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INLEDNING

Svenskt Naringsliv har gett i uppdrag &t FB Strategi (Fredrik Bergstrom) att i samarbete med WSP
Advisory (Tore Englén) ta fram en promemoria som kan tjana som underlag fér organisationens
remissvar pa utredningen "Statens ansvar for det svenska flygplatssystemet” (Ds 2023:3).

Promemorian har inte ambitionen att vara en heltdckande analys av den mycket omfattande och
mangfacetterade utredningen utan har ett tydligt fokus pa de fyra alternativ till forandrat agande i
Swedavia som lanseras i betédnkandet:

e Lagg Stockholm/Arlanda i ett bolag skiljt fran den dvriga Swedaviakoncernen och 6ppna upp
for privat agande i detta nybildade bolag.

e Dela upp dagens koncern i ett "Swedavia 1 och 2”. Bolaget "Swedavia 17, som innehaller alla
de flygplatser som &r eller har méjlighet att bli [bnsamma, bjuds ut p& den privata
kapitalmarknaden. Bolaget "Swedavia 2”, dar dvriga flygplatser i det nationella basutbudet
placeras, kvarstar i helstatlig dgo.

e Privata investerare erbjuds att kdpa in sig i hela Swedavia, utan nagra férandringar i bolagets
utbud av flygplatser.

e Swedavias kommersiella verksamhet, exempelvis parkering och handel, placeras i ett separat
bolag dar privat agande tillats.

Utover dessa fyra forslag har FB Strategi och WSP Advisory &ven ombetts att analysera ett femte
alternativ som innebar att Stockholm/Arlanda initialt kvarstar i statlig &go men i ett separat
holdingbolag. Syftet med en sadan férandring skulle vara att koncentrera utvecklingsresurser till
Arlanda och ge mojlighet till 6kad upplaning utan att belasta soliditeten i Swedavia AB.

Promemorian &r disponerad enligt féljande:

| ett inledande avsnitt analyseras i vilken utstrackning det ar motiverat med mer omfattande
forandringar i agaren statens forhallningssatt till Swedavia. Vi gor detta genom att studera dels hur
trafikutvecklingen pa Stockholm/Arlanda utvecklats visavi sina nordiska konkurrentflygplatser, dels hur
Swedavia presterat rent foretagsekonomiskt i forhallande till sina motsvarigheter i Finland, Norge och
Danmark.

| ett andra avsnitt sammanfattar vi vad ekonomisk forskning — bade teoretisk och empirisk — séager om
privat &gande infrastruktur i allmanhet och flygplatser i synnerhet.

Vidare, i promemorians tredje avsnitt, redovisas resultatet fran en serie intervjuer dar aktorer pa den
svenska marknaden fatt ge sin syn pa privat 4gande i flygplatser och d& i synnerhet
Stockholm/Arlanda.

Storleken pa Swedavias samhallsansvar, det vill sédga bolagets ansvar for att genom
korssubventionering halla liv i ett antal mindre regionala flygplatser, har tydliga konsekvenser for vilka
former av privat &gande som &ar mojligt/énskvart. | ett fijarde avsnitt analyserar vi darfér omfattningen
pa detta samhallsansvar, saval i termer av hur manga av basutbudets tio flygplatser som kan antas
vara forlusttyngda som storleken pa det sammantagna underskott som dessa flygplatser genererar.

Slutligen, i ett femte konkluderande avsnitt, gar vi systematiskt igenom for- och nackdelar med vart
och ett av utredningens fyra forslag kring férdndrat &gande i av den statliga flygplatsstrukturen. |
denna genomgang ger vi aven plats till den av Svenskt Naringslivs lanserade idén om ett "Arlanda
holding AB”.



BEHOVS ETT NYTT STATLIGT FORHALLNINGSSATT
TILL SWEDAVIA?

Flyget ar av central betydelse for den langsiktiga ekonomiska tillvaxten genom att bidra med
tillganglighet till resten av varlden och inom landet. For att flyget ska fungera pa basta satt kravs att
flygplatserna ocksa fungerar pa basta satt. Att forvalta flygplatsinfrastrukturen val handlar sdledes om
att varda en viktig bas for tillvaxt och valstand.

Mot den bakgrunden &r det inte forvanande att flyget och flygplatsernas utveckling under de senaste
aren har belysts i ett flertal offentliga utredningar och flera av dessa tangerar ocksa fragan som star i
fokus pa denna promemoria, det vill sdga privat &gande av det som idag ar statligt 4gd och forvaltad
flygplatsinfrastruktur. Vi har redan namnt de tdmligen konkreta forslag som lanseras i "Statens ansvar
for det svenska flygplatssystemet” (Ds 2023:3). Men liknande resonemang aterfinns saval Anders
Sundstroms avrapportering till regeringen ar 2016 gallande samordningsuppdraget kring bostader och
flygplatser i Stockholmsregionen (N2016/02702/PUB) som i den nyligen avslutade statliga utredningen
kring en plan for utvecklingen av Arlanda (Ds 2022:11)

Samtliga dessa tre utredningar konstaterar ett stort kapitalanskaffningsbehov kopplat till utvecklingen
av Stockholm/Arlanda och att detta inte utan vidare kan I6sas genom &agaren staten, exempelvis
genom kapitaltillskott eller att tillata Swedavia ta upp lan i Riksgalden, eftersom som ett sadant
forfarande sannolikt skulle strida mot EU:s statsstodsregler. | ljuset av detta identifierar bagge
utredningarna kapitaltillskott frén privata investerare som en vag framat, |at vara att Anders Sundstrom
namner detta handlingsalternativ mer implicit och inlindat.*

Stockholm/Arlanda tappar snabbt mot sina nordiska konkurrenter

Stockholm/Arlandas kapitalanskaffningsbehov ar ett viktigt och relevant argument for ett forandrat
agarskap, men ett nog sa starkt argument torde vara att nytt 4garskap skulle kunna tillfora vitalitet,
nytéankande och kommersiellt driv till en verksamhet som uppvisar en forhallandevis svag utveckling.

Sa sent som ar 2001 var Stockholm/Arlanda Nordens stérsta flygplats, sett till det totala antalet
passagerare. Knappt tva decennier senare, ar 2019, hade flygplatsen degraderats till Nordens tredje
storsta, passerad av saval Copenhagen/Kastrup som Oslo/Gardemoen. Ser man endast till
utrikestrafiken ar dock Stockholm/Arlanda alltjamt nummer tva efter Copenhagen/Kastrup, men
avstandet ned till Oslo/Gardemoen och Helsinki/Vantaa &r relativt litet och har krympt snabbt de
senaste 15-20 aren (se tabell 1).

| termer av procentuell passagerartillvaxt under perioden 2003—-2019 kan vi notera att
Stockholm/Arlanda uppvisar samst utveckling av de fyra nordiska storflygplatserna, saval vad galler
total trafik som inrikestrafik. Begréansar man sig till utrikestrafik har tillvéxten for Stockholm/Arlanda
faktiskt varit nagot battre an pa Copenhagen/Kastrup, men klart samre an fér Oslo/Gardemoen och
Helsinki/Vantaa dar den internationella trafiken i bagge fallen véxte med omkring 200 procent mellan
2003 och 2019.

1 Sundstrom skriver (Mer flyg och bostader, s 136): "Enligt min bedémning bér regeringen se 6ver sin styrning av Swedavia for
att underlatta bolagets mojligheter att ekonomiskt bara kommande investeringsbehov pa Arlanda. Det handlar om exempelvis
om avkastnings- och utdelningskrav samt lanebegransningar. Men det kan ocksa handla om behovet av kapitaltillskott, mojliga
samarbetspartners eller alternativa finansieringsmaojligheter.
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Tabell 1. Antal passagerare i reguljar flygtrafik pa de fyra stérsta nordiska flygplatserna. Procentuell
utveckling 2003-2019 inom parentes.

Totalt Utrikes Inrikes
Copenhagen/Kastruo 28,8 (78) 27 (79) 1,8 (57)
Helsinki Vantaa 21,3 (145) 18,4 (204) 2,9(11)
Stockholm Arlanda 25,8 (69) 20,9 (112) 4,9 (-10)
Oslo Gardermoen 27,6 (124) 15,7 (194) 11,8 (70)

Kalla: Bearbetning av data fran Eurostat och Statistisk sentralbyra.

Tillvaxten i antalet passagerare - i absoluta tal eller procentuella termer - &r férvisso centrala
indikatorer for hur en flygplats utvecklas, men kan vid en jamférande analys ocksa ge en missvisande
bild av hur konkurrensforhallandena utvecklats.

Volymen pa flygresandet &r, utover en rad geografiska forhallanden, i grund och botten en funktion
den omgivande ekonomins storlek. En rimligare utgangspunkt om man ska beddéma hur de fyra
nordiska storflygplatserna statt sig i konkurrensen ar darfor att studera hur pass val trafiken utvecklas i
forhallande till tillvaxten i den nationella ekonomin.

Detta gors i tabell 2 nedan dar vi redovisar sa passagerarutvecklingens s kallade elasticitet med
avseende pa BNP-utvecklingen i respektive land. En elasticitet ar ett matt utrycker med hur manga
procent den beroende variabeln, i detta fall flygresandet, forédndras nar den oberoende variabeln
(BNP) forandras med en procent.

Elasticiteten ar berédknad med avseende pa BNP-forandringen under perioden 2003-2019, utryckt i
euro och saval i fasta som I6pande priser. Det finns goda argument for bagge dessa alternativa matt.
BNP i Iopande priser och uttryckt i euro ar en god indikator pa hushallens internationella kopkraft och
torde darfor val aterspegla den underliggande efterfragan pa turismrelaterade flygresor. Det andra
mattet, dd BNP i stallet utrycks i fasta priser, representerar den volymmassiga tillvaxten i ekonomin
och torde darfér vara en god reflektion av naringslivets underliggande efterfragan pa flygtransporter.

Som framgar av tabell 2 uppvisar Stockholm/Arlanda genomgaende lagst elasticiteter av de fyra
flygplatserna. Undantaget ar da vi studerar utrikestrafiken och relaterar denna till BNP i lbpande priser,
da faktiskt Copenhagen/Kastrup uppvisar en nagot lagre elasticitet. Den samlade bilden &r anda att
Stockholm/Arlanda &ar den av de fyra nordiska storflygplatserna som under perioden 2003-2019 varit
klart samst pa att omvandla den underliggande ekonomiska tillvaxten i 6kat flygresande.

Att Nordens stdrsta ekonomi numera har den tredje storsta flygplatsen ar i grunden ett uttryck for att
Swedavia och dgaren svenska staten varit foga framgangsrika i att varna flygplatsens internationella
konkurrenskraft. Men, det finns &ven andra och for staten/Swedavia formildrande omsténdigheter
som bor framhallas. En sddan omstandighet ar den rent geografiskt betingade konkurrensférdel som
det mer sydligt belagna Copenhagen/Kastrup har visavi Stockholm/Arlanda nar det galler internationell
transfertrafik. Vidare kan det noteras att utrikestrafiken, som i samtliga nordiska &r flygindustrins
draglok, fér Sveriges del uppvisar en férhallandevis svag koncentration till Stockholm/Arlanda. Ar 2019
stod Stockholm/Arlanda fér 67 procent av den reguljara utrikestrafiken i Sverige, vilket visserligen &r
pa ungefar samma nivd som Oslo/Gardemoen (69 procent) men betydligt lagre an saval
Copenhagen/Kastrup (85 procent) och Helsinki/Vantaa (96 procent). Dartill finns det i Sverige - framfor
allt i sodra och mellersta Sverige - en konkurrensyta mellan inrikes flyg och tdg som inte har sin
motsvarighet i vare sig Danmark eller Norge, vilket tillsammans med alltmer klimatmedvetna resenéarer
kan forklara den mycket svaga utvecklingen av inrikesflyget p& Stockholm/Arlanda.



Tabell 2. Flygtrafikens elasticitet m a p BRP-férandring pa de fyra stdrsta nordiska flygplatserna.

Totalt Utrikes Inrikes
Lépande priser Fasta priser Lopande priser Fasta priser Lépande priser Fasta priser
Copenhagen 1,3 3,2 1,3 3,0 2,3 2,3
Helsinki Vantaa 2,5 6,6 3,5 6,8 0,5 0,5
Stockholm Arlanda 1,1 1,6 1,8 2,2 -0,2 -0,2
Oslo Gardermoen 1,5 4,3 2,4 5,6 2,4 2,4

Kalla: Bearbetning av data frAn Eurostat och Statistisk sentralbyra.

Swedavia uppvisar lag ldnsamhet om man beaktar graden av samhallsansvar
Stockholm/Arlandas bristande formaga att visavi de dvriga nordiska flygplatserna att ta tillvara den
underliggande efterfrdgan pa flygresor kommer aven till uttryck i den rent foretagsekonomiska
prestationen for Swedaviakoncernen.

| tabell 3 nedan jamférs Swedavias genomsnittliga rorelsemarginal under perioden 2015-2019, fore
respektive efter avskrivningar, med motsvarande lIénsamhetstal for de 6vriga tre stora nordiska
flygplatsbolagen. Som framgér star Copenhagen Airports i en klass for sig med en genomsnittlig
rorelsemarginal pa 56,9 (EBITDA) respektive 37,9 procent (EBIT) under den aktuella perioden. Ovriga
bolag, som tillskillnad fran Copenhagen Airports, &r helstatliga och dessutom forvaltar ett storre antal
mindre flygplatser, ligger tamligen samlat kring en rorelsemarginal som ar ungeféar halften av vad
Copenhagen Aiports Group uppvisar.

Men, och det &r ett viktigt men, detta ska inte tas till intékt for att Swedavia i féretagsekonomisk
mening ar lika valskott som norska Avinor och finska Finavia. Skalet ar att graden av samhallsansvar
varierar stort mellan bolagen, det vill sdga i vilken utstrackning det inom koncernen sker
korssubventionering av forlustbringande mindre flygplatser.

Utover Stockholm/Arlanda har Swedavia ytterligare nio flygplatser att forvalta och som vi aterkommer
till langre fram gar sannolikt fyra av dessa med forlust. Var bedémning &r att dessa flygplatser ar 2019
gjorde ett samlat underskott (EBIT) pa cirka 100 milioner SEK, vilket motsvarar ca 1,5 procent av
Swedavias totala omséttning (se dven "Swedavias ekonomi och samhéllsansvaret” nedan”). Detta ska
jAmféras med Avinor - vars 41 flygplatser som inte tillhdr gruppen Oslo, Bergen, Stavanger och
Trondheim - &r 2019 gjorde en samlad forlust (EBIT) pa 6ver en miljard NOK, vilket motsvarar éver 9
procent av bolagets omséttning.? Troligen &r totala underskottet for de forlusttyngda flygplatserna i
praktiken annu nagot storre eftersom det utéver de fyra storsta norska flygplatserna torde finnas
ytterligare 6—7 flygplatser inom Avinorkoncernen som uppvisar positiva resultat.

Till skillnad frdn Avinor, men i likhet med Swedavia, redovisar inte finlandska Finavia det ekonomiska
resultatet for enskilda flygplatser. En grov beddmning ger dock vid handen att endast 3 av Finavias
totalt 20 flygplatser har ett passagerarunderlag som ger dem rimliga férutsattningar att generera vinst.
Utover Helsinki/Vantaa handlar det Uledborg och Rovaniemi, som &r 2019 hade 1,1 miljoner
respektive 665 000 passagerare. | utredningen "Statens ansvar for flygplatssystemet” (Ds 2023.3)
anges, utan hanvisning till nAgon specifik kélla, att de Gvriga flygplatserna inom Finavia —
Helsinki/Vantaa bortraknat — gor en arlig forlust pa cirka 30 miljoner euro. Det motsvarar omkring 8
procent av bolagets omséattning.

2 Avinor, Annual and sustainability report 2019.
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Om man skalar bort de forlustbringande flygplatserna fran Avinor skulle rérelsemarginalen (EBIT) 6ka
fran knappt 17 procent (genomsnitt for perioden 2015-2019) till &tminstone 27 procent, medan
motsvarande forandring i Swedaviakoncernen beddms resultera i att rérelsemarginalen stiger fran lite
knappt 17 procent till cirka 19 procent. Det foretagsekonomiska konsekvenserna fér Finavia av att helt
eliminera samhéllsansvaret torde bli ungefar desamma som for Avinor, det vill sdga att
rérelsemarginalen dkar med omkring 10 procentenheter.

Vad galler Swedavias prestation visavi det semiprivata Copenhagen Airports Group férsvaras
jamforelsen av att det danska flygplatsbolaget i princip har alla sina passagerare koncentrerade till
Copenhagen/Kastrup, vilket ger dem tydliga skalférdelar.® Darfor torde vara mer rattvist att betrakta
Copenhagen Airports resultat i relation Stockholm/Arlandas, men det oméjliggérs av att Swedavia inte
redovisar ekonomin fér enskilda flygplatser.

Men, ytterst lite talar for att Stockholm/Arlanda ar en lika ldnsam flygplats som Copenhagen/Kastrup.
Under aren 2015-2019 uppvisade Copenhagen Airports A/S en genomsnittlig rérelsemarginal (EBIT)
pa nastan 38 procent. Med omkring 65 procent av Swedavias totala passagerarvolym sa skulle det
sannolikt kravas att bolagets 6vriga flygplatser uppvisade en samlad rérelsemarginal pa cirka -20
procent for att Stockholm/Arlanda skulle n& upp till Copenhagen Airports resultat. Som diskuterat mer i
detalj langre fram in promemorian forefaller det dock hogst osannolikt att sa skulle vara fallet, snarare
tyder det mesta pa den 6vriga flygplatsverksamheten inom Swedavia som helhet ar stabilt Ilonsam.

Den bild som framtrader ar saledes att Swedavia i foretagsekonomisk mening, nar man tar hansyn till
graden av samhallsansvar, troligen presterar markant samre an de tva andra helstatliga nordiska
flygplatsbolagen Avinor och Finavia. Dartill kan vi konstatera att Stockholm/Arlanda med mycket hég
sannolikhet uppvisar en vasentligt lagre lonsamhet an den semiprivata nordiska konkurrenten
Copenhagen/Kastrup.

Tabell 3. Rorelsemarginal, EBITDA respektive EBIT, for de fyra stdrsta nordiska flygplatsbolagen.
Genomsnitt for perioden 2015-2019.

Flygplatsbolag EBITDA EBIT Passagerare
Avinor Group 33,1 16,9 52,4
Copenhagen Airports Group 56,9 37,9 29,1
Finavia Group 33,0 14,4 22,9
Swedavia 35,2 16,8 40,2

Kélla: Bearbetning av data fran respektive bolags arsredovisningar.

% Den andra flygplatsen inom koncernen, Roskilde Iufthavn, hade &r 2019 17 000 passagerare.



PRIVATISERING AV FLYGPLATSER - VAD SAGER
FORSKNINGEN?

| utredningen "Statens ansvar for flygplatssystemet” (Ds 2023:3) lyfts fragan om man ska 6ppna upp
for att pa ett eller annat sétt privatisera delar av Swedavia. | denna del av promemorian fordjupas
denna fragestallining. Inledningsvis diskuteras privatisering av infrastruktur ur ett teoretiskt perspektiv.
Déarefter foljer en kort genomgang av empiri om privatisering av flygplatser.

Varfor/varfor inte privat agande/kontroll av infrastruktur?

Vem som ska aga/kontrollera infrastrukturen kan vara en ideologisk fraga, men ocksa en
effektivitetsfraga. | denna underlagspromemoria berérs inte den ideologiska dimensionen utan fokus
ar pa om det ar effektivt eller ineffektivt med privat agande/kontroll av infrastrukturen.

Inom nationalekonomin finns en lang forskningstradition som handlar om vem som ur ett
effektivitetsperspektiv bor aga infrastrukturen. Det dvergripande argumentet for att det offentliga ska ta
ansvar for infrastrukturen ar att det foreligger sa kallade marknadsmisslyckanden. Dessa kan ta sig
olika former, men om vi exemplifierar med transportinfrastrukturen &r det ett omrade med potentiellt
inslag av marknadsmisslyckanden. Transportinfrastruktur (och aven annan infrastruktur) bar bland
annat drag av naturligt monopol, det vill siga kostnaderna for att bygga infrastruktur &r sa stora att
ingen privat aktor vill ta pa sig dessa kostnader och risker och darmed byggs samhallsnyttig
infrastruktur inte.

| den nationalekonomiska litteraturen har detta lett fram till slutsatsen att infrastrukturen bor
tillhandahallas av offentliga akttrer, snarare &n av privata aktorer. | en uppmarksammad artikel fran ar
1974 utmanade ekonomen Ronald H Coase detta perspektiv utifran exemplet fyrar. Coase analys av
utvecklingen av de engelska fyrsystemen visar att flera privata entreprendrer byggde och drev fyrar
I[6bnsamt, trots att just fyrar &r ett klassiskt exempel pa kollektiv vara vars tillhandahallande forutsatter
statligt ingripande (Coase,1974).

Ett annat perspektiv som ofta lyfts fram i samband med sé kallad Offentlig-Privat-Samverkan (OPS) ar
att staten kan lana billigare &n privata aktérer och i och med att det ofta handlar om mycket stora
investeringar blir hogre kapitalkostnader en utmaning for mer privata initiativ. Det ligger en hel del i att
staten i normalfallet lanar billigare &n privata aktérer, men samtidigt finns det till exempel mycket stora
pensionsfonder som ocksa kan lana billigt. Huruvida kapitalkostnadsargumentet galler beror ytterst pa
om den investering som gors ar samhallsekonomiskt motiverad, byggs snabbt samt férvaltas och
utvecklas pa basta satt. Sa ar inte nodvandigtvis fallet.

Ett kompletterande perspektiv handlar mer om huruvida staten &r en optimal investerare och forvaltare
av infrastruktur. Det kan mycket val vara sa att det finns marknadsmisslyckanden och att det darmed
ar motiverat med offentliga initiativ, men samtidigt finns det ocksa problem med politikmisslyckanden.
Till dessa kan ndmnas informationsproblem, kompetensproblem och incitamentsproblem. Enligt det
forstndmnda saknar det offentliga ofta all relevant information for att fatta ratt investeringsbeslut. Om
man exempelvis Gvervager att investera i en ny bro s behdver man information om framtida
nyttjande, vilket inte ar helt |att att avgora (privata aktorer har dock samma problem).

Kompetensproblemet handlar om det kravs hog kompetens for att bade bygga och driva infrastruktur
pa ett effektivt och vardeskapande satt och det ar inte givet att en offentlig myndighet eller ens ett
statligt bolag lyckas bygga upp samma kompetens som foretag som verkar pa konkurrensutsatta och
ofta globala marknader.

Incitamentsproblemet handlar om att politiska 6nskemal drivna av ibland samhallsnytta och ibland
inflytelserika intressegrupper gor att suboptimala ekonomiska beslut tas.
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Det &r med andra ord inte givet att offentliga aktérer ar de mest effektiva investerarna eller férvaltarna
av infrastruktur, oavsett om det foreligger marknadsmisslyckanden eller gj.

| WSP/LTH (2019) finns ett mer omfattande resonemang om vad privatisering kan bidra med i termer
av aktiv agarférvaltning och sammanfattningsvis lyfts féljande argument fram:

e att 0ka effektiviteten i forvaltning, drift och underhall

e att Oppna for mer innovation och entreprenérskap

o att frigbra resurser for att investera i ny infrastruktur

e att skapa drivkrafter for alternativ och kompletterande anvéndning av
infrastrukturtillgangar, s.k. "multiuse”

o att 6ka mdjligheterna for pensionsférvaltare och férsakringsbolag att investera i
infrastruktur

Privat agande/kontroll av infrastruktur ar inte ovanligt

Teori &r en sak, men hur det ser ut i verkligheten ar en annan. Det man kan konstatera ar att inslaget
av privata 4gande av infrastruktur dels har skiftat over tiden, dels ar relativt vanligt. Som framgar av
tabell 4 nedan sé finns det idag ett relativt stort inslag av privat agande/kontroll nar det galler
grundlaggande svensk infrastruktur. Internationellt finns det ocksd manga exempel pa privat
agande/kontroll inom samtliga av nedan infrastrukturslag.

Sammanfattningsvis kan man saledes konstatera att privat d&gande/kontroll av infrastruktur inte ar
ovanligt. Nar det specifikt géller flygplatser kommer vi senare visa att av ca 2400 flygplatser i varlden
har drygt 430 privatiserats sedan ar 1996.

Det kan aven tillaggas att offentliga aktorer inte nddvandigtvis forvaltat infrastrukturen effektivt. | ett
flertal rapporter fran Svenskt Naringsliv har den s.k. "Infrastrukturskulden” belysts. Bristande skotsel
och uppgradering av infrastrukturen (t ex vag, jarnvag, VA och energi ar ndgra omraden) &r
omfattande och handlar ackumulerat om 100-tals miljarder kronor. Bristerna har dven papekats av
andra aktorer, se t ex WSP (2022) och Detter & Folster (2022). Aven Riksrevisionen har papekat att
det finns stor forbattringspotential nar det galler offentlig forvaltning av infrastrukturen, se
Riksrevisionen (2020).



Tabell 4. Oversikt av agarskap for olika typer av infrastruktur i Sverige

Agande

Vag Trafikverket. Det Gator i tatort Enskilda vagar
allmanna vagnatet

Jarnvag Trafikverket. Jarnvagsnat | Tunnelbana, sparvag Hamn- och
industrispar

Typ av infrastruktur

Elnat Stamnatet (Sv Kraftnat) + | Lokalnat (kommunala bolag) | Lokal- och regionnat
vissa lokal- och regionnat
(Vattenfall)

Fiber Telia Sonera Stadsnat (kommunala bolag) | Stadsnat (privata
bolag)

VA Kommunalt monopol (vissa
kommuner samverkar)

Hamnar Halften kommunalt dgda Halften delvis privat
dgda

Vilka former kan privatisering ta sig?

Organisering av dgande, styrning och kontroll av infrastruktur kan ta sig olika former. Ytterst handlar
det om olika former av agarstyrning och huvudfradgan ar vilken form som ar mest andamalsenlig for
olika infrastrukturtillgangar. Det handlar om att aktivt valja férvaltningsform — myndighets- eller
bolagsform — och, om man véljer bolagsformen, ta stéllning till vem eller vilka som &r mest [Ampade
agare for detta bolag. Privatisering av en befintlig infrastrukturtillgang innebar att férvaltningen évergar
fran en myndighet eller offentligt bolag till ett helt eller delvis privatagt bolag. | figuren nedan ges en
schematisk skiss av olika former av &gande/kontroll.

Kopplat till forvaltnings- och dgarform ar ocksa frdgan om finansiering. Infrastruktur kan vara
skattefinansierad, sdsom merparten av det allmanna vagnatet och jarnvagsinfrastrukturen i Sverige.
Den kan ocksa finansieras genom brukaravgifter (natavgift for att finansiera elnatet) eller en
kombination av skatter och avgifter. Infrastrukturtillgangar kan ocksa finansieras med hyresintakter
och exploatering av fastigheter och mark.
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Figur 1. Exempel pa olika former av 4gande

Infrastruktur Forvaltning Agande Finansiering

Koncessioner — offentlig &gare/bestallare,
privat leverantor, riskoverforing till

Samfalligheter/ -
enskilt agda Privat dgande Skattefinansiering

Brukaravgifter
Offentligt dgande

Infrastruktur- Hyror, férsaljning
tillgang av mark,
Privat/offentligt exploatering av

{vég, bro, tunnel, agande fastigheter etc.

spar, nat- och
kraftforsorjning,
flygplats, hamn

etc.) \
Myndighet Offentligt

Kalla; WSP/LTH (2019)

Privata investeringar i infrastruktur

Privata investeringar i infrastruktur kan vara sa kallad agarvaxling, det vill sdga dgande och eller
kontroll av en existerande tillgang dverfors helt eller delvis till en eller flera privata aktorer. Ibland ar de
privata aktorerna semiprivata som t ex pensionsfonder. Privata investeringar i infrastruktur kan ocksa
ge genom offentlig-privat samverkan (OPS). OPS ar ett samlingsbegrepp for olika modeller att
involvera privat kapital i finansieringen av nya investeringar i infrastruktur eller andra bygg- och
anlaggningsarbeten, det vill sdga i bygg- och anlaggningsfasen, men dar projektbolaget &ven har ett
ansvar for driften under en langre tid och far en ersattning for detta (brukaravgifter eller
tillganglighetsbaserat). Ofta far projektbolaget en koncession att driva infrastrukturobjektet under en
langre period. Detta var till exempel fallet fér Arlanda Express och fér Nya Karolinska.

Vid privatisering, det vill sdga agarvaxling av befintliga infrastrukturtillgangar, &r manga av de
osékerheter som finns i byggandet och driften av ny infrastruktur betydligt farre. Det féreligger
exempelvis inte samma byggrisker och osakerhet vad galler framtida efterfrdgan. Men andra
oséakerheter vid privatisering ar jamférbara med OPS vid nyinvesteringar, sdsom makroekonomiska
risker samt risker kopplade till teknikskiften och olika typer av férandringar i t ex trafiksystemet som
forandrar villkor och efterfrdgan pa vaginfrastruktur. Ett alternativ till OPS for att f& in privat kapital i
infrastrukturinvesteringar ar Regulatory Asset Base (RAB). | korthet gar modellen ut pa att en privat
aktoér som investerat i infrastruktur regelbundet forhandlar om ersattningar och villkor.

Total privatisering innebar att ett privat bolag ager hela infrastrukturen utan att det foreligger nagra
sarskilda restriktioner, det vill siga som att dga vilken annan tillgdng som helst. Att inte privatisera
innebar att det ar en offentlig &gare som &ger och driver infrastrukturen helt och hallet. Partiell
privatisering ar alternativ daremellan.

En vanlig form ar sa kallad koncession, det vill sdga en aktor far under viss period rétt att kontrollera
hela eller delar av infrastrukturen. Fordelen for den offentliga Agaren &r att man har mojlighet att aterfa



infrastrukturen nar koncessionen Iéper ut. En annan variant ar nagon form av bolag dar det finns ett
samagande. For att det ska ses som privatisering bor de privata delagarna ha majoriteten i bolaget.
Aven hiar kan man tanka sig att man ager hela eller delar av infrastrukturen. Ett exempel p& det senare
ar energiinfrastrukturen dar Svenska Kraftnat ager distributionen, medan produktionen utgérs av flera
olika bolag varav vissa ar helt privata, andra helt statliga och en del har blandat dgande.

En variant som inte ar privatisering utan snarare ett 6kat inslag av kommersiell styrning ar offentliga
bolag som forvantas verka pa konkurrensutsatta marknader, har vinstkrav pa sig, har en styrelse med
naringslivsrepresentanter. Exempel pa detta & manga av de statliga bolagen och Swedavia ar ett
exempel pa denna modell.

En form av privat 4gare som ar vanligt forekommande vid privatisering av infrastruktur ar s kallade
Infrastrukturfonder. Fonden &r den ekonomiska och juridiska enhet som investerar i t ex en flygplats.
For att kunna genomféra investeringen skaffar sig fonden kapital ("reser kapital”) fran t ex
pensionsfonder och forsakringsbolag som via infrastrukturfonden vill fa en dnskad avkastning pa
infrastrukturinvesteringar. Infrastrukturfonden adderar darefter mer kapital genom att lana fran
kapitalmarknaderna, dvs man far havstang pa sitt egna kapital. Det totala kapitalet anvands déarefter
for att kopa och driva ett infrastrukturbolag, t ex en flygplats. Detta bolag kan i sin tur ocksa lana fran
kapitalmarknaderna.

En infrastrukturfond ar ytterst intresserad av en god vinst och en vardedkning for att dels kunna
aterbetala lanen, dels ge pensionsfonderna m.fl. en god avkastning pa sina satsningar. For att uppna
detta har infrastrukturfonden incitament att vara en aktiv och kompetent dgare som arbetar bade med
intékts- och kostnadssidan. En hel del infrastrukturfonder vill géra en "exit” efter ett antal ar. Antal ar
varierar mellan olika fonder, men det ar inte ovanligt att man vill realisera vardetillvaxten inom 7-10 ar.
Exempel pa infrastrukturfonder i Sverige ar t ex Polhem Infra (som har AP-fonderna som
bakomliggande agare) eller Infranode som har kapital fran olika aktérer. Exempel pa internationella
infrastrukturfonder som ocksa investerat i flygplatser ar Ciclad (16 flygplatser), Macquarie (11), Advent
International (7) IFM Investerors (6) och F2i (5).

Privat agande av flygplatser — omfattning och erfarenheter

En viktig fraga staten/agaren bor stalla sig om man ska privatisera Arlanda ar om det kommer att leda
till en positiv utveckling (6kat antal resande, battre utbud av destinationer, battre service mm)? En
kompletterande frdga ar om det spelar vilken typ av privat agare som far ansvar for utvecklingen? En
tredje frdga vad mer dgaren kan gora for 6ka sannolikheten att det blir ett onskvart utfall. For att svara
pa denna fraga racker det inte med erfarenheter fran nagon enstaka flygplats utan idealt vill man
utvardera manga exempel pa privatisering av flygplatser. Man behéver kontrollera for att andra
underliggande faktorer kan vara det som forklarar utvecklingen och det inte nddvandigtvis ar
privatiseringen som ar den viktigaste orsaken.

Forskningen inom omradet "effekter av privatisering av offentlig verksamhet” ar relativt omfattande och
éverlag finns det indikationer p att privatisering manga ganger bidrar till battre utveckling, men
samtidigt betonas ofta vikten av god konkurrens som en forstarkande faktor. Manga studier visar
ocksa pa att det finns skillnader mellan olika typer av offentliga verksamheter som privatiseras samt
att den institutionella kontexten ar viktig (regleringar mm som definierar incitamentsstrukturen och
marknadernas funktion).

Nar det specifikt galler flygplatser finns det en del studier, men nastan inga som tar ett stérre grepp
och forsdker utvardera den dvergripande effekten av privatisering. Nyligen har det dock kommit en
studie som gor precis just detta (Howell et al, 2022). D& denna studie ar relevant for var fragestallining
redovisas nedan en kort sammanfattning. Det ska ocksa tillaggas att studien &r ambitiés och valgjord
samt publicerad av NBER som ar en av de ledande forskningsinstitutionerna i USA.
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For att undersoka effekter av privatisering studeras 2444 flygplatser i 217 lander under perioden 1996
till 2019. For dessa flygplatser har en databas sammanstallts som beskriver antalet passagerare, antal
flighter, forseningsdata, finansiella nyckeltal men ocksa en del kvalitativa variabler som fangar hur
passagerarna upplever kvaliteten pa flygplatserna. Till detta har aven en rad andra s.k.
kontrollvariabler adderats (t ex BNP). Databasen &r déarefter delats in tre typer av flygplatser. Offentligt
agda flygplatser och privata flygplatser som &gs av private equity (s.k. infrastrukturfonder, i
fortsattningen forkortat PE) och privata flygplatser som har ndgon annan form av privat dgare (non-
PE). Fokus pa PE agande beror enligt forfattarna p& att dessa aktorer ofta ar mycket kommersiellt
orienterade och efterstravar maximal utveckling och avkastning samt att de ofta véljer att leda och
organisera verksamheter sa effektivt som mojligt. PE-fonder &r finansiella mellanhander som har rest
kapital fran ett begransat antal aktérer sdsom pensionsfonder eller privat kapital. | Sverige kan t ex
EQT, Infranode, Polhem Infrastructure beskrivas som PE-fonder. Under perioden har 437 flygplatser
privatiserats (dvs fatt en privat majoritetsdgare) och av dessa har PE-fonder tagit 6ver 102 flygplatser.

Det dvergripande resultatet ar att agarvaxling till infrastrukturfonder forbattrar flygplatsers utveckling.
Resultatet ar svagare for dgarvaxling till andra typer av privata agare. Detta kan delas upp i féljande
delresultat. Nedan sammanstélls de viktigaste

o Trafik

o For PE okar antalet passagerare per flygning med 20%. For non-PE ar resultatet inte
signifikant. For bade PE och non-PE okar den totala trafiken, men for PE &r 6kningen
fyra ganger storre. En viktig orsak kan vara att antalet stora flygplan okar pa
bekostnad av mindre (regionala) flygplan.

e Flygbolag och linjer

o For bade PE och non-PE ¢kar antalet flygbolag som flyger fran en flygplats i
genomsnitt. Antalet linjer 6kar ocksa. Det finns dock en viss trend innan flygplatserna
agarvaxlas. PE verkar satsa mer pa lagprisbolag och de 6kar ocksa antalet linjer,
vilket ffa drivs av dkat antal internationella flyglinjer

¢ Instéllda flyg

o Antalet instéllda flyg minskar om PE ar agare. Vilket tolkas som forbattrad styrning
och effektivitet. Dock gar det att notera att andelen forsenade plan 6kar nagot, vilket
tolkas som en effekt av storre trafikvolymer leder till negativa trangseleffekter.

e Besotkarupplevelser

o Baserat pa enkatundersokningar som gors pa manga flygplatser inom ramen for
organisationen ACIs s.k. ASQ pris finner de att efter privatisering till en PE-agare
Okar chanserna att vinna detta pris.

¢ Finansiella nyckeltal

o Flygplatsavgifter for flygbolagen tkar efter privatisering (géller for bade PE och non-
PE). Detta kan vara kopplat till att privatisering ocksa innebar att eventuella
prisregleringar férsvinner.

o Flygplatsernas vinst (net operating income) dubbleras efter att en PE-&gare har tagit
éver. Det beror troligtvis pa hogre intakter snarare dn kostnadsminskningar. De ser
aven intdktsdkningar for "flygsidan” och for "icke-flygsidan”, d v s kommersiell service
mm. | de fall PE-agda flygplatser séljs till nAgon annan form av privat agare tenderar
saval vinst som intakter att minska

e Typ av dgande

o En flygplats kan dels byta dgare genom att séljas, dels "lanas ut” via en koncession. |
det forsta fallet far &garen mer kontroll 6ver flygplatsen &n i det senare fallet.
Teoretiskt skulle man férvanta sig att "agande” ger mer positiva effekter an
koncession. Resultaten i rapporten ger stod for att detta ocksa har karaktéariserat de
flygplatser som studerats.

e Konkurrensens betydelse



o Att mata konkurrens &r inte helt enkelt, men deras analys indikerar att om det finns
en konkurrerande flygplats i narheten sa blir de positiva effekterna stérre &n om sa
inte ar fallet.

e Selektionsbias

o Om det ar s& att privata aktorer koper flygplatser som har en positiv trend sa ar det
inte sakert att det ar agarvéxlingen som ar orsaken till den battre utvecklingen. Fér att
undersoka detta tittar forfattarna narmare pa utvecklingen fére och efter privatisering.
Genomgaende verkar PE-flygplatser inte ha en tydlig positiv trend fore
privatiseringen. Dock verkar det vara vanligare for andra typer av privata dgare som
kommer in.
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AR ARLANDA INTRESSANT FOR MARKNADEN?

Inom ramen for arbetet med denna promemoria har aktorer p& den svenska marknaden intervjuats hur
de ser pa en privatisering av Arlanda? Nagra av de fragor som har stallts ar:

e Har Arlanda forbattringspotential och finns det efterfragan att kopa Arlanda?

e Varfor kan det vara motiverat med privat agande?

e Vilka ar riskerna med privat dgande?

e Vad bor saljaren tanka pa for att det ska bli basta mojliga affar for bade saljare och kopare och
vilken modell bor véljas?

e Hur sékerstaller man en marknadsdriven och innovativ utveckling?

De som har intervjuats ar aktdrer som ar intresserade av att investera i infrastruktur (t ex
infrastrukturfonder och pensionsfonder), jurister med erfarenhet av agarvaxling av infrastruktur,
forskare, personer med erfarenhet av statliga infrastrukturbolag samt personer med lang erfarenhet av
investeringsradgivning inom infrastruktur och fastigheter.

Har Arlanda forbattringspotential och finns det efterfragan att kopa Arlanda?

Den overgripande bedémningen fran de intervjuade ar att Arlanda har forbattringspotential och har
tappat, inte minst relativt Kastrup. Detta galler flygplatsens innehéall men ocksa internationella
direktlinjer. Arlanda uppfattas mer och mer som en regional flygplats i Norden. Aven om utvecklingen
delvis kan forklaras av konsekvenser av pandemin (vilket ocksa ovriga nordiska flygplatser drabbades
av) sa kvarstar anda kanslan att Arlanda har "tappat tempo”. Detta galler t ex det kommersiella
utbudet, incheckning och bagagehantering. Man lyfter dven att utvecklingen av flygplatsstaden pa
Arlanda verkar ha tappat tempo. Flera pekar aven pa att Arlanda star infor stora investeringar i
terminaler och landningsbanor och en viktig fraga kommer att bli hur man ska fa fram kapital och f4 till
[6nsamhet for dessa satsningar.

En aspekt som ocksa lyfts fram ar att Arlanda &r viktigt for bade Stockholmsregionen och for hela
Sverige, men att dess roll och de insatser som kravs for att stéarka Arlanda inte prioriteras av regionala
och nationella politiska beslutsfattare.

Det finns, aven om samtliga betonar att de inte har fullstandig kunskap om laget, farhagor kopplat till
att SAS blir alltmer "danskt” och darmed kommer att prioritera Kastrup mer i framtiden.

Flera noterar att Swedavia redan idag drivs som ett kommersiellt bolag som férvantas g& med vinst,
har en ledning som har fokus pa intakter och Idnsamhet och som aven finansierar investeringar via
kapitalmarknaderna och inte via staten. Swedavia (och Arlanda) har saledes delvis genomgatt en
transformation fran statligt verk till kommersiellt bolag.

En problematik som flera aterkommer till &r att Swedavia har ett regionalt ansvar via de regionala
flygplatserna man ager. Flera av dessa uppfattas som olénsamma/mindre [6nsamma vilket
komplicerar en eventuell privatisering. Kommer en ny &gare att ta ansvar for Arlanda eller blir det
Arlanda separat och ett antal offentligt &gda regionala flygplatser. | detta sammanhang lyfts aven
problem med eventuell korssubventionering av oldonsamma flygplatser fram. Det &r tveksamt om EU
godkanner att det utgar subventioner till regionala flygplatser om privata dgare koper Arlanda och flera
regionala flygplatser.

Kopplingen till Bromma och de osdkerheter som finns kring Brommas framtida utvecklingen lyfts ocksa
fram som en riskfaktor. Dels om Bromma saljs tillsammans med Arlanda, dels om Bromma inte saljs. |
bada scenarierna finns det osakerhet som kan paverka Arlandas framtida intakter.



Ur ett marknadsperspektiv lyfts dven fram att Arlanda ar en "peak-flygplats”, d v s det ar hogt tryck pa
morgon och sen em/kvall bade for flygningar inom Sverige/Norden men ocksa till manga europeiska
flygplatser. En konsekvens av detta ar att det ar svart fa en jamn efterfragan.

Overlag bedémer samtliga intervjuade dock att en privatisering av Arlanda skulle intressera
marknaden och den stora fragan ar snarare hur privatiseringen utformas, d v s vad ar det som séljaren
staten kommer att vilja sélja.

Varfor kan det vara motiverat med privat gande i en flygplats?

Genomgaende menar de intervjuade att privat &gande dels kan ta sig manga former, dels har
tillampats pa manga flygplatser internationellt (inte minst i Europa, Latinamerika och i Asien) och ofta
bidragit med nytankande, kapital och utveckling. Man konstaterar ocksa att en flygplats ar fullt mojlig
att helt eller delvis privatisera. Tanken att en flygplats ar en tillgang som enbart kan och bér dgas
offentligt far inget stod.

Flera menar aven att det fanns ett storre intresse for 5-10 ar sedan, men om en flygplats skulle
komma ut till férsaljning finns det intresse bade nationellt och internationellt. Dock menar nagra att
flygplatser ar lite mindre attraktiva idag. Dels ur ett hallbarhetsperspektiv dar flygplatser har kommit att
bli ifrdgasatta*. Dels ur ett marknadsperspektiv i o m att den férvantade utvecklingen av antalet
resande ar mer osakert efter pandemin.

Vilka &ar riskerna med privat &gande?

Helt eller delvis dgande av flygplatser &r inte riskfritt. En aspekt pa detta som lyfts fram &r hur
gransdragningsproblem ska hanteras. Ska infrastrukturen separeras fran driften eller inte. Om man
sdaljer och helt privatiserar hela flygplatsen, d v s all infrastruktur och ratten att driva flygplatsen helt
kommersiellt. | ett sddant scenario kan det uppsta en del malkonflikter som behover hanteras. Den
privata dgaren ser t ex ett varde i att maximera parkeringsaffaren, detta kan i sin tur fa negativa
effekter pa kollektivtrafikresandet till Arlanda. Den privata dgaren ser kanske begransat behov av att
l&ta mindre trafikerade regionala linjer far access till attraktiva slot-tider, vilket i sin tur ger negativa
effekter for den regionala tillvaxten och tanken att "hela Sverige ska leva”.®

En annan typ av problem handlar om sakerhetsfragor. En for Sverige viktig strategisk flygplats som
Arlanda ar givetvis ocksa viktig ur ett forsvars- och sakerhetsperspektiv. | handelse av geopolitisk oro
och en tilltagande riskbild for Sverige kommer det finnas intresse fran statligt hall att fa stérre radighet
over flygplatsen, vilket i sin tur kan ge upphov till negativa ekonomiska konsekvenser for agaren.

En ytterligare problematik som har diskuterats under senare ar ar att det finns "ratt” och "fel” agare.
Globalt finns t ex lander, féretag och fonder som investerar i olika typer av tillgdngar. En del av dessa
aktorer uppfattas inte alltid som onskvarda dgare (t ex investeringskapital fran diktaturer eller mindre
demokratiska lander).

Ovan problemomraden gar manga ganger att hantera och ar inte unikt for Arlanda. Det ar sledes
nagot som det maste tas hojd for i de affarsmassiga upplaggen mellan séljaren (staten) och kdparen
(en eller flera privata aktdrer). Exempelvis kan man skriva in klausuler i avtalen som ger staten dkad
radighet 6ver en flygplats vid vissa givna situationer. Man kan aven tankas sig olika former av

4 Bl a finns regulatoriska risker drivet av klimatstyrmedel inom EU och globalt som kan bli
kostnadsdrivande.

5 Denna risk bor inte dvertolkas i o m att tilldelning av start- och landningstider, sk slots, sker genom
EU-férordningen om slots (Council Regulation (EEC) No 95/93 of 18 January 1993 on common rules
for the allocation of slots at Community airports). Och det finns en metodik och en koordinator for det
pa Arlanda. Swedavia kan inte fritt valja bland de som ansoker och detta regelverk kommer aven att
paverka en ny agare. Vad galler upphandlad trafik, sk PSO, reserverar Trafikverket slots pa Arlanda.
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riskdelningsupplagg. T ex att man inte saljer infrastrukturen utan primart lagger ut driften pa
koncession.

En annan problematik med privat &gande ar om det inte blir en agare som vill utveckla tillgangen och
enbart véljer att forvalta den, d v s inte bidrar till att 6ka flygplatsens attraktivitet vilket ar en viktig
anledning till att slappa in ny kompetens. Nagra betonade ocksa risken med hybridformer dar en privat
och offentlig agare tillsammans ager flygplatsen, men har olika mal (god I6nsamhet respektive uppna
olika 6vergripande samhallsmal och inte nédvandigtvis god lonsamhet). Vissa av de intervjuade
menade dock att aven detta gar att hantera genom ett genomtankt upplagg i samband med
forséljningen av flygplatsen.

Vad bor séljaren tanka pa for att det ska bli basta mojliga affar for bade saljare och
kdpare och vilken modell bor valjas?

For saljaren ar det av vikt att tdnka igenom varfor/varfor inte man vill privatisera en flygplats helt eller
delvis. G6r man det exempelvis for att man vill vitalisera och utveckla en flygplats, for att det finns
behov av att fa in investeringskapital eller for att man inte ser det som en priméar offentlig
angeldgenhet? Dessa och andra bevekelsegrunder behover beaktas i ett inledande skede. Givet att
det finns ett intresse av att privatisera sa behover man beakta en rad aspekter. Nedan figur fangar
nagra Overgripande perspektiv.

Figur 2. Privatisering — kontroll och omfattning

OMFATTNING

Hela flygplatsen Delar av flygplatsen
(infrastruktur, drift,
KONTROLL airside/landside)

(GRAD AV AGANDE, Hel privatisering

RATT TILL AVKASTNING, | koncession

FRIHET FRAN Samagande

RESTRIKTIONER, RATT

ATT AVYTTRA MM) Aktivare dgarstyrning

Offentlig dgare

En forsta fragestalining ar om man vill sélja hela eller delar av flygplatsen (omfattning), d v s bade
infrastrukturen (landningsbanor, terminaler, olika fastigheter, parkeringar, bagagehantering mm) och
driften (allt fran start och landning, underhall till ansvar for det kommersiella utbudet). Den andra
fragestallningen ar hur mycket kontroll man ar beredd att slappa ifran sig, d v s ar det fullstandig
privatisering eller en partiell privatisering som ar énskvard. Exempel pa partiell privatisering ar en
koncession, d v s en rétt att under en given tidsperiod utveckla och driva objektet. Ett annat exempel
ar om ett bolag bildas som i stérre eller mindre utstrdckning har privata dgare och att det darmed finns
privat inflytande 6ver objektet. Det gar dven att se framfor sig en aktivare agarstyrning, t ex genom att
I&ta styrelsen vara rekryterad fran privata féretag. Sist, men inte minst kan man tanka sig en helt
offentlig &gare.

Swedavia skulle idag kunna beskrivas som ett foretag med en offentlig &gare, déar det finns ett inslag
av aktiv agarstyrning. Swedavia ar ocksa ett aktiebolag som forvantas generera vinst. Vad galler
omfattning har Swedavia ansvar 6ver hela flygplatsen, dock har vissa delar lagts ut pa privata aktorer,
t ex butiker.

Till dessa 6vergripande fragestallningar kan en tidsdimension adderas. Fas 1 handlar om att forsta
vad man vill uppna med en forsaljning och vilka olika alternativ som ar aktuella. Fas 2 handlar om att



paketera "tillgadngen” pa basta satt sa att man uppnar de mal man vill uppna. | fas 3 ska man salja
tillgangen pa basta mojliga vis, d v s utforma forsaljningen sa att sannolikheten att man uppnéar de mal
man vill uppna ar hog. | fas 4 har tillgangen helt eller delvis privatiserats och i denna fas behoéver det
finnas tydlighet vad kdparen och saljaren har for forpliktelser emot varandra vad géller drift och
utveckling. Fas 5 kan bli aktuell om tillgangen séljs till en annan agare eller om den aterfors till staten
(vid koncessioner).

Figur 3. Olika faser i privatiseringen av infrastrukturtillgang
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Dessa overgripande bilder kan anvandas for att sammanfatta respondenternas svar pa fragan om vad
saljaren och kdparen bor téanka pa for att fa ut mest av en privatisering och vilken modell som bor
tillampas.

Den forsta fragan ar varfor man vill salja. | Arlandas fall pekar flera av de intervjuade pa att Arlanda
har tappat i konkurrenskraft och att det priméara skalet till att slappa in nya &gare och ny kompetens ar
for att de skulle kunna bidra till att vitalisera Arlanda. Behov av t ex extra kapital for stora investeringar
ses inte som det priméra skéalet for en privatisering.

For att gora en flygplats attraktiv att forvarva bor saljaren paketera det man vill sélja val. Ju farre
osakerheter som finns rérande framtida intdkter och kostnader desto hogre ar betalningsviljan.
Faktorer som 6kar betalningsviljan @r t ex om den nya agaren har stor frihet att utveckla flygplatsen. Ju
fler restriktioner som saljaren adderar (t ex att man maste ta ansvar fér mindre regionala och
olonsamma flygplatser) desto svarare blir det att maximera flygplatsens intakter och lonsamhet vilket i
sin tur haller tillbaka betalningsviljan. Det kan finnas kompromisser som sékerstaller att t ex den
regionala trafiken fortsétter att vara prioriterad. En metod kan vara att staten inte inkluderar mindre
och olonsamma flygplatser vid en forséljning och i stéllet betalar separat for att dessa flygplatser ska
kunna fortsatta att erbjuda flyg till och fran Arlanda. Detta innebar saledes att man bara séljer Arlanda
och inte inkluderar de regionala flygplatserna. En annan aspekt som lyfts fram &r att om man valjer ett
koncessionsupplagg ar det viktigt att koncessionen ar tillrackligt lang for att det ska vara intressant att
utveckla flygplatsen och kunna hinna fa avkastning pa& de satsningar som gors. Koncessionen bor
snarare vara 50 ar &n 25 ar och betalningsviljan stiger ju langre period som véljs.

En annan potentiell problematik som lyfts fram ar relationen till SAS. Om Kastrup (pga 6kat danskt
agande) blir viktigare for SAS och Arlanda blir en nadgot mer sekundar flygplats da finns en risk att
Arlanda tappar i betydelse och attraktivitet. Flera av de intervjuade ndmnde aven detta som en
mojlighet. Kan en ny agare bidra till att andra flygbolag far en mer central roll och darmed ocksa kan
erbjuda t ex fler direktlinjer. Flera pekade pé den utveckling som Helsinki-Vantaa genomgatt och dar
man blivit en viktig hub for langflygningar till bl a Asien.

En aspekt som lyfts fram ar att det finns risk for bristande "séljkompetens” och darfér bér en férséljning
foregas av forutsattningslosa samtal med intresserade aktorer och andra kunniga aktérer for att pa sa
satt fa en battre forstaelse for vilka olika alternativ med avseende péa kontroll och omfattning som kan
vara intressanta anvanda sig av vid en privatisering.

Staten kan ocksa valja att inte salja infrastrukturen och istallet lIata en extern aktor via en koncession,
far ansvar for mindre eller stora delar av driften av flygplatsen. Man kan ocksa tanka sig at ansvaret
for drift inkluderar bade infrastrukturen och annan service (kommersiell service mm). Ett upplagg av
detta slag liknar den modell som finns fér Arlanda Express dar det statliga bolaget Arlandabanan
Infrastructure AB ager infrastrukturen men har via en koncession overlatit drift och ansvar for
infrastrukturen pa A-train som i sin tur har privata dgare. Det kan finnas manga andra varianter pa
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detta. T ex kan man lagga ut olika delar av driften pa ett eller flera bolag. Detta sker delvis redan idag,
men skulle kunna drivas langre. En annan variant &r att anvanda sig av OPS-upplagg (offentlig privat
samverkan) vid utbyggnad eller renovering av delar av flygplatsen. T ex skulle nagon akt6r kunna ta
ansvar for utbyggnad av en ny landningsbana, nya terminaler, utveckla kommersiella fastigheter (t ex
hotell) mot att man under en langre period far en arlig ersattning fran Swedavia eller far ratten till
intakterna fran det objekt man utvecklar. Denna typ av upplagg handlar mer om att man vill driva p&
vissa satsningar sa att de fardigstélls snabbare och aven forvaltas battre. Det handlar da mindre om
att férandra den overgripande driften av flygplatsen.

Ett alternativ som ocksa lyfts fram &r att man skapar ett bolag som &gs tillsammans av staten och en
eller flera privata aktérer. Denna modell innebar en riskdelning och ocksa att staten har incitament att
samverka med den privata aktoren. Problem som lyfts med denna typ av uppléagg &r att det inte
nodvandigtvis blir tydliga roller. Den privata parten ar troligtvis mer intresserade av god ldnsamhet
medan staten ocksa kan ha en politisk agenda och en 6nskan att uppna politiska malsattningar.
Denna typ av malkonflikt behéver hanteras i tydliga avtal mellan dgarna.

Nagon av de intervjuade namner ocksa att ett alternativ till att sélja ar att gora en storre forandring av
ledningen och aven av styrelsen for flygplatsen for att pa s satt fa in ny kompetens och nytt fokus.

En viktig dimension &r ocksa hur man valjer att salja flygplatsen. En aspekt som lyfts fram &r att det
troligtvis ar att foredra att ha en relativt 6ppen och konkurrensutsatt forsaljningsprocess dar det paket
som man erbjuder marknaden ar utformat sa att det blir intressant for flera aktorer vilket i sin tur okar
sannolikheten att f& bade bra betalt och en ny dgare med de kvaliteter som efterfragas av staten.
Kopplat till detta pekar vissa av de intervjuade pa att om hela flygplatsen ska privatiseras riskerar det
att bli ett for stort och komplext projekt som kommer att exkludera relativt mindre potentiella kdpare.
Vill man 6ka sannolikheten for att f& in t ex nordiska agare bor saledes troligtvis en delmangd av
flygplatsen privatiseras. Véljer man att privatisera stora delar av flygplatsen kommer det att vara mer
intressant for globala aktérer som har erfarenhet av att driva och utveckla hela flygplatser.

En aspekt som ocksa lyfts fram &r att om hela eller delar av flygplatsen privatiseras bor staten dven
beakta risken att flygplatsen gar fran att vara ett offentligt monopol till att bli ett privat monopol.

Om Arlanda helt eller delvis privatiseras innebar det ocksa att staten forlorar kontrollen éver vem som
ager Arlanda. Givet de geopolitiska utmaningar som har aktualiserats finns en risk att "fel agare” i ett
framtida scenario koper in sig i Arlanda. Aven detta &r ndgot som behéver beaktas. Vid en
koncessionslosning kommer dgandet att aterga till staten vid nagon tidpunkt, dock kan detta ligga
l&ngt fram i tiden. Vid en ren privatisering férlorar man kontrollen. Flera av de intervjuade pekade pa
att det finns exempel pa hur man kan bygga in restriktioner vad galler vilka framtida agare som &r
tillatna.

Hur sékerstaller man en marknadsdriven och innovativ utveckling?

Om en privatisering ska vara motiverad ur ett bredare samhallsperspektiv behdver den bidra till
utveckling i bred bemarkelse som &r battre &n om man inte privatiserar. En central fraga blir da hur
man sékerstéller att sa blir fallet.

Enligt de som har intervjuats handlar det delvis om hur man ser pd privat dgande och privata aktorers
formaga att verka pa en marknad i snabb omvandling och formaga att driva pa utvecklingen. | de
flesta sammanhang innebar privat &gande ett stdrre inslag av innovativ och marknadsdriven
utveckling.

Som namnts tidigare betonar flera av de intervjuade att agaren behdéver ha frihet att kunna utveckla
flygplatsen, d v s det far inte finnas fér manga tvingande restriktioner. Flera pekar ocksa pa att det
finns &gare som ar mer eller mindre utvecklingsorienterade. Vill man att flygplatsen ska utvecklas och



inte enbart forvaltas ungefar som idag da bor man efterstrava dgare och avtalsupplagg som bejakar
utveckling.

Flera betonar &ven att en ny agare kan bidra till nytdndning. Det behover inte vara fel pa den
nuvarande agaren och ledningen, men samtidigt kan man ha fastnat i affarsplaner och strukturer som
ar svara att forandra. Det kan behovas nya perspektiv, erfarenheter och ledarskap for att driva pa en
snabbare utveckling.

Flera lyfter aven fram att flygbranschen ar global och att det kan ligga ett varde att fa in globala agare
som ocksa har erfarenheter frin manga andra flygplatser och darmed ocksa kan arbeta an mer med
globala jamférelser och implementera "best practice” i stérre utstrackning.

Ett perspektiv som lyfts fram ar att manga organisationer "fastnar” i att forvalta en alltfor stor
balansrakning, d v s ansvaret att forvalta alla tillgangar och verksamheter tar fokus fran
affarsutveckling. | andra branscher ar det inte ovanligt att foretag t ex séljer av delar av verksamheten
for att kunna fokusera p& det som har mest utvecklingspotential. Overfér man denna tanke till Arlanda
ar det kanske sd att infrastrukturdelarna kan laggas i ett bolag som kan vara statligt 4gt, medan de
delar som behdver utvecklas privatiseras. En variant &r att man gor tvartom. Det finns globala
investerare som ocksa ar specialiserade pa forvaltning, medan Swedavias uppdrag primart fokuserar
pa att forbattra t ex flygplatsens erbjudande (linjer, kommersiellt utbud o.d.).
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SWEDAVIAS EKONOMI OCH SAMHALLSANSVARET

N&r man studerar nagra centrala nyckeltal for Swedavia framtrader bilden av ett bolag som under
de sista 3—4 aren innan pandemin fick uppenbara problem med sin [6nsamhet. Fram till och ar
2016 uppvisade Swedavia en I6nsamhet som lag tamligen stabilt dver de malsattningar som
agaren staten satt upp for bolaget, men darefter hande nagot och en 6versiktlig analys ger vid
handen att detta tapp sannolikt kan kopplas till en stagnerande passagerartillvaxt pa
Stockholm/Arlanda, samtidigt som de 6vriga konkurrande nordiska storflygplatserna, majligen
med undantag fér Copenhagen/Kastrup, fortsatte att utvecklas starkt. | synnerhet Helsinki/Vantaa
hade under aren innan pandemin en mycket snabb trafiktillvaxt, framfor allt i utrikestrafiken.

Tabell 5. Nagra finansiella nyckeltal for Swedaviakoncernen 2011-2019.

Nyckeltal 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011
Rorelsemarginal (EBIT), procent av nettoomsattning 10,9 11,0 11,0 16,2 27,1 25,4 18,1 16,7 16,6
Avkastning pa sysselsatt kapital, utfall, procent 4,6 4,6 5,1 8,6 14,5 10,3 10,9 10,3 9,4
Avkastning pa sysselsatt kapital, mal, procent >6 >6 >6 >7 >7 7 9 9 9
Utdelning till dgaren staten, utfall, milj kr 0 0 122 143 232 0 0 0 0
Utdelning till dgaren staten, utfall, procent av arets resultat 0 0 30 30 40 0 0 0 0

Utdelning till dgaren staten, mal, procent av arets resultat  10-50 10-50 30-50 30-50 30-50 30-50 30-50 30-50 30-50

Kalla: Bearbetning av data frAn Swedavias arsredovisningar samt uppgifter fran regeringens arliga verksamhetsberattelse for
bolag med statligt &gande.

I likhet med de nordiska motsvarigheterna Avinor och Finavia ar Swedavia alagt ett
samhallsansvar, vilket i bolagsordningen definieras sdsom att “inom ramen for affarsmassighet
aktivt medverka i utvecklingen av transportsektorn och bidra till att de av riksdagens beslutade
transportpolitiska malen uppnas”. | praktisk mening kommer detta uppdrag bland annat till uttryck i att
Swedavia forvaltar ett basutbud av tio statliga flygplatser. Mellan dessa flygplatser sker sannolikt en
betydande korssubventionering, primart fran Arlanda och Landvetter till de minsta flygplatserna.

Swedavias samhéllsansvar och korssubventioneringen ar forhallanden som mdjligen komplicerar
privat Agande i det som dag ar statligt 4gd och forvaltad flygplatsinfrastruktur, sdval politiskt som rent
foretagsekonomiskt. Men hur stort ar detta problem egentligen?

For att kunna besvara denna fraga behover vi skapa oss en uppfattning om hur Swedavias samlade
resultat férdelas mellan de olika flygplatserna. Uppgifter om enskilda flygplatsers ekonomi gérs dock
inte offentliga av Swedavia. Man kan dock med utgangspunkt i de icke-statliga flygplatsernas ekonomi
och verksamhetsvolym gora en indikativ bedémning av saken.

Vi har haft tillgang till bokslutsdata avseende ar 2019 for 27 icke-statliga flygplatser och baserad pa
dessa skattat en intékts- respektive kostnadsmodell. Modellerna, som i bagge fallen har mycket hég
statistisk forklaringskraft, illustreras i figur 4 nedan. Som framgér vaxer saval intakter som kostnader
med passagerarvolymen. Den senare komponenten vaxer dock i betydligt lAngsammare takt, vilket ar
ett uttryck for att flygplatsdrift kannetecknas av betydande skalférdelar pa kostnadssidan.



Skalférdelarna &r sa omfattande att vi beddmer att "break even” uppnas forst vid en arlig trafikvolym
pa omkring 750 000 passagerare. Det a&r mot denna bakgrund man ska betrakta det omfattande
offentliga stodet till de regionala icke-statliga flygplatserna. Ar 2019 uppgick de totala kommersiella
intakterna for dessa 27 flygplatser till omkring 700 miljoner kr, medan kostnaderna uppgick till cirka 1,2
miljarder kr. Det samlade underskottet var alltsa cirka 500 miljoner kr, vilket till stérsta delen tacktes
med bidrag frdn kommuner och regioner. Det statliga driftsbidraget till icke-statliga flygplatser uppgick
ar 2019 till omkring 125 miljoner kr, vilket saledes motsvarar ungefar en fjardedel av det totala
underskottet.

Genom att tillampa de skattade intakts- och kostnadsmodellerna kan vi aven fa en uppfattning om
ekonomin for de enskilda flygplatserna inom Swedaviakoncernen. Resultatet av denna kalkyl aterfinns
i tabell 6 och som framgar finner vi att endast fyra av tio flygplatser torde vara olénsamma, i den
meningen att kostnaderna (exklusive rantor och skatter) da éverstiger intakterna. Men de kalkylerade
forlusterna pa dessa fyra flygplatser ar tamligen blygsamma och uppgick ar 2019 till omkring 95
miljoner kr.

Faktum &r att de beraknade forlusterna pa de fyra minsta flygplatserna ar sa pass begransade att
aven ett Swedavia utan Arlanda férmodligen skulle uppvisa ett ur statens perspektiv acceptabel
I[6nsamhet. Bedomningen &r att en sadan nedbantad version av Swedavia ar 2019 hade uppvisat en
rorelsemarginal p& omkring 9 procent, vilket exempelvis ar i linje med SJ:s resultat for samma ar.

| tabell 2 redovisas aven beraknad I6nsamhet i ett bolag ("Swedavia 1”), dar de fyra forlusttyngda
flygplatserna exkluderas. | detta bolag bedéms rorelsemarginalen 6ka landa pa 14,3 procent, det vill
saga marginella 2 procentenheter hogre an i en sammanhallen koncern med dagens samtliga tio
flygplatser.

| tabell 6 redovisas &ven det genomsnittliga rérelseresultatet for de aktuella flygplatserna under aren
1997-2007, da de alltjamt var i Luftfartsverkets 4go och séledes inte omfattades av Swedavias mer
restriktiva hallning till att redovisa resultat for enskilda delar av verksamheten. Som framgar foreligger
det pa en overgripande niva relativt god 6verensstammelse mellan de modellberdknade resultaten for
ar 2019 och det faktiska utfallet for perioden 1997—2006. Undantagen ar méjligen Bromma och Kiruna,
vars faktiska resultat under aren 1996—2007 var betydligt samre &n det resultat som modellen
predicerar for ar 2019. Vad galler Bromma kan detta huvudsakligen forklaras av flygplatsen ar 2019
hade mer dubbelt s& stor passagerarvolym, jamfért med genomsnittet for &ren 1997-2006. Aven
Kiruna har haft en snabb trafiktillvaxt, vilket sannolikt bidragit till att stérka flygplatsens lénsamhet.
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Figur 4. Berédknade kostnader (EBIT) och intékter (miljoner kr) i flygplatsverksamhet som en funktion av
antalet passagerare (1000-tals).
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Tabell 6. Antal passagerare (1000-tals) och beraknad rorelsemarginal (EBIT) ar 2019 samt faktisk
genomsnittlig rérelsemarginal (EBT) 1996-2007 for flygplatserna inom Swedavia.

Passagerare ar 2019 Modellskattning 2019 (EBIT) Medelvarde 96-07 (EBT)
Arlanda 25643 15,5 10,2
Bromma 2360 16,2 -0,2
Kiruna 268 -36,4 -100,9
Landvetter 6672 17,1 21,3
Luled 1163 9,9 10,0
Malmo 1976 15,2 6,9
Ronneby 205 -46,1 -32,0
Umea 960 6,3 4,6
Visby 447 -18 -37,7
Ostersund 474 -15,8 -35,8
Samtliga flygplatser 40 167 12,9 9,5
Exklusive Arlanda 14524 9,2 8,2
Endast Idnsamma flygplatser "Swedavia 1" 38773 14,9 11,3
Endast olénsamma flygplatser "Swedavia 2" 1394 -24,9 -50,0

Kélla: Egna berakningar samt bearbetning av data frdn SOU 2007:70
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NAGRA MOJLIGA ALTERNATIV FOR ARLANDA

For att kunna flyga nationellt och globalt kréavs attraktiva flygplatser som kan erbjuda manga flyglinjer
och hog turtathet. For att lyckas med detta behdver flygplatser drivas professionellt. | denna rapport
har vi tittat narmare pa om ett forandrat 4gande i de statliga svenska flygplatserna ar motiverat, om
marknaden &r intresserade och hur en privatisering kan laggas upp pa basta satt.

Var samlade bedémning ar att det ar fullt mojligt att privatisera Arlanda, men det kan laggas upp pa
lite olika satt och det finns for och nackdelar med olika upplagg, vilka sammanfattas i nedan figur. | var
genomgang har vi tagit utgdngspunkt i nagra av modeller som lyfts fram "Statens ansvar for det
svenska flygplatssystemet” (Ds 2023:3). Vi har dven lagt till nagra ytterligare méjliga modeller.

En central utgangspunkt for analysen ar att Stockholm/Arlanda ska bli en flygplats med stark position i
Norden och som har ett attraktivt erbjudande i termer av flyglinjer och turtathet, bade nationellt och
globalt.

Figur 5. Alternativa modeller for Swedavia och Stockholm/Arlanda.

Overgripande malbild: Arlanda ska bli en flygplats med en stark position i Norden och som har ett attraktivt

erbjudande pa flygplatsen och i termer av flyglinjer och turtathet bade nationellt och globalt

Fordelar Nackdelar

1 Aktivare statlig Relativt enkelt att genomfora. Staten | Sannolikt behdvs ett djarvare grepp, en starkare
agarstyrning av ett behaller full radighet 6ver impuls, for att mer patagligt paverka Swedavias och
Swedavia i samhallskritisk infrastruktur. Goda Stockholm/Arlandas utveckling. Fungerar pa detta sétt
nuvarande form erfarenheter finns fran Finavia och redan idag, sa antingen maste &garstyrningen bli

Avinor. aktivare alternativt behdver ett storre grepp tas for att
na malbilden

2 Statligt &gande av Friare roll och tydligt Statligt &gande innebar fortfarande risk fér svagare
AB Arlanda utvecklingsuppdrag. Forenklar en kommersiellt fokus.

framtida privatisering av hela eller
delar av Arlanda.

3 Salj kommersiella Kan vara intressant. Specialisering Bidrar inte till att strukturellt starka Arlanda. Fungerar
delar (handel, ar ofta viktig framgangsfaktor. delvis pa detta satt redan idag. Kommersiella delar far
parkering mm) inte full radighet och blir beroende av Swedavia

4 Bolagisera Arlanda Ny &gare har stor radighet att Samhallet slépper kontrollen. Risk fér privat monopol.
och sélj utveckla och fokuserar fullt ut pa Agarvaxling kan innebéra “fel gare” tar 6ver.

Arlanda Koncessionsmodell kan vara battre modell

5 Delauppi Intressant for marknaden och ger Statsstddsregler vid separat drift av oldonsamma
I6nsamma och storre mojligheter att optimera flygplatser kam bli ett problem.
olénsamma verksamheten Risk for privat monopol om extern aktor far kontroll
flygplatser over flera stora flygplatser.

6a | Slapp in privat En variant pa alt. 1, men dar man Ev. kan det bli interna motséttningar om politiska
kapital i Swedavia tilifér kommersiell kompetens genom | énskemal hamnar i konflikt med kommersiella

delagande. Liknande modell finns for | ambitioner
andra statliga foretag

6b | Salj hela Swedavia Bor troligtvis delas upp i mindre Olonsamma flygplatser kan komma att Iaggas ner med
paket. Jmf Apoteksavregleringen betydande negativa regionalpolitiska konsekvenser.
Risk for privat monopol, risk for “fel” &gare
7 Hantera olonsamma | Viktigt oavsett modell L&agg olénsamma flygplatser inom exempelvis
delar myndighet. Risk for snedvriden konkurrens relativt

andra transportslag och kommunala flygplatser

Var overgripande bedémning ar Arlanda har forbattringspotential och skulle flygplatsen bli till salu finns
det intresse fran marknadsakttrer. Var 6vergripande slutsats ar ocksa att ny agarkompetens kan bidra
till att vitalisera Arlanda. Omfattande studier pekar ocksa pa att nya &gare kan bidra till att utveckla
flygplatser. Det kan saledes ligga ett varde i att privatisera Arlanda, men det gér att tinka sig olika
modeller.
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Ett forsta alternativ (som inte ar ndgon form av privatisering) ar att 6ka den aktiva agarstyrningen
genom tydligare kravstallande vad géaller resandeutveckling, destinationer, [bnsamhet mm. | o m att
Swedavia redan idag arbetar pa detta satt kommer aktivare agarstyrning troligtvis paverka marginelit.

Man ska inte underskatta kraften i aktivare styrning inom ramen for ett fortsatt statligt &gande av bred
koncern som kombinerar kommersiell utveckling och samhallsansvar. Som vi diskuterar ovan har
Swedavias helstatliga motsvarigheter i Norge och Finland, Avinor respektive Finavia, lyckats mycket
val med sitt dubbla uppdrag — saval i termer av resandeutveckling som foretagsekonomisk prestation.

Nésta niva som (som inte heller ar privatisering) ar att lyfta ut Arlanda ur Swedavia och skapa ett
separat Arlanda AB med tydlig malformulering ("lyft Arlanda”) egen ledning och styrelse. Viktigt blir
ocksa att det nya bolaget ges stora frinetsgrader att utveckla verksamheten. En fordel med detta
upplagg blir ett tydligt och fokuserat uppdrag att starka Arlanda. Ett upplagg av detta slag kan aven
vara ett forsta steg om staten dnskar slappa in 6kat privat &gande (via t ex koncession, agarvaxling
eller borsnotering).

Ett ytterligare steg &ar att i &n storre utstrackning an idag lagga ut kringverksamheter (handel, parkering
mm) pa privata aktorer som &r specialiserade pa att driva denna typ av verksamheter. T ex skulle
fastighetsbolag som ar specialiserade pé att driva kdpcentrum kunna vara intresserade av att driva
den kommersiella servicen. For att detta ska bli framgangsrikt behéver man aven har ge de potentiella
dgarna stora frinetsgrader att utveckla sina koncept. Gar det exempelvis att se framfor sig att ett
fullskaligt kopcentrum utvecklas i direkt anslutning till terminalen. P& samma satt kan man tanka sig att
det kan goras satsningar pa att utveckla Arlanda an mer till ett arbetsplatsomrade med kontor, an mer
hotell och konferensanlaggningar mm. Det finns redan idag denna typ av initiativ (Stockholm Airport
City) sa grundfragan blir om andra aktérer med annan kompetens och andra kommersiella incitament
kan driva pa utvecklingen pa ett mer framgéangsrikt satt an vad som hitintills varit fallet och ytterst
ocksa om det finns en efterfragan pad marknaden for denna typ av utveckling i anslutning till Arlanda.
Att transportnoder har kommersiell potential finns det manga exempel pa. T ex &r flera stora
kopcentrum och arbetsplatsomraden lokaliserade i direkt anslutning till kollektivtrafiknoder i Stockholm
(t ex Arenastaden, Taby Centrum, utvecklingen i Barkarby, satsningar i S6derstaden/Gullmarsplan och
planer i Flemingsberg). Globalt ar det ocksa vanligt med langt driven fastighetsutveckling i anslutning
till transportnoder. Globalt finns aven exempel pa s.k. Airport Cities eller Aerotropolis.®

Nasta steg ar att privatisera stora delar av Arlanda (modell 4). | detta alternativ ar det mycket som talar
for att stora delar av flygplatsens infrastruktur och drift ska inkluderas. Det kan finnas omraden som t
ex flygledning och vissa delar som &r av vikt for forsvaret som inte bor privatiseras. Dock bor mycket
inga for att ge stora majligheter for en ny aktor att maximera hela flygplatsaffaren. Det bér inte heller
finnas for mycket restriktioner och krav som begréansar méjligheten att utveckla flygplatsen och
omradena kring flygplatsen for att t ex fullt ut kunna utveckla ett Airport Citykoncept. Om man gar
denna vag ar det troligtvis en lang koncession (30-50 ar) att foredra framfor fullstandig agarvaxling till
privat bolag. Skélet till en koncession ar ffa ur ett sékerhets- och kontrollperspektiv. Arlanda &r en
strategiskt viktig flygplats for Sverige och det ligger ett stort varde i att samhallet behaller det yttersta
agandet av flygplatsinfrastrukturen. Ett upplagg liknande Arlanda Express kan vara en lamplig modell
(staten ager jarnvagen, men har lagt ut drift av bade trafik och infrastruktur pa extern aktor). Skalet till
en lang koncession ar for att ge incitament att vaga investera i flygplatsen.

Utredningen menar att det ur kapitalanskaffningsynpunkt mest okomplicerade alternativet vore att
skilja ut Stockholm/Arlanda fran Swedavia och bjuda in privat kapital att investera i flygplatsen. Dock
bedémer man att ett Swedavia utan Arlanda skulle f& uppenbara finansieringsproblem, varfor denna
modell i grunden foérkastas.

Vi menar att det finns anledning att i viss man ifrdgasatta denna slutsats. Vi delar bedémningen att ett
Swedavia som berévas Stockholm/Arlanda sannolikt skulle bli ekonomiskt svagare, men effekten ska
inte 6verdrivas och vara uppskattningar indikerar att denna nedbantade variant av bolaget fortfarande
har mdjlighet att prestera en relativt god I6nsamhet.

6 Se t ex https://aerotropolis.com/



D4 privatisering av flygplatser ar komplext kommer det vara viktigt att inhamta kunskap fran
marknadsaktorer och expert kring hur ett "optimalt paket” ska utformas. Detta ar viktigt for att
sékerstalla hdgsta méjliga ersattning, men kanske an viktigare for att sakerstalla en positiv utveckling
av flygplatsen. Inte minst det senare ar centralt. Pa lang sikt ar det viktigt att sakerstalla
"utvecklingskraft”. Valjs en variant dar det blir for mycket hansyn till olika samhéllsmal s& finns en risk
att Arlanda inte str sig i den konkurrens som finns mellan de nordiska flygplatserna.

| utredningen lyfter man aven fram tva andra alternativ. For det forsta att dela upp Swedavias
flygplatser i Io6nsamma respektive icke Idnsamma flygplatser och darefter privatisera de Iénsamma
flygplatserna som ett paket och att staten darefter tar ansvar fér de olénsamma (modell 5 ovan). Det
andra alternativet ar att tillata privat minoritetsagande i hela nuvarande Swedavia (modell 6 ovan),
vilket synes vara den modell som utredningen finner mest lamplig.

Vi menar att det vore problematisk att avyttra samtliga Ionsamma flygplatser, i vart fall om malet ar
privat majoritetsagande, da det finns en uppenbar risk for att man da skapar ett privat monopol. Ska
man ga denna vag bor man istallet dvervaga att salja flygplatserna till olika aktorer for att pa sé& satt
sakerstalla konkurrens. Aven i dessa fall bor en koncessionsmodell vervagas sa att staten ar den
yttersta dgaren. Denna modell skapar ocksa en rad utmaningar kring hur de olénsamma flygplatserna
ska hanteras pa ett satt som ar forenligt med statsstodsreglerna.

Att tillata privat minoritetsdgande i hela nuvarande Swedavia &ar ocksa problematiskt. Det ar inte svart
att forestalla sig de slitningar som kommer att skapas i agarkretsen da majoritetsagaren staten, med
hanvisning till diverse politiska malsattningar, vill sékerstélla att mindre, olonsamma flygplatser lever
vidare.

Avslutningsvis vill vi ocksa peka pa att privatisering av flygplatser och annan infrastruktur moter pa en
hel del motstand och det finns en skepsis kring vad privata aktorer kan tillféra nar det géller att skapa
"utvecklingskraft’. Detta motstand finns bland annat hos t ex Finansdepartementet som &r mycket
tveksamma till privat kapital roll for infrastruktursatsningar eller andra samhallstillgangar.
Finansdepartementets grundsyn ar att staten "lanar billigare an alla andra”. Dock har de begransad
forstaelse for att drift och utveckling av infrastruktur Gver tiden &r viktigare an att "lana billigt”. Det finns
aven en hel del skepsis hos allménheten och bland politiker i de flesta partier kring hur privata aktdrer
kan bidra till utveckling. Aven har finns det ett arbete att géra om man vill f& till en positiv utveckling for
Arlanda
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