa 42 starter och 42
landningar (Trafikverket, 2021). Detta dr en av de parametrar som ligger till
grund for fordelningen av ankomst- och avgangstider (se mer kapitel 4.2).
Vidare gors en uppdelning pa kortare tidsintervall med motsvarande
begriansning; 13 flygrorelser pa 15 minuter och 6 flygrorelser pa 5 minuter.
Pa grund av andra parametrar sa som maximalt terminalflode, utgangar vid
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respektive terminal och uppstéllningsplatser kan ACS vildigt sdllan fordela
ut 84 slottider i timmen.

For att undersoka hur den faktiska trafiken forhaller sig till
rullbanekapaciteten pa Arlanda har Transportstyrelsen valt ut fyra stycken
typdagar under 2019, en vardag och en helgdag under vintersdsongen
respektive sommarsisongen'?.

Diagram la och 1b visar att antalet rorelser per timme dr farre under
sommarsisongens typdagar dn under vintersisongens typdagar. Det gar
dven att tydligare urskilja peakarna under vintersdsongens typdagar jamfort
med under sommarsidsongens. Under vintersdsongen handlar det framforallt
om tidig morgon, sen eftermiddag och kvill.
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M Vinter (helgdag) Vinter (vardag) B Sommar (helgdag) ™ Sommar (vardag)

Diagram 1.a och 1.b. Antalet flygrérelser per timme (klockslagen visas i UTC).
Kélla: Transportstyrelsen
Not: Observera att det tidsintervallen ar statiska och inte rullande.

Det dr tydligt att trafiken inte vid nagot tillfdlle under typdagarna ar i
nirheten av de 84 rorelser per timme som utgdr den ovre
kapacitetsbegransningen av rullbanorna pa Arlanda i dagsldget. Antalet
rorelser per 15 minuter &r inte heller 1 ndrheten av kapacitetsbegriansningen
pa 24 rorelser. Pa det kortaste tidsintervallet (5 minuter) kan antalet rorelser
i vissa fall ligga nira kapacitetsbegransningen pa sex rorelser.

Vidare visar trafikdata att inrikestrafikens peakar &dr betydligt mer markanta
an utrikestrafikens, dven om bade inrikes- och utrikestrafiken har peakar

13 Den 14 juli (séndag), den 18 juli (vardag), den 17 november (séndag) och den 21 november (vardag).
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under morgon och eftermiddag, se diagram 2. Peakarna &r sérskilt tydliga
mandag-torsdag.
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Diagram 2. Antalet passagerare pa Arlanda under 2019 mandag-torsdag, férdelat pa
halvtimmesintervall (klockslagen visas i UTC).

Kaélla: Transportstyrelsen
Not: Observera att det tidsintervallen ar statiska och inte rullande.

4.5.3 Framtidens kapacitetsbehov

Det &r svart att i dagsldget prognostisera det framtida kapacitetsbehovet pa
Arlanda. Detta dels pa grund av att det dr oklart nir Bromma ska ldggas ner,
dels pa grund av att pandemin fortfarande pagar och trafikutvecklingen i
sparen av pandemin dérfor dr oklar. Dessutom kan det framtida
kapacitetsbehovet paverkas av nya typer av luftfartyg och alternativa
brénslen.

Att ldgga ner Bromma i fortid dr nagot som har varit uppe for diskussion i
flera omgangar. Senast i augusti 2021 presenterades ett betinkande om
avveckling av flygplatsens drift och verksamhet (Regeringskansliet, 2021).
Det dr dock i dagsldget oklart nédr en nedliggning kommer bli verklighet.

Nér Bromma ldggs ned kommer sannolikt viss trafik flytta ver till Arlanda,
vilket skulle innebdra fler flygrorelser till och fran flygplatsen jamfort med i
dagsldget. Samtidigt menar Luftfartsverket att komplexiteten i det
kontrollerade luftrummet dver Stockholm kommer minska ndr Bromma
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laggs ned. Innan pandemin klassade Eurocontrol Stockholms luftrum som
komplext eftersom det rymmer tvé flygplatser'*.

Regeringskansliet (2021) har tidigare konstaterat att Arlanda har bade
rullbane-, uppstillnings- och terminalkapacitet for att ta emot overflyttande
trafik fran Bromma i ett scenario av att Bromma ldggs ned. Dessutom har
Swedavia tagit fram mojliga kapacitetshjande atgiarder inom befintligt
rullbanesystem och bedomer att flygplatsen da kan komma upp i 90
flygrorelser i timmen. For att det ska vara uppnabart maste dock kapaciteten
pa uppstillningsplatser 6ka och taxibanesystemet ses 6ver (Trafikverket,
2021).

Diagram 3 visar antal rorelser i genomsnitt per halvtimme (mandag-torsdag)
pa Bromma och Arlanda under 2019. Utifran diagrammet verkar trafiken pa
Bromma rymmas inom Arlandas kapacitetsbegrinsning pa 42 rorelser i
halvtimmen, atminstone en genomsnittlig dag fére pandemin.
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Diagram 3. Genomsnittligt antal rérelser per halvtimme (mandag-torsdag) pa Bromma och Arlanda
under 2019 (klockslagen visas i UTC).

Kélla: Transportstyrelsen
Not: Observera att det tidsintervallen ar statiska och inte rullande.

De trafikdata som presenterats ger inte en fullstindig bild av hur utfallet pa
Arlanda skulle se ut om Bromma ldggs ned. Det faktiska utfallet beror pa en
rad olika faktorer. Exempelvis handlar det om hur manga av de flygforetag
som i dagsldget bedriver trafik till och fran Bromma som vill eller kan flytta
over sin trafik till Arlanda (se avsnitt 4.2).

!4 Underlag fran Luftfartsverket 2021-11-26.
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Det finns ocksa flera osidkerheter kopplat till pandemin som innebér
svarigheter med att prognosticera framtida flygtrafik. Exempelvis ér det
osdkert om och i sa fall i vilken omfattning pandemin kommer att innebéra
bestaende beteendeforiandringar dér affarsresor dven i framtiden ersitts av
digitala moten. Det finns ocksa stora osédkerheter kring hur flygindustrin
kommer att se ut efter pandemin. Hur konkurrensen mellan flygforetag
kommer att utvecklas efter pandemin kan ha betydelse for hur snabbt
marknaden aterhamtar sig (Transportstyrelsen, 2021b).

Dessa osidkerheter medfor att det finns en spannvidd mellan olika
uppfattningar om hur flygtrafiken kommer att utvecklas framat. I
Regeringskansliet (2021) konstateras det att det inte finns en enad bild om
nér 2019 ars trafiknivaer kommer att uppnas igen. Prognoserna visar att
trafiken kommer att vara aterstélld fran allt mellan 2024 och 2039.
Transportstyrelsen (2021b) prognosticerar att 2019 ars trafiknivaer sannolikt
inte kommer att uppnas innan 2027.

I Regeringskansliet (2021) prognosticeras det bland annat att inrikesflyget
inte fullt ut kommer att aterga till samma nivaer som innan pandemin.
Istillet dr det utrikestrafiken som kommer driva pa utvecklingen. Eftersom
det var inrikestrafiken som drev upp peakarna pa Arlanda sett till 2019 ars
trafiknivaer kan darfor peakarna komma att se annorlunda ut efter
pandemin.

Det framtida kapacitetsbehovet pa Arlanda kommer pa lingre sikt ocksa att
paverkas av anvédndningen av nya typer av luftfartyg och brinslen,
exempelvis hybrid- och eldrivna luftfartyg samt vitgasflyg. Mojligen
kommer dessa att pa olika sitt paverka hur flygplatsens kapacitet utnyttjas.
Vidare kommer sannolikt anvindandet av olika typer av obemannade
luftfartyg oka, vilket kommer att paverka kapacitetsbehovet i luftrummet.

4.6 Flygféretag som bedriver trafik pa Arlanda

Ar 2019 uppgick trafiken pa Arlanda till drygt 220 000 flygrérelser och 25,6
miljoner passagerare.

Utrikestrafiken till och fran Arlanda bedrivs till 39 procent av SAS och till
20 procent av Norwegian (sett till antalet flygrorelser). Andra flygforetag
som bedriver utrikestrafik till och fran Arlanda ir bland andra Lufthansa,
KLM/Air France och Finnair.

Inrikestrafiken till och fran Arlanda bedrevs 2019 till 99 procent av sex
flygforetag (sett till antalet flygrorelser). SAS stod for 6ver tva tredjedelar
av trafiken, foljt av Norwegian som stod for knappt en femtedel.
Flygforetagen Polish Airlines Lot, Air Leap, Amapola flyg och AIS airlines
stod for mellan 2 och 4 procent vardera.
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En del av inrikestrafiken dr upphandlad av Trafikverket'>. For perioden

oktober 2019—oktober 2023 hade Trafikverket upphandlat flygtrafiken pa
totalt elva striackor med allmin trafikplikt. Det gillde strickorna Hemavan —
Stockholm/Arlanda, Kramfors — Stockholm/Arlanda, Vilhelmina —
Stockholm/Arlanda, Lycksele — Stockholm/Arlanda, Torsby —
Stockholm/Arlanda, Hagfors — Stockholm/Arlanda, Pajala — Lulea,
Ostersund — Umea, Sveg — Stockholm/Arlanda, Géllivare —
Stockholm/Arlanda och Arvidsjaur — Stockholm/Arlanda. De flygforetag
som upphandlades for att bedriva denna trafik var Amapola flyg, Jonair och
Regional Jet OU16 (Trafikverket, 2019).

15 Nir det giller interregional kollektivtrafik har Trafikverket ett uppdrag att verka for en grundliiggande
tillgénglighet. Trafikverket har ddrmed majlighet att teckna avtal om transportpolitisk motiverad interregional
kollektivtrafik, om trafiken inte uppritthélls i annan regi och om den saknar forutsittningar for att bedrivas
kommersiellt. Den flygtrafik som ska upphandlas regleras i EU:s lufttrafikférordning nr 1008/2008, i vilken
forutsittningar for allmin trafikplikt och upphandling av regelbunden flygtrafik framgar.

16 Flygforetaget dgs delvis av Polish Airlines Lot.
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5 Trangselavgifters effekter

I detta kapitel beskrivs teorin bakom tringselavgifter samt erfarenheter av
trangselavgifter pa flygplatser i andra ldnder och pa jarnvigen. I kapitlet
beskrivs ocksa tringselavgifters tinkbara effekter pa kapacitetsutnyttjandet
och miljon, samt faktorer som sannolikt kommer att begrinsa dessa effekter.

5.1 Trangselavgifter som styrmedel

Transportstyrelsen konstaterar att det finns marginal mellan
kapacitetsutnyttjandet och den maximala kapaciteten pa Arlanda, saval i
dagslidget som fore pandemin (se avsnitt 4.5). Diaremot finns det stunder pa
dygnet da trafiken dr mer intensiv och kapacitetsutnyttjandet ligger narmre
den maximala kapaciteten dn vid andra tider pa dygnet.

5.1.1  Teorin bakom trangselavgifter

Ett sitt att paverka kapacitetsutnyttjandet pa flygplatser dr att anvidnda
avgifter for att styra flygforetags beteende och utnyttjande av kapaciteten.
Sedan 60-talet har teorier om sa kallad peak pricing”, det vill siga
triangselavgifter, diskuterats bland forskare som ett verktyg for att minska
trangsel pa flygplatser med hjéilp av marknadsmekanismer (Schank, 2005).

Det rader en relativt stor samstimmighet bland forskare géllande
ekonomiska teorier om anviandningen av tringselavgifter for att minska
trangsel och forseningar pa flygplatser (se ex. Brueckner, 2002; Daniel och
Pahwa, 2000; Daniel, 2000; Schank, 2005; Evangelinis, Stangl och
Obermeyer, 2012). Hogre avgifter for att trafikera flygplatsen under peak,
och ldgre utanfor peak, antas omfordela trafiken da efterfragan under peak
forutsitts minska till foljd av de hogre avgifterna. Flygforetag antas istillet
flytta avgangar till mindre attraktiva tider eller stilla in dem, vilket skulle
minska tringseln och antalet forseningar.

5.1.2 Regelverk om flygplatsavgifter som utgangspunkt

Transportstyrelsen anser att regelverket avseende flygplatsavgifter dr en
lamplig viag for inforande av trangselavgifter inom svensk luftfart. Detta
eftersom flera andra ldnder som har infort tringselavgifter har valt att gora
det inom ramen for systemet om flygplatsavgifter. Dessutom ger uppdraget
uttryck for att detta regelverk &dr en rimlig utgangspunkt. Att detta regelverk
anvinds innebér dven att flygplatsanvindarna far insyn i processen innan
avgifterna beslutas. Detta genom kravet pa att flygplatshavaren ska samrada
med flygplatsanvdndarna om avgifterna.

Det ar flygplatsens ledningsenhet som bestammer vilka avgifter som ska
gilla pa flygplatsen, men regelverket sétter ramarna for hur detta ska ga till.
Regelverket grundar sig i ett EU-direktiv som har genomforts 1 Sverige
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genom lagen (2011:866) om flygplatsavgifter och tillhdrande forordning
(2011:867). Dessutom finns sedan 1974 Icao:s riktlinjer géllande
flygplatsavgifter (Icao, 2012). Riktlinjerna utgjorde grunden for hur
direktivet utformades, och trots att de inte dr bindande finns en forviantan
fran Icao att linderna ska folja dem. I bilaga 1 beskrivs reglerna mer
utforligt.

Icao (2020) menar att tringselavgifter kan anvindas pa flygplatser med
perioder av hogt kapacitetsutnyttjande. Detta under forutsittning att
avgifterna dr forenliga med de principer som Icao har tagit fram om hur
flygplatsavgifter ska anvindas. En av dessa principer innebir att det ska
finnas ett samband mellan avgifterna och flygplatsens kostnader.
Flygplatsavgifterna ska anvéindas for att pa sikt tdcka flygplatsens kostnader
for att tillhandahalla sina tjénster. For att infora en trangselavgift inom
ramen for flygplatsavgifterna behover flygplatshavaren identifiera vilka
kostnader som ir forknippade med olika nivaer av kapacitetsutnyttjande,
samt hur anvidndarnas beteenden fordndras ndr avgifterna har inforts.

En alternativ vig att infora trangselavgifter hade varit for staten att ta ut en
skatt av flygforetag som anviander de mest attraktiva avgangs- och
ankomsttiderna. En sadan skatt skulle ligga utanfor systemet for
flygplatsavgifter och dirmed inte komplicera hanteringen av dessa. Den ger
ocksa tydliga signaler till anvindarna. Det dr dock inte mojligt for
Transportstyrelsen att ldimna ett sadant forslag eftersom uppdraget
uttryckligen anger att det inte omfattar skatter.

5.1.3 Internationella erfarenheter

Trots att ekonomiska teorier visar att trdngselavgifter inom luftfarten har en
effekt pa kapacitetsutnyttjandet, dr det svart att hitta exempel pa néar sadana
avgifter har fatt 6nskad effekt i praktiken. Inom ramen for uppdraget har
Transportstyrelsen gjort en dvergripande internationell utblick'” for att se
vilka flygplatser i andra ldnder som har eller har haft nagon form av
trangselavgift. Denna utblick baseras pa samtal med IATA, den brittiska
luftfartsmyndigheten och den italienska luftfartsmyndigheten.

Transportstyrelsen konstaterar att olika typer av tringselavgifter inom
luftfarten inte dr sirskilt vanligt ur ett globalt perspektiv. Det finns dock ett
antal flygplatser som tar, eller har tagit, ut en trangselavgift (se till exempel
Gatwick Airport, 2021; Heathrow Airport, 2021; Manchester Airport, 2021;
Wellington Airport, 2021).

Det verkar vara vanligast med en sdsongsbaserad tringselavgift, &ven om
det ocksa forekommer att en trangselavgift tas ut i forhallande till tid pa

17 Det saknas i dag samlad information om detta. For att f en komplett bild av hur manga flygplatser som
anvinder nagon form av tringselavgift krdvs en manuell genomgéng av samtliga flygplatsers prislistor.
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dygnet. Enligt IATA har inte nagon flygplats som har infort tringselavgifter
presenterat analyser som visar att avgiftsskillnaderna har lett till ett mer
effektivt nyttjande av infrastrukturen. Enligt IATA (u.a) ér tringselavgifter
inte ett effektivt sétt att styra kapacitetsutnyttjandet pa flygplatser. Rom
Fiumicino &r ett exempel pa en flygplats som valt att ta bort sin
trangselavgift pa grund av att den 6nskade effekten uteblev.

5.1.4 Erfarenheter fran jarnvagen

I uppdraget framgar att Transportstyrelsen ska beakta svenska erfarenheter
av kapacitetsstyrande skatter och avgifter pa vig respektive jarnviag. Det
finns en del likheter i hur kapaciteten fordelas pa jarnvigen respektive inom
luftfarten. Det &r svarare att anvéinda erfarenheter fran viagsidan, bland annat
for att bilister i manga fall dr mer fria att bestimma nér de vill resa. Detta
eftersom de inte behover forhalla sig till fasta avgangstider och ofta har
andra tillgdngliga alternativa resesitt (se bilaga 4).

Trafikverket!® tar ut tva avgifter for nyttjande av jirnviigen som skulle
kunna kopplas till kapacitetsstyrning, men inga utvéarderingar av avgifternas
effekt har genomforts vad Transportstyrelsen kidnner till (se bilaga 4). En
kartliggning av kapacitetsstyrande avgifter pa jirnvigen i EU-ldnder visar
att denna typ av avgift anvands enbart i liten utstrackning. Det finns heller
inte nagra exempel dir de har fatt forvintad effekt (IRG-Rail, 2019).

Det finns en rad faktorer som hindrar avgifter for tilltrdde till sparen fran att
fungera effektivt. Det handlar bland annat om att priskédnsligheten bland
resenidrer som reser under peak dr lag och att tagldgen inte enkelt dr
utbytbara mot varandra. Det handlar ocksa om att banavgifternas andel av
sammanlagda kostnader &r forhallandevis liten, jamfort med andra
ekonomiska dverviaganden som jarnvigsforetagen behover gora (IRG-Rail,
2019). Dessa faktorer har likheter med de forhallanden som rader inom
luftfarten.

Aven férdelningen av kapacitet pa jirnvigen har vissa likheter med
fordelningen av kapacitet pa flygplatser. Jarnvigsforetagen och andra
sokande ansoker i regel om tilltrdde till sparet — sa kallade tagligen — en
gang om aret. Trafikverket behandlar alla ansokningar och bygger en
tidtabell som géller for ett ar. Om tva jarnvigsforetags ansokningar krockar
forsoker Trafikverket 16sa konflikten genom samrad eller tvistlosning. Om
konflikten kvarstar forklaras strickan overbelastad. For att tilldela kapacitet
pa den 6verbelastade strickan anvinder Trafikverket prioriteringskriterier.

18 Trafikverket forvaltar ungeféir 85 procent av all jirnvigsinfrastruktur i Sverige. Utifran vad Transportstyrelsen
kénner till dr Trafikverket den enda infrastrukturforvaltaren som har nagot som liknar kapacitetsstyrande avgifter.
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5.2 Tankbara effekter pa kapacitetsutnyttjandet

Det finns svarigheter med att sdga nagot om vilka effekter ett inférande av
trangselavgifter inom svensk luftfart skulle fa pa kapacitetsutnyttjandet. Inte
minst for att det inte finns tillforlitliga uppgifter om hur priskéinsliga
passagerare som reser under peak dr. Dessutom finns en rad faktorer som
sannolikt begrinsar effekten pa kapacitetsutnyttjandet (se avsnitt 5.4)

Om man bortser fran dessa osikerheter och begrinsande faktorer, och antar
att inforandet av trangselavgifter skulle fa en effekt finns det tre utfall for
hur detta skulle kunna uppenbara sig. En hogre kostnad for att flyga under
peak kan leda till att flygforetagen stiller in avgangen, flyttar den till en tid
utanfor peak eller flyttar den till en nérliggande flygplats dir
tringselavgifter inte tas ut.

Utifran en rad forenklande antaganden har Transportstyrelsen gjort
berikningar pa hur olika avgiftsnivaer skulle kunna paverka antalet
avgangar fran Arlanda under peak. Dessa antaganden handlar bland annat
om genomsnittliga biljettpriser och resendrers priskinslighet.
Transportstyrelsen har valt att utga fran startavgiften i dessa berdkningar for
att exemplifiera effekten av en tringselavgift. Startavgiften &ar bara en av de
avgifter som omfattas av lagen (2011:866) om flygplatsavgifter, och det dr
inte sdkert att det dr den mest ldmpliga for att infora tringselavgifter.

Berikningarna visar att det skulle krdvas en relativt stor hojning av
startavgiften for att det skulle fa en effekt pa kapacitetsutnyttjandet (se
bilaga 3). Vid exempelvis en tjugodubbling av startavgiften skulle antalet
passagerare minska med drygt 110 000 per ar. Det skulle innebéra knappt

1 100 farre avgangar arligen. Per vardag skulle det innebéra 4 férre
avgangar under peak-timmarna (07:00-09:00 och 17:00-19:00), vilket i sin
tur skulle betyda 1 mindre avgang per timme under peak. Detta kan stillas i
relation till att det under 2019 var i genomsnitt 25 avgangar fran Arlanda per
peak-timme under vardagar. Det ar dock viktigt att podngtera att de
antaganden som Transportstyrelsen har gjort for att genomféra dessa
berdkningar innebér en forenkling av verkligheten, vilket medfor att
resultatet ska tolkas med forsiktighet.

5.3 Tankbara effekter pa miljén

I uppdraget ingar att Transportstyrelsen ska belysa om och hur ett inférande
av trangselavgifter inom svensk luftfart kan frimja minskad miljopaverkan.
Flygets miljopaverkan beror pa en rad olika faktorer (se avsnitt 4.4) och har
att gora med hur trafiken bedrivs. Huruvida en tringselavgift leder till
minskad miljopaverkan édr dirmed avhingigt hur den paverkar
kapacitetsutnyttjandet. For att klimatpaverkan och utsldpp till luft ska
minska krévs det att trafiken minskar och inte enbart omfordelas. Nedan
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resonerar Transportstyrelsen kring hur miljon skulle kunna paverkas av en
triangselavgift.

5.3.1 Farre avgangar?

Aven om det finns marginal mellan kapacitetsutnyttjandet och den
maximala kapaciteten pa Arlanda finns det perioder pa dygnet dar
kapacitetsutnyttjandet dr betydligt hogre dn andra tider. Om tringselavgiften
leder till att flygforetag stéller in avgangar eller lagger ner linjer skulle det
innebdra en minskad trafik totalt sett, forutsatt att inget annat flygforetag
ersitter den uteblivna trafiken. Detta skulle i sin tur innebéra ldgre
klimatpaverkan, minskade utsldpp till luft och mindre buller. Hur pass
mycket mindre utsldpp och buller det skulle leda till beror bland annat pa
vilken typ av luftfartyg som skulle ha trafikerat flygplatsen och vilken
stricka luftfartyget skulle ha flugit.

5.3.2 Mindre trafik under peak?

Om triangselavgiften leder till att ett flygforetag stiller in avgangen, flyttar
den till en tid utanfor peak, eller flyttar den till en nirliggande flygplats
skulle det innebéra att trafiken under peak blir mindre intensiv, forutsatt att
inget annat flygforetag ersitter den uteblivna trafiken. Darmed minskar
ocksa risken for att luftfartyg blir satta i vénteldgen i luften och for att koer
uppstar pa rullbanan, vilket forhindrar den 6kning av utslépp till luft och
bullerexponering som dessa situationer kan leda till. Farre luftfartyg som
delar pa den tillgdngliga kapaciteten i luftrummet kan skapa storre mojlighet
till CDA (kontinuerligt sjunk vid landning) redan fran ToD (top of descent),
vilket minskar bade utsldpp till luft och bullerexponering.

Om triangselavgiften leder till att ett flygforetag flyttar avgangen till en tid
utanfor peak skulle det leda till bullerexponering under en storre del av
dygnet. Om flygforetaget flyttar avgangen till en narliggande flygplats
skulle det kunna innebira att ett mer bebott omrade utsitts for en hogre
bullerexponering (till exempel Bromma). Det skulle dven kunna innebéra en
minskad bullerexponering om flygningen flyttar till ett mindre bebott
omrade (till exempel Stockholm Skavsta flygplats). Om avgangen flyttas till
en tid utanfor peak eller till en annan flygplats kommer det inte innebéra en
utsldppsminskning.

Mindre trafik under peak skulle dven innebéra att risken for att tringsel
uppstar inne i terminalerna blir ldgre eftersom passagerarantalet blir ldgre
under denna tid.
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5.3.3 Investeringar uteblir?

Investeringar i infrastruktur innebér generellt en negativ paverkan pa miljon.
Om tringselavgiften leder till att flygforetag stéller in avgangen, flyttar den
till en tid utanfor peak, eller flyttar den till en narliggande flygplats skulle
det innebira att investeringar i mer flygplatskapacitet inte behover
genomforas. Detta innebdr att den 6kade miljopaverkan som en eventuell
utbyggnation skulle innebira uteblir.

5.4 Faktorer som begransar effekten

Transportstyrelsen har identifierat ett antal faktorer som sannolikt kommer
att begrinsa tringselavgifters effekt i praktiken.

5.4.1 Resenarer som reser under peak ar inte priskansliga

Hur stor effekt en trangselavgift far beror till stor del pa hur kinsliga
resendrerna ar for fordandringar 1 biljettpriset, det vill sdga hur mycket priset
behdver dndras for att deras beteende ska paverkas. Det finns inte
tillforlitliga uppgifter om priskénsligheten bland de som reser under peak.
Déaremot ér det sannolikt att de som reser under peak dr mindre priskédnsliga
an de som reser utanfor peak. Inte minst pa grund av att andelen
affarsresendrer #r storre under peak jamfort med andra tider pa dygnet, och
forskningen visar att affirsresenérer d4r mindre priskédnsliga dn
privatresendrer (se exempelvis Brons et al., 2001). Detta talar for att en
trangselavgift behover vara relativt stor for att fa effekt pa passagerares
efterfragan.

5.4.2 Flygféretags affarsmodeller

Flygforetagen bedriver trafik pa de tider som efterfragas av resenérerna.
Vissa flygforetag dar mindre beroende av att flyga under peak, till exempel
de som bedriver chartertrafik och flygfrakt, medan andra baserar en relativt
stor del av sin verksamhet pa att erbjuda sina kunder flygresor under mer
attraktiva tider pa dygnet, sasom morgon och kvill. Under peak &r
efterfragan pa flygresor hogre #n under andra tider pa dygnet, vilket innebér
att dessa flygforetag har mojlighet att ta ut hogre biljettpriser och ddrigenom
fa storre ekonomiska marginaler pa avgangar under peak. Avgangar utanfor
peak &r inte nodviandigtvis 1onsamma for flygforetagen.

Faktumet att en sa stor del av 1onsamheten for dessa flygforetag beror pa
mojligheten att flyga under peak talar for att en avgift skulle behova vara
relativt stor for att flygforetagen skulle flytta eller stélla in avgangen. Detta
ar nagot som ocksa Icao (2020) har papekat. De menar att en det krivs stora
prisskillnader mellan olika flygtider for att flygforetag ska acceptera de
nackdelar som en flygtid utanfor peak medfor. Att flygforetag har storst
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ekonomiska marginaler under peak torde begrinsa tringselavgifters effekt
pa kapacitetsutnyttjandet.

De flygforetag som bedriver trafik under peak dr ocksa beroende av och
maste ta hansyn till slottider pa flygplatser i andra lander. Efterfragan pa
slottider #r sérskilt stor nir det géller trafik till och fran de storsta
flygplatshubbarna. Andrar flygféretagen sin avgangstid frin en svensk
flygplats skulle det kunna resultera i att de forlorar sin slottid pa en
internationell flygplats, vilket i sin tur innebdr att linjen kan komma att
laggas ner. Behovet att trafikera de internationella hubbarna &r storre for
nétverksflygforetag, jimfort med exempelvis flygforetag som bedriver
point-to-point verksamhet.

Det kan ocksa vara svart for ett flygforetag att stilla in en avgang under
peak eller flytta den till en tid utanfér peak med tanke pa hur de planerar sin
trafik. Av ekonomiska skél maste de sysselsitta sina luftfartyg under en sa
stor del av dygnet som mgjligt, inte minst pa grund av hoga
kapitalkostnader.

5.4.3 Befintliga system som motverkar trangsel

Nagot som sannolikt begrinsar tringselavgifters effekt pa
kapacitetsutnyttjandet dr att det redan finns tva system som bland annat
syftar till att motverka trangsel; flygtrafikledningen och slotkoordineringen
(se avsnitt 4.1 och 4.2). Ytterligare ett regelverk med syfte att styra
kapacitetsutnyttjandet riskerar att inte uppna avsedd effekt. Detta dr ndgot
som har papekats av flera av de aktorer som Transportstyrelsen har pratat
med inom ramen for detta uppdrag.

Att slotregelverk eller andra regelverk som sitter marknadsmekanismer ur
spel paverkar tringselavgifters effekter pa kapacitetsutnyttjandet dr nagot
som dven har lyfts inom forskningen, se till exempel Barrett, Murphy,
Lewis, Drazen, Pearson, Odoni och Hoffman (1994), och Evangelinos,
Stangl och Obermeyer (2012).
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6 Forslagets konsekvenser

I detta kapitel ges en 6vergripande beskrivning av forslagets konsekvenser
for olika delar av samhillet. Eftersom det dr osédkert vilka effekter en
trangselavgift kommer att fa pa kapacitetsutnyttjandet (se kapitel 5) dr
konsekvenserna av forslaget osdkra. Denna beskrivning dr darfor inte
uttommande utan syftar till att pa ett 6vergripande plan beskriva tinkbara
konsekvenser.

Om regeringen viljer att ga vidare med Transportstyrelsens forslag om
tringselavgifter bor en djupare och mer detaljerad konsekvensanalys
genomforas.

6.1 Flygplatshavare som omfattas av férslaget

6.1.1  Administrativa kostnader

For Swedavia (och andra flygplatshavare som kan komma att omfattas av
forslaget) kommer utarbetandet av tringselavgiften och det utdkade
momentet i samradsprocessen att medfora administrativa kostnader. I detta
ingar bland annat att tillse att avgifterna dr forenliga med principerna i
regelverket om avgifterna, utvirdering av kostnadsstrukturen och tid for
fakturering. Det handlar dven om motestid i samband med sjédlva
samradsforfarandet, och tid for arbete mellan dessa moten.

6.1.2 Flygplatsens intékter

Om triangselavgiften leder till att flygforetag stéller in avgangar eller flyttar
trafik till en annan flygplats kommer det innebéra ldgre intékter for den
flygplatshavare som omfattas av reglerna om tringselavgift.

Eftersom flygplatsavgifterna ska ha ett samband till flygplatsens kostnader
(se avsnitt 5.1.2), kommer en hogre avgift under peak medfora att avgiften
utanfor peak blir ligre. Om flygforetagen viljer att flytta avgangen till en
tidpunkt utanfor peak kommer det leda till ligre intdkter for
flygplatshavaren forutsatt att inget annat flygforetag ersitter den uteblivna
trafiken.

Hur flygplatshavarens intdkter kommer att paverkas om flygforetagen viljer
att behalla trafiken pa samma tider som tidigare beror pa hur stor skillnad
det dr mellan avgiften under peak och avgiften utanfor peak.

6.1.3 Investeringar

De flygplatshavare som omfattas av forslaget kommer eventuellt behova
genomfora investeringar i sina systemstod for fakturering.
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6.2 Flygplatshavare som inte omfattas av férslaget

Flygplatshavare som inte sjdlva omfattas av forslaget kan dnda komma att
berdras indirekt. Detta om forslaget innebdr att flygforetag viljer att
fordndra sin verksamhet sa att avgangar och/eller linjer till dessa flygplatser
flyttas eller tas bort. Det skulle exempelvis kunna innebéra ldagre intékter.

Utover lagre intidkter skulle forslaget kunna leda till administrativa
kostnader for dessa flygplatshavare for att planera om verksamheten. Det
skulle dven kunna leda till dndrade personalkostnader. Ju fler avgangar eller
linjer som dndras, desto storre kommer sannolikt paverkan pa verksamheten
att bli.

I de fall en kommun ir flygplatshavare skulle kommunen kunna paverkas
enligt ovan.

6.3 Flygforetag

Det dr i forsta hand de flygforetag som i dag bedriver trafik under peak som
kommer att paverkas av forslaget. Flygforetag som ér mindre beroende av
peak, till exempel de som bedriver chartertrafik och flygfrakt, kommer
sannolikt att mota en liagre avgift. I detta avsnitt beskrivs darfor
konsekvenserna for flygforetag som flyger under peak, om inget annat
anges.

6.3.1 Administrativa kostnader

For flygforetag som deltar i samradsforfarandet om avgifter uppstar
sannolikt administrativa kostnader for det tillkommande arbetet som en
trangselavgift medfor. Det inkluderar savil tid for moten som tid for arbete
med fragan mellan dessa moten.

Det kan dven uppsta andra administrativa kostnader for flygforetag,
exempelvis for att utreda hur mycket det kommer kosta foretaget att
uppritthalla avgangar eller flyglinjer.

Flygforetagen kan behdva uppdatera eventuella systemstod for
kostnadsberdkningar av flyglinjer och beridkning av biljettpriser.

6.3.2 Andra kostnader

De flygforetag som av olika skil inte stiller in avgangar eller flyttar sin
trafik till tidpunkter utanfér peak kommer att méta en hogre kostnad dn
tidigare genom avgiften. Skilet till att flygforetag viljer att behalla sina
avgangar trots en hogre avgift kan exempelvis vara att de har en slottid pa
en destinationsflygplats dér det dr svarare att fa slottider.

En hogre kostnad innebér en minskad 16nsamhet for flygforetagen, vilket
kan leda till att de skir ner pa avgangar eller linjer. Flygforetagen kan i viss
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utstrackning ta den hogre kostnaden sjdlva om den inte dr for hog, men vid
nagon tidpunkt kommer de troligen behdva ldgga dver i alla fall delar av
kostnaden pa passageraren.

Om det hogre biljettpriset leder till att passagerare avstar fran att resa
kommer flygforetagens 1onsamhet att paverkas negativt. Forsdmrad
16nsamhet kan paverka flygforetagens mojlighet att fortsitta bedriva sin
verksamhet. For de flygforetag som har Arlanda som bas skulle en minskad
lonsamhet eventuellt kunna innebéra att de flyttar sin bas till en flygplats dar
en tringselavgift inte tas ut for att fortsétta bedriva sin verksamhet.

6.3.3 Upphandlad trafik

Flygforetag som trafikerar upphandlade flyglinjer enligt avtal med
Trafikverket kan paverkas av hogre avgifter under peak eftersom de ofta
flyger de tiderna. Dessa flygforetag far en manadsvis utbetalning fran
Trafikverket, som motsvarar en tolftedel av arets avtalade ersittningar. Den
forsta utbetalningen sker i regel efter att de flugit ett par veckor. De ligger
ddrmed ute med kostnader tills ndstkommande utbetalning fran
Trafikverket. Kortsiktigt kan flygforetagen alltsa mota en hogre kostnad,
dven om de ersitts vid kommande utbetalning.

6.3.4 Konkurrens

En hogre kostnad under peak kan innebéra en konkurrensnackdel for de
mindre flygforetagen eftersom de antas ha sdmre ekonomiska
forutsittningar. Saledes kan en hogre kostnad innebira en konkurrensfordel
for de storre flygforetagen. Mindre flygforetag kan ddarmed fa sdmre
mojligheter att flyga under peak. En hogre kostnad skulle ocksa kunna
innebdra ett hinder for nya aktorer att ta sig in pa marknaden. Forsvaras
mojligheten for flygforetag att bedriva sin verksamhet skulle det kunna
innebira att de minskar avgangar och/eller linjer, eller dven lamnar
marknaden.

Om kostnaden blir hogre under peak kan det leda till en 6kad konkurrens
utanfor peak om fler flygforetag vill bedriva trafik under dessa tider pa
dygnet. Det skulle ocksa kunna innebéra mer trafik totalt sett om nya aktorer
kommer in pa marknaden.

6.4 Marktjanstforetag

Forslaget kan dven paverka de foretag som erbjuder marktjénster till
flygforetagen. Beroende pa vilken typ av marktjanst som ett
marktjinstforetag bedriver kommer paverkan att se olika ut. Om utjamning
av trafikfloden blir ett resultat av avgiftsstrukturen kan nagra
marktjinstflygforetag fa en jimnare fordelning for utférandet av sina
tjdnster. Men om avgifterna inte leder till omférdelning utan till att
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flygforetag lamnar marknaden minskar antalet kunder for
marktjinstforetagen, vilket kan paverka deras verksambhet.

Om flygplatsens trafikflode fordandras och om marktjinstforetagets
affarsmodell dr uppbyggd kring ett ojamnt flode av flygningar, kan
bemanning och eventuella avtal kring nyttjande av centraliserad
infrastruktur behova uppdateras.

6.5 Annan kringverksamhet

For butiker och andra kommersiella verksamheter vid Arlanda (eller andra
flygplatser som kan komma att omfattas av forslaget) tillkommer eventuellt
en administrativ kostnad for 6versyn av bemanning om stora
passagerarfloden fordelas 6ver en storre del av dygnet. Likasa kan det vara
mojligt att rorelsemonster for passagerare dndras om floden omfordelas, det
vill sdga att passagerare exempelvis shoppar eller dter mindre/mer om
véntetiderna blir kortare/ldngre. Behover foretagen dndra sin bemanning for
att omhénderta ett dndrat passagerarflode kan personalkostnader fordndras.

Butiker och andra kommersiella verksamheter vid flygplatser som inte
omfattas av forslaget kan d@ven de behova planera om och fordndra sin
verksambhet.

6.6 Naringsliv

Om forslaget paverkar flygtrafiken kan det indirekt ocksa paverka
ndringslivets forutsattningar. For de foretag med anstillda som &r i behov av
att resa blir det eventuellt hogre transportkostnader om de &r beroende av att
transportera sig under peak. Om avgangar eller flyglinjer dndras sa att
resendren behover forldnga sin resa kan andra kostnader uppsta, sa som
boendekostnader och maltider. Mojligheten for foretagen att ta emot besok
kan paverkas pa motsvarande sitt.

Forsamrad tillgdnglighet skulle kunna paverka féretagens mojlighet att
bedriva sin verksamhet, och da eventuellt dven arbetstillféllen i regionen.

6.7 Medborgare

Om flygforetagen flyttar 6ver den hogre kostnaden till biljettpriset kommer
resendrer att mota ett hogre biljettpris. Resendrerna kan da fortsitta resa till
ett hogre pris, eller avsta fran att resa. Det valet beror pa resenédrernas
priskinslighet. De som avstar flygresan kan antingen avsta helt eller byta till
annat fardsitt, vilket sannolikt paverkas av vilka andra fardsétt som finns
tillgdngliga och kostnaden for dessa.

Flygforetagen kommer inte nodvéndigtvis hoja biljettpriset for den flyglinje
dédr de moter en hogre avgift. Detta innebér att det kan vara passagerare som
flyger utanfor peak som far ett hogre biljettpris.
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Om flygforetagen flyttar, drar ner pa eller tar bort avgangar pa linjer de inte
langre ser som Ionsamma, eller till och med ldgger ner linjer, paverkas
tillgéingligheten for medborgare pa savil fritidsresor som jobbpendlande.

Precis som ndmns 1 avsnitt 6.6 for néringsliv 1 andra regioner kan dven
medborgare mota 6kade kostnader som tillkommande kostnader for
Overnattning och maltider om restiden utokas till f6ljd av dndrade avgangar
eller linjer.

Medborgare som bor i trakterna kring de flygplatser som ndmns i 6.2 skulle
kunna mota en dndrad tillgang till arbetstillfallen, beroende pa om
flygplatsens verksamhet éndras sa pass att det uppstar ett andrat
personalbehov. Arbetstillfillen kan ocksa paverkas for anstéllda pa
flygforetag som dndrar sin verksamhet.

6.8 Stat, kommuner, regioner

Transportstyrelsen kan komma att paverkas av fler hianskjutna beslut om
flygplatsavgifter (se bilaga 1). Dessutom kommer sannolikt samraden, dir
Transportstyrelsen deltar, ta mer tid i ansprak. Det arbete som
Transportstyrelsen ldgger pa arbetet med flygplatsavgifter dr
skattefinansierat. Det innebir att en storre tidsatgang for att exempelvis
hantera hédnskjutna beslut kommer att resultera 1 en hogre kostnad for staten,
eller en hardare prioritering inom myndigheten.

Det dar mojligt att Trafikverkets budget for upphandlad trafik behdver 6ka
for att tacka for den hogre kostnaden som triangselavgiften medfér. Om
avgiften blir tillrdckligt hog kan Trafikverket eventuellt behdva dska mer
pengar for uppdraget.

6.9 Miljé
Om en triangselavgift skulle leda till fordndringar i kapacitetsutnyttjandet
skulle det kunna paverka savil utsliapp som buller, se avsnitt 4.4 och 5.3.

Aven om det teoretiskt gér att diskutera att det skulle kunna ske Andringar i
utslapp och buller dr det avhingigt om och hur kapacitetsnyttjandet faktiskt
paverkas.

6.10 Konsekvenser for de transportpolitiska malen och
klimatmalet

Det overgripande transportpolitiska malet &r att sdkerstélla en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet. Utover det 6vergripande malet
finns ett funktionsmal och ett hinsynsmal.
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Funktionsmalet specificerar att det ska finnas en grundliggande
tillgdnglighet med god kvalitet och anvindbarhet som bidrar till
utvecklingskraft i hela landet. Den tillgdnglighet som flyget ger i dag
innebér forutsittningar for savil medborgare som néringsliv att transportera
sig inom Sverige pa relativt korta tider. Resenérer kan ta sig 6ver hela landet
— och manga ganger dven tillbaka — pa en och samma dag. Pa vissa strickor
finns mojligheten att aka tag eller bil istéllet for flyg men det &r ofta
synonymt med ldngre transporttid. Dessutom &r bil sannolikt inte onskviért
att byta till ur ett klimatperspektiv.

Om avgiften leder till att flygforetagen flyttar eller stiller in avgangar
och/eller linjer finns risk att tillgdangligheten forsamras. Inrikesflyget dr en
viktig del for tillgiangligheten inom Sverige. Tillgangen till alternativa
fardsitt skiljer sig mellan olika delar av landet. Speciellt i de norra delarna
av landet dr tillgangen till alternativ till flyget mer begrinsad. Samtidigt kan
instidllda avgangar och nedlagda linjer dven forsdamra tillgiangligheten for
delar av sodra Sverige till exempelvis Stockholm. Dessutom kan
tillgéingligheten for att flyga vidare fran Sverige ocksa forsamras.

Forsdmras tillgdngligheten for delar av landet kan det dven innebéra att
utvecklingskraften i dessa delar forsdmras. Forsdmrade mojligheter for
ndringslivet och forsamrad utvecklingskraft borde kunna innebira eventuell
negativ paverkan pa arbetsmarknaden i dessa regioner.

Hinsynsmalet innebdr att transportsystemets utformning, funktion och
anvindning ska bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljo
och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad hilsa. Riksdagen har ocksa
beslutat om ett klimatmal for transportsektorn. Malet innebér att
vixthusgasutsldappen fran inrikes transporter, utom inrikes luftfart, ska
minska med minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010. Senast ar 2045
ska Sverige inte ha nagra nettoutsldpp av vixthusgaser till atmosfiren, for
att direfter uppna negativa utslapp.

De miljoeffekter som skulle kunna uppsta utifran det forslag
Transportstyrelsen lamnar dr sannolikt inte sédrskilt stora, och dess bidrag till
att minska viaxthusgasutsldppen bor dirmed inte Gverskattas.

Minskat buller kan leda till béttre forutséttningar for en bittre hélsa, dér
kopplingen blir tydligare om bullret minskar totalt sett och inte enbart
fordelas ut pa fler timmar.
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Bilaga 1. Regler om flygplatsavgifter

I denna bilaga foljer en kort redogorelse for de regler och
rekommendationer om flygplatsavgifter som finns pa nationell niva, EU-
niva och internationell niva.

Direktivet om flygplatsavgifter

Direktivet (2009/12/EG) om flygplatsavgifter antogs av Europaparlamentet
och radet ar 2009 och skulle implementeras i medlemsstaternas nationella
lagstiftning senast 1 mars 2011. Innan dess hade endast vissa ldnder 1 Europa
regler kring flygplatsavgifter. Reglerna sag olika ut i olika ldnder och
kommissionen sag ett behov av att skapa ett enhetligt regelverk kring
avgifterna.

Direktivet faststiller gemensamma principer for hur flygplatsavgifter ska
bestimmas. Dessa principer handlar i stora drag om:

* Okad insyn i hur flygplatsavgifter beridknas,

* icke-diskriminering av flygforetag vid tillimpningen av
flygplatsavgifterna (savida detta inte &r motiverat av vél definierade
overvidganden som ror offentlig politik),

» krav pa regelbundna samrad mellan flygplatser och flygforetag, och

* inrittandet av en oberoende tillsynsmyndighet med uppgift att 16sa
konflikter mellan flygplatser och flygforetag om storleken pa
flygplatsavgifterna och dvervaka att de atgiarder som
medlemsstaterna vidtar for att folja direktivet tillimpas korrekt.

Direktivet omfattar dock inte alla avgifter som flygplatserna tar ut av
flygforetagen, utan endast de avgifter ”som tas ut till forman for
flygplatsens ledningsenhet och som betalas av flygplatsanvidndarna for
utnyttjandet av sadana faciliteter och tjanster som uteslutande tillhandahalls
av flygplatsens ledningsenhet och som avser landning, start, belysning och
parkering av luftfartyg samt hantering av passagerare och gods”. Avgifter
som tas ut som ersittning for flygtrafiktjanster for flygning pa stricka,
avgifter for marktjanster samt avgifter som tas ut for att finansiera assistans
till passagerare med funktionshinder och passagerare med nedsatt rorlighet
(PRM) omfattas inte.

Reglerna giller endast flygplatser i Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet och Schweiz med mer dn 5 miljoner passagerare om aret
och atminstone den storsta flygplatsen i varje medlemsstat. I Sverige
omfattas dirfor for ndrvarande endast Arlanda.
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Lagen och férordningen

I Sverige fanns inga regler om flygplatsavgifter fore direktivet genomfordes
genom lagen (2011:866) och den kompletterande foérordningen (2011:867)
om flygplatsavgifter som tradde i kraft i augusti 2011.

Direktivet dr ett minimidirektiv och hindrar dirmed inte medlemsstaterna
fran att i nationell lagstiftning ga ldngre dn direktivets bestimmelser.
Forutom miljodifferentierade start- och landningsavgifter har Sverige hittills
inte gatt langre 4n de minimikrav som direktivet stéller upp.

Icao:s riktlinjer

Icao:s riktlinjer gillande flygplatsavgifter har funnits sedan 1974, men har
sedan dess uppdaterats ett antal ganger (Icao, 2012). Riktlinjerna utgjorde
grunden for hur direktivet utformades, och kan sammanfattas i fyra
huvudprinciper: icke-diskriminering, kostnadssamband, transparens och
samrad. Icao (2013) har tagit fram en manual som syftar till att ge
vigledning till stater och flygplatser for hur riktlinjerna om flygplatsavgifter
ska anvéndas.

Trots att Icao:s riktlinjer inte #r bindande finns en férvintan fran Icao att
landerna ska folja dem. Icao dr den grundlidggande organisationen inom den
internationella luftfarten och en stor del av den nationella
luftfartsregleringen bygger pa ett eller annat sétt pa Icao:s riktlinjer och
principer.

Hanskjutna beslut

Direktivet och lagen innehaller bestimmelser om att flygplatsanvindare ska
ha mojlighet att hinskjuta flygplatshavares beslut om flygplatsavgifter till
en oberoende myndighet, som ska prova om nya flygplatsavgifter far borja
tillimpas eller inte. I Sverige har Transportstyrelsen fatt uppgiften att gora
den provningen. Beslut som Transportstyrelsen fattar kan overklagas till
allmén forvaltningsdomstol. Mjligheten att hinskjuta beslut har utnyttjats
flitigt av flygforetagen. Under de senaste sex aren har Swedavias beslut
hénskjutits till Transportstyrelsen alla ar utom avgiftsaret 2021. I de flesta
fall har ocksa Transportstyrelsens beslut 6verklagats, till forvaltningsritt och
i nagra fall till kammarritt. Detta har medfort att det har forflutit lang tid
innan Swedavias avgifter for vissa ar har blivit slutgiltigt faststéllda.
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Bilaga 2. Swedavias forslag

I denna bilaga presenteras det forslag om att differentiera flygplatsavgifterna
utifran trafikpeakar som Swedavia presenterade 2018. Forslaget
presenterades inom ramen for de regelbundna samrad som Swedavia haller
med flygplatsanvdndarna om flygplatsavgifterna.

Efter samraden valde Swedavia att inte ga vidare med sitt forslag, vilket
delvis berodde pa den kritik som flygforetagen riktade mot forslaget.
Kritiken bestod bland annat i att Swedavia inte kunde pavisa vilka effekter
differentieringen véntades ha pa trafiken. Samtliga flygforetag som deltog
pa samraden stillde sig emot forslaget.

Forslaget innebar att passageraravgiften pa Arlanda och Bromma skulle
variera i tre nivaer beroende pa om flygrorelsen genomfordes i high peak,
low peak eller off peak. Dessa tre nivaer definierades utifran antalet rorelser
och/eller passagerare per halvtimma (Arlanda) respektive timma (Bromma).

Syftet med forslaget var att sprida ut trafiken under dagen for att na ett
effektivare kapacitetsutnyttjande. Nir forslaget limnades radde det inte
kapacitetsbrist pa vare sig Arlanda eller Bromma, utan forslaget lamnades
med ambitionen att na en jamnare kapacitetsbelastning pa lang sikt. Detta
genom att med marknadsmedel paverka efterfragan pa flygresor.

Bakgrunden till forslaget var att Swedavia, infér verksamhetsaret 2019, sag
ett behov av att hoja sina flygplatsavgifter for att na full kostnadstidckning.
Detta da de bland annat hade flera kapacitetshojande investeringar framfor
sig. Sett ur detta perspektiv var Swedavias forslag rittvisebaserat eftersom
alla passagerare inte driver behovet av kapacitetsutbyggnader. Det behovet
drivs framst av de som reser under peak.

Efter samtal med Swedavia drar Transportstyrelsen slutsatsen att Swedavia
inte skulle ga fram med ett liknande forslag igen utan grundliga analyser av
forslagets effekter. Dessutom skulle de anpassa tidpunkten for inférandet till
nir trafikvolymerna dr mer normaliserade @n vad de &r i dagslidget.
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Bilaga 3. Berakningar av effekter av hojda
startavgifter

I denna bilaga beskrivs Transportstyrelsens berdkningar av vilken effekt en
trangselavgift skulle kunna fa pa antalet avgangar fran Arlanda under peak.
Med hjilp av elasticitetsmodeller har Transportstyrelsen skattat hur
efterfragan pa avgaende flygresor fran Arlanda skulle kunna paverkas vid en
hojning av startavgiften. Startavgiften dr bara en av de avgifter som
omfattas av lagen (2011:866) om flygplatsavgifter, och det &r inte sékert att
det dr den mest ldmpliga for att infora tringselavgifter. Transportstyrelsen
har dock valt att utga fran startavgiften i dessa berdkningar for att ge en
uppfattning om i vilken utstrackning en trangselavgift skulle kunna paverka
efterfragan pa flygresor.

Bakgrundsinformation

Som referensar for de ingaende variablerna anvinds 2019 (se tabell 1).
Skiilet till att 2019 anvinds som utgangspunkt dr att det sannolikt ger en mer
rattvisande bild av ett normalldge inom luftfarten jimfort med nuvarande
situation i och med pandemin. Det dr dock viktigt att podngtera att
pandemins langsiktiga effekter inte gar att forutspa, och det dr dnnu oklart
om och i sa fall nér trafiken kommer att aterga till 2019 ars nivaer. Totalt
avreste drygt 2,8 miljoner passagerare pa vardagar under peak 2019 (07:00-
09:00 och 17:00-19:00), vilket motsvarar drygt en femtedel av det totala
antalet avresande. Andelen avgangar under peak var nagon procentenhet
hogre. Uppgifter om trafiken har hamtats fran Transportstyrelsens system
over flygrorelser.

Startavgiften som ligger till grund for berikningarna baseras pa den
genomsnittliga vikten (MTOW) pa de passagerarluftfartyg som avgick fran
Arlanda 2019. Information om avgiftsnivan dr himtad fran Swedavias
prislistor for 2021 (Swedavia, 2020). Skalet till att 2021 ars avgifter har
anvénts snarare dn 2019 ars avgifter dr for att det 4r mer intressant att se hur
dagens avgift skulle behdva dndras.
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Inrikes Utrikes

Antal passagerare 752 918 2 062 100

Antal starter 8 602 17 025

Antal siten 1175343 2 879220

MTOM (genomsnitt) 57 117 75383

Startavgift*, kronor 2105 2 892

Passagerare per avgang (genomsnitt) 87,5 121,1

Kabinfaktor (genomsnitt) 64,1% 71,6%

Tabell 1. Bakgrundsinformation utifran passageraravgangar pa Arlanda pa vardagar under peak 2019
Not: Peak antas vara mellan 07:00 och 09:00, respektive mellan 17:00 och 19:00

* Startavgiften for luftfartyg som vagde mellan 25 och 100 ton var 750 kronor i fast avgift + 43 kronor per
ton 6ver 25 ton.

Kalla: Transportstyrelsen och Swedavia (2020)

Antaganden

Eftersom det saknas information om vissa parametrar har Transportstyrelsen
behovt gora ett antal antaganden. Det dr viktigt att podngtera att dessa
antaganden innebér en forenkling av verkligheten, vilket gor att resultatet av
beridkningarna ska tolkas med forsiktighet. Dessa antaganden beskrivs
kortfattat nedan.

Hela avgiften overfors till biljettpriset: I berikningarna gors antagandet
att flygforetagen for over hela avgiften till passagerarna genom att hoja
biljettpriset under peak. Det gar dock inte att siga hur flygforetagen i
praktiken kommer att hantera den hégre kostnad som en hogre startavgift
medfor, dven om det dr sannolikt att den delvis kommer att dverforas till
passagerarna genom biljettpriset.

Priselasticiteter: Priselasticiteten visar hur mycket passagerares efterfragan
forandras (i procent) nér biljettpriset dndras (i procent). Det finns forskning
om passagerares priselasticitet pa en generell niva, men det saknas studier
om passagerares priselasticitet under peak. Manga studier gor inte heller
skillnad pa privatresenérer och affdrsresenérer. Det finns dock studier som
visar att affirsresendrer dr mindre priskédnsliga @n privatresenirer (se
exempelvis Brons et al., 2001).

Det finns i grunden svarigheter med att skatta priselasticiteter pa en
overgripande niva. Inte minst eftersom priskénsligheten sannolikt varierar
mycket till och med inom Sverige. Destinationer dit det saknas andra
tillgéingliga fairdmedel paverkas troligen betydligt mindre @n destinationer
dit det finns alternativ.
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En stor del av de forskningsstudier som Transportstyrelsen har hittat dr
gjorda utifran andra ldnders forutsittningar. Transportstyrelsen har valt att
inte anvédnda sig av dessa i de berdkningar som har gjorts inom ramen for
uppdraget eftersom det finns starka skal till att priskidnsligheten bland
svenska passagerare dr betydligt ligre. Det handlar bland annat om Sveriges
placering och att Sverige ar ett land med langa avstand inrikes dér
alternativa transportsitt inte alltid &r tillgéngliga.

I betdnkandet om en svensk flygskatt (SOU 2016:83) anvéndes elasticiteter
for att beridkna vilka effekter en flygskatt skulle kunna fa. Priselasticiteten
for affirsresor antogs vara -0,2 (inrikes) och -0,1 (utrikes), medan
priselasticiteten for privatresor antogs vara -1,0 (inrikes) och -0,7 (utrikes).
Dessa elasticiteter visar priskdnsligheten oberoende av tid pa dygnet, och
det dr rimligt att anta att priskinsligheten &r betydligt ligre under peak @n
utanfor.

For att visa pa hur olika nivaer av priselasticiteter paverkar
berikningsresultatet har Transportstyrelsen anvint tva olika uppséttningar
av priselasticiteter. Priselasticitet A visar en lag priskinslighet och
priselasticitet B visar en relativt hog priskédnslighet (se tabell 2).

Biljettpriser: Transportstyrelsen har inte kunnat fa tillgang till
genomsnittliga nivaer pa biljettpriser under peak. Darfor har
Transportstyrelsen, utifran sporadiska sokningar i resebokningssystem, gjort
antaganden om vilka nivaer som kan vara rimliga (se tabell 2).

Transportstyrelsen utgar fran att biljettpriserna dr hogre under peak 4n under
ovriga tider, och att de dr hogre i affiarsresesegmentet @n for privatresor, inte
minst pa grund av att affarsresendrer normalt kriver en hogre flexibilitet, till
exempel att biljetten ska vara ombokningsbar.

Passagerarandelar: Priskiinsligheten skiljer sig mellan affirsresenérer och
privatresendrer (se avsnitt om priselasticiteter). Darfor dr information om
andelen afférs- respektive privatresor relevant for berdkningarna. Eftersom
tillforlitlig information om detta saknas har Transportstyrelsen gjort
antaganden om hur fordelningen av passagerare ser ut efter samtal med
branschforetradare och Swedavia.
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Priselasticitet A Affirsresa Privatresa
Inrikes -0,1 -0,5
Utrikes -0,1 -0,5

Priselasticitet B Affirsresa Privatresa
Inrikes -0,5 -1,0
Utrikes -0,5 -1,0

Biljettpris (enkel resa) Affirsresa Privatresa
Inrikes 3000 1500
Utrikes 6 000 3000

Passagerarandelar Affirsresa Privatresa
Inrikes 75 % 25 %
Utrikes 60 % 40 %

Tabell 2. Antaganden som ligger till grund for berékningarna

Beskrivning av berakningarna

Forandringen i efterfragan pa flygresor beriknas enligt féljande formel:

2 2

z Ap;j X € X qij
j=1  i=1
Dir Ap;; dr den relativa biljettprisforidndringen, ¢;; dr efterfrigans
priselasticitet och gq;; ér den ursprungliga volymen. i indikerar om det &r
privat- eller affirsresa, och j star for om det dr in- eller utrikesresor.

Exempelvis beridknas bortfallet av privata utrikesresor vid en tiodubbling av
startavgiften genom att multiplicera prisfordndring (+8%), priselasticitet
(-0,5) och den initiala efterfragan (824 800), vilket ger ett bortfall pa cirka
33 000 passagerare. Forindring av utbudet fas genom att dela antalet
bortfallande passagerare med det genomsnittliga antalet passagerare per
avgang och som i detta exempel uppgar till 121, vilket leder till att behovet
av flygavgangar minskar med 270.

Resultat

Syftet med berdkningarna &r att genom rikneexempel visa hur olika nivaer
av avgiftsforiandringar skulle kunna paverka efterfragan pa flygresor och
ddrmed indirekt antalet avgangar under peak. Som ndmns ovan har
Transportstyrelsen anvint tva olika uppsittningar av priselasticiteter.
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Priselasticitet A visar en lag priskinslighet och priselasticitet B visar en hog
priskdnslighet. Resultatet av berdkningarna visas i tabell 3 och tabell 4.

I tabell 3 anvinds en relativt 1ag priskénslighet; minus 0,1 for affarsresor
och minus 0,5 for privatresor. Tabellen visar till exempel att en
tjugodubbling av startavgiften leder till att antalet passagerare minskar med
sammanlagt 114 754 pa arsbasis under peak-timmarna pa vardagar (07:00-
09:00 och 17:00-19:00). Det i sin tur innebir att behovet av avgangar
minskar, och blir 1 072 firre. Per vardag blir detta 4 firre avgangar, vilket
motsvarar 1 avgang mindre i timmen under peak.

Passagerare (féréandring)

Avgangar (férandring)

Vid férdubbling Affars Privat Summa per ar per vardag
Inrikes —453 —1509 - 1962 -22 <1
Utrikes —492 —3283 -3775 -32 <1
Summa —945 —4792 -5738 —-54 <1

Vid tiodubbling
Inrikes —4528 —-15084 | —19622 -224 -1
Utrikes —-4929 —-31830 | —57377 -312 -1
Summa —9453 —47924 | -57377 —536 -2

Vid tjugodubbling
Inrikes —-9057 —30188 | —30245 —449 -2
Utrikes —-9849 —65660 | —75505 —624 -2
Summa — 18 906 —95849 | —114754 | —-1072 -4

Tabell 3. Effekter av hdjda startavgifter vid antagande om en lag priskanslighet
Not: Startavgiften hojs fran i genomsnitt 2 628 kronor till 5 223, 26 384 respektive 52 567 kronor
Not: Priselasticiteten antas vara minus 0,1 fér affarsresor och minus 0,5 for privatresor
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Tabell 4 skiljer sig fran tabell 3 genom antagande om betydligt hogre
p_riselasticiteter; minus 0,5 for affarsresor och minus 1,0 for privatresor.
Ovriga antaganden dr desamma.

Passagerare Avgéangar
Vid férdubbling Affars Privat Summa per ar vaprggg
Inrikes —2264 —-3019 -5283 - 60 <1
Utrikes —2262 — 6566 —-9025 -75 <1
Summa —4726 —9585 —14 311 -135 <1
Vid tiodubbling
Inrikes — 22 641 —30188 —53 830 - 604 -2
Utrikes —24 623 — 65 660 —90 283 —746 -3
Summa — 47 264 —95849 | —143113 —536 -5
Vid tjugodubbling
Inrikes —45 283 —-60377 | —105659 —1208 -5
Utrikes —49 245 _312?1 — 180 566 — 1495 -6
Summa —94 528 —95849 | —286225 —-2699 -10

Tabell 4. Effekter av hdjda startavgifter vid antagande om en hdg priskénslighet
Not: Startavgiften hojs fran i genomsnitt 2 628 kronor till 5 223, 26 384 respektive 52 567 kronor
Not: Priselasticiteten antas vara minus 0,5 for affarsresor och minus 1,0 for privatresor

Beridkningarna visar att det kridvs en mycket kraftig hojning av startavgiften
for att det ska fa en mérkbar effekt pa antalet flygrorelser under peak. Det
kriavs dessutom att passagerarnas priskédnslighet ar relativt hog for att ge
nagon effekt. Eftersom det inte finns tillforlitlig information om
priskdnsligheten under peak dr det svart att dra nagra sikra slutsatser.
Troligen ligger priskénsligheten nagonstans mellan alternativ A (tabell 3)
och alternativ B (tabell 4), och Transportstyrelsen gor beddmningen att
beridkningarna i tabell 3 sannolikt speglar verkligheten bittre, jamfort med
de som visas i tabell 4.

Kanslighetsanalys

De olika antagandena paverkar resultat av berikningarna. Nir det géller
priselasticiteten har Transportstyrelsen tagit hojd for detta genom att rikna
pa tva olika nivaer. Nir det giller antagandet om att hela avgiften dverfors
till biljettpriset kan det medfora att effekten pa antalet avgangar majligen
Overskattas.

For att fa en uppfattning om hur pass kinsliga berdkningarna &r for
fordndringar i antagandena om passagerarandelar och niva pa biljettpriser
har Transportstyrelsen riknat pa olika alternativ.
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Transportstyrelsen kan konstatera att fordndringar 1 antagandet om
passagerarandelar har en mycket liten betydelse for berdkningarnas resultat.
Vidare krivs det mycket laga biljettpriser i utgangslédget for att en sadan
justering ska paverka slutsatserna.
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Bilaga 4. Kapacitetsstyrande avgifter pa vag och
jarnvag

I denna bilaga beskrivs svenska erfarenheter av kapacitetsstyrande skatter
och avgifter pa vig respektive jarnvag.

Kapacitetsstyrande avgifter pa jarnvag
Taglagesavgiften och passageavgiften

Trafikverket!® tar ut tva avgifter for nyttjande av jirnvigen som skulle
kunna kopplas till kapacitetsstyrning, tagligesavgiften och passageavgiften.
Tagliagesavgiften ar en geografiskt differentierad avgift, som tas ut pa de
delar av jdrnvigsnitet som #r hogt belastat?®. Passageavgiften som ir en fast
avgift vid passage in och ut ur Stockholm, Go6teborg och Malmo under
morgonen och eftermiddagen pa vardagar?!.

Dessa tva avgifter hade fran borjan syftet att styra kapacitetsutnyttjandet
(Trafikverket, 2017; Trafikverket, 2013). Sedan 2018 &r det dock inte ldngre
avgifternas uttalade syfte, utan malet &r istillet att na kostnadstidckning.
Samtidigt 4r avgifterna utformade pa ett snarlikt sitt i dag jamfort med fore
2018, sa den kapacitetsstyrande effekten som mojligen fanns tidigare kan
finnas kvar. Sa vitt Transportstyrelsen kénner till har det inte gjorts nagra
utvirderingar av avgifternas kapacitetsstyrande effekt.

Tilldelning av jarnvagskapacitet

Fordelningen av kapacitet pa jarnvigen har vissa likheter med fordelningen
av kapacitet pa flygplatser. Jarnviagsforetagen och andra sokande ansoker i
regel om tilltrdde till sparet — sa kallade tagligen — en gang om aret.
Trafikverket behandlar alla ans6kningar och bygger en tidtabell som géller
for ett ar.

Om tva jarnvigsforetags ansokningar krockar forsoker Trafikverket 16sa
konflikten genom samrad eller tvistlosning. Om konflikten kvarstar
forklaras strackan overbelastad.

For att tilldela kapacitet pa den 6verbelastade strackan anvander
Trafikverket prioriteringskriterier. Prioriteringskriterier innebér att olika tag
tilldelas ett samhillsekonomiskt virde. Taget med hogst virde tilldelas
tagldget. Trafikverket har ocksa enligt regelverket mojlighet att ta ut extra

19 Trafikverket forvaltar ungeféir 85 procent av all jirnvigsinfrastruktur i Sverige. Utifran vad Transportstyrelsen
kénner till dr Trafikverket den enda infrastrukturforvaltaren som har nagot som liknar kapacitetsstyrande avgifter.
20 P4 hogt belastade delar av niitet tas en tigligesavgift ut pd s.k. hogniva 8kr/ tdgkilometer. For dvriga niitet tas
avgiften ut pa basniva 3,50 kr/tagkilometer.

2l Avgiften tas ut klockan 06-09 och klockan 15-18 (433 kr/passage).
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avgifter i tilldelningen av en 6verbelastad stricka®. Flera andra linder har
avgifter som motsvarar extra avgifter for 6verbelastad infrastruktur. I ett
fatal lander anvinds auktioner.

Fungerar kapacitetsstyrande avgifter pa jarnvagen?

En kartlaggning inom IRG-Rail (2019) 6ver kapacitetsstyrande avgifter i
EU-lénder visar att sadana avgifter pa jarnvégen i praktiken anvinds i liten
utstrickning. Det finns inte heller nagra exempel dér de har fatt forvéintad
effekt.

I teorin borde avgifter som speglar knapphet kunna bidra till minskad
trangsel pa sparen. Det finns dock en rad faktorer som hindrar avgifter for
tilltrdde till sparen och andra ekonomiska instrument for att fungera
effektivt for att minska trangseln pa sparen. For det forsta ger avgifter under
peak enbart effekt om resendrerna ar kédnsliga for prisfordndringar. Eftersom
peakarna ofta uppstar pa grund av att resendrerna ska till och fran jobbet och
ddrmed styrs av arbetstider dr efterfragan inte sirskilt elastisk. For det andra
ar tagldgen inte enkelt utbytbara mot varandra och virdet av ett taglige
beror pa vilka andra taglagen ett jarnvagsforetag far. For det tredje &r
banavgifternas andel av sammanlagda kostnader, och jamfort med andra
ekonomiska 6verviganden, forhallandevis liten (IRG-Rail, 2019).

Kapacitetsstyrande skatter pa vag
Trangselskatter

I dagsléget tas en trangselskatt ut pa viagsidan. Det dr, som namnet antyder,
inte en avgift men har ett kapacitetsstyrande syfte. Trangselskatten tas ut i
Stockholm och Goteborg och syftar till att minska trangseln. Skatten tas ut
pa bestdmda tider, men vilka tider det handlar om och hur hog kostnaden &r
ser olika ut i Stockholm och Goteborg?.

Fungerar kapacitetsstyrande skatter pa vagen?

2020 utvirderade Trafikverket tringselskatten i Stockholm?*. Utvirderingen
visade att trangselskatten har storre effekt pa privatresenirer, vilket dven
tidigare utvirderingar av tringselskatten har pavisat (Trafikverket, 2020).

22 Trafikverket har hittills inte tagit ut ndgon extra avgift, men skulle kunna vara ett sitt att styra efterfrigan pa
kapacitet genom avgiftssystemet. En budgivningsmodell skulle vara mdojlig att infora.

2 1 Stockholm #r det hogsta beloppet per dag och fordon 135 kronor under hégsésong och 105 kronor under
lagsdsong. Hogsidsong ér perioden 1 mars-dagen fére midsommarafton och 15 augusti-30 november. Lagsidsong dr
Ovrig tid. I Goteborg &r det maximala beloppet per dag och fordon 60 kronor. I bada stiderna differentieras skatten
utifran de tidpunkter pa dagen da det ar mest trafik (Transportstyrelsen, 2021a). Beloppsnivaerna &r reglerade i
bilagor till lagen (2004:629) om tringselskatt och beslutas av Riksdagen. Beloppsnivderna har #ndrats i omgéngar,
senast den 1 januari 2020 da de dndrades i Stockholm. Forslagen pa de nya nivaerna baserades pa en
underlagsrapport som tagits fram av Trafikverket.

2+ Covid-19 forsvarade utvirderingen av effekterna eftersom pandemin péaverkade trafikflodena.
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