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Varför en 
antologi om 
Arlanda?

Sverige behöver starka och livskraftiga flygförbindelser som ger oss kon­
kurrenskraft. Det är en hjärtefråga för Connect Sweden och därför arbetar 
vi för att skapa fler direktlinjer till och från Sverige. Vi ser också att i en 
värld som präglas av globalisering och urbanisering blir det personliga 
mötet än viktigare. Vi är övertygade om att det är just där, i mötet mellan 
människor, som den kreativitet som ger oss tillväxt och välstånd både föds 
och får näring. 

I denna vår andra antologi har vi valt att fokusera på Stockholm Arlanda 
Airport och på flygplatsens roll. Vi har låtit företagsledare, forskare, poli­
tiker, debattörer och visionärer från olika områden fundera över vad flyg­
platsen betyder för dem och för Sverige. Vi har också bett dem att kika i 
kristallkulan och ge sin bild av vad Arlanda kan och ska vara om tio, tjugo 
eller kanske femtio år. 

Vi kan redan nu avslöja att de ser en plats för innovationer och ny teknik, 
med en miljö och en funktionalitet som gör Arlanda till något mer än en 
plats som man bara reser till och från. Arlanda som kreativ knutpunkt för 
människor, tankar, affärer och utbyte. 
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Connect Sweden stärker 
Sveriges internationella 
flygförbindelser

Sverige är den största ekonomin i Skandinavien och har just nu en av de 
starkaste ekonomierna i Europa. Enligt Handelskammaren i Stockholm 
kommer Stockholms attraktivitet att öka ytterligare och förväntas vara den 
snabbast växande huvudstaden i Europa fram till år 2030.

Connect Sweden är ett samverkansprojekt etablerat 2013 som arbetar för 
att stärka Sveriges internationella flygförbindelser. Projektet stödjs av 
representanter från det svenska näringslivet, Stockholms stad, flera natio­
nella och regionala organisationer, samt Swedavia.

Connect Swedens mål är att stärka Stockholm Arlanda Airports position 
som Skandinaviens ledande hub. Nya direktlinjer kommer att förbättra för­
bindelserna till marknader som är avgörande för det svenska näringslivet, 
främja besöksnäringen och attrahera kapital och kunskap till regionen. 
Utöver direkta arbetstillfällen inom flygsektorn bidrar förbättrade flyg­
förbindelser till att stärka vår konkurrenskraft, vår förmåga att attrahera 
investeringar och att i förlängningen skapa nya jobb i hela ekonomin.
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STÄRKT TILLGÄNGLIGHET  
VIKTIGT FÖR SVENSK KONKURRENSKRAFT

 När vi 2013 bildade Connect Sweden gjorde vi det för att vi vet hur viktig tillgängligheten är för 
Sveriges konkurrenskraft och för ett växande Stockholm. Samtidigt såg vi att det saknades ett sam-
lat initiativ med en bredd av aktörer för att arbeta med dessa frågor. Vi såg att flygresandet växte, 
men också att antalet internationella direktlinjer till och från Sverige, en viktig faktor för att möjlig-
göra ökad tillväxt, inte följde med utvecklingen. Vi såg också att Stockholm Arlanda Airport halkat 
efter i sin strävan att bli Skandinaviens ledande hub.

Idag, fyra år senare, är Stockholm den kanske snabbast växande huvudstadsregionen i Europa, 
och den svenska ekonomin definitivt en av de starkaste inom den Europeiska Unionen. Samtidigt 
fortsätter flygresandet att växa i obruten takt. Under 2016 passerade närmare 25 miljoner passage-
rare genom Stockholm Arlanda Airport. Den största ökningen återfinns i utrikestrafiken som växte 
med sex procent 2016, och om vi tittar på den interkontinentala trafiken isolerat var ökningen tio 
procent. Det är imponerande tal, även i ett internationellt perspektiv.

Bakom utvecklingen finns stora globala trender, som globalisering, urbanisering och teknik-
utveckling. Samhället utvecklas snabbare än tidigare. Det måste vi ta höjd för och förstå vad det 
innebär, för att i nästa steg kunna dra nytta av och använda förändringarna för att bibehålla vår 
konkurrenskraft. Hög tillgänglighet och livskraftiga direktlinjer mellan Sverige och destinationer på 
olika kontinenter, från Nordamerika till Asien, liksom en väl fungerande infrastruktur runt våra flyg-
platser och flyginfrastruktur inom landet, utgör en förutsättning för tillväxt. Preclearance, tillgången 
till amerikansk gränskontroll direkt på Arlanda, är en annan viktig faktor som kan öppna nya möjlig-
heter, inte bara för näringslivet. 

I den här skriften får läsaren möta ett antal personer – politiker, företagsledare, forskare och 
debattörer – som alla på olika sätt har inflytande över både samhällsdebatt och utveckling i Sverige. 
Det de har gemensamt är ett starkt intresse för vårt land, för infrastruktur och konkurrenskraft samt 
att de alla ser framåt och försöker förstå framtidens behov. Vi har bett dem berätta om sin vision, 
om hur de ser på det ökande flygresandet och Stockholm Arlanda Airports utveckling. Här samsas 
funderingar om drönare för riktigt korta flygtransporter med resonemang om Arlandas funktion och 
roll som ett nav för både resande och innovationer. 

De personer vi intervjuat har olika professioner och bakgrund samt kommer från helt skilda 
håll, ändå har de på ett sätt en samsyn på flygplatsen. De ser den inte bara som ett nav för resor 

FÖRORD: JACOB WALLENBERG
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och transporter, utan också som en plats för innovationer och nytänkande samt som ett viktigt 
draglok för utvecklingen, både i regionen och för hela Sverige. De säger också att vi måste våga 
tänka visionärt idag, för att vi ska få den flygplats vi behöver i morgon. Och för att vi ska stå oss i 
konkurrensen som är hård. 

Jag håller med dem. Det tar lång tid att utveckla en flygplats. Bara att bygga den fjärde bana 
som Arlanda behöver, är ett projekt som kommer att ta årtionden. Därför måste vi våga lyfta 
blicken, vara modiga och inte bara tänka Sverige och Arlanda om fem eller tio år, utan också om 
femtio år. Hur ser Sverige och världen ut då och vilka behov har vi 2067? Klarar vi av att utveckla 
Arlanda snabbare och bättre, kommer detta ge Stockholm och Sverige högre tillväxt. Det är mycket 
som ligger i potten. 

Ett globalt ökande resande innebär att det finns konkurrensfördelar att ta för de som kan 
erbjuda den kapacitet som behövs för att möta efterfrågan. Samtidigt är det ökande flygresandet en 
växande källa till miljöpåverkande utsläpp. 

Flygbranschen behöver hitta långsiktigt hållbara lösningar på klimatutmaningarna. Här finns 
en position att ta, att gå i bräschen genom att tänka om och göra bättre, något som flera av 
de intervjuade också lyfter fram. Vi kan släppa taget om den inbördes konkurrensen, titta förbi 
uppdelningen i statligt och privat och istället se till helheten. Vi kan använda den infrastruktur och 
den tradition av innovation och pragmatiskt samarbete som vi har i Sverige och ta ett steg till. 

Jag tror att vi har en konkurrensfördel om vi vågar vara först och ta positionen som den som 
leder utvecklingen. Att vara den som vågar utmana och tänka annorlunda – oavsett om det handlar 
om att tillämpa ny teknik, driva flygbranschens övergång till biobränslen, eller bygga en infrastruktur 
som är hållbar också om 50 år – ger oss ett försprång. 

Om vi utnyttjar det försprånget på rätt sätt, blir Stockholm Arlanda Airport inte bara Sveriges och 
Skandinaviens viktigaste och mest attraktiva flygplats för både resande och flygbolag, utan också 
en plats för innovation och utveckling på en rad områden, från teknik till miljö och med hållbarhet i 
fokus. Då har vi också skapat konkurrenskraft för framtiden. 

Jag önskar er trevlig och inspirerande läsning!
Jacob Wallenberg
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ARLANDA VÄXER FÖR 

FRAMTIDEN

 1946, för över 70 år sedan, beslutade 
Sveriges Riksdag, efter att ha utrett ett 
antal alternativ, att en ny storflygplats skulle 
anläggas mellan Uppsala och Stockholm. 
1962 kunde kung Gustav IV Adolf förklara 
den nya flygplatsen invigd. Då, när Stockholm 
tog slut redan vid Hagahuset, låg flygplatsen 
långt ut på landet och bestod, förutom själva 
rullbanan, av terminalen, en plåtlåda med 
utkiksplats på taket som enda attraktion.

Plåtlådan finns kvar, åtminstone ett tag till, 
och används som fältterminal, men i övrigt 
är inte mycket sig likt. Idag är Stockholm 
Arlanda Airport en gigantisk trafikmaskin med 
direktlinjer till en rad metropoler. Flygplatsen 
är också navet för den livsviktiga inrikestrafik 
som binder ihop det avlånga Sverige. Den 
tillgänglighet som skapas av Arlanda i samspel 

med de regionala flygplatserna bidrar till tillväxt, 
både i pengar och i arbetstillfällen. Dessutom är 
Arlanda i sig, med över 600 verksamma företag 
med sammanlagt mer än 50 000 anställda, en 
av Sveriges största arbetsplatser. 

Flygplatsen ligger nu nära sitt kapacitetstak. 
Under de senaste åren har både utrikes- och 
inrikestrafik vuxit kraftigt. 2016 passerade 
ungefär 67 000 passagerare om dagen genom 
Arlanda, motsvarande en halv miljon varje 
vecka och nästan 25 miljoner på ett år. Under 
2016 ökade trafiken på utrikes destinationer 
generellt med sex procent och med hela tio 
procent på interkontinentala linjer. Om tempot 
fortsätter att öka, behöver Arlanda klara 40 
miljoner passagerare 2040.

För att möta utvecklingen behöver Stock-
holmsregionen Arlanda. Statligt ägda Swedavia 
har därför lanserat ett omfattande utvecklings

ARLANDA 2016:

25
ARLANDA 2040:

40

MILJONER 
PASSAGERARE  

MILJONER 
PASSAGERARE  
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program som innebär satsningar på sam-
manlagt cirka tio miljarder kronor under åren 
2016–2020 och ytterligare cirka fem mil-
jarder 2021–2028. Under 2016 och 2017 
byggs ett helt nytt driftområde. Då försvinner 
också gamla terminalen, det sista spåret av 
1960-talets Stockholm–Arlanda Flygplats. 

I det utvecklingsprogram som ska förbereda 
dagens Arlanda för 2040 ingår en rad olika 
delprojekt. Det blir större terminaler med plats 
för fler passagerare, fler gater vid terminalerna, 
både för direkt ombordstigning och för buss-
transporter till de nya uppställningsplatser som 
nu uppförs utanför terminalerna. 

Ett av de största projekten är en ny pir vid 
terminal 5. Piren, som ska vara färdig 2022, 
utformas för att kunna ta emot fler passa-
gerare samt de nya och allt större så kallade 
F-kod flygplanen, som kan ta upp till 900 

passagerare. Terminalen får också en ny 
säkerhetskontroll och nya bagagesystem. En 
speciell preclearance, där resenärer till USA 
kan genomgå amerikansk pass- och tull
kontroll redan innan avresa från Stockholm 
ingår i planerna. Parallellt med infrastruktur
utbyggnaden sker investeringar i lednings-, 
kommunikations- och övervakningssystem. 

Ett stenkast från terminalerna pågår en 
annan byggverksamhet för fullt. Där handlar 
det om den nya flygplatsstaden Airport City 
Stockholm, en helt ny stad med sex stadsdelar 
på sammanlagt 800 hektar, med tiotusentals 
arbetsplatser, forsknings- och logistikcenter 
och mycket annat. Den första byggnaden, 
kontorsbyggnaden Office One, ska stå klar 
2018. Utvecklingen av den nya staden sker i ett 
samarbete mellan Swedavia, grannen Sigtuna 
Kommun, och Arlandastad Holding AB. 
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EN HUMLA  
SOM FLYGER

Gustav Hemming är centerpartistiskt miljö-, skärgårds- och
regionplaneringslandstingsråd i Stockholms läns landsting. Från sitt 

rum i landstingshuset på Hantverkargatan, ett stenkast från stadshuset, 
har han ett finger med i spelet när det gäller många ärenden som 
rör Stockholmsregionens framtid – från kollektivtrafik till nya 

bostadsområden, hållbarhetsfrågor och förstås Stockholm Arlanda 
Airport. För Gustav Hemming är flyget en hjärtefråga.

 Gustav Hemming tycker om att likna Stock­
holm vid en humla. Den flyger fast den inte 
borde kunna göra det, medan Stockholm egent­
ligen är för litet för att vara så bra som det är. 

– Vi är den snabbast växande storstads
regionen i Europa. Någonstans mellan 2030 
och 2040 är vi tre miljoner invånare – nästan 
lika stora som Berlin. Och om vi räknar in Upp-
sala och Mälardalen i regionen går det ännu 
fortare att nå dit. Snart är Stockholm inte en 
liten storstad, utan en mellanstor storstad. Men 
det bygger på att vi har internationell tillgänglig-
het och då går det inte att överskatta Arlandas 
betydelse. En slagkraftig flygplats är helt central 
för utvecklingen!

– Stockholmsregionen har ett starkt närings-
liv med många huvudkontor, en innovativ indu-
stri, framgångsrik forskning och en allt mer 
internationell befolkning. Vill vi ha ett globalt 
samhälle och vara en internationell och attraktiv 
stad, kan vi inte bortse från flygets betydelse. 
Samtidigt är det en utmaning. Klimatfrågan 
är en ödesfråga och vi kan inte blunda för fly-
gets miljöpåverkan. Om någon region i Europa 
behöver flyget, är det Stockholm, därför gäller 
det att få till ett så klimateffektivt resande som 
möjligt. Men grunden får inte vara en fientlighet 
mot flyget. Grunden måste vara att de miljö
problem som följer med flyget ska lösas med 
teknikutveckling och planering, inte genom att 
begränsa en för Sverige och regionen extremt 

INTERVJU MED: GUSTAV HEMMING, CENTERPARTISTISK POL IT IKER

FOTO:  HAMID ERSHAD SARABI OCH AIRPORT CIT Y STOCKHOLM

GUSTAV HEMMING
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FÖDD: 1972 i Skinnskatteberg
YRKE: Centerpartistisk politiker
AKTUELL MED: Miljö-, skärgårds- 
och regionplaneringslandstingsråd i 
Stockholms läns landsting
RESER: till Sydkorea och Seoul

GUSTAV HEMMING

När jag reser själv
– Jag tycker väldigt mycket om att åka tåg, därför väljer jag det när jag 
reser inom Sverige. Utomlands reser jag gärna med flyg. Jag har för när­
varande ingen bil, även om jag tog körkort 2011. När jag reser inom länet 
åker jag kollektivt, eller cyklar om det går. Jag bor vid Fridhemsplan och 
därifrån finns det också jättebra busstrafik. Senast jag flög inrikes var 
det till Kiruna, men då åkte jag faktiskt tåg ena sträckan för att kolla hur 
järnvägsnätet fungerar.

– För mig som är väldigt lång skulle jag uppskatta mer anpassningsbara 
säten på flyget. Istället för att behöva betala för Business Class, skulle 
jag vilja att det gick att köpa benutrymme per centimeter. Det vore bra! 

Resmål
– Det finns många härliga städer, men allra roligast tycker jag att det är att 
få se nya platser. För en tid sedan var jag på en jobbresa till Seoul och fick 
en dag för mig själv. Jag tycker att Sydkorea och Seoul var både annor­
lunda och fantastiskt spännande, faktiskt mer spännande än Japan, så 
dit ska jag tillbaka. Och dit borde vi dessutom ha direktflyg från Arlanda. 

viktig tjänst. Vad händer om vi förstör förutsätt-
ningarna för social och ekonomisk hållbarhet? 
Det handlar istället om att hitta synergierna, 
säger Gustav Hemming.

– Vad vi från landstingets sida kan bidra 
med till Arlandas utveckling är att jobba konkret 
med tillgängligheten och se till att det finns 

bra och miljöeffektiv kollektivtrafik. Här finns 
det lågt hängande frukter ur miljöhänseende. 
Vi kan stå upp för behovet och kraven på bra 
flygförbindelser och vi kan tänka noggrant i vår 
regionplanering så att vi inte blir en begräns-
ande faktor för Arlandas möjligheter att växa. 
Vi måste dessutom ha en glasklar lagstiftning 
som gör att enskilda intressen inte i efterhand 
kan komma med synpunkter på en för landet 
avgörande verksamhet. 

OM TILLGÄNGLIGHET
– Det är viktigt att förtydliga svenska 

statens roll för tillgängligheten. Det betyder att 
avkastningskraven inte får vara sådana att vår 
viktigaste flygplats inte har medel att inves-

”Grunden måste vara att de miljö
problem som följer med flyget ska lösas 
med teknikutveckling och planering, 
inte genom att begränsa en för Sverige 
och regionen extremt viktig tjänst.”
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tera i utveckling som gör att den kan ta upp 
kampen med Kastrup och Helsingfors-Vanda. 
Den utbyggnad som nu påbörjats är positiv, 
men Arlanda ska ses som en nationell resurs 
där vinsten inte ligger i avgifter, utan i växande 
skatteintäkter från växande och framgångsrika 
företag. Staten skulle också behöva ge ett ännu 
tydligare uppdrag till myndigheter och verk att 
arbeta för ökad tillgänglighet. Kanske kan vi 
forma samarbeten som ger ett ökat underlag för 
direktflyg till exempelvis Asien? 

OM FINANSIERING
– Om vi ska kunna stärka infrastrukturen 

runt Arlanda har de offentliga aktörerna ett 
ansvar. När det gäller tunnelbaneutbyggnaden 
har vi tecknat avtal med kommuner och med 
staten där delar av intäkterna från bostads
byggandet kan styras till medfinansiering av 
tunnelbanan och andra tunga infrastruktur

insatser. På samma sätt skulle intäkterna som 
skapas genom fastighetsförädling av bostäder 
och kontor i Arlandas närområde kunna finan-
siera andra tillgänglighetsfrämjande insatser. 

– Utvecklingen i Stockholmsregionen är 
inte bara en fråga för Stockholm. Jag är över-
tygad om att en stark huvudstad med bra 
tillgänglighet är en jättebra bas för hela Sveriges 
utveckling. En av anledningarna till att huvud
kontoren för den svenska bas- och export
industrin finns kvar i Sverige, är att Stockholm 
är en fungerande storstad. Tillväxten i Stock-
holm och tillväxten i Sverige sitter ihop i ett 
stort ekosystem. 

ARLANDA OM TIO ÅR
– Då Brommas koncession går ut, år 2038, 

tror jag att det är Arlanda som har blivit den 
viktigaste flygplatsen. Det är problematiskt med 
bullermattor som hindrar bostadsbyggandet 
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i attraktiva delar av regionen och då tror jag 
att det är bättre att istället samla flyget på en 
flygplats med bra tillgänglighet. Det betyder 
också att vi behöver börja planera för en fjärde 
bana och den utredning som genomfördes på 
regeringens uppdrag visar att det arbetet måste 
påbörjas i närtid för att vara klart i tid.

– Om tio år har Arlanda direktflyg till flera 
viktiga städer i Ostasien, en region som hela 
tiden växer i betydelse för oss. Vi har fått avtal 
som gör att vi har tillgång till preclearance, så 
att resenärer till USA kan passera den ameri-
kanska säkerhetskontrollen redan på Arlanda. 
Arbetet med en ny bana, eller kanske till och 
med två nya startbanor, måste vara igång. 
Möjligheterna att resa kollektivt till flygplatsen 
har förbättrats, inte minst tack vare det nya 
fyrspåret mellan Stockholm och Uppsala. Just 
den detaljen går lite väl långsamt just nu, tycker 
Gustav Hemming.

– Arlanda matchar också de bästa flygplat-
serna i världen när det gäller utbud och kom-
fort. Idag är flygplatsen trevlig, men ligger efter 
både Kastrup och Helsingfors-Vanda när det 
gäller fräschhet och internationell känsla. 

ARLANDA OM 50 ÅR
– Efter 2060 är vi kanske fyra miljoner i 

regionen och växer om Köpenhamn. Vi är inte 
en megastad som London eller Paris, utan har 
en perfekt storlek utan megastadens nack
delar vad gäller avstånd och trängsel. 2070 är 
Arlanda en ännu viktigare knutpunkt än idag 
och också ett viktigt skyltfönster – dessutom 
ett riktigt bra skyltfönster. Arlanda ska vara en 
plats där både de som kommer till oss och de 
som reser ut ska tycka att det är spännande 
och kul att vara. Om vi ska nå dit behövs visio-
ner och stora grepp, det räcker inte med att 
lappa och laga bit för bit. 

”Utvecklingen i 
Stockholmsregionen 
är inte bara en fråga 
för Stockholm”
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2–4 PROCENT BÄTTRE
ÄN OMVÄRLDEN RÄCKER LÅNGT

Kjell A Nordström har ett cv lika långt som han själv.  
Under de senaste tjugo åren har Kjell växlat skepnad från 
att vara ekonomie doktor, lärare och företagsdoktor med 

Handelshögskolan i Stockholm som bas, till att bli en efter- 
frågad föreläsare, välläst författare och egen entreprenör

 Kjell A Nordströms analyser av globalise­
ringens och urbaniseringens effekter på oss 
som människor och på Sverige som land 
väcker uppmärksamhet hos läsare och lyss­
nare. Han ser en framtid där tillgänglighet 
och infrastruktur betyder allt och där Arlanda 
måste vara 2–4 procent bättre än Zürich för 
att vi ska lyckas. 

– Vi rör oss mot en värld där 500 till 600 
städer är totalt dominerande. 480 eller 490 av 
dem finns redan idag, vi kan se dem tydligt på 
satellitfoton. 2050 tror man att åttio procent av 
oss lever i de städerna. Om vi då är nio miljarder 
människor på den här på planeten, är det fem 
eller kanske sex miljarder som finns i städerna. 

– Koncentrationen av människor blir häp-
nadsväckande. Om vi har Stockholm, och läg-
ger in Malmö, Göteborg och ett par tre univer-

INTERVJU MED:  K JELL A NORDSTRÖM, FÖRE TAGSEKONOM OCH FÖRFAT TARE

FOTO:  JOHAN HELLSTRÖM SAMT MELKER DAHLSTRAND, S IMON PAULIN,  
BJÖRN TESCH, CECIL IA L ARS SON L ANTZ / IMAGEBANK .SWEDEN.SE

KJELL A NORDSTRÖM 

sitetsstäder, motsvarar det Sverige som det är 
2050. Resten av landet blir det som på arkitekt
språk kallas för junkspace, eller skräpyta. Hur 
mycket som helst av träd och yta, yta, yta och 
tomma hus. Vi ser det redan nu. Det handlar 
inte om att husen inte är till salu, det är bara 
det att ingen vill ha dem. 

– Det har sagts i många år att internet och 
mobiltelefoni skulle vända trenden och befolka 
landsbygden. Att den digitala kontakten skulle 
ersätta det fysiska mötet. De skulle ha samma 
standard i norra Finland och Villmanstrand i 
Karelen som i södra Sverige eller Stockholm. 
Idag ser forskningen att vi människor allt mer 
klumpar ihop oss på ett häpnadsväckande sätt. 
Silicon Valley är ju en liten plats, i storlek som 
Uppsala. Det är ett universitet och området runt 
det, men människor från hela världen kommer 
dit, lever och arbetar där. Det är precis som 



15

FÖDD: 1958 i Stockholm 
YRKE: Företagsekonom och författare
AKTUELL MED: Boken Urban Express 
och som en av Europas ledande 
forskare kring multinationella företag 
och den globala marknaden.
RESER: till München

KJELL A NORDSTRÖM

”Idag ser forskningen 
att vi människor allt 

mer klumpar ihop 
oss på ett häpnads

väckande sätt .”
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med Hollywood, alla som vill göra film kommer 
dit och myllrar för att de vill göra film och de 
lever där tätt, tätt packade. 

VILD KUNSKAP OCH MÄNSKLIGA MÖTEN
– Det verkar finnas en typ av kunskap som 

vi människor inte ännu kan överföra med 
maskiner. Forskarna kallar den för silent know-
ledge, jag kallar den vild kunskap. Det är den 
kunskap som Ulrika Hydman Vallien har om att 
måla katter på glas. Det är svårt att överföra 
den via internet, eller annan teknik, om man vill 
undervisa blivande glaskonstnärer. Det handlar 
om det taktila, hur de ska förhålla sig till glaset, 
värmen, färgen. Till sist blir det ”Det här går 
inte – kom över så får jag visa”.

– Jag tror att alla våra aktiviteter till en viss 
nivå innehåller den vilda kunskapen. Man kom-
mer långt med mail och förberedelser, men sen 
kommer själva knådningen när man ska lägga 
upp det tillsammans. Då behövs en white
board att rita på, samtal, se varandra i ögonen, 
känna tillit till varandra, det som vi människor 
bygger med lite kitt som handskakningar och 
sånt. Utvecklingen kommer att kräva att vi träf-
fas även i framtiden. Och det verkar dessutom 
vara så att åtminstone så här långt fungerar 
mekanismerna på ett kontraintuitivt sätt. Ju 
mer vi kommunicerar via telefon, desto mer vill 
vi träffas. Det vill säga att den kommunikatio-
nen driver den fysiska kommunikationen, inte 
tvärt om.

”Sverige är också en sådan  
plats som kan dra till sig produktion 
därför att vi har tillgång till energi 

och är ett av världens mest väl 
fungerande samhällen.”
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– Städernas tillväxt förefaller vara given, 
drivkraften, eller en av drivkrafterna, kan vara 
den märkliga kunskap som kräver att vi klustrar 
oss. Det innebär att man kan gå så långt att en 
arkitekt som vill bli något inte har ett val. Han 
eller hon kan inte bo på Gotland. En chefs
designer på Acne kan inte dra till Värmland och 
sätta sig där, därför att då blir man avkopplad 
från flödet av färg, kvaliteter, klackhöjd, caffe
latte-mammor som ska ha kläder och visa upp 
stylingen i Götgatsbacken. Att sitta i Fagersta 
och rita kläder för den som går i Götgatsbacken 
blir svårt eller omöjligt. 

Det blir som en total geografisk implosion, 
som i en science-fictionfilm där allt sugits ihop. 
Det måste man se och förstå. Det i sin tur 

berättar att värdet på vild kunskap kan vara 
högt, långt över vad vi kan föreställa oss.

TILLFÖRLITLIG INFRASTRUKTUR BLIR 
AVGÖRANDE

– Med 600 städer kommer vi att flyga all-
deles förfärligt, kommunikation förefaller ju 
att driva kommunikation, snarare än tvärtom. 
Vi har inget som indikerar någonting annat. 
Det finns inga substituerande transport
medel som går att se idag. Där det kommer 
att hända mycket och där det redan nu läggs 
enorma resurser är the last mile. Hur ska 
man få barnen till dagis och sig själv till jobbet 
och paketen hem från internetshoppingen? Vi 
kommer att få se många logistikinnovationer. 
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När det gäller långa transporter kommer vi att 
ha drönare och människo- eller maskinkörda 
båtar och flygplan som rör sig mellan noderna 
och tar de tunga transportflödena. Och det 
finns idag inget nytt transportmedel som ens 
anmäler sig som substitut för flyget. 

– Vi kan tänka oss att vi tillverkar mer pro-
dukter hemma med hjälp av maskiner, istället 
för i Kina, det vill säga tekniksubstitution. 
Apple har ju sagt att nästa generation iPhones 
till stor del kommer att göras i USA, med helt 
maskinellt styrda fabriker. Då spelar inte löne
kostnaderna längre någon roll. Tvärtom kan 
trista ställen som Schweiz med höga kostnader, 
men extremt tillförlitlig infrastruktur, vara ett fint 
ställe att sätta fabriken på. Sverige är också en 

sådan plats som kan dra till sig 
produktion därför att vi 
har tillgång till energi och 

är ett av världens mest 
väl fungerande samhällen. 
I den senaste rankingen 
har vi pingat upp som bästa 
land att göra affärer i. 

– I Sverige, Norge och Finland bor 
vi i princip vid polcirkeln. I området 
runt London, Paris, Milano och Rom 
bor det 250 miljoner människor inom 
ett par timmars bilresa. Här har vi 
en förtätning som brukar kallas för 
Bananen. Det är jordens mest tät­
befolkade område, Asien inkluderat. 
Här finns allt och alla, de är hur 
många som helst, och man behöver 
inte flyga, det går alldeles utmärkt 
att ta autobahn eller tåget. 
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Den plats som inte 
har konnektivitet i 
Europaklass, eller 

bättre än de andras, 
är inte ens på banan.
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Räkna in en fungerande infrastruktur, att skat-
tesystemet fungerar, skolor till internationella 
barn, elnätet, sjukhus – allt det måste funka. 
Då kan vi vara en sådan plats, betonar Kjell A 
Nordström. 

– När det sker, om det sker, kommer det 
att driva ännu mer resande, inte mindre, 
bara mera.

BÄTTRE ÄN BANANEN?
– I Sverige, Norge och Finland bor vi i 

princip vid polcirkeln. I området runt London, 
Paris, Milano och Rom bor det 250 miljoner 
människor inom ett par timmars bilresa. Här 
har vi en förtätning som brukar kallas för 
Bananen. Det är jordens mest tätbefolkade 
område, Asien inkluderat. Här finns allt och 
alla, de är hur många som helst och man 
behöver inte flyga, det går alldeles utmärkt att 
ta autobahn eller tåget. 

– De är där, vi är här. Om vi ska konkurrera 
med Bananen räcker det inte med att bara vara 
lika bra, för då kommer alla att vara kvar där. 
Vi måste vara bättre. Grundprincipen är den-

När jag reser själv
– Flyg gäller genomgående för mig, även 
när jag ska till platser som Gotland. 

Resmål
– Jag är förälskad i München och södra 
Tyskland. De är en av världens bäst 
bevarade hemligheter, men det är det 
nog ingen som begriper. De flesta ver­
kar tro att alla där går i marschkängor 
och är argsinta, men det är de ju inte. 
Här finns det livskvalitet. 

samma som för en idrottsman, vi behöver vara 
2–4 procent bättre. Om vi tittar på OS och 
statistiken så ser vi att om våra idrottare är så 
mycket bättre vinner de i princip alla medaljer. 
2–4 procent är sjukt mycket i sport om man är 
i världsklass, marginalerna är så små.

– Vi skulle kunna använda den effekten 
tvärt om. Jag drar mig mot Stockholm, för det 
är så pass bra där, jag vet att det funkar, det 
är hög tillgänglighet. Ska Spotify kunna bo här 
och skeppa in 2 600 personer som ska jobba 
på Birger Jarlsgatan, då är det mycket som 
ska stämma. Större delen av dem kommer att 
vara spanska, italienska och grekiska killar 
och tjejer. Teknis examinerar inte ut tillräck-
ligt många för att vi ska fixa det själva. Om 
de sedan har en familj någon annanstans 
och dessutom ska träffa kunder på ett tredje 
ställe, då måste konnektiviteten inte bara vara 
lika bra som i bananen, utan bättre. Och det 
är inte 20 procent bättre, utan 2–4 procent 
bättre. Det räcker och då kan Arlanda vara 
en del i att skapa konkurrensfördelar för de 
svenska industriklustren.
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STOCKHOLM – THE CONNECTIVITY CAPITAL
– Men, om Arlanda är 2–4 procent bättre än 

en genomsnittlig europeisk flygplats är det nöd-
vändigt, men inte tillräckligt, för Spotify. Helt 
nödvändigt för att Spotify ska kunna uppstå, 
och finnas, ja, men inte för att Spotify ska gå 
bra och fortsätta finnas. Saker kan vara nöd-
vändiga, men inte tillräckliga. Den plats som 
inte har konnektivitet i Europaklass, eller bättre 
än de andras, är inte ens på banan. Småskuttar 
som Zürich, i storlek med Malmö, har väldigt 
bra konnektivitet och blir därför aktuella för IBM 
och Facebook eftersom de kan ha direktflyg 
till Singapore, Bangkok eller Tokyo. Vi har his-
toriskt sett haft många mellanlandningar när vi 
ska ut från Arlanda. Det spelar roll när man är 
multinationell och människor ska resa 100–150 
dagar om året. Stockholm the Capital of Scan-
dinavia, som man höll på och experimenterade 
med förr är en sak, men om man kunde säga 
Stockholm, the Connectivity Capital of Scandi-
navia, då vore det en enorm konkurrensfördel. 
Sen tillkommer all annan infrastruktur, men 
Sverige kunde vara Schweiz i så fall, fast nästan 
på polcirkeln, säger Kjell A Nordström. 

– Jag tror att flygplatserna måste göra sig 
mer unika. Problemet är att när man bygger nya 
flygplatser, så ser det likadant ut i Nairobi som 
på Arlanda. De måste bli mer av platser där 
man umgås, eller går på spa, som på Hassel
udden. Härtill blir de nödda och tvungna. Att 
sälja Hugo Bosskostymer kan de glömma och 
sprit och parfym kan de också glömma, ingen 
är intresserad eller har tid. De handlar på nätet 
istället, och så tappar flygplatsen intäkter. 

ÄR FLYGPLATSEN ETT SHOWROOM FÖR 
SVERIGE?

– Kanske, men det är marginellt. Besökare 
är inte intresserade av Sverige, utan av Stock-
holm, eller en mycket liten del av Stockholm. 
De vill inte veta så mycket om Sverige, eftersom 
städerna börjar bli distinkt annorlunda från res-
ten av landet. Det kommer att handla mycket 
mer om Stockholm än om Sverige. 

VAD SER DU OM 50 ÅR?
– Det går just nu inte att se annat än att vi 

har en flygplatslösning som kommer att hamna 
i kris och som kräver ett nytt beslut redan om 
tio eller högst 20 år. Frågan är om vi måste 
demontera flygplatserna i det som vi kan kalla 
den sociala delen, eller shoppingfunktionen, 
och den strikt tekniska funktionen. Man kan 
tänka sig incheckning på flera ställen, i Stock-
holm eller på nuvarande Arlanda, sedan ligger 
själva banan långt utanför och dit går det ett 
magnettåg. När man dockar tåget med banan 
finns det ingen shopping där och bagaget är 
redan lastat. Umgängesplatsen, den som vi 
människor gillar väldigt mycket, kan ligga när-
mare staden. Men det handlar om kärna och 
satelliter där satelliterna – banorna – trycks 
längre bort från staden.

– Stockholm kommer att vara så pass stort 
då att det behövs, när vi har tagit in Upp-
sala och det växer ihop och förtätas mellan 
städerna. Att vi skulle ha fler storflygplatser ut 
till världen kan hända, men det är inte särskilt 
troligt. Vi har Bromma och Arlanda och att vi 
skulle ha en tredje, det tror jag inte på. 

”Det verkar finnas en typ av  
kunskap som vi människor inte ännu 

kan överföra med maskiner. Forskarna 
kallar den för silent knowledge, jag 

kallar den vild kunskap!”
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– The Connectivity Capital

”...om man kunde säga 
Stockholm, the Connectivity 

Capital of Scandinavia, då vore 
det en enorm konkurrensfördel.”

KJELL A NORDSTRÖM
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 I januari 2017 presenterade regeringen en svensk flygstrategi för hur flyget, tillsam-
mans med andra transportmedel, ska bidra till att göra Sverige till ett mer hållbart samhälle 
– socialt, miljömässigt och ekonomiskt. I strategin, som tagits fram i dialog med myndig
heter, flygbranschen och andra aktörer, slås fast att flyget har en viktig roll för såväl långväga 
inrikes och utrikes persontransporter, som för den svenska exporten, turismen, tillväxten och 
sysselsättningen. 

I strategin finns ett antal fokusområden. Det handlar om tillgänglighet, men också om 
miljöfrågor, att flyget ska bidra till att Sverige blir ett av världens första fossilfria länder, att 
de nationella miljökvalitetsmålen uppnås och att Sverige ska driva på inom EU och i FN:s 
flygorganisation ICAO för att minska flygets miljö- och klimatpåverkan. Andra prioriterade 
områden i strategin utgörs av ökad flygsäkerhet och ett mer samordnat utnyttjande av luftrum-
met i Sverige och övriga Europa. Tillsammans med den svenska exportstrategin ska strategin 
dessutom främja den svenska flygsektorn, som bedöms ha en stor exportpotential. 

Det statligt ägda nationella basutbudet av flygplatser ska utgöra stommen i ett effektivt 
och långsiktigt hållbart flygtransportsystem som säkerställer tillgänglighet inom Sverige och 
gentemot omvärlden. Sverige har en god täckning när det gäller flygplatser. Idag har 99,7 
procent av befolkningen tillgång till en flygplats med linjetrafik inom två timmars bilresa, 
95 procent har samma möjligheter inom en timmes restid. Förutom Swedavias tio flygplatser 
finns 28 flygplatser med linjetrafik ägda av andra intressenter och ytterligare cirka 200 där det 
bedrivs privat- eller allmänflyg, som exempelvis taxiflyg.

Regeringen pekar särskilt ut Stockholm Arlanda Airport som en viktig tillväxtmotor för hela 
Sverige. Arlanda är navet för den svenska inrikes- och utrikestrafiken och viktig för såväl export 
som import, turism, forskning och utveckling. Det är därför en strategiskt prioriterad flygplats, 
där infrastrukturen bör byggas ut för att möta kommande kapacitetsbehov. I strategin tar 
regeringen inte ställning för eller emot en fjärde rullbana, men flaggar för att ledtiderna för att 
bygga en sådan, och anslutande infrastruktur, är mycket långa – förmodligen upp till 20 år.

I flygstrategin betonar regeringen betydelsen av så kallad US preclearance, det vill säga 
att gräns-, tull- och säkerhetskontroller för resande till USA kan genomföras direkt på Arlanda. 
Detta öppnar möjligheter för nya direktlinjer till USA. Hösten 2016 upprättades ett bilate-
ralt avtal mellan USA och Sverige, liksom avtal mellan Swedavia och CBP, den amerikanska 
myndigheten för tull- och gränskontroll. Under 2017 fortsatte de legala processerna som utgör 
en förutsättning för ett införande av US preclearance. 

I maj 2017 tillsatte regeringen ett särskilt Arlandaråd med uppgift att ta fram en färd-
plan för Arlanda, baserat på ett helhetsperspektiv. Rådet ska vara ett rådgivande 

organ för utbyte av erfarenheter mellan olika intressenter. Rådets ledamöter 
består av representanter från politiken, myndigheter och näringslivet. 

Infrastrukturministern är ordförande för rådet, som också har ett kansli 
till sitt förfogande. Arbetet ska pågå till slutet av 2018 då en färdplanen 

för Arlanda ska vara klar. 

SVENSK FLYGSTRATEGI



 Sveriges regering har meddelat att en särskild flygskatt ska 
införas i syfte att, i ett längre perspektiv, minska flygets miljö
påverkan. Regeringens målsättning är att skatten införs från 
och med den 1 april 2018. Flygskatten är utformad som en 
skatt på kommersiella flygresor och omfattar inte ambulans-
flyg, militära transporter, stats-, tull-, eller polisflyg. Den gäller 
för flyg som tar fler än tio passagerare och som avgår från en 
svensk flygplats. 

Skattenivån bestäms av destinationen:
• helt inom Europa: 60 kronor
• helt eller delvis i en annan världsdel än Europa, med ett 

avstånd om högst 6 000 kilometer från Arlanda: 250 kronor
• i en annan världsdel än Europa, med ett avstånd längre än 

6 000 kilometer från Arlanda: 400 kronor

Enligt en utredning 2015–2016 bedömdes en flygskatt ge 
intäkter på knappt två miljarder kronor per år till statskassan 
och medföra begränsade, men positiva, effekter på flygets 
klimatpåverkan. Effekterna på sysselsättning och konkurrens
kraft bedömdes även de som begränsade. Lagförslaget fick 
under 2017 stark kritik från flygbranschens aktörer, däribland 
SAS, Norwegian, BRA, Swedavia, organisationer som Svenskt 
Flyg och Stockholms Handelskammare, Riksrevisionen, 
Ekonomistyrningsverket och Tillväxtverket, liksom ett antal 
svenska kommuner och regioner. Enligt kritikerna medför 
en nationell flygskatt stora effekter på både sysselsättning 
och tillgänglighet, samtidigt som den positiva miljöeffek-
ten blir obefintlig. Flygbranschens aktörer menar också att 
den sannolikt försenar flygbolagens investeringar i de nya 
flygplanstyper och det förnybara flygbränsle som behövs för 
att minska flygets miljöpåverkan. 

I norra Sverige och på Gotland kommer, enligt regeringen, 
flygplatser som drabbas av eventuella driftunderskott som en 
följd av skatten att kompenseras. Regeringen räknar med att 
ett regionalpolitiskt stöd på cirka 120 miljoner kronor per år 
kommer att behövas för detta ändamål.

Regeringen har också meddelat att utdelningen från 
Swedavia kan komma att bli lägre. 

SVENSK FLYGSKATT

60 KR
Helt inom Europa

250 KR
Ett avstånd om högst 
6 000 kilometer från 
Arlanda. Helt eller 
delvis i en annan 
världsdel än Europa.

400 KR
Ett avstånd längre än 
6 000 kilometer från 
Arlanda. I en annan 
världsdel än Europa.
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GENOM TILLGÄNGLIGHET 
KAN VI VÄXA 

Som vd för Stockholms Handelskammare  
med drygt 2 000 medlemsföretag är Maria Rankka en av  

Sveriges viktigaste opinionsbildare. Med organisationen som bas  
driver hon frågor på en rad områden, från bostadsbyggande till  

skatter och transportinfrastruktur. För henne är flygplatser  
naturliga och nödvändiga nav för utveckling. 

 I dagens globaliserade värld och med den 
profil vi har på näringslivet i Stockholms­
regionen, och för all del i hela Sverige, så 
är flyginfrastruktur en otroligt viktig del av 
företagsklimatet.

– Vi ser att starka och väl fungerande flygplat-
ser är viktiga tillväxtfaktorer runt om i världen. 
Globala städer hänger ihop i ett nätverk med 
andra globala städer och har ett stort utbyte. 
Flygplatserna är infrastrukturen i den ekonomin.

– Om vi tittar på hela världen så är det 
lite större städer som är de mest konkurrens
kraftiga. Det bygger på att de har en tillräckligt 
välutbildad befolkning och tillräckligt många 
innovationsdrivna bolag. Det är den mixen 
vi vill ha, en kombination av täthet, tillräcklig 

utbildningsnivå och innovativa företag. Det 
är högre tillväxt och produktivitet i de tätare 
miljöerna. Det gör att näringslivet är högspecia-
liserat och för att kunna fortsätta rekrytera och 
utveckla verksamheten behövs en kritisk massa 
av kompetens, säger Maria Rankka. 

– Egentligen är det fantastiskt med Stock-
holm. Trots att vi är en relativt liten stad, finns vi 
på tio i topplistan över de städer som har flest 
huvudkontor för företag i globala branscher. Vi 
ligger på plats nummer åtta, tillsammans med 
Osaka i Japan och Taipei i Taiwan. Vi har ett 
otroligt avancerat näringsliv, många huvud
kontor och ett avancerat nyföretagande, och 
när det gäller miljarddollar-startups, det som 
brukar kallas unicorns, är vi nummer två per 
capita efter Silicon Valley. 

INTERVJU MED:  MARIA RANKK A ,  VD STOCKHOLMS HANDELSK AMMARE

FOTO:  ORL ANDO G.  BOSTRÖM

MARIA RANKKA
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FÖDD: 1975 i Falun
YRKE: vd för Stockholms 
Handelskammare
AKTUELL MED: Styrelseledamot 
i Stockholmsmässan, Business 
Sweden och Pop House AB.   
Är även kolumnist i Svenska Dag-
bladet och medförfattare till boken 
Uppdrag Förändring (Lava 2016)
RESER: till Austin, Texas

MARIA RANKKA



– Jag skulle gärna se att vi går från att vara 
huvudstad till att bli en huvudstadsregion där 
Stockholm och Uppsala är en riktigt stark länk. 
Bygger vi ut järnvägen med fyra spår hela 
vägen mellan Stockholm och Uppsala möjliggör 
det nya bostäder norr om Arlanda. Det kommer 
också att stärka Arlanda flygplats, all verksam-
het kring flygplatsen, och vi kan bli en globalt 
sett ännu mer konkurrenskraftig metropol, med 
en flygplats mitt i. 

– Vi vill absolut växa ihop med Uppsala, 
betonar Maria Rankka. Vår konkurrenskraft blir 
starkare om regionen utvecklas till en metropol. 
Sverige har i dag ganska många ägg i ”Stock-
holmskorgen”. Stockholms län har 23 procent 
av befolkningen, står för en tredjedel av värdet i 
ekonomin och för en betydande del av den eko-
nomiska tillväxten samt befolkningstillväxten. 
Min vision för Sverige är att vi behöver minst 
ett nytt Stockholm och att vi låter regionen bli 
en riktig storstad. Då är flyget och Arlandas 
utveckling avgörande. 

ATT LÖSA KLIMATUTMANINGEN
– Miljöfrågorna är en viktig förutsättning för 

möjligheterna att utveckla flyget. Vi har inte till-
räckligt diskuterat möjligheterna och åtgärderna 
som krävs för att få igång en storskalig produk-
tion av bioflygbränsle. Jag tror tyvärr inte att 
det sker utan politisk inblandning, det behövs 
incitament. Den flygskatt som i dag diskute-
ras saknar helt koppling till miljövänliga flyg
bränslen. Teknik och regler spelar också roll. 
Bättre flygplan och motorer utvecklas och det 
har betydelse. Flyget tar inte fågelvägen i dag. 
Bara rakare flygvägar genom EU skulle kunna 
ge bränslebesparingar på tio procent.

– Jag tycker att det är fel med en nationellt 
utformad flygskatt – flyget är med i det euro-
peiska systemet för handel med utsläppsrätter 
och ett globalt system är beslutat. Nationella 
regler är fel väg att gå. Det visar också utveck-
lingen i Europa. Flygskatter blir kortlivade om 
de ens införs – det visar regeringens egen 
utredare. En införd flygskatt sker till priset av 
att vi inte får igång en produktion av miljövän-
liga bränslen. Den gör bara att det kommer 
att finnas ännu mindre resurser att investera 
i produktionsledet. I till exempel Nederlän-
derna varade skatten i tolv månader. Dan-
mark avvecklade sin när passagerarna sökte 
sig till Sverige. I Norge finns i dag en flygskatt 
som slår så hårt att flyglinjer läggs ner. Och då 
brukar någon peka på landet med de högsta 
flygskatterna – Storbritannien – men nämner 
inte att Nordirland och Skottland avvecklar och 
sänker sina flygskatter. Minskat flygresande 
leder inte till en ökad användning av grönt 
bränsle. En verklig politik för grönt flyg måste 
lämna slagordsnivån och kräver nog offentlig 
inblandning på flera sätt, säger Maria Rankka. 

– Om jag var politiker skulle jag fundera över 
rätt kombination av piska och morot för att få 
igång en storskalig produktion, för att i ett för-
sta steg ställa om det svenska inrikesflyget. Det 
säger branschen att man kan göra på 10–15 år, 
men det sker inte av sig självt. Prisskillnaden är 
fortfarande alldeles för stor. Det behövs tydliga 
spelregler för att lönsamt kunna investera i en 
tillverkningsanläggning. Sverige har skogs
råvaran och mycket av forskningen på området 
är svensk. Det finns mycket kunnande, men 
vi får ändå inte igång produktionen. Jag tror 
dessvärre inte att det släpper av sig självt. Här 
måste vi tänka till. 

– Att flyga och koppla samman platser har 
så många positiva effekter. Därför är det mycket 
viktigare att hitta ett hållbart sätt att göra det på 
istället för att döda själva resandet. Jag tror att 
en flygskatt kommer att leda till färre och sämre 
flygförbindelser. Det kan slå hårt på svensk 
konkurrenskraft. För tillfället följer Washing-
ton flygskattefrågan eftersom amerikanerna är 
oroade över att det kan påverka preclearance.

”Sköter vi det här rätt  
kan Arlanda bli den första 
flygplatsen med amerikansk 
inresekontroll i den här 
omgången. Det är en stark 
konkurrensfördel.”
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OM PRECLEARANCE 
– Med amerikansk inresekontroll, US pre

clearance, blir Arlanda mer attraktivt. Det är 
därför synd om svenska staten inte är beredd 
att ta risken och börjar bygga för det redan 
nu. Jag förstår att Swedavia, med de ägar
direktiv som bolaget har, inte kan göra det på 
egen hand. Men regeringen har profilerat sig 
med preclearance och skulle kunna ge klar-
tecken för investeringen och ha en annan syn 
på bolagets avkastningskrav. Nu kommer ett 
beslut först sommaren 2018, men lagen borde 
kunna träda i kraft vid halvårsskiftet. Om sta-
ten inte är beredd att säga till Swedavia att de 
kan sätta igång och bygga nu, betyder det att 
vi förlorar ett helt år i tid, understryker hon.

– Sverige och USA har redan skrivit under 
avtalet. Nu arbetar en utredning på att lösa 
återstående frågor. Sköter vi det här rätt kan 
Arlanda bli den första flygplatsen med ameri-
kansk inresekontroll i den här omgången. Det 
är en stark konkurrensfördel. Preclearance 

är ett bra exempel på service som gör flyg-
platsen mer attraktiv och det är bra service 
gentemot passagerare och flygbolag som 
är det viktigaste för konkurrenskraften. Det 
betyder också att flygbolagen kan skapa nya 
linjer till Stockholm för att samla trafik till USA. 
Det innebär stora möjligheter för Arlanda 
och Sverige.

OM KAPACITETSBEHOVET
– Det som behövs nu är snabba och kraft-

fulla beslut om utbyggnaden av Arlandas 
kapacitet. Det gäller en fjärde rullbana. Även 
marktransporter och bättre kapacitet att ta 
emot stora flygplan måste fram. Detta ska 
planeras, beslutas och byggas. För att skapa 
långsiktighet och bättre möjlighet behövs på 
kort sikt att flygskatten stoppas, preclearance 
genomförs och helst också ett nytt avtal så att 
flygningar över Ryssland blir möjliga. Då kan vi 
inta bara ta höjd för ökat kapacitetsbehov utan 
också dra maximal nytta av Arlandas potential.

US Preclearance innebär att 
resenärer till USA redan på 
Arlanda kan genomgå ame­
rikansk inresekontroll. Det 
förenklar resandet och öppnar 
nya möjligheter, eftersom 
kontrollen innebär att ameri­
kanska flygplatser som idag är 
inrikesflygplatser kan trafikeras 
direkt. 2016 tecknades ett 
bilateralt avtal mellan Sverige 
och USA och ett MoU mellan 
Swedavia och US Customs and 
Border Protection. Vid Arlanda 
planeras en särskild pre­
clearanceanläggning vid Pir F 
som uppförs vid terminal 5. 

PRECLEARANCE



SAMARBETEN OCH FINANSIERING
– Det kan säkert göras mer. Om man läser 

utredningen om flyg i Stockholmsregionen så 
blir det tydligt vilken undanskymd plats Arlanda 
har haft i svensk politik. Varför en så viktig 
plats för Sverige och för hela Sveriges ekonomi 
har behandlats så, det kan man fundera över. 
Kastrup är väldigt framgångsrikt, det känner 
man ju också som passagerare, även om man 
bara byter flyg där. Flygplatsen har en privat 
huvudägare. Kanske kan Arlanda privatiseras 
och bli eget bolag, men den här styvmoder-
liga behandlingen kan inte få fortsätta, säger 
Maria Rankka. 

– Jag har suttit i Trafikverkets styrelse och 
verket investerar i vägar och järnväg. Men när 
det gäller Arlanda skickar staten inte in några 
pengar. Alla investeringar görs med pengar 
som tjänats in. När man då i diskussioner säger 

– En stad och region som Stockholm behöver 
två flygplatslägen, därför har jag har varit aktiv i 
debatten om Bromma flygplats. Ett argument som 
jag tycker är viktigt är att det behövs redundans 
i systemet. Bromma i sig har också möjliggjort 
konkurrens i flygbranschen. Sedan ligger flygplat-
sen där den ligger – varför förstöra en fungerande 
infrastruktur som dessutom ligger nära centrala 
Stockholm? Om du väl stänger får du aldrig en 
chans att öppna igen. Det var ett absolut historiskt 
misstag att stänga och ta bort Tullinge flygplats.

– Det är meningslöst att diskutera Brommas 
framtid nu. Bromma måste ticka på under över-
skådlig tid. När Arlanda är framtidssäkrat, då 
kan vi möjligtvis diskutera saken. Vem vet – då 
kanske den passar bra för drönare! Det är i alla 
fall bra att de orealistiska idéerna om att stänga 
Bromma innan avtalsperioden är slut nu tycks 
avförda från diskussionen.

Åker själv
– Till USA och Kuba, där jag var för ett 
tag sedan, blir det flyg förstås, men till 
Uppsala åker jag tåg. Jag bor i Vasastan 
och kan gå till kontoret. Vart jag ska och 
avståndet dit avgör. Inrikesflyget är väldigt 
effektivt om man räknar per passagerare 
och vi bor i ett glesbefolkat land med så 
stora avstånd. Många gånger är det mer 
miljömässigt fördelaktigt att flyga än 
att bygga järnväg. Därför brinner jag för 
frågan om biobränsle för flyget. 

Resmål
– Kuba var intressant, men det räcker 
med en gång. Jag reser mycket, både i 
jobbet och privat, och jag gillar många 
olika ställen. I Sverige tycker jag om Luleå 
och Norrbotten, det är en häftig lands­
ända. Jag är fascinerad av Mellanöstern, 
även om jag kanske inte åker dit privat. 
Och sen gillar jag Austin i Texas. 

– Jag blev kär i Austin första gången jag 
var där. Det är otroligt trevliga människor 
där. Austin var en liten collegestad på 
sextiotalet, lite mindre än Stockholm, men 
den har varit USA:s snabbast växande 
stad under ett antal år. Där finns mycket 
livemusik, många techföretag, kreativa 
människor och ett väldigt, väldigt, vänligt 
och trevligt väder. Austin är cool.
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att flyget inte bär sina kostnader jämför man 
äpplen och päron. Det vore en extremt stor 
välgärning om man kunde få det uträknat så 
att det blir jämförbart på ett annat sätt mellan 
transportslagen. 

– Om man säger att flyget inte bär sina 
kostnader tittar man dessutom bara på skatte
intäkterna, inte på att bolaget betalar infrastruk-
turen själv. Nu ska det in tolv miljarder kronor i 
Arlanda och Swedavia har en aggressiv inves-
teringsplan, men ytterst är det resenärer och 
branschen som, tillsammans med hyresgäster 
och andra aktörer, betalar för utbyggnaden. 

OM TIO ÅR
– Om tio år hoppas jag att det finns tillräcklig 

infrastruktur för så många starter och land-
ningar som behövs, om det så är en fjärde och 
en femte bana som krävs. Men det kommer 

att ta mer än tio år att få det på plats, det 
vore extremt snabbt att få till alla tillstånd och 
beslut och sedan byggt. Det senaste miljö
tillståndet tog ju nästan upp mot 20 år att få 
igenom. Men om tio år ska Arlanda anses vara 
en av de bästa flygplatserna att komma till. 

2070
– 2070 är Arlanda också viktigt. Kanske 

åker vi Hyperloop då, men sett inom ramen för 
dagens paradigm, är flygplatsen ännu viktigare 
än i dag. Om det sedan blir en teknisk revolu-
tion som gör att vi åker med andra farkoster 
vet jag inte – även om det är långa ledtider 
är 2070 lite väl långt bort. Men vi kommer 
att behöva röra oss, tillgängligheten är minst 
lika viktig då som nu. Stråket Stockholm–
Uppsala är självklart fullt urbant och bebyggt 
innan dess. 

Hyperloop är som ett stort rörpostsystem med mycket lågt lufttryck. Genom röret skickas kapslar för 
passagerare och gods. Kapslarna går på magnetspår och eftersom luftmotståndet är lågt, kan de nå 
en hastighet på 1 200 kilometer i timmen. I Finland planeras nu för en 15 kilometer lång testbana 
mellan Åbo och Salo, första steget i en eventuell sträcka Åbo-Helsingfors, med möjlig fortsättning till 
Stockholm. Restiden mellan de båda huvudstäderna beräknas då till under en halvtimme. Att bygga 
en rörförbindelse skulle, enligt Hyperloop, kosta cirka 180 miljarder kronor. Andra intressenter upp­
ges vara Indien, Nederländerna och Förenade Arabemiraten.

HYPERLOOP. RÖRPOST I JÄTTEFORMAT

1 200 KM/H



ÖVERGÅNGEN FRÅN FOSSILT 
TILL EL SKER NU

Håkan Agnevall är vd för Volvo Bussar. När han tittar i sin kristallkula ser 
han en värld där förutsättningarna för stadsplanering och utformning av 

flygplatser snabbt förändras. Tysta, energieffektiva och miljövänliga bussar 
kan snart ta sina passagerare rätt in i köpcentra och flygplatsterminaler, 
platser som tidigare varit omöjliga. Framtiden är elektrisk och snart här.

  Min hemmaflygplats är egentligen Land­
vetter, men jag är väldigt ofta på Arlanda, 
senast idag faktiskt. Många av våra interna­
tionella kunder kommer in den vägen. Det 

innebär att Arlanda i många fall blir den 
första kontakten för dem med Sverige. Det 
är en viktig flygplats för en stor del av 

Sverige eftersom den skapar tillgänglig­
het, men också mycket viktig som ett 
ansikte utåt, säger Håkan Agnevall, 
vd för Volvo Bussar, en av världens 
ledande tillverkare av fordonssystem för 

kollektivtrafik. 

– Arlanda måste inte bara ge ett bra 
intryck. Trafiklösningar, logistik och 
bagagehantering måste också fungera 
fullt ut – och sedan behöver det finnas 

INTERVJU MED:  HÅK AN AGNE VALL ,  VD VOLVO BUS SAR

FOTO:  VOLVO BUS SAR

HÅKAN AGNEVALL
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FÖDD: 1957 i Helsingborg
YRKE: vd för Volvo Bussar 
AKTUELL MED: Volvo Bussar som 
har fått sin hittills största order på 
kompletta lösningar för elektrifierad 
busstrafik. Ordern är en milstolpe 
och ett bevis på att allt fler av värl-
dens städer väljer eldriven stads-
busstrafik för att komma tillrätta 
med dålig luftkvalitet och buller.
RESER: hem

HÅKAN AGNEVALL

anslutningsmöjligheter så att man kan komma 
vidare. Det är de praktiska förutsättningarna 
som måste finnas på plats. Jag tycker att 
Arlanda idag känns mer som en internationell 
storflygplats än tidigare, men också att det går 
att ta fler steg för att bli mer av ett skyltfönster 
för det svenska näringslivet. Jag tror att Arlanda 
och Sverige skulle kunna bli en föregångare 
inom energieffektiv och miljövänlig logistik, det 
vill säga förflyttning av människor och gods. 

– För mig på Volvo Bussar är det klart att 
transport av människor ligger mig närmast om 
hjärtat och elbussar hör framtiden till. Det skulle 
skapa en bra bild av Sverige om vi gick över till 
sådana system. Vi vet ju att det behövs energi-
effektiva och miljövänliga transporter, inte bara 
till och från flygplatserna eller mellan terminaler 
och parkeringar, utan också ute på plattan för 

transporter mellan flygplan och terminaler. 
– Volvo fokuserar på transportsystem som 

bygger på olika typer av elektriska bussar. 
Det fina med dem är att de är energieffektiva, 
utsläppsfria och dessutom tysta. Det löser 
flera problem. Steg ett är att framtidens städer, 
och flygplatser för den delen, måste fokusera 
på luftkvalitet. Vi vet att ungefär tre miljoner 
människor dör varje år som en följd av luftför-
oreningar. Eldrivna transporter är miljövänliga 
och effektiva och en övergång skulle innebära 
en avsevärd minskning av luftföroreningarna.

– Steg två är att det skapas ett helt nytt 
verktyg för stadsplanering och för utformning 
av bland annat flygplatser när kollektivtrafiken 
bokstavligt talat kan köras överallt, även inom-
hus. På flygplatsen kan det betyda att bussarna 
kör rakt in i terminalen, så att folk slipper frysa 

”Eldrivna transporter 
är miljövänliga och 
effektiva och en över-
gång skulle innebära  
en avsevärd minskning 
av luftföroreningarna.”
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i regn och rusk. Det är helt möjligt med de 
system vi har idag. Steg tre är när vi använder 
batterisystemen för att interagera med kraft-
nätet. Elbussen blir då en komponent i ett helt 
system som skapar nya möjligheter till ännu 
mer effektiva och smarta kraftsystem. 

– Skiftet kommer tidigare än vi tror. Jag läste 
nyligen en analys som säger att 2022 kommer 
hälften av de stadsbussar som säljs i Europa 
att ha någon form av elektrisk drivlina. För ett 
företag som Volvo Bussar är det naturligtvis 
oerhört intressant att få vara med och driva den 
utvecklingen. 

– Vi har arbetat med olika prototyper, men 
när vi börjar serieproduktion är det alltid produk-
ter som ska fungera 24/7, oavsett väder, under 

många år. Vi för en dialog med Swedavia om 
framtidens sätt att transportera sig på flygplat-
sen. På Arlanda finns det redan hybridbussar för 
transporterna mellan parkeringarna och termi-
nalerna, nästa steg blir plug-in och elhybrider. 
Och om ni flyger till Schiphol åker ni elbuss från 
planet in till terminalen, visserligen inte i en från 
Volvo, men ändå. Det är alltså inte en fråga om 
teknik, den finns och är mogen för kommersiell 
drift. Vad det handlar om är att skapa rätt eko-
nomiska förutsättningar och om att ta de beslut 
som behövs, säger Håkan Agnevall. 

NYA TEKNIKOMRÅDEN 
– För oss som arbetar med kommersiella 

fordon är det en väldigt spännande tid just nu. 
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På bara några år kommer det att hända mer 
inom teknik och systemutveckling än vad som 
skett under de senaste trettio åren. Nya alterna-
tiva drivlinor är bara en del av det – och eldrift 
blir huvudspåret framåt för transporter av både 
människor och gods. Det finns ju, till exempel, 
ingen anledning till att godstransporterna på 
Arlanda inte skulle kunna gå på eldrivna fordon. 

– Vi kommer också snart att se mer auto-
noma, självkörande fordon. De kommer i olika 
faser och på olika områden, men de kommer. 
I början kommer vi att se dem i inhägnade 
områden, som gruvor, grustag eller i depå-
körning. Nästa steg blir att bussar får egna 
dedikerade filer där de kör efter varandra, mer 
eller mindre autonomt, och det finns särskilda 

dockningsstationer där de på egen hand kan gå 
in och plocka upp dem som står och väntar på 
transport. 

– Kollektivtrafik, när vi är många som åker 
tillsammans, ger oss mycket mer effektiva 
flöden. All trafik blir också mer effektiv med 
hjälp av den moderna kommunikationstekniken. 
Vi knyter ihop olika sensorer med 5G och 
extraherar data för flödesanalyser som används 
för att förebygga köer och därmed skapar värde 
för resenärerna som snabbt och enkelt kommer 
fram till flygplatsen. Tekniken hjälper oss också 
att bygga fordon som fungerar i alla lägen och 
som själva signalerar om något inte är som 
det ska vara. Det ger oss ökad tillförlitlighet 
i systemen. 

Eldrift möjliggör trafik på platser och tider där 
det hittills har varit omöjligt att åka buss. Inom­
hus, i känsliga miljöer och under nätter. För att 
minska utsläppen av fossila bränslen planerar 
Arlanda att gå över till eldrivna bussar för 
transporter mellan terminaler och parkeringar 
och mellan flygplanens uppställningsplatser 
och terminalerna. Knappt hälften av Swedavias 
egna bussar kommer i ett första skede att 
bytas ut mot eldrivna fordon och de första av 
dessa beräknas vara i drift under 2018. 

ELBUSSAR

När jag reser själv
– Det blir, av förklarliga skäl, mycket flyg i 
jobbet, men annars åker jag gärna buss eller 
ännu hellre, kör buss. Jag har busskörkort, så 
jag provar gärna på att köra våra turistbus­
sar för att få erfarenhet av hur de uppför sig 
på vägen. Annars är jag nog som de flesta, 
jag kör en hel del bil och så tycker jag om 
att cykla. 

Resmål
– Det finns säkert massor med trevliga ställen 
jag aldrig varit på, men jag har så många 
resdagar att jag säger att det är hem som är 
favoritmålet. Eller kanske till Båstad, där jag 
växte upp. Där är somrarna trevliga och jag 
har många kontakter där, så dit åker jag gärna. 

”För oss som arbetar med  
kommersiella fordon är det 

en väldigt spännande tid just 
nu. På bara några år kommer 

det att hända mer inom 
teknik och systemutveckling 
än vad som skett under de 

senaste trettio åren.”



STADSNÄRA OCH URBAN  
FLYGPLATS

2016 blev Darja Isaksson utsedd av Veckans  
Affärer till Sveriges mäktigaste opinionsbildare. Då hade 

ingenjören från Piteå redan startat två digitala byråer och 
satt ett rejält avtryck, inte bara i den digitala sfären. 

 Idag är Darja, tillsammans med stats­
ministern och en rad statsråd, KTH:s rektor, 
Scanias vd och professorn Johan Rockström, 
för att bara nämna några, ledamot i det natio­
nella innovationsrådet. Det handlar om att se 
vilka möjligheter som digitalisering, ny teknik 
och nya arbetssätt skapar och hur de kan leda 
till ett mer hållbart samhälle. I Darjas värld 
borde Arlanda kunna vara ett centrum för 
innovation och test av nyskapande tjänster. 

– Kjell A Nordström pratar om GUD, glo-
balisering, urbanisering och digitalisering som 
de viktiga trenderna. I det ligger också en allt 
snabbare teknikutveckling. Trenderna driver på 
och förstärker varandra och det är klart att de 
också ändrar våra resvanor, men inte det att vi 
reser. Vi fortsätter att resa och vi kommer att 
resa alltmer. Det oroar mig en del, särskilt med 
tanke på miljön, säger Darja Isaksson. 

– Utvecklingen gör att vi blir en riktigt globa-
liserad befolkning, något som vi aldrig tidigare 
har varit på allvar. Jag tror att alla millennials 
idag på ett naturligt sätt konsumerar internatio-
nella media och har kontakter utanför Sverige. 
Jag tror också att förmågan att organisera sig 
och samarbeta är en nödvändig kompetens vi 
behöver ge våra barn. I min värld är det helt 
självklart att vi producerar digitala tjänster med 
team som sitter på olika ställen på jorden. 
Nu börjar det gälla alla. Onlinevård som 
den som KRY erbjuder 
är bara ett exempel. 
Den kan organise-
ras globalt, efter-
som det handlar om 
språk, inte om plats. Det 
betyder att vi nu går mot 
den första generationen av 
globaliserade medborgare, 

INTERVJU MED: DARJA ISAKS SON, STRATEG INOM DIGITAL TRANSFORMATION
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”Flygplatserna kan bli pusselbitar 
i ekosystemet, inte bara för att 
skyffla runt folk, utan också för 

att bygga kompetenser.”
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en generation som inte 
bara åker till Thailand på 
semester, utan som lever 
ett globaliserat liv. Då ligger 
det också i det att det blir 
mer resor.

De stora utmaningarna 
blir, enligt Darja Isaksson, 
att hantera koldioxidutsläp-
pen och miljöeffekterna samt att skapa social 
hållbarhet. 

– Klimatfrågan är av högsta prioritet, men 
social hållbarhet är en minst lika stor utmaning, 
och de hänger ihop. All utveckling är så fan-
tastisk på många sätt. Vad vi gör är att vidare
utveckla den mänskliga kunskapen, problemlös-
ningsförmågan, allt det. Det är stora grejer att ta 
i. Vi ser en fantastisk teknikutveckling, men sam-
tidigt gör den att resandet ökar och det måste 
ske på ett ekologiskt och socialt hållbart sätt.

–  Självkörande eldrivna bilar blir verklig-
het nu, och kommer att få enorm påverkan på 
samhället. De är dessutom mycket säkrare än 
traditionella bilar. Men på försöksnivå ser vi 
också experiment med andra tekniker. I Dubai 
testar man att använda eldrivna drönare som 
alternativ för halvkorta sträckor. 

– På mellanlånga distanser kan vi använda 
hyperloop eller magnettåg och sedan flyger vi 
på långdistanserna. Vi kommer att göra ännu 
fler långdistansflygningar och det betyder att 
vi måste sänka flygets klimatpåverkan. Där ser 
biobränslen ut att kunna vara en viktig del av 
lösningen och det skulle kunna vara en jättebra 
sak för Sverige – miljoner kubikmeter skulle 
kunna utvinnas ur vår skog, men först måste vi 
investera i de anläggningar som behövs.

ZERO FRICTION
– Tekniken möjliggör en diversifiering, opti-

mering och individualisering av allt från utbild-
ning och hälsa till resor. Zero friction är min 
egen beteckning på det. Det betyder att jag 
får min resa på det sätt jag vill ha den, när jag 
vill ha den. Tjänstefiering av resor har, tekniskt 
sett, kunna ske rätt länge nu. Det jag tror kom-
mer att hända de närmaste åren är att vi får 

möjlighet att beställa resor 
där vi effektivt kopplar ihop 
kollektivtrafik med andra 
fordon och transportslag. Så 
fort vi har det på plats kan vi 
optimera transportsystemet, 
få mindre köer och frigöra 
ytor i staden. Det kommer att 
ändra en hel del, till exempel 

att vi inte behöver lika mycket ytor till vägar och 
parkeringsplatser.

– Jag tror också att vi snart ser en annan 
sorts flygplats än den vi är vana vid att tänka 
på. I sin minsta beståndsdel skulle den vara 
något av en busshållplats, stadsnära och väldigt 
urban. Sen har vi de stora flygplatserna, men 
då gäller det är en annan typ av resor.

– Om vi optimerar transporterna mellan 
städerna, kan vi kapa restiderna jättemycket. 
Städerna kommer att fortsätta att breda ut sig 
och växa. Då gäller det att vi kan skapa land-
ningsytor i staden, mindre flygplatser, där vi 
utgår mer organiserat från on demand-trafik. 
För långdistansresor runt planeten behöver vi 
stora flygplatser, men vi vet att flygplanen både 
går mot överljudshastighet och blir allt tystare. 
Det betyder att flygplatserna kan ligga närmare 
staden, vilket i sig inte spelar så stor roll om det 
finns en infrastruktur som gör att vi ändå kan ta 
oss dit snabbt. 

FLYGPLATSER SOM TESTLABORATORIER
– Det som är intressant med flygplatser är 

att det är en plats där vi alla accepterar att vi är 
totalt övervakade. Det är okej med integritets
intrång som vi inte skulle acceptera någon 
annanstans. Jag får ta av mig skorna och någon 
klappar på min kropp. Vi underordnar oss 
faktiskt.

– Flygplatsen är därför en intressant plats 
beteendemässigt för att testa system och erbju-
danden. Att kombinera säkerhet med värden 
som att spara tid och förenkla flygplatsupplevel-
sen går absolut. Det är självklart för mig att när 
jag går in genom dörrarna ska jag redan vara 
färdigscannad. När jag lämnar ifrån mig min 
väska, helst redan hemma, ska jag inte behöva 

”Inte först om tio, 
utan om tre år, 

vill jag kunna testa 
nyskapande tjänster 

på Arlanda.”



se den igen förrän på hotellet. Kombinationen 
av robotar, automatiserade transporter och 
taggning av olika slag gör det möjligt. Men det 
är intressant att undersöka hur vi kan skapa 
lösningar som ger hög säkerhet och värnar om 
individens integritet på ett bra sätt. Sen kan 
vi använda allt från augmented reality-teknik 
till smart ljussättning i golven som hjälper mig 
och guidar mig i ett individualiserat flöde, säger 
Darja Isaksson och fortsätter:

– En intressant frågeställning är hur vi 
kombinerar möjligheterna att enkelt och med 
hög säkerhet identifiera människor. Idag har vi 
massor av olika sensorer, nästan alla har finger
avtrycksläsare på telefonerna, det finns ögon
scanning överallt och vi kan operera in chip 
under huden för att identifiera oss eller låsa 
upp dörrar. Men hur gör vi det och samtidigt 
säkerställer att jag som individ har en hög nivå 
av kontroll över vilka data som samlas in om 
mig samt hur den används? Sådana aspekter 
kan också utforskas i flygplatsmiljöer.

– Nyttan med chipet är kanske inte så stor 
än, det är nog ärligt talat det som håller mig 
tillbaka i just det fallet. Finns det då andra frek-

venta resenärer som skulle kunna tänka sig 
att operera in ett chip för att slippa säkerhets
kontrollen? Jag tror att de finns.

– Jag tror att utmaningen just nu är att vi 
bara tänker Sverige, därför är det bra att testa 
teknik i samarbete med ett kluster av flygplatser, 
så att kanske Heathrow, Arlanda, Frankfurt och 
Schiphol är med. Det är självklart att under de 
närmaste fem åren borde Arlanda och de andra 
se till att de har tillgång till den senaste tekniken 
och de processer och arbetssätt som behövs. 
Flygplatserna kan bli pusselbitar i ekosystemet, 
inte bara för att skyffla runt folk, utan även för att 
bygga kompetenser. På flygplatsen finns mycket 
av det vi behöver kunna – att hålla koll på säker-
heten som är superviktig, liksom flödeshantering 
och automatisering. En testbädd med fokus på 
säkerhet och automation, det ligger i verksam-
hetens kärna. Att sitta och vänta tills markna-
den kommer med färdiga säkerhetslösningar är 
ett säkert sätt att hamna på efterkälken.

NYSKAPANDE TJÄNSTER
– Inte först om tio, utan om tre år, vill jag 

kunna testa nyskapande tjänster på Arlanda. 

DRÖNARE
Drönare är ett samlingsnamn på fjärrstyrda eller självstyrande 
luftfarkosten. De finns i alla storlekar, från leksaker till sådana 
som kan bära laster på flera ton. Allt fler ser dem som ett möjligt 
transportmedel för persontransporter. Istället för att ta bilen 
eller en taxi till flygplatsen, tar resenären en batteri­
driven drönare från busshållplatsen och minskar 
både bilköer och utsläpp. Försök pågår i såväl 
USA som i Dubai.
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Zero friction enligt Darja:
”Tekniken möjliggör en diversifiering, 
optimering och individualisering av 
resandet. Zero friction är min egen 
beteckning på det. Det betyder att 
jag får min resa på det sätt jag vill 
ha den, när jag vill ha den.”

ZERO
FRICTION

Kanske kan de börja med något nytt redan 
nästa år, men inom tre år känns det självklart. 
Är man frequent flyer, eller beredd att operera 
in ett chip, ska man kunna testa nya säkerhets- 
och automatiseringstjänster, och om tio år ska 
min zero friction-upplevelse av rätt tid och rätt 
plats genom säkerhetslösningarna vara realise-
rad. Om tio år ska det vara självklart att vi har 
automatiserat så att jag inte ens behöver tänka 
på min väska eller på säkerhetskontrollen, eller 
behöver köa någonstans. Om det ligger mer än 
tio år bort är Arlanda redan omsprunget. 

– Flygbranschen kanske är konservativ, men 
om vi tittar på alla andra branscher, oavsett 
vilken, ser vi att skillnaden mellan de som inte 
innoverar och de som faktiskt gör det, ökar. 
Varje dag. Anledningen är att de som väljer att 

innovera har byggt in förmågan till förändring i 
sina arbetsprocesser, de har gått från vattentäta 
femårsplaner, sådana som vi vet aldrig håller, 
till att klara av att jobba med agila processer 
och leverera. Det går inte längre att säga att en 
bransch går för långsamt. 

ARLANDA, ETT SKYLTFÖNSTER FÖR 
SVERIGE?

– Istället för att försöka vara ett skyltfönster, 
ska Arlanda se till att vara platsen där det hän-
der, då blir Arlanda ett skyltfönster. Om man är 
en del av innovationen blir det trovärdigt, men 
att bara smälla upp posters eller ha inglasade 
skåp med saker i funkar inte.

– Vi behöver tänka på destinationer i en 
kontext som gör att vi stärker varandra genom 
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samarbete, snarare än konkurrens. Arlanda har 
potentialen att vara en innovationsplats. När 
man kommer dit ska man kunna använda och 
testa tjänster som ligger i framkant, det är det 
som krävs. Det är mer än varumärken, kommu-
nikation och arkitektur, det är funktionaliteten 
som behövs, understryker Darja Isaksson. 

– Sen kan man ju använda flygplatsen för 
att testa nya material, kanske sådana som kan 
ändra egenskaper, nanoteknik, eller färger, 
design och formgivning, och då kan flygplatsen 
bli en destination för innovation. Då kan man få 
intressant input från en mängd håll och sam
tidigt en bred exponering. Kanske kan man ha 
olika typer av innovationserbjudanden till olika 
målgrupper? Jag tror att samarbete, öppenhet 
och att våga dela information är viktigt.

OM SVERIGE OCH KONKURRENSEN
– Det är extremt viktigt med konkurrens

förmåga. Digitaliseringen gör det enklare för nya 
typer av företag att komma in. Den tenderar 
också att öka globaliseringen av affärerna, oav-
sett om vi pratar molntjänster eller optimering 
av transporter, säger Darja Isaksson, som också 
reflekterar över plattformsekonomin och dess 
effekter på Sverige och världen.

– Det finns en anledning till att Uber har 
den modell de har, det handlar inte bara om 
bilarna. Google Innovate har datatranspor-
terna, så tillsammans kan de bli plattformar för 
transportoptimering när det gäller vissa typer 
av fordon. Plattformsekonomin tenderar till att 
leda till att ett litet antal aktörer får stor makt. 
Sen kan du ha gigantiska ekosystem med 
tjänster kopplade till dem. Det är samma logik 
för allt, oavsett om vi pratar supply chain eller 
transporter är det tillgången till data som ger 
optimerade flöden på totalen. Det gäller även 
automatiseringen. Värden byggs av dem som 
har positionen, medan jobben skapas hos dem 
som har kompetensen att vidareutveckla affär 
och teknologi. 

– Industrialiseringen betydde att vi i Sverige 
blev duktiga på att bygga logistikflöden och 
fabriker för produktion. Det byggde hela vårt 
välstånd, det är samma sak nu. Vi är tio miljoner i 

Sverige, tillsammans är vi en stad sett i en global 
kontext, och då inte ens en av de större städerna. 
Vi behöver kunna tillföra värde i en globaliserad 
värld. Då spelar det stor roll om vi är duktiga på 
att utvinna och förädla data och på att bygga 
tjänster. Det kommer nya tekniska möjligheter 
hela tiden, men det gäller att kunna plocka dem 
och omsätta i tjänster, produkter och upplevel-
ser. Det är en extremt viktig kompetens idag.

AIRPORT CITY
– Jag vill dra en parallell till ESS, The Euro-

pean Spallation Source, ute på den där åkern 
i Skåne. Det är också en artificiell skapelse i 
någon mening, precis som Arlanda. ESS är för 
övrigt en av de saker som ger mig hopp om 
Sveriges framtid. Den mest intressanta sats-
ningen på många år. Men räcker attraktions
kraften i att ha nära till en flygplats som knut-
punkt? Svaret är nej. Det handlar om vad man 
kan erbjuda i form av värde utöver det. Det 
behövs en kritisk massa, kreativa människor 
och intressanta företag för att det ska bli av. Det 
som talar för en Airport City vid Arlanda är att 
det är trångt och dyrt i Stockholm, men på kort 
sikt undrar jag hur man ska samverka i området 
så att vi får en styrka internationellt sett. 

JAG SOM KUND
Kunden och kundens upplevelse av en tjänst 
eller vara är något som sysselsatt Darja Isaks-
son under lång tid, och hon använder gärna sig 
själv som exempel. 

– För att kunna koppla ihop det optimala 
resepaketet åt mig måste många olika aktö-
rer kunna samarbeta. Då kommer vi till min 
favoritsport, att data måste kunna röra sig fritt 
mellan olika aktörer. Man måste öppna upp och 
göra det möjligt för andra som också bygger 
tjänster att koppla ihop sig. Flygbranschen 
har, jämfört med många andra branscher, varit 
tidiga och duktiga på det, men nu vore det bra 
att kunna få samma smidiga hantering av saker 
runtomkring flygresan. 

– En målbild är att allt, från min cykel till 
bilpoolen och hanteringen av min väska, ska 
funka smidigt. Då är det viktigt att Petter 



SAMVERKANSPROGRAM
– Överenskommelser om smarta transporter, 

bilsystem och kollektivtrafik kan inte komma 
uppifrån och ned i ett land som Sverige. Den 
svenska förvaltningsmodellen fungerar inte så. 
Det går inte. Alla nivåer måste ta sitt ägande-
skap över frågorna. Det vi har nu är det natio-
nella samverkansprogrammet för nya genera-
tionens resor och transporter. Det är ett forum 
som skapats där aktörer på alla nivåer möts och 
sätter gemensamma prioriteringar. Min fromma 
förhoppning, ur ett medborgarperspektiv, säger 
Darja Isaksson, är att man där sätter heder-
liga och viktiga prioriteringar för att sedan hålla 
fast vid dem. Men det är inte bara ett politiskt 
ansvar, det finns också ett gemensamt ansvar 
hos näringsliv, politik och akademi betonar 
hon. Man säger ju att vi är bra på samverkan 
i Sverige.

– Det finns bra innovationsprocesser, men 
de går inte inifrån och ut. Om de gör det, då 

När jag reser själv 
– Jag har haft kontor i Stockholm, Göteborg och Malmö och då 
reste jag med tåg. Jämt. X 2000 är fantastiskt. Jag skulle aldrig 
flyga mellan städerna, om jag inte var tvungen av någon konstig 
schemaanledning. Från Göteborg går tåget snabbare och jag kan 
jobba. Allting under fyra timmar har flyget jättesvårt att konkur­
rera med för mig, det går åt för mycket tid.

– Jag åker nästan alltid tåg inrikes, gärna norrut med, om det 
bara går. Till Luleå flyger jag, för annars tar det alldeles för lång 
tid, men snabbtåg förbi Sundsvall upp till Umeå skulle vara bra. 
Jag gillar snabba tåg, och jag tror på dem när det handlar om 
att bygga ihop ett land som Sverige. Sen inser jag att det är 
gigantiska investeringar och då måste man göra dem tillräckligt 
ambitiösa redan från början. Brutalt sagt tycker jag att ska man 
lägga spår, då ska man också konkurrera ut flyget på de sträck­
orna. Men vi kommer ändå alltid att flyga när det behövs. Och 
jag får citera Johan Rockström som säger ”allting driver mot att 
vi reser mer, men vi måste göra det på ett ansvarsfullt sätt”. För 
mig handlar det om att vi måste skapa incitament så att miljö­
utvecklingen och ändrade resebeteenden går snabbare.

Favoritresmål
– Det finns jättemånga ställen jag 
vill resa till. I närtid behöver jag 
åka till Beijing och Singapore – det 
är lite pinsamt att jag aldrig varit 
där. Ett favoritresmål är Kroatien, 
dit åker jag ofta för där har jag 
ett hus. Mina barn får faktiskt, 
lite grann, växa upp på en ö i 
Medelhavet. 

– Det finns en massa andra ställen. 
Sorsele vill jag alltid till. För att 
min mormors barndomshem finns 
där. Det är tyst, snön luktar gott 
och man måste elda sig varm. Jag 
mår bra där, men jag vill inte leva 
där, då skulle jag bli galen. Det är 
skönt att åka dit, människan mår 
bra i naturen, vi är marinerade i 
den under tusentals år.

Stordalen kan sälja en resa ihop med hotellbok-
ningen så att jag kan ta mig runt. Och om han 
ska kunna göra det krävs öppna försäljnings-
strategier för kollektivtrafiken. På samma sätt, 
om jag ska få ihop min kortdistansresa med 
den lite längre flygresan, handlar det inte bara 
om tillval av taxiresa i betalflödet till flygbolaget. 
Det måste finnas fler enkla mottjänster.

KUNDKONTRAKTET
– Vi flög till Karibien i julas, fyra timmar 

innan avgång berättade Google för mig att mitt 
flyg var försenat. Det berättade inte flygbolaget 
förrän jag var på flygplatsen, ända in i kaklet, så 
att säga. Google vet att planet som är försenat 
ska vidare hit. Vad gör det då för mitt förtroende 
för flygplatsen och flygbolagen att jag får sitta 
inlåst i ett väntrum i tre timmar med hungriga 
och trötta barn? Det är något allvarligt fel med 
kundkontraktet när det är så uppenbart att 
informationen redan finns. 
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är det oundvikligt att man börjar prioritera sin 
befintliga affär, sin befintliga verksamhet och 
sina befintliga kompetenser. Istället ska man 
utgå från användarens perspektiv så att man 
prioriterar utifrån där det gnisslar. De riktigt 
relevanta innovationerna inträffar när man ser 
det som händer i mellanrummet mellan den 
egna verksamheten och någon annans verk-
samhet, det kallas kundperspektiv!

– Innovation och test är inte galet risk
tagande, det sker kontrollerat, men det handlar 
om upparbetade processer för hur man ska 
jobba och hur man lär sig genom att föra till-
baka kunskap till teamet och organisationen. 
Då är samverkansprogrammen bra att ha, säger 
Darja Isaksson. 

– Det vore superintressant att titta på 
flygplatserna ur ett innovationserbjudande
perspektiv. Vad krävs för att vara innovations-
partner inom det som är kärnan på en flyg-
plats? Jag tycker att det är jätteintressant att 

FÖDD: 1976 i Piteå
YRKE: Strateg inom 
digital transformation
AKTUELL MED: Sitter i 
styrelsen för Interactive 
Institute och är medlem 
i statsministerns Natio-
nella innovationsråd. 
Utsågs till Sveriges mäk-
tigaste opinionsbildare av 
Veckans Affärer 2016
RESER: till Kroatien

DARJA 
ISAKSSON

Astra har öppnat upp sina labb för partners. De 
har kontroll över aktörerna och vilka de jobbar 
med, men de har ändå ett inflöde av folk och 
resurser på ett helt annat sätt. Kan det vara 
en väg? 
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”Arlanda har 
potentialen att vara en 

innovationsplats. När 
man kommer dit ska 
man kunna använda 

och testa tjänster som 
ligger i framkant, det 

är det som krävs.”



ARLANDA BEHÖVER 
EN FJÄRDE BANA

KARIN WANNGÅRD

FÖDD: 1975 på Ekerö
YRKE: Socialdemokratisk politiker, 
finansborgarråd och kommunstyrelsens 
ordförande i Stockholms kommun.
AKTUELL MED: Som motståndare 
till vinsttak i välfärden och som före
språkare för OS i Stockholm 2026
RESER: till storstäder

KARIN WANNGÅRD

42

”Det jag skulle vilja se 
nu är utvecklingen av 
Arlanda, jag skulle vilja 
se en fjärde bana  och 
det måste regeringen 
putta på nu.”



Karin Wanngård är finansborgarråd och kommun- 
styrelseordförande i Stockholm. Hon är dessutom ordförande 
i Stockholm Business Region som marknadsför Stockholm som 

etablerings- och besöksort – med det stolta målet att Stockholm 
snart ska vara Europas ledande hållbara tillväxtregion.  

 För Karin Wanngård är Arlanda, som hon 
uttrycker det, superviktig som flygplats. 

– Det gynnar förstås näringsliv och tillväxt 
att det är lätt att ta sig till och från Stockholm. 
Det gör också staden till en stor turistattraktion. 
Vi ser mer och mer hur turistnäringen ökar, i år 
är det främst turister från Kina som kommer. 
Tillgänglighet är A och O och också det faktum 
att Arlanda är en stor internationell flygplats. 
Den är en självklar del av att Stockholm fung-
erar. Varje dag arbetar vi för att multinationella 
företag ska lägga sina filialer här och då är det 
mycket flyget som det hänger på. Det ser man 
också på lokaliseringarna, de ligger ju norr 
om stan, på vägen upp mot Arlanda. Stock-
holm Business Region driver på för att få fler 
direktlinjer hit, men det bygger på att Arlanda 

fungerar och är smidigt, att allt som man behö-
ver ska finnas där. 

OM FLYGET OCH ÖPPENHET
– Jag tror på människans vilja att transpor-

tera sig. Det är kanske en övertro, men jag tror 
på den. Vi är nyfikna på att se nya delar av 
världen. Den nyfikenheten måste våra företag 
arbeta med för att få in arbetskraft från många 
olika delar av världen. Flyget är fantastiskt bra, 
eftersom man kan komma väldigt långt på kort 
tid, det finns inget annat transportslag som kan 
erbjuda det. Det finns inget mer tidseffektivt 
system och tid är bland det viktigaste som finns 
för både människor och företag idag. 

– Flyget och resandet är också outstanding 
för att få influenser. Ju mer vi reser och tar del 
av andra kulturer, desto större blir vår förståelse 

INTERVJU MED:  K ARIN WANNGÅRD, F INANSBORGARRÅD

FOTO:  MAL IN HOELSTAD/ T T,  TUKK A ERVASTI ,  OL A ERIC SON,  
CECIL IA L ARS SON L ANTZ / IMAGEBANK .SWEDEN.SE OCH SWEDAVIA
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för det som är främmande. Att vi rör oss mycket 
gynnar oss när vi diskuterar integration på 
hemmaplan. Kommunikationen bidrar till ett 
öppnare samhälle. Sociala medier som snurrar 
på kan ge oss en direktuppfattning, men grepp-
bart blir det när först när vi ser verkligheten på 
plats. Fler kan ta reda på sanningar, det blir ett 
mer transparent samhälle. 

OM FLYGET OCH MILJÖN
– Jag tycker att det är problematiskt att 

flyget hittills inte i någon större omfattning har 
varit med i omställningen till grönt flygbränsle. 
Omställningen har kommit ganska långt, men 
det är enorma investeringskostnader för att allt 
ska kunna gå igång. Min förhoppning är förstås 
att flyget ska vara kvar även i framtiden, men 
då måste det anamma det nya tänket. Det finns 
ju nya stora flygplan och om man kan kombi-
nera flera olika flighter till en, i ett sådant, är det 
ju mycket bättre ur ett miljöperspektiv. Kanske 
kan flygbolagen i framtiden sälja platser i ett 
gemensamt flygplan, istället för att alltid har en 
egen flotta?

– Det är också svårt att fullt ut jämföra flyg 
och tåg ur miljösynpunkt. Då måste man jäm-
föra totalen, för det är inte utan miljöpåverkan 
att bygga järnväg. Tåg är bra, inte alltid ett alter-
nativ till flyget, men ett väldigt bra komplement. 
Vi kan bara ha en stor flygplats, men då måste 
vi ha väldigt bra tågförbindelser som utgår från 
Arlanda, så att helheten fungerar, menar Karin 
Wanngård. 

SAMARBETEN
– Det jag skulle vilja se nu är utvecklingen av 

Arlanda, jag skulle vilja se en fjärde bana och 
det måste regeringen putta på nu. Vi puttar ju 
på från vårt håll, men regeringen måste vara 
med också i samarbetsorganen. Det betyder 
inte att det behöver vara ministern, men det 
behövs ett tydligt samarbete så att de förstår 
komplexiteten. Det handlar ju om att börja nu 
om vi ska söka miljötillstånd för en fjärde bana 
på Arlanda. Avtalet för Bromma går ut 2038 
och då måste det var klart. Inför det måste vi 
ju börja fasa över trafik och skapa förutsätt-
ningar för Arlanda som gör att bolagen vill flytta 

40 MILJ.
flygresenärer per år 

beräknas passera 
genom Stockholms­

regionen år 2040.

EN FJÄRDE RULLBANA 
I den utredning av den svenska flygkapaciteten som 
regeringen presenterade 2016 görs bedömningen 
att år 2040 kommer 40 miljoner flygresenärer per 
år att passera genom Stockholmsregionen, vilket 
är en fördubbling jämfört med idag. Det gör att 
Arlandas kapacitet behöver byggas ut. En viktig 
komponent, förutom förstärkt infrastruktur, är då 
en ny rullbana i nord-sydlig riktning, parallellt med 
två av de existerande banorna. Enligt en tidigare 
utredning skulle detta öka flygplatsens kapacitet till 
över 120 flygrörelser i timmen. Swedavia har, i syfte 
att säkerställa den svenska flygkapaciteten, inlett 
planeringen för en fjärde bana.
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sina flighter dit. Även om det på många sätt 
är en praktisk flygplats, så är jag ingen stor 
kramare av Bromma. Om vi ska konkurrera på 
en internationell marknad och ha en interna-
tionell flygplats, då måste vi fokusera. Och då 
måste också inrikesflyget gå till Arlanda, så att 
man kan byta direkt till internationella fligh-
ter. Både den statliga utredningen från våren 
2016 och det vi ser i andra länder pekar på det, 
så det är bra om vi ser till att det är Arlanda 
som utvecklas.

OM FINANSIERING
– Det är viktigt att staten äger och ansva-

rar för flygplatsen och den infrastruktur som 
behövs runt den. Det innebär också att det är 
staten som måste finansiera de satsningar som 
behöver göras, det är ingen kommunal fråga. 
Det är därför viktigt att staten har en tydlig 
styrning. Kärnan måste vara flygverksamheten 
och att skapa tillgänglighet för Sverige, då får 
avkastningskraven för flygplatsen inte vara sty-
rande, säger Karin Wanngård. 

ARLANDA OM TIO ÅR
– Jag tror att det är viktigt att vi tillsammans 

skapar rätt förutsättningar för Arlanda, så att 
flygplatsen kan fortsätta att konkurrera med 
andra flygplatser. Om tio år är tillgången till en 
internationell storflygplats som Arlanda nog ännu 
viktigare än idag för Stockholm och hela regio-
nen, säger Karin Wanngård, som emellertid öns-
kar sig ett annat utbud på Arlanda anno 2026. 

– Jag tror att flygplatsen måste bli mer av ett 
ställe där man hänger än en plats för shopping. 
Det handlar om att locka med andra aktiviteter. 
Jag kan tänka mig att jag åker ut ett par timmar 
tidigare för att kunna träna på ett gym där man 
hyr kläder och handduk, och att det finns andra 
tjänster, som massage, om man behöver det. 
Jag tror att intresset för shopping minskar i takt 
med att flygresor blir allt vanligare, om man 
flyger flera gånger om året är det inte längre 
lika intressant att köpa parfym, säger Karin 
Wanngård. 

– Jag hoppas också att det finns ett bättre 
utbud av mer hälsoinriktad mat och helt klart 
ett större fokus på aktiviteter för barn. Det är 
inte lätt att sysselsätta en tvååring och en sex-
åring i två timmar på en flygplats, det är bara 
att fråga mig. En godispåse räcker bara så 
länge… Och sen har vi bagagefrågan. Jag vill 
kunna lämna ifrån mig min väska fort när jag 
kommer till flygplatsen, och också att få tillbaka 
den lika fort när jag har landat, det borde gå att 
göra mer effektivt. 

ARLANDA 2070
– 2070 är Arlanda en ännu större och vik-

tigare tillväxtmotor. Jag tror också att utveck-
lingen där städerna växer eftersom allt fler vill bo 
i urbana miljöer, gör att städerna blir viktigare, 
medan nationerna minskar i relativ betydelse. 
Behovet av effektiva och snabba transporter 
mellan flygplatsen och staden ökar, liksom beho-
vet av hotell och konferensanläggningar. Stock-
holm och Uppsala kommer att fortsätta att växa 
ihop, det är ju bara att titta på vad som byggs 
längs med E4. Jag tror att exempelvis Knivsta är 
ett utmärkt exempel på ett område som skulle 
kunna exploateras på ett helt annat sätt. 

När jag reser själv
I jobbet reser jag rätt mycket och då blir det 
mest med flyg till städer som London, Paris och 
Bryssel, det är roligt, men jag hinner ju inte se 
så mycket. Privat reser jag och familjen ungefär 
en gång om året. Då blir det gärna Mallorca eller 
någon annan Medelhavsö, och ett praktiskt All 
Inclusive-hotell. Det är viktigt att restiden inte är 
alltför lång när man reser med små barn som vi 
gör, och också att det inte är någon lång buss­
transport mellan flygplatsen och hotellet. Det 
fungerar inte med först en flygning på kanske tre 
timmar och sedan en timme eller två i buss innan 
man är framme. 

Resmål
– Jag tycker om storstäder, framför allt de euro­
peiska som London, Paris och Rom, men också 
New York. Det skulle förstås vara väldigt spän­
nande att få besöka Maldiverna, som ju är hotat 
av klimatförändringarna, och kanske ett land 
som Vietnam. Hongkong vore också en intressant 
plats att få komma till. 
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LAGUARDIA, N.Y, USA
LaGuardia Airport är den tredje största 
flygplatsen i regionen runt staden New 
York och den mest trafikerade inrikes­
flygplatsen i USA. 2016 ökade trafiken 
med över 14 procent till nära 30 miljo­
ner passagerare. Tillsammans med JFK 
och Newark bildar LaGuardia världens 
näst största flygplatssystem när det 
gäller antal transporterade passagerare 
– 130 miljoner 2016 – och det största 
räknat i flygrörelser med sammanlagt 
1 250 000 om året. LaGuardia svarade 
2016 för 370 000 flygrörelser.
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Skanska är ett av Sveriges största bygg- och 
projektutvecklingsbolag, en aktör i nationella såväl  

som internationella infrastrukturprojekt. Ett av bolagets hittills 
absolut största projekt är moderniseringen av flygplatsen 

LaGuardia i New York. Koncernchefen Johan Karlström ser 
OPS, offentlig-privat samverkan, som en nyckel till innovation 

och lönsamhet för LaGuardia och en modell väl värd  
att begrunda när Arlanda byggs ut.

OPS
DRIVER INNOVATION

INTERVJU MED:  JOHAN K ARLSTRÖM, VD OCH KONCERNCHEF SK ANSK A

FOTO:  SK ANSK A

JOHAN KARLSTRÖM

FÖDD: 1957 
YRKE: vd och koncernchef Skanska 
AKTUELL MED: Skanskas modernisering 
av flygplatsen LaGuardia och som före
språkare för OPS
RESER: till Yellowstones nationalpark

JOHAN KARLSTRÖM
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 Skanska har verksamhet i USA och i stora 
delar av Europa. Det är extremt viktigt för 
oss att kunna komma ut och jobba. Vi har 38 
kontor i USA, vilket gör det opraktiskt att bara 
flyga till New York. US preclearance kommer 
att underlätta när det kommer. Vi vet inte till 
vilka städer vi får direktlinjer, men det kan ju 
vara städer där det idag inte finns funktioner 
för pass- och tullkontroll eftersom de är 
inrikesflygplatser. Med preclearance blir det 
som inrikesflyget, fast vi flyger från Arlanda. 
Det öppnar upp på ett helt annat sätt och 
Sverige knyts närmare världen.

– Vi är inget exportföretag, det vi möjligen 
exporterar är kompetens, eftersom vi sätter 

upp fabriken på nytt på varje plats där vi har 
ett projekt. Våra medarbetare behöver kunna 
åka över för att jobba några dagar, veckor eller 
månader. Ett digitalt möte kan nog ersätta det 
mänskliga, om det är korta små möten med 
människor man känner, men det fungerar inte 
att sitta i videokonferens i en månad, säger 
Johan Karlström. 

– Nya Karolinska sjukhuset är ett bra exem-
pel på flygets betydelse för oss. Vi har många 
medarbetare och mellan 20 och 30 olika natio-
naliteter i projektet. En del flyttar hit, andra 
långtidspendlar eller är med i olika skeden. 
Så ser det ut när man jobbar med stora och 
komplexa projekt som sjukhus, flygplatser och 
industriprojekt. Vi går igenom vår kompetens 

”Nyckeln till framgång  
ligger i funktionsupphandlingen 
och i att entreprenören har ett 
incitament att göra det så bra 

som möjligt, eftersom de framtida 
intäkterna hänger på det.”
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OFFENTLIG-PRIVAT 
SAMVERKAN
OPS är en form av offentlig upp­
handling där ett privat företag eller 
konsortium tilldelas uppdraget att 
finansiera, bygga och under en längre 
tid driva en offentlig nyttighet, van­
ligen ett sjukhus, en motorväg eller 
annan infrastrukturinvestering. Man 
kan säga att inte bara själva byggan­
det överlåts på ett privat företag, utan 
även finansiering och eventuellt drift.OPS

när vi startar ett projekt och i regel finns den 
inte på den orten. Är det sedan dåliga kommu-
nikationer dit, då vill inte folk jobba där. Därför 
är direktlinjerna extremt viktiga för vår affär.

AIRPORT CITY STOCKHOLM
– En modern flygplats är inte bara in och 

ut för att flyga, det är en gigantisk arbetsplats. 
Och det växer fram kluster av industrier runt 
den. Nu börjar Airport City Stockholm byggas 
ut på allvar och jag tror att hela området kom-
mer att kunna bli ett riktigt nav. Det har legat i 
dvala under en förskräcklig massa år, men har 
en fantastiskt bra lokalisering och anslutning 
till motorvägen. Arlandabanan går förbi och ett 
nytt tågstopp kan byggas. Sedan har vi förstås 
flygplatsen, i princip mittemellan Uppsala och 
Stockholm. Jag tror att det måste till en viss 
kritisk massa av företag, men när man massan 
finns, då rullar det på av sig själv. Sett över tid 
tror jag på ett Airport City som det planerade.

OPS DRIVER INNOVATION
OPS i infrastrukturprojekt har diskuterats under 
många år i Sverige. Det har inte tagit fart, men 
Johan Karlström är övertygad om modellens 
förtjänster som innovationsdrivare, även ur ett 
svenskt perspektiv. Han hämtar exempel från 
Skanskas arbete med LaGuardia.

– Port Authority of New York and 
New Jersey behövde en ny terminal vid 
LaGuardia-flygplatsen och ville samtidigt öka 
antalet möjliga flygrörelser. Avtalet var upplagt 
som ett OPS-projekt och bestod av finansie-
ringslösning samt design och uppförande av 
terminalen. Med i bilden fanns också en ny 
entréhall och kringliggande infrastruktur, plus 
drift och underhåll, allt i ett hyresavtal fram till 
2050. Entreprenören skulle få betalt via betal-
strömmar från de flygplatsavgifter som flyg
bolagen betalar och till viss del från den kom-
mersiella försäljningen vid flygplatsen. 

– Vi såg att projektet måste optimeras så att 
kunden får den maximalt bästa lösningen och 
att vi får bra betalningsströmmar över tid. Vi 
kunde genom vår modell visa på ett mer effek-
tivt rörelsemönster på backen och därmed plats 
för fler flygplansrörelser. Det var intressant för 
flygbolagen och inte minst för oss, eftersom vi 
ska drifta terminalen i många år framöver. 

– Om kunden säger att ”Så här ska det se 
ut”, då ska entreprenören bara tala om vad det 
kostar. Men om kunden säger: ”Vi ska ha den 
här funktionen. Ni ska leverera den och sedan 
ta ansvar för den i 30 år”, då är det en helt 
annan sak. Vi kan inte minimera vår investering, 
vi måste istället se till livscykelkostnad, inves-
teringar, underhåll och ombyggnationer och 
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sedan para ihop det med intäktsströmmarna. 
Det driver innovation och det är otroligt viktigt. 
Den som kan tänka ut bra lösningar sett till 
kundens behov och förutsättningar, blir en 
vinnare. 

Enligt Johan Karlström är det viktigt att säga 
att OPS inte innebär att privata aktörer tar 
över LaGuardia, Arlanda eller någon annan 
flygplats. Myndigheterna är med, väljer och 
godkänner och får sam-
tidigt nya inspel till en 
eventuellt smartare lös-
ning. Nyckeln till framgång 
ligger i funktionsupphand-
lingen och i att entrepre-
nören har ett incitament 
att göra det så bra som 
möjligt, eftersom de fram-
tida intäkterna hänger på det.

– Det som alltid är svårt är finansieringen. 
Vad man då gör i USA är att staten ställer ut 
en del av finansieringen som ett lån, vilket 
får ner kapitalkostnaden. Kanske tio procent 
av projektkostnaden utgörs av eget kapi-
tal, hela eller delar av de resterande 90 är 
statligt lånefinansierade. Vi är lite sorgsna 
över de svenska diskussionerna. Vi har pra-
tat mycket med politiker som säger ”Staten 
lånar billigare, så vi ska inte använda OPS”. 
Det är rätt att staten lånar billigare. Men om 
man, som i flera andra mogna länder jobbar 
med statliga medel i OPS-lösningar, får man 
ut det bästa – både innovation och lägre 
finansieringskostnader. 

– När det gäller Arlanda tycker jag att man 
ska studera OPS. Vi ser att lösningen kommer 
mer och mer på flygplatser. Det som på ett 
naturligt sätt passar in är infrastrukturprojekt 
där det finns möjligheter till brukar- eller trafik
avgifter som kan användas för finansiering. En 
motorväg i Norrland fungerar inte, det går inte 
tillräckligt många bilar där. Östra länken är 
däremot ett bra projekt. Om trafiken där beta-
lar en avgift i nivå med trängselskatten skulle 
det lätt finansiera hela länken, utan en krona 
av skattepengar. 

OM ANSVAR
– Storstaden Stockholm växer snabbare 

än andra städer i Europa. Vi har en ökande 
urbanisering, migration och en befolkning som 
lever allt längre. Alla faktorer pekar åt samma 
håll. Om allt fungerar, om man gör rätt, blir 
Arlanda en riktigt stor arbetsplats. Men det 
måste gå att komma dit och att bo där. Nu ska 
man inte ha bostadsområden runt en flygplats, 
men det handlar inte om hur långt det är utan 

om hur lång tid det tar. Tiden, 
inte geografin avgör om jag vill 
pendla.

– Vi har ett enormt behov 
av nya bostäder och Stock-
holm och Uppsala är en motor 
för hela Sverige. Då kan vi 
inte fokusera på Arlanda och 
bygga ut och prata om kapa-

citet bara där. Frågorna är mycket bredare. Vi 
måste sätta satsningen i ett större perspek-
tiv och få med hela samhällsplaneringen. 
Det handlar om tillgänglighet, arbetsplatser 
och skyltfönster mot världen, men också om 
bostäder, pendlingsmöjligheter, skolor, integra-
tion, infrastruktur och arbetsmarknadspolitik 
och allt annat som behövs när man bygger ett 
samhälle. Först då, i ett större sammanhang, 
kan Arlanda bli ett enormt dragplåster och en 
motor för hela Sverige. Det är otroligt spän-
nande, vi och politikerna har ju till sist samma 
slutkund, samhället och offentligheten i stort. 

 – En fyrspårslösning mellan Stockholm 
och Uppsala skulle kunna öppna för 100 000 
nya bostäder. Den utbyggnaden skulle inte 
behöva betalas med skattemedel. Här kan 
finansieringen komma från privata aktörer 
som kan bli kvar och driva verksamheten. 
En annan, mer kontroversiell, intäktskälla är 
att den värdeökning på mark som kommer 
när man bygger nya stationslägen används 
för att finansiera spåren. Varför ska privata 
fastighetsägare få gratis värdeökning på sin 
mark på andras, däribland skattebetalarnas, 
bekostnad? Det är varken rättfärdigt eller 
rättvist. Alla ska vara med och betala, det är 
en rättvisefaktor. 

”Jag saknar  
ett övergripande 
samarbete mellan 

politik och 
näringsliv.”
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Om jag reser själv
– Om det är långt är det flyg som gäller, 
men det beror på vart jag ska. Jag 
gillar alla typer av transportmedel och 
eftersom jag är båtmänniska gillar jag 
havet, men det är mer av nöjeskaraktär. 
För mig handlar det främst om tid och 
bekvämlighet.

Resmål
– Jag har rest i USA otroligt många 
gånger, men ett ställe jag vill återvända 
till, även om det är ganska svårt eller 
jobbigt att komma dit, är Yellowstones 
nationalpark. Jag blev otroligt fängslad 
av naturen. Med fler direktlinjer till USA 
blir det lättare att komma dit.

STABILITET OCH SAMARBETEN
Johan Karlström menar att det finns en vilja 
från politikernas sida, men att greppet måste 
vara bredare och mer långsiktigt. Om det finns 
överenskommelser över blockgränserna om 
olika projekt så att de privata aktörerna ser att 
den politiska risken är utraderad och att det 
inte spelar någon roll om det blir ett maktskifte 
– och att det dessutom finns en tidplan – då 
börjar det växa. Då behöver man inte vänta tills 
stationen är byggd och järnvägen på plats.

– Jag saknar ett övergripande samarbete 
mellan politik och näringsliv. Det finns en berö-
ringsskräck hos politiker gentemot näringslivet. 
Näringslivet har ingen beröringsskräck, men 
dålig grundkunskap om de politiska villkoren. 
Det skulle vara väldigt hälsosamt att kunna ha 
djupa och seriösa diskussioner mellan besluts-
fattare, näringsliv och akademi. Företag som 
vårt jobbar internationellt och har utblick. Vi 
kan komma med förslag, sen måste politi-
kerna bedöma om de är möjliga att genom-
föra. Idag jobbar vi alldeles för mycket isolerade 
från varandra. 

– Näringslivet och företag som Skanska 

ska vara med och ta samhällsansvar, inte bara 
bygga en bro eller ett hotell och sedan för-
svinna. Vad vi levererar är svaret på många av 
politikens utmaningar. Vi kan vara med och 
jobba i frågor om hur man får med grupper 
som är i utanförskap. Vår bransch är en jätte-
stor arbetsgivare och våra jobb kan inte flyttas 
till Kina. Tillverkning kan flytta, men våra jobb 
kommer alltid att finnas. Vi kan och vill vara 
med och ta vårt ansvar. 

ARLANDA OM TIO ÅR
– Tio år är en ganska kort tid. Det handlar 

om att bygga och satsa på Arlanda så att vi 
kan få fler direktlinjer och samtidigt ett Arlanda 
som kan hantera dem. Vi bör driva på så att 
Arlanda blir ett ordentligt nav för företagande. 
Varför ligger exempelvis inte mässan där, det är 
ju något vi ser i andra delar av världen? Hur det 
sedan ser ut om hundra år, kan jag nog inte sia 
om. Vem trodde på flyget för hundra år sedan? 
Men i den tidshorisont som vi kan greppa, är 
jag övertygad om att flyget kommer att vara en 
otroligt viktig faktor, även om det kanske kom-
mer andra tekniska lösningar.  



VÅGA OMFAMNA   
DEN NYA TEKNIKEN 

Danica Kragic Jensfelt är nog en lite främmande fågel på  
Kungliga Tekniska högskolan, KTH, i Stockholm. Uppvuxen i Kroatien  
kom hon till Sverige 1997 och fick en doktorandtjänst på KTH. Sedan  

dess har hon doktorerat, utsetts till professor i datalogi, till vice skolchef  
på skolan för datavetenskap och kommunikation och är nu en av våra 

främsta robotforskare. Och inte nog med det, hon finns med i både Kung-
liga Vetenskapsakademien och IVA, Wallenbergstiftelserna ägarbolag FAM 
och är hedersdoktor vid Villmanstrands tekniska universitet. Förutom det  
har hon haft ett eget sommarprogram i radio, utsetts till årets framtids

mama 2016 av tidningen Mama och varit fotomodell för modehuset 
Rodebjer, även om hon gärna syr sina kläder själv. 

INTERVJU MED: DANICA KRAGIC JENSFELT,  PROFES SOR I  DATALOGI

FOTO:  ANTON OL IN

DANICA KRAGIC JENSFELT
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 I Danicas framtid utförs farliga, tunga och 
tråkiga jobb inte av människor, utan av robo-
tar som arbetar parallellt med oss. Hon ser en 
framtid där vi har mera tid över för att umgås 
med familj och vänner. Där vi utvecklar vår 
kreativitet, där resandet blir en del av det och 
flygplatsen bidrar till att ge oss inspiration. Det 
är en framtid där trafiken är eldriven, tyst och 
självkörande, där hon kan gå till jobbet tvärs 
igenom stan, andas ren luft, höra fåglarna 
sjunga och inte behöva vara rädd för att bli 
påkörd. Danica Kragic Jensfelt ser helt enkelt 
ganska ljust på framtiden. 

– Det är en framtid där vi tänker, arbetar, 
utbildar oss och reser på ett annat sätt, där 
artificiell intelligens, AI, kan ge oss beslutsstöd 
och vi har mer tid för eftertanke. För att komma 
dit måste vi våga mer, omfamna den nya tekni-
ken och göra den till vår. 

– På ett sätt minskar behovet av resande, 
eftersom så mycket av kontakter och utbyte 
kan skötas via ny teknik. Samtidigt jobbar vi 
över ämnesgränserna och tillsammans med 
andra människor på ett sätt vi aldrig tidigare har 
gjort. Vi använder dataanalys, maskininlärning 
och AI inom branscher där vi aldrig förut varit. 
Då räcker inte mail. Om man ska integrera 
saker i fysiska system måste man vara där sys-
temet är. Vissa saker kräver möten. 

– Vi bygger globala system som ska kunna 
användas överallt och av alla i världen, oavsett 

om människor fungerar annorlunda, har olika 
kulturer, värderingar eller vanor. Det betyder 
också att vi behöver prata mer om etik och 
moral och annat som vi kanske inte diskuterar 
så öppet idag. Molnet finns och kan lösa pro-
blem, men vi utvecklar system för människor. 
Nya branscher kräver nya tillämpningar och nya 
sätt att tänka, men jag undrar om man verkli-
gen kan tänka disruptivt via mail.

OM KREATIVITET
– Vissa delar av vårt kreativa jag kan defini-

tivt födas av ensamhet, men när vi pratar med 
människor som gör helt andra saker uppstår 
nya idéer. Jag tror att när allting blir mer auto-
matiserat kommer vi att jobba ännu mer med 
att utveckla och förädla. Kreativiteten blir mer-
värdet och det skapas främst i möten. I takt 
med att våra jobb automatiseras kommer vi att 
ha mer tid för oss själva och för varandra, vi 
får inte bli stressade, utan omfamna tekniken 
och använda den på bästa sätt, säger Danica 
Kragic Jensfelt.

– Att människor träffas, lär sig och inspireras 
av varandra, är viktigt. Vi får någonting annat 
av att vara någon annanstans under en viss 
tid, i en viss miljö och tillsammans med andra 
människor. Visst kan det gå via nätet och kan-
ske vänjer vi oss vid att uppleva en annan var-
dag med Virtual Reality. Finns det då kvar driv-
kraft och intresse, ett sug efter att möta andra? 

DANICA KRAGIC JENSFELT
FÖDD: 1971 i Jugoslavien
YRKE: Professor i datalogi
AKTUELL MED: En av våra främsta robot
forskare, vice skolchef på skolan för dataveten-
skap och kommunikation, med i både Kungliga 
Vetenskapsakademien och IVA, Wallenberg
stiftelsernas ägarbolag FAM och hedersdoktor 
vid Villmanstrands tekniska universitet. Utsetts 
till årets framtidsmama 2016 och fotomodell för 
modehuset Rodebjer
RESER: till Kroatien
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– Jag har en syster som bor i Princeton i 
New Jersey. Jag saknar henne, vi skypar för-
stås, men jag vill kunna krama henne. Det kan-
ske finns ett smart VR-sätt att göra det. Men 
känslan av att vara där med henne i Princeton, 
med en kopp kaffe och promenera bland små 
second hand-butiker är en annan. Jag behöver 
den upplevelsen med den personen. Jag vet 
många som har familjerna utspridda och förr 
accepterade vi att vi bara kunde träffa familjen 
någon gång om året. I framtiden, om vi jobbar 
mindre, kommer den att bli så mycket viktigare. 
Jag vill gärna tro det. Att ha tid för vänner och 
familj, det ger oss styrka. Det ger resandet en 
annan funktion.

OM LIV OCH KARRIÄR
– Idag är livet inte optimalt, först vill jag stu-

dera, utvecklas och göra saker, sen när barnen 
kommer kanske jag vill vara hemma och fort-
sätta min karriär senare. Men systemet är inte 
så idag. Det skulle vara helt okej att jobba i tio 
år och sedan utbilda sig till något annat. Det 
vore jätteroligt att ta en paus när barnen är små 
och bo fem år i Kroatien. Jag kan utbilda mig till 
något annat, medan barnen träffar sina morför-
äldrar. Jag söker den flexibiliteten. 

– Ur ett akademiskt perspektiv kommer 
utbildningarna av idag inte att finnas i framtiden. 
Nu finns det ett givet antal olika utbildningar och 
när du är 18 eller 19 bestämmer du dig för vad 
du ska bli. Sen flyter det på, du förväntas göra 
saker i en viss ordning och i en viss ålder. Det är 
väldigt få som vågar lämna den banan. Jag tror 
att vi i framtiden kommer att ha kortare utbild-
ningar eftersom det blir både möjligt och nödvän-
digt att utbilda sig för olika saker under hela livet.

– För akademin är det en utmaning när 
allt blir mer interdisciplinärt. AI inom medi-
cin, 3D-printing och VR för arkitekter, konst
utbildningar och AI, beteendeanalys så att vi 
kan utveckla robotar som samarbetar. Ämnen 
som matematik, fysik och datakunskap blir verk-
tyg när vi utbildar oss i sociala färdigheter som 
kommunikativ eller strategisk kompetens. Utma-
ningen är att vårt utbildningssystem inte ser ut 
så idag. Vi har inte lärare som är utbildade att 

Kan robotarna 
göra allt?
”Så länge vi bygger kroppar som liknar 
människans kropp och bygger förmågor 
baserade på sensordata på samma 
sätt som våra sinnen, ser jag inga 
begränsningar. Det handlar mer om 
vilka lösningarna är, en mobil robot, 
eller en med intelligensen integrerad i 
olika aspekter av en flygplats.”
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lära ut de ämnena, vilket är problematiskt när vi 
ska utveckla vårt samhälle. Vi måste hitta sätt 
att ta in det nya och fasa ut det gamla.

OM ATT RESA
– Jag tror att flygplatsen kommer att bli 

kopplad till omvärlden på ett helt annat sätt, 
med autonoma bilar som kan bokas, incheck-
ning i bilen på väg in och att du lämnas av vid 
en hub på andra sidan incheckningen. Bättre 
rutiner och enklare resande tar bort den stress 
som många känner för att saker händer eller 
ska hända. Snart kan vi flyga på ett annat sätt, 
ett sätt där det finns mer plats för alla och där 
resan går snabbare.

– Flygplatsen är ett ställe du åker till för att 
ta ett flygplan som för dig någonstans, den 
finns där både av säkerhetsskäl och av prak-
tiska skäl. Flygplan och banor måste ju få plats. 
Den kommer att behövas även i framtiden, men 
hur jag kommer dit och hem kan göras mycket 
skönare. Mycket blir annorlunda om du vet att 
bilen eller bussen väntar utanför och att du inte 
behöver oroa dig för bagaget som transporte-
ras automatiskt. Bussen och bilen behövs, men 
tjänsterna runt omkring kommer att bli mer till-
gängliga. Hela processen ska vara sömlös, det 

ska inte vara någon stor skillnad mellan att gå 
till jobbet och att flyga till Frankfurt.

– Idag är vi många som träffas på flygplat-
ser för att ha möten. Istället för att träffas på 
universitetet, ses vi på flygplatsen i Frankfurt 
eller München. Det blir vår hub. Där får vi den 
maximala tiden tillsammans. Jag skulle vilja se 
ännu mer möjligheter att göra någonting aktivt, 
både under väntetiden och på resan. Tänk att 
ha en konferens om digitalisering på ett flyg 
till Pittsburgh, bara för att vi vet att det är tio 
personer från olika företag som är intresserade 
med på flyget. Kanske kommer vi att kräva ett 
större utbud på flyget. 

Danica Kragic Jensfelt efterlyser en mer 
underhållande och kreativ miljö på flygplatsen. 
Det ska vara en rolig plats där något nytt har 
hänt sedan sist, en plats där man kan bli både 
förvånad och inspirerad. 

– På flygplatsen går man ofta långa sträckor 
och det kunde hända mer på vägen. Nya kre-
ativa kontor har aktiva väggar, man hör fåglar 
och vatten som rinner – upplevelser som däm-
par stress. Det går också att skapa platser för 
inspiration. Jag har en gång varit på en flygplats 
där man fick testa olika stolar. Tänk om Arlanda 

Artificiell intelligens (AI) är intelligens som uppvisas 
av maskiner. Det är också namnet på det akade­
miska område som studerar hur man skapar datorer 
och datorprogram med intelligent beteende. De 
flesta AI-forskare och AI-läroböcker definierar detta 
område som ”studiet och utformningen av intelligenta 
agenter”, där en intelligent agent är ett system som är 
medveten om sin omgivning och vidtar åtgärder som 
maximerar sina chanser att lyckas. Typiska uppgifter 
för artificiell intelligens är mönsterigenkänning, bild­
analys, talförståelse, skapande av bevis och spel.

AI – ARTIFICIELL INTELLIGENS
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kunde erbjuda en utställarmiljö där man visar 
upp något nytt för en kort tid. Stolar, konst eller 
något annat som byts ut efter några månader. 
Pop-up, skapat för stunden.

NY TEKNIK, RUNT, PÅ OCH I KROPPEN
– I Frankrike ska man öppna en drönarlinje 

för paketleveranser. Sådant får vi se mer av, 
tekniken kommer att utvecklas och vi får större 
sådana farkoster. Det finns utmaningar som 
måste lösas, som integritetsfrågor, men tekni-
ken skapar möjlighet till säkrare transporter av 
mediciner, patienter och vanliga resenärer. 

– Nu finns det chip i pass och en del ope-
rerar in dem för att alltid ha dem med sig. 
Automatiseringen ger bättre flöden och min-
dre stress. Samtidigt samlas enorma mäng-
der information. Det kan vara skrämmande för 
många att det finns någon som vet allt om vad 
och hur mycket jag handlar, vart jag reser och 
vilken skostorlek jag har. 

– Det är helt mänskligt att vi på daglig basis 
tar beslut som inte är optimala för miljön, våra 
grannar eller för oss själva. Idag har vi system 
där du kan mata in hur mycket du flugit och se 
hur det påverkar omgivningen i form av koldioxid
utsläpp – i framtiden kommer vi att ha AI-system 
med oss som kanske inte förbjuder oss att göra 
saker, men som föreslår alternativa lösningar.

OM ROBOTAR OCH NYA JOBB
– Idag finns det många tjänster som vi kan 

tänka oss, men som inte finns, för ingen vill 
utföra dem. Det finns också jobb som är smut-
siga, farliga och som sliter på kroppen. Varje 
gång jag ser ett flygplan lastas och hur de som 
arbetar med det kryper in i lastutrymmet, tän-
ker jag att nu har jag packat 23 kilo i min väska 
som de måste flytta på. Varför har vi inte robo-
tar som gör det? 

– Sen har vi arbeten som inte är så synliga 
– vem städar toaletterna på Arlanda, och vem 
förbereder maten till flyget? Jag är inte kräsen, 
men jag tänker på om alla tvättat händerna eller 
om salladen är sköljd. Om jag vet att robotar 
förberett maten i ett garanterat rent utrymme, 
kanske jag blir mindre orolig. Allt som har att 

göra med tråkiga och farliga jobb kan och 
borde försvinna. Det betyder att många jobb 
försvinner, men inte från ett givet datum, utan 
gradvis. Många är oroliga för vad som händer 
med taxiförarna när det kommer självkörande 
bilar, men förarna kommer ändå att finnas med 
i bilen. Vad som händer är att de istället ska ta 
hand om kunden, hjälpa till med väskan, rul�-
latorn eller något annat. Vi kommer att hitta 
nya tjänster, jobb och sätt att arbeta där vi kan 
använda vår kreativa sida ännu mer och istället 
skapa produkter och tjänster som underlättar 
för oss och andra. I vissa länder finns det sådan 
service sedan tidigare och det handlar om den 
sortens tjänster som man vill ha, eller kunna 
välja att inte ha.

OM SVERIGE
– I Sverige har vi i viss mån svårt att 

omfamna teknologi i god tid. Vi är bra på att 
introducera någonting och sedan är vi nöjda 
med det väldigt länge. Ibland är vi nöjda allde-
les för länge.

– Jag var i San Francisco för en tid sedan. 
Taxi funkar inte där, men Uber finns. Jag 
tryckte på dela av misstag, så vi blev oväntat 
fyra i bilen och då fick vi utnyttja Express High
way. Det tog under en timme till flygplatsen från 
universitetet i Berkeley – annars kan det ta tre! 
Det är då man inser att det ibland finns en lös-
ning som inte är kompatibel med den lösning 
vi har, och att vi inte kan omfamna teknologin 
för att den strider mot något annat i systemet. 
Jag tror att vi kan vara modigare här i Sverige. 
Vi har svårt att ta beslut som vi inte vet vart de 
leder. Vi är så rädda att någon ska komma och 
säga att det där beslutet tog du och det var fel, 
säger Danica Kragic Jensfelt. 

VÅGA TESTA
– Vi pratar om avancerade system som vi 

inte vet hur de kommer att påverka människan 
i framtiden. Det är lite som telefonerna. Först 
undrade vi vad man skulle göra med dem, nu 
kan vi inte tänka oss våra liv utan en telefon. 
Ibland omfamnar vi en viss teknik snabbare än 
vad vi tror, bara för att vi gör den till vår egen, 
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Reser själv
– Flyget gäller alltid för mig, jag 
flyger nästan alltid inom Sverige 
också. Det handlar om tid, men 
också att jag är van vid resandet 
och har mina rutiner för vad jag 
ska göra på vägen till Bromma 
eller Arlanda. Men vi gör ofta 
saker utan att tänka. Det är en 
utmaning att se hur vi drivs av 
våra rutiner och vad vi kan göra 
för att ändra dem.  

Resmål
– Min syster bor i Princeton strax 
utanför Manhattan, det låter 
kanske löjligt, men New York är 
både litet och stort. Jag blir lite 
borttappad i Los Angeles och 
San Francisco, och detsamma 
i Japan och Kina. New York är 
lagom för att få känslan av något 
helt annorlunda. Annars åker jag 
till Kroatien, så klart, men av 
en annan anledning. Värdet av 
att få sol i mars, även om det är 
kort, och sedan flyga tillbaks är 
högt. Men ska jag få ihop familj, 
akademi och tyger – jag är galen 
i tyger och syr egna kläder – då 
är det Manhattan som gäller.

ser vilken funktion den fyller. Då är det lätt att 
acceptera tekniken. På samma sätt är det med 
flygplatser och resande. Det finns andra sätt att 
göra det på, men man måste våga testa.

KAN ROBOTARNA GÖRA ALLT?
– Så länge vi bygger kroppar som liknar 

människans kropp och bygger förmågor base-
rade på sensordata på samma sätt som våra 
sinnen, så ser jag inga begränsningar. Det 
handlar mer om vilka lösningarna är, en mobil 
robot, eller en med intelligensen integrerad i 
olika aspekter av en flygplats. Det finns delvis 
idag, vi har byggt digitala lösningar där vi gör 
en del själv och det är egentligen inte en robot. 
Men allt annat, till exempel granskning och 
identifikation av det som finns i våra resväskor, 
kan göras av maskiner. Vi kommer också att se 
varianter av rörliga robotar, där en del städar 
och andra kanske är robotclowner som leker 
med barnen.

– Jag vet att många inte gillar övervakning. 
Jag kanske är skadad av jobbet, men jag 
ser inte något fel i att man kan monitorera 
människor, att man tittar på vilka som inte inter-
agerar med andra och läser av kroppsspråket. 
Sådan teknik, i kombination med ett chip, gör 
att det kommer att bli mycket lättare att ha en 
hög säkerhet. Det är inte flygplatsspecifikt utan 
en allmän säkerhetsfråga. Om övervakningen 
gör att min dotter är säkrare, är jag beredd att 
ta riskerna ur ett integritetsperspektiv. 

ARLANDA SOM ARENA
Det finns goda exempel på samarbeten, men 
inte tillräckligt många, menar Danica Kragic 
Jensfelt. Unga entreprenörer med massor av 
idéer och lösningar borde kunna omfamnas 
mer av flygbolag, Swedavia eller fastighetsägare 
och inte minst av politikerna, som måste tillåta 
att inte allt behöver hända i alla delar av Sverige 
samtidigt, för det fungerar inte. 

– Vi måste göra kunskap och idéer mer 
tillgängliga för alla. Vi behöver också många 
fler arenor där vi kan visa lösningar som kan 
ge andra människor nya idéer. Arlanda kan bli 
en viktig sådan arena för unga entreprenörer 

och för att skapa möten. Idag har vi bilder på 
kända svenskar i ankomsthallen – istället kan vi 
presentera nya startups, företag och lösningar. 
Kanske kan folk komma dit en timme tidigare 
för att de vet att det är just där de kan lära sig 
något, få en snabbkurs i en ny tekniktillämp-
ning eller titta på en ny produkt. Arlanda kan bli 
en stor collaboration area, lik det som finns på 
nätet, fast i verkligheten. Det går att bilda små 
hubbar med uppdaterad information, att lägga 
ut filmer och mycket annat. Det skulle vara 
spännande. 
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PRIORITERA 
BIOBRÄNSLEN ÅT FLYGET

Johan Edstav är miljöpartist och, när detta skrivs  
landstingsråd och styrelseordförande i Regionförbundet Uppsala 

Län. Från årsskiftet 2016–2017 dessutom nationell samordnare med 
uppdraget att identifiera kommuner och områden där det  

kan byggas nya bostäder, eller till och med nya städer. 

 Från hemmaplan i Uppsala har Johan 
Edstav knappt 20 minuters resa till Stock­
holm Arlanda Airport där det just nu växer så 
det knakar. Positivt, men inte helt okontrover­
siellt för en miljöpartist.

– Visst finns det en inbyggd konflikt. Flyget 
innebär så mycket positivt, det ger oss en 
internationaliserad värld där vi lär känna och 
får kunskap om andra kulturer. Förståelsen 
blir större och det är viktigt nu när det finns så 
många orosmoln – jag tror att den är en viktig 
förutsättning för en fredlig samexistens. Sam
tidigt är klimatfrågan den största utmaningen 
för oss alla. Det är positivt med de nya mil-
jömålen som riksdagen antagit. De är ambitiösa 
och det betyder att vi inte kan exkludera vissa 
branscher. Alla måste dra sitt strå till stacken – 
även flyget. Flygets utmaning är att minska sin 
klimatpåverkan. Om det inte kan anpassa sig 

och bidra blir det en dinosaurie. Jag hoppas att 
det inte blir så, utan att evolutionen går åt rätt 
håll, säger Johan Edstav.

BRÄNSLEFRÅGAN ÄR CENTRAL
– Om Arlanda ska fortsätta att vara ett inter-

nationellt nav för Sverige måste bränslefrågan 
lösas. Jag vet att det forskas och att det finns 
flygbolag som letar efter hållbara bränsle
lösningar. Här måste vi som samhällsaktörer 
också trycka på. Jag tror inte på att införa inci-
tament i form av lagstiftning, tvång och förbud 
– det måste bygga på ekonomi. Vi är redan i 
täten i miljöarbetet och vi borde kunna visa att 
vi klarar ett fungerande flyg som inte är klimat
påverkande. Sverige måste samtidigt vara med 
på den europeiska arenan, inom EU, för att 
driva på och sätta upp mål. 

– Vi kan inte stänga ner Arlanda, det är 
omöjligt. Det finns inte många storflygplat-

INTERVJU MED:  JOHAN EDSTAV,  L ANDSTINGSRÅD,  
NATIONELL SAMORDNARE FÖR STÖRRE BOSTADSE XPLOATERINGAR 

FOTO:  REGION UPPSAL A ,  K YLE BE AN & BE ATE SONNENBERG

JOHAN EDSTAV 
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FÖDD: 1966 i Halmstad, upp-
vuxen i Norrköping
YRKE: Vid tiden för intervjun 
Landstingsråd. Nu, av regeringen 
utsedd, nationell samordnare för 
större bostadsexploateringar 
AKTUELL MED: Vid tiden för 
intervjun styrelseordförande 
Regionförbundet Uppsala län. Nu 
ledamot  Mälardalsrådet, 1:e vice 
ordförande Uppsala kommunfull-
mäktige, nationell samordnare för 
större bostadsexploateringar. 
RESER: till London

JOHAN EDSTAV

ser med så stadsnära läge. Och Arlanda kan 
fortsätta växa, men det beror på om vi lyckas 
med klimatomställningen. Utmaningen nu är 
att hitta lösningar för produktion av miljövän-
liga bränslen, utan att bränslekostnaderna 
stiger. Om de gör det tar andra transportsätt 
över och vi hamnar mer i periferin, eftersom 
de förmodligen tar längre tid att förflytta sig 
med. Affärsflyget kanske inte är lika priskäns-
ligt som du och jag, men flyget totalt kommer 
att påverkas. Jag ska inte sia om tekniska 
lösningar i framtiden, det har jag politiska kol-
legor som har gjort och det har visat sig svårt, 
men det lär dröja tills vi får eldrivna flygplan.

– Om vi använder den hållbara energin på 
ett effektivt sätt och inser att det kommer att 
finnas begränsningar för hur mycket icke-fossila 
bränslen vi kan få fram, måste vi prioritera de 
transportslag som inte har några alternativ. 
Att i närtid få flyget att gå över till icke-fossila 

Åker själv
– Jag flyger ibland, det beror på 
vart jag ska, men i princip aldrig 
inrikes, då åker jag hellre tåg. Jag 
försöker överhuvud taget att välja 
icke klimatpåverkande transport­
sätt, men ibland finns det inga 
praktiska alternativ, åtminstone 
inte om man ska längre bort. 

Resmål
– London! Jag har varit i en hel del 
stora städer, men London kommer 
jag alltid tillbaka till. Det är en 
dynamisk och intressant stad, där 
det finns så oerhört mycket att se. 
Det enda är väl att man blir trött 
i fötterna.



Biobränslen är förnybara bränslen som produce­
rats av levande organismer, så kallad biomassa. 
Biobränslen kan i stort betraktas som koldioxid­
neutrala eftersom den koldioxid som släpps 
ut när bränslet används går in i kretsloppet. 
Biobränslen kan användas i moderna flygplans­
motorer och därmed kraftigt minska koldioxid­
utsläppen. SAS, Norwegian, BRA och KLM har 
genomfört flygningar och aviserat satsningar på 
hållbara bränslen. Arlanda, Los Angeles Interna­
tional Airport, norska Gardermoen och Karlstad 
Airport är idag de enda flygplatserna som regel­
bundet kan erbjuda biobränsle. De volymer som 
tillverkas är små och priset klart högre än för 
konventionellt bränsle. Fly Green Fund arbetar 
för att öka efterfrågan och lägga grunden till en 
storskalig produktion, baserad på nordiska råva­
ror. Visionen är ett fossilfritt inrikesflyg 2030.

BIOBRÄNSLEN
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bränslen kanske inte blir så svårt, men om flyg-
bolagen måste konkurrera med landfordon om 
bränslet kan det bli problematiskt. 

NULÄGE
– Det är positivt på alla sätt att Stockholm 

och Uppsala växer ihop. Det är ett bra stråk 
med järnväg och gott om plats för både bostä-
der och andra verksamheter. Ur ett svenskt 
perspektiv tycker vi kanske att det redan finns 
mycket bebyggelse, men europeiskt sett är vi 
glesbefolkade. 

– Jag ser inga problem när det gäller utveck-
lingen av Arlanda. Flygplatsen är viktig ur alla 
perspektiv. Utbyggnad för att klara Bromma
trafiken borde kunna fasas in i tid och behövs 
en fjärde bana för att klara kapaciteten, måste 
vi bygga den. Det finns stora fördelar med att 
fokusera på en flygplats. Miljöpåverkan är inte 
bara utsläpp, utan också buller. Vid en flygplats 
får vi alltid zoner som inte kan bebyggas av 
buller- eller säkerhetsskäl, därför är det bättre 
att lägga allt flyg på samma ställe. Det ger inte 
mindre miljöpåverkan, men vi får det på bara 
en plats, fortsätter Johan Edstav. 

INTEGRATION
– Arlanda är en arbetsplats med människor 

från många olika ursprung. Det är bra med 
mångfald och med blandade arbetsplatser, oav-
sett var man jobbar. När det gäller Arlanda tror 
jag att det framför allt är tillgängligheten och 
möjligheterna till internationella kontakter som 
lockar. Det skapar intresse för lokaliseringar i 
närheten av, eller till och med på Arlanda, som 
blir en magnet för företag. I ett längre perspek-
tiv underlättar internationaliseringen integratio-
nen av flyktingar och andra som kommer till oss 
och hjälper dem in i samhället. Det är centralt 
att vi klarar den utmaningen. 

OM REGIONEN OCH SAMARBETEN
– Det går bra för regionen. Stockholm och 

Uppsala växer kraftigt. Det genererar arbets-
tillfällen och företagsetableringar. Vi har bra 
utbildningsnivåer, en internationaliserad befolk-
ning och goda språkkunskaper, styrkor vi ska 

vara rädda om. Vi är också skickliga i samarbe-
tet mellan statligt, offentligt och näringsliv – det 
visar undersökningar. Men vi kan inte luta oss 
bakåt och vara nöjda. Ett ännu mer integrerat 
samarbete främjar utvecklingen. När det gäller 
finansieringslösningar finns det olika fora för 
dialog. Ett bra exempel är Mälardalsrådet där 
näringslivet finns med och det går säkert att 
förbättra. Vi har kanske högkonjunktur nu, men 
i lågkonjunktur blir det svårare. Då måste vi ha 
ett funktionellt samarbete. 

OM TIO ÅR, ELLER 2070
– Om tio år är Arlanda fortfarande det inter-

nationella navet för resor, speciellt för östra Sve-
rige och Stockholmsregionen. Vi har ännu fler 
internationella företag, på och vid Arlanda och i 
regionen. Arlanda är en av flera drivkrafter som 
bidrar till det, inte bara som flygplats. 

– 2070 tror jag att flygets betydelse ökat, 
men för att det ska uppnås måste vi först ha en 
lösning på klimatfrågan. Allt hänger på det. Då 
har vi byggt väldigt mycket och har en mer eller 
mindre urban miljö runt Arlanda och mellan 
Uppsala och Stockholm. 

– Här i Uppsala kommer akademin att vara 
fortsatt viktig. Life science-sektorn har vuxit 
ännu mer och vi har en stark utveckling både 
medicinskt och tekniskt. Själv tror jag att mer 
kommer att byggas och utvecklas runt järn-
vägen. Bilarna finns kvar, men spårkapacite-
ten har ökat och nätet har blivit mer finmas-
kigt. Vägarna kommer inte att försvinna, men 
spårtrafiken återkommer. Visst kommer det att 
tas nya steg i tekniken, tänk på att bara några 
generationer bort så funderade man på om 
människor kunde färdas fortare än tio kilometer 
i timmen. Ingen kunde då förutse vilken inver-
kan järnvägen skulle få på vår industrialisering. 

– Kollektivtrafik, även flyget, tar också min-
dre plats än individuellt resande. Ju mer urban 
miljö vi får och ju mer Stockholm och Uppsala 
växer, desto mer måste vi få ett stadsutrymme 
där människor kan röra sig, inte bara till och 
från Arlanda förstås, utan i hela regionen. 
Kollektivtrafik blir en nödvändighet – vi kommer 
att se den utvecklingen. 



FLYGPLATSEN   
– MÖTESPLATS OCH STAD

Gert Wingårdh är en av Sveriges mest kända och  
framgångsrika arkitekter. Villor, forskningslokaler, fabrikskomplex,  
ambassaderna i Berlin och Washington, skolor och hotell, finns på 

meritlistan. Universeum, Chalmers kårhus och den uppmärksammade 
Kuggen på Lindholmen har alla tre blivit landmärken i Göteborg. Den 

som flyger från Arlanda kan svårligen missa att se det spektakulära 
flygledartornet, ytterligare en av hans skapelser. Han är prisbelönt ett 

antal gånger, är både professor och hedersdoktor på Chalmers  
Tekniska Högskola och TV-kändis från programmet Husdrömmar. 

INTERVJU MED:  GERT WINGÅRDH, ARKITEK T

FOTO:  ÅKE E :SON L INDMAN, TORD -RIK ARD SÖDERSTRÖM, EMEL IE ASPLUND/ T T,  
K ALLE SANNER, SWEDAVIA OCH PE TER PHILL IPS

GERT WINGÅRDH
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GERT WINGÅRDH
FÖDD: 1951 i Skövde
YRKE: Arkitekt
AKTUELL MED: Nytt hotellprojekt vid Göteborg 
Landvetter Airport. Känd från TV.
RESER: till Leipzig och München

EXEMPEL PROJEKT (BILDER TILL VÄNSTER:)
Arlanda flygledartorn, Kuggen Chalmers Göteborg, 
Emporia Malmö
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 För Gert Wingårdh är flygplatsen en mötes­
plats och kanske också snart en stad.

– Jag jobbar med Arlandas utveckling, så 
jag är färgad av det, men jag tänker att vad man 
vill se på Arlanda är stad och jag ser därför 
gärna en slags stadsexpansion kring flygplat-
sen. Vi pratar om ett av de stora paradigmen 
nu, ett där alla är överens, och det är att alla 
vill ha en slags blandstad med både boende 
och arbetsplatser. Då undrar man kanske hur 
boende kommer in i en så bullrig och utsatt 
miljö som en flygplats ändå är? Vad jag vet är 
det, åtminstone inte ännu, planerat för boende 
i Airport City Stockholm, men det kanske kom-
mer, vem vet? Vi arbetar med bostadsprojekt 
där man istället för att ha öppningsbara fönster 
i bostadshusen förlitar sig på ventilationen. 
Man kan tycka olika saker om det, men sådana 
projekt gör det plötsligt möjligt att bo på eller 
vid flygplatser och det kanske är något som är 
väldigt, väldigt intressant för en del. 

FRÅN FLYGPLATS TILL STAD
– Stadskänslan efterfrågas nu. Vi gjorde 

precis några förslag till en shoppingmall och 
food court. De bad oss att se till att den skulle 
se mindre ut som en vanlig shoppingmall och 
mer som en stad. Det är precis samma sak som 
gäller för flygplatser. De ska se mindre ut som 
flygplatser och mer som en stad och det tror 
jag mycket på. Det är det som är nyckeln för 
framtiden, mångfald på riktigt. Det finns idag 
bra koncept, också kvalitativt, både på Arlanda 
och Landvetter, inte minst när det gäller maten. 
När fler och fler människor spolar emot oss, så 
skapas utrymme för större variation. 

– Jag tror att Arlanda har en otroligt stark 
framtid. Om tio år eller längre bort kommer 
Arlanda kanske att vara Stockholms nya cen-
trum. Vi får en ny satellitstad som växer fram 
och där mycket av långdistansflyget connectar 
oss. Och jag tror också att vi snart, kanske bara 
ett tiotal år bort, kommer att ha ett elektrifierat 
flyg och – som till skillnad från järnvägen – inte 
är bundet till stationerna längs linjen, utan flexi-
belt. Det är spännande att Uber har presenterat 

planer på små helikopterliknade flygplan som 
tar fem–sex personer och som kan användas 
i upp till fyra mils radie. De har redan lagt ut 
beställningar. De ska produceras storskaligt om 
fem eller sex år. Förutsättningarna är att en resa 
med ett sådant flygplan ska kosta lika mycket 
som en taxiresa över motsvarande distans. Det 
tror jag kommer att förändra väldigt mycket. 

– Samtidigt tycker jag absolut att bilen ska 
finnas och att den ska kunna komma långt 
fram mot terminalerna, men också att man ska 
bygga in parkeringshusen så att det inte är de 
som dominerar miljön när man rör sig på flyg-
platsen. Nu får jag känslan av att parkerings
husen är som stora bufflar som ligger och är i 
vägen på något sätt. De behöver finnas, men 
det finns arkitektoniska sätt att göra en upp-
levelse av dem istället, så att de inte blir så 
påtagliga och dominanta som idag.

MÖTESPLATSEN
– Vi kommer att värdera väldigt mycket 

att kunna ha möten och social interaktion vid 
flygplatserna. Om man som jag jobbar runt 
omkring i landet och utomlands, är det flyg-
platsen som är mötesplatsen. Vi arbetar just nu 
med ett projekt i Prag och ska få ihop folk från 
Prag, Paris, Madrid och Sverige på ett ställe, 
och då har det visat sig att Düsseldorfs flygplats 
passar alldeles utmärkt för det. Det är en bra 
hub, med korta väntetider för alla involverade 
parter. I en globaliserad värld jobbar vi med 
olika människor och då blir just korta väntetider 
ruskigt intressanta. 

– Jag tycker att det som är fantastiskt med 
flyget är att det är så pålitligt och har väldigt 
lite förseningar. Även om vi människor kommer 
resande från lite olika håll kan vi faktiskt lita 
på att vi kan genomföra mötet på två timmar. 
Då har folk kommit fram i tid och kan komma 
iväg hem i tid för att hämta på dagis eller vad 
som nu behöver göras. När jag jobbar med 
Swedavia är det praktiskt för mig eftersom de 
finns på Arlanda. När jag landat hoppar jag 
in i bussen, sedan är det bara att sätta sig i 
konferensrummet, och när jag är klar kan jag ta 
bussen tillbaka till terminalen igen. 



”Arlanda ska  
kännas svenskt  

eftersom den ska kännas 
som den plats man kommit 

fram till. Frågan är vad  
som är särskiljande  

för Sverige?”
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STÄNDIG FÖRÄNDRING
Det finns de som hävdar att alla flygplatser ser 
likadana ut, oavsett var i världen man kommer 
finns samma transithallar och samma affärer –  
men Gerth Wingårdh håller inte riktigt med.

– Personligen tycker jag nog inte att flygplat-
serna är så lika varandra. Arlanda, Gardermoen, 
i viss mån Kastrup och även Landvetter har sina 
egna karaktärer. Utbudet av affärer, varor och 
mat kanske är standardiserat, men det är en 
diversifiering på gång. Och ska man planera för 
framtiden handlar det om att driva upp just den 
där diversifieringen, att få fram en massa olika 
saker, det är en av nycklarna. Sedan tror jag 
inte att det i första hand är så mycket utomhus
miljöerna som inomhusmiljöerna som det 
handlar om. De är någonstans ständigt, ständigt 
stadda i förändring och det är ingen nackdel. 
Om du tittar på Arlandas terminal 4 så är det 
väldigt mycket som har ändrats där genom åren. 
Man ska inte känna någon sorg för det, ständiga 
förändringar är helt okej, tycker jag. Olika inred-
ningsstilar och material kommer och går, det 
intressanta är trots allt människorna i det hela.

INDIVIDUELLA GROTTOR
– Det gäller förstås att inte skapa onödig 

stress på flygplatsen. Ett visst lugn är bra, man 
ska undvika stroboskopljus och alltför högt ljud 
är inte det bästa i alla lägen. Men ibland behövs 
det motsatta. Ta ett ställe som exempelvis Joe 
& The Juice i terminal 4 på Arlanda. Det är att 
komma bort från flygplatsmiljön när jag går in 
på ett ställe där musiken är lite högre och det är 
någon slags loungesittning istället för det van-

liga. Vi har märkt att det är en hel del människor, 
inte nödvändigtvis bara unga, som går dit och 
sätter sig och jobbar med sina laptoppar. Här 
har det på något sätt skapats en liten förflyttning 
från flygplatsmiljön och bakgrundsmusik som är 
bra, både miljömässigt och mentalt. 

– Tysta miljöer och laddstationer för plattan 
och allt sådant behövs, men jag och många 
andra tycker att just förflyttningen mellan mil-
jöer är rätt skön. Därför tror jag mer på diversi-
fiering, att det är mer det än tysta bubblor som 
vi ska eftersträva. Olika grottor som passar olika 
individer, en större diversifiering helt enkelt, 
säger Gerth Wingårdh.

– Konstutställningarna på flygplatserna har 
varit spännande, men man kan ju fundera på 
var de ligger. På Landvetter fanns den före 
säkerhetskontrollen in till inrikes och alla är ju 
stressade för att hinna igenom kontrollen. Hade 
den legat efter tror jag att det hade varit dubbla 
antalet besökare. Efter säkerhetskontrollen kan 
man känna att man i någon mån kontrollerar 
sin tid, men inte före. Det kan ta tio minuter att 
komma igenom, eller två, och åker du inrikes 
har du ju mindre marginaler, typ tio minuter 
eller så.

DET NORDISKA UTTRYCKET
– Arlanda ska kännas svenskt eftersom den 

ska kännas som den plats man kommit fram till. 
Frågan är vad som är särskiljande för Sverige? 
Vi brukar tala om det nordiska ljuset och en 
preferens för varmare färger än vad man har 
längre söderut, men jag tycker att det är väl-
digt svårt att göra en sådan karaktäristika. Den 

Vi kommer att värdera väldigt 
mycket att kunna ha möten och social 
interaktion vid flygplatserna. Om man 
som jag jobbar runt omkring i landet 

och utomlands, är det flygplatsen  
som är mötesplatsen.
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blir ju dessutom mer och mer ifrågasatt idag. 
När 20 procent av Sveriges befolkning har sitt 
ursprung i andra länder med andra värderingar 
– varför ska vi exkludera dem? Vi måste hitta en 
särart, allt ska absolut inte vara likadant, för det 
vill vi inte ha. 

Gert Wingårdh tycker också att svenska arki-
tekter är ganska modiga och att det idag går att 
tänka annorlunda.

– Sett ur ett arkitekturperspektiv vågar vi 
rätt mycket i Sverige idag. Vi har gått från en 
extrem försiktighet i vår arkitekturutövning till 
en faktiskt rätt tillåtande sådan. Däremot finns 
det idag, och det gäller för alla civiliserade 
stater, en rädsla för att göra fel. Man blir så 
rädd att göra fel att man att man nästan aldrig 
orkar göra rätt. Det där med riskminimering och 
unga chefer som bara bevakar sitt jobb och ser 

det som en transportsträcka där man inte ska 
göra några fel, det är problematiskt.

SKYLTFÖNSTRET
– Jag tror inte att flygplatsen är ett skylt

fönster längre. Om jag kommer till Frankfurt är 
jag tveksam till om flygplatsen är en bra repre-
sentation av vad Tyskland är. Folk är inte intres-
serade av Sverige eller Tyskland på flygplat-
sen, de vill komma fram dit de ska. Eftersom 
Landvetter inte har många interkontinentala 
direktlinjer, väljer jag väldigt ofta mellan Frank-
furt och München och då väljer jag nästan alltid 
München eftersom det är en väldigt lättorien-
terad flygplats. Den har aldrig känts trång och 
full av människor och den är extremt lättförstå-
elig på alla vis. Det är samma sak om jag flyger 
till London. Då är det väldigt trevligt att flyga 
med British Airways till Heathrow. Då kommer 
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Färdmedel
– Jag åker aldrig tåg om jag kan undvika 
det. Jag är förtjust i att flyga för att det går 
fort. Dessutom är det pålitligt och bekvämt. 
Samtidigt har jag svårt att se poängen med 
spårbundna system, som rimligtvis bara kan 
knyta ihop några få platser längs med en linje. 
Det vet vi att det inte varit en särskilt bra 
utveckling med dem. 

Resmål
– Jag åker nästan aldrig på semester, eftersom 
jag tycker att jag reser så mycket i jobbet. Men 
jag är intresserad av Europa och tycker att det 
är väldig kul att komma till nästan vilken större 
europeisk stad som helst. Min senaste resa gick 
till Leipzig, via Lützen, eftersom vi arbetar med 
ett projekt där. Det är jätteroligt att komma till 
en stad som Leipzig och lära sig om staden. Den 
var en viktig mötesplats under många hundra 
år, de stora landsvägarna som korsade Europa 
skar varandra just där. Att då få komma dit och 
få förstå Leipzigs historia, det tycker jag är jät­
tekul. Europa är så rikt på sådan historia. Ett av 
mina vanligaste resmål är annars München. Det 
är en fantastisk stad, med underbara museer 
och julmarknad, världsbäst shopping och otro­
liga restauranger. Och det är så lätt, bara två 
timmar bort, så är man där. 

man till deras Terminal 5 som också är extremt 
lättorienterad. Jag är säker på att jag kommer 
igenom kontrollerna, hittar rätt och allt sånt där. 
Det har betydelse, betonar Gerth Wingårdh. 

HONGKONG OCH GARDERMOEN
– I Skandinavien och Europa känns det 

ofta som om terminalerna är hopbyggda till 
någon slags konglomerat som man kan gå 
tvärs igenom. På andra ställen hamnar man i 
avgränsade byggnader som kan ha mer av en 
egen karaktär. På Heathrows Terminal 5 är man 
i British Airways värld, och det kan man vara 
ganska nöjd med att vara. Många amerikanska 
flygplatser är också uppdelade i ganska små 
distinkta byggnader. 

– Några av de flygplatser jag gärna tittar på 
idag, fast jag faktiskt ännu inte besökt någon 
av dem, är Hongkong och Peking. Båda har en 
intressant Y-form och är överblickbara och kan 
uppfattas som ett enda stort rum. De har en 
geometri som rör sig långsamt och som bara är 
möjlig att fånga med datorer. Det är stora rum, 
otroligt förebildliga. Kuwait kommer att få en 

vacker flygplats med fina betongvalv som jag 
tror kommer att bli mycket uppskattade. Annars 
är det inte så att jag vill peka ut någon särskild 
flygplats. Jag flyger till flygplatser som Logan i 
Boston, Dulles i Washington och till San Fran-
cisco och där finns inget som är speciellt kul att 
visa upp. Den nya delen av Dulles är en lång 
linjär pir, med brist på kärlek i alla stycken. 

– I Paris landar jag alltid på Terminal G på 
Charles de Gaulle, den är stor som Bromma 
ungefär, med alla Brommas fel och förtjänster. 
Förtjänsterna är att jag alltid kommer igenom 
säkerhetskontrollen på fem minuter och att det 
går att ha en total överblick. Det är roligt att 
flyga på en sådan terminal i en storstad. Jag 
tycker också att Gardermoen är en stark flyg-
plats med en bra representation av vad Norge, 
liksom Skandinavien, är. Här finns mycket 
trä och de har tagit i lite extra för att kunna 
använda träbalkar i taket, fast det hade varit 
enklare och billigare med stål. Det ger en ton 
och ett anslag som är bra. Hela logistiken runt, 
där du snabbt sitter på tåget och kommer in till 
stan, är också mycket bra. 
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TACK!
Ett stort tack till alla 
medverkande i boken

Ibland blir helheten större än summan av de 
enskilda delarna. Så är det med den här boken 
om Stockholm Arlanda Airport. Vi har fått hjälp 
av ett antal kloka personer som har varit vänliga 
nog att vilja ta sig tid och dela med sig av sina 
tankar. Det handlar om utveckling, framtid, 
finansiering och konkurrenskraft, men kanske 
framför allt om resandet och om flygplatsen som 
ett nav och förutsättning för såväl tillväxt som 
kreativitet. Stockholmsregionen växer snabbast 
i Europa just nu och inom en inte oöverskådlig 
framtid möts Stockholm och Uppsala vid, 
just det, Arlanda. Tillsammans med er har 
vi lagt en mosaik som visar på behoven för 
framtiden, men också på möjliga och spännande 
utvecklingsvägar. Om tillväxten fortsätter 
kommer 40 miljoner människor att resa till och 
från Arlanda 2040 – mer än dubbelt så många 
som idag. För att klara den utmaningen måste 
vi våga lyfta blicken och titta långt bort. Då kan 
Arlanda bli Skandinaviens ledande hub.  

Återigen, ett stort tack till er som medverkat och 
för att ni hjälpt oss att lyfta blicken!
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