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Kommittédirektiv AR

Forbattring av transportsituationen i Dir.
Stockholmsregionen 2000:96

Beslut vid regeringssammantride den 14 december 2000.

Sammanfattning av uppdraget

En kommitté ges i uppdrag att till regeringen limna férslag pa
insatser som forbittrar transportsystemet inom Stockholms lin
men ocksd transportméjligheterna mellan Stockholm och 6vriga
Milardalen, 6vriga landet samt internationellt. Arbetet skall syfta
till att utveckla transportsystemet pd ett fér regionen och hela
landet miljomissigt, socialt och samhillsekonomiskt hillbart sitt.

Kommittén skall inledningsvis géra en problemanalys av
transportsituationen. Den skall ocksd utarbeta en mélbild som skall
ligga till grund foér en l3ngsiktig utvecklingsstrategi. Med
utgdngspunkt 1 utvecklingsstrategin skall kommittén limna forslag
till dtgirder i transportsystemet.

Kommittén skall féresld insatser fér att uppnd

okad samordning mellan de olika trafikslagen och okad
effektivitet i det befintliga transportsystemet,

en tillricklig sparkapacitet,

okad satsning pa kollektivtrafiken,

en tillricklig vigkapacitet mellan norra och sodra
Stockholmsregionen,

minskning av de negativa effekterna av biltrafiken,
forbittringar av transportsystemet som leder till att det
skapas fler platser attraktiva fér etableringar av bostider
och arbetsplatser, och

en tillricklig flygplatskapacitet.

Kommittén skall undersoka och féresld limplig finansiering for
sina forslag.
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Geografisk avgransning

I kommittédirektivet anvinds olika geografiska begrepp. I
begreppet  Milardalen  inriknas  Stockholms,  Uppsala,
Sédermanlands, Orebro och Vistmanlands lin. Begreppet
Stockholmsregionen avser Stockholms lin medan begreppet
Storstockholm definieras som kommunerna inom Stockholms lin
utom Norrtilje, Sédertilje, Nynishamn och Nykvarn.

Bakgrund

Regeringen beslutade den 14 maj 1998 propositionen Utveckling
och rittvisa — en politik fér storstaden pd 2000-talet (prop.
1997/98:165, bet. 1998/99:AU02, rskr. 1998/99:34).
Transportsystemen i landets tre storstider behandlades emellertid
inte 1 propositionen. Nya tiodriga investeringsplaner for
infrastrukturen har beslutats under viren och sommaren 1998. Den
ekonomiska tillvixten och en fortgdende urbanisering har bidragit
till en betydande trafikékning i landets stérre stider och inte minst
1 Stockholmsregionen.

Stockholmsregionen som tillvaxtmotor

Stockholmsregionen fungerar i dag ofta som férsta etableringsplats
1 Sverige f6r nya niringar och féretag. Uppkomst och utveckling av
kunskapsintensiva verksamheter ir betydande 1 storstadsmiljon.
Inom telekommunikation och 6vrig informationsteknologi har
Stockholmsregionen en framskjuten internationell position som ir
av stor betydelse for utvecklingen 1 hela landet. Eftersom niringar
och féretag under eller efter ett utvecklingsskede ofta sprids till
andra delar av landet, bidrar de pd sikt till en positiv utveckling
dven dir.

Det ir av stor betydelse for Sveriges utveckling att den svenska
ekonomins olika delar fungerar si bra som mojligt. Det giller inte
minst lokala och regionala produktionsmiljéer. Stockholms lin
svarar 1 dag for wungefir en fjirdedel av landets totala
bruttonationalprodukt och regionens produktionsandel inom
kunskapsintensiv industri ir innu hégre. Det ligger dirfor i hela
Sveriges intresse att inte minst Stockholmsregionen och &vriga
Milardalen utnyttjar sina produktionsférutsittningar s bra som
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mojligt. Ett vil fungerande transportsystem ir av stor betydelse i
det sammanhanget.

I Stockholmsregionen sker en kraftig befolkningsékning som
forvintas hilla 1 sig. Befolkningen i Stockholms lin har 6kat med
cirka 100 000 personer sedan 1995. Befolkningsékningen
tillsammans med en férvintad tillvixt i den regionala ekonomin
innebir ett 6kat behov av transporter. Befolkningsékningen stiller
ocksd krav pid en vil fungerande bostadsmarknad. Dagens
begrinsade utbud av bostider tenderar att utgoéra ett allvarligt
hinder f6r en fortsatt ekonomisk tillvixt i Stockholmsregionen och
dirmed ocks8 i Sverige. Mdnga féretag har nimligen i dag problem
att rekrytera tillrickligt med kompetent personal eftersom det ir
svirt fér dem som flyttar till Stockholmsregionen att fi tag i
bostad. Under 1990-talet har méjligheten att pendla till Stockholm
okat visentligt genom att man byggt ut ett antal jirnvigar men
dven genom utdkad busstrafik pd vignitet. Inom en timmes restid
ir det mojligt att nd orter pd ett avstdnd av 120 km. Trots detta
finns en kraftig bostadsbrist inom Stockholms lin. Goda
kommunikationer inom Stockholmsregionen ir dirfér av stor
betydelse for att man skall kunna 6ka bostadsbyggandet och goéra
mark 1 mer perifera eller svirtillgingliga omriden littare att nd och
mer intressanta att planligga f6r bebyggelse.

En god tillginglighet till Stockholm dven for transporter frin
utlandet ir av stor vikt foér landets niringsliv. Att litt kunna nd
Stockholmsregionen frin utlandet ir ocksd viktigt for utvecklingen
av turismen. Anledningen ir att regionen utgér en inkorsport till
stora delar av 6vriga Sverige.

Problembild ur transportsynpunkt

Det kraftigt 6kande resandet 1 Milardalen och Stockholmsregionen
skapar under hogtrafik en omfattande tringsel i dessa omriden.
Tringseln  férekommer  sdvil 1 vigtrafik- som 1
kollektivtrafiksystemen trots att andelen resenirer i kollek—
tivtrafiken ir den hogsta 1 landet. Tringseln innebir en minskad
effektivitet med 6kade kostnader och tidsitgdng for bide foretag
och resenirer. I vigtrafiken orsakar det lingre restider, lokala
utslippsproblem och en férsimrad trafiksikerhet. Okat resande
med kollektivtrafik medfér kapacitetsproblem pi spir och i
terminaler. Minga resenirer tvingas dirfor resa stiende, vilket
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innebir en dilig komfort. DAilig reskomfort minskar ocksd
kollektivtrafikens attraktionskraft. Tringsel férekommer iven pi
de lingre regionaltigslinjerna. Det férekommer  ocksd
driftsstorningar som forsvdrar mojligheterna att uppritthélla
tillférlitligheten i kollektivtrafiken.

Det 6kade resandet giller alla typer av resor. Det giller sivil
arbets-, inképs- och fritidsresor som tjinsteresor som blir
nédvindiga nir arbetslivet blir mer kontaktorienterat och
omfattningen av serviceverksamheter 6kar. Fler tjinsterelaterade
resor och mer flexibel arbetstid gor att resandet 1 dag inte ir lika
starkt koncentrerat till morgon och eftermiddag som tidigare.
Tillsammans med den totala 6kningen av transportarbetet blir
dirfor perioder med hog trafikintensitet tidsmissigt lingre.
Kommunikationerna piverkar siledes férutsittningarna fér dem
som bor 1 regionen att organisera vardagslivet 1 bide tid och rum.

I Stockholms lins transportsystem fungerar kollektivtrafiken
och bilresandet som kommunicerande kirl. Det giller frimst vid
arbetsresor 1 hogtrafiktid. Vid driftsstérningar 1 tunnelbanan eller 1
pendeltigstrafiken strommar resande till vigtrafiken och vice versa.
Samordningen mellan de storre aktodrerna i1 detta integrerade
transportsystem fungerar i dag mindre bra. Samtidigt finns det
mycket skiftande uppfattningar mellan de olika trafikaktdrerna och
mellan kommuner i regionen om vilka tekniska lésningar som ir
limpliga fér att férbittra dagens transportproblem. Det finns ocksd
konflikter mellan dem som anser att man skall bygga ut nya
transportanliggningar och dem som exempelvis vill bevara och ta
tillvara kulturvirden och bevara titortsnira naturomriden.
Motsittningarna 1 kombination med de linga processer och
ledtider som giller for byggande av infrastruktur medfér att
angeligna utbyggnader eller andra insatser for att utveckla
transportsystemet ofta inte kommer till stind. Ofta framférs
bristen pd medel som skil, men svirigheterna att skapa en
gemensam prioritering av vilka dtgirder som skall vidtas péverkar
ocksa.

Nuvarande situation 1 Stockholmsregionen innebir en utveckling
bort frdn de transportpolitiska mélen inom samtliga trafikslag. I
vigtrafiken 6kar antalet dodade och skadade. Bullerstérningarna
Okar ocksd, liksom tringseln som goér att restiderna blir lingre.
Utsldppen av luftféroreningar i regionen och nationellt minskar till
foljd av den tekniska utvecklingen av fordonen. Det giller dock
inte utslippen av koldioxid. Men minskningen av luftféroreningar
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ir inte si stor att de uppstillda milen kan uppnis. Lokalt
overskrids  fortfarande  rikevirden  fér  kviveoxider. I
kollektivtrafiksystemet uppstir driftsproblem som bland annat ir
orsakade av eftersatt underhdll. Det finns ocksi brist pad
spirkapacitet. Detta innebidr att resenirerna kan uppfatta
kollektivtrafiken som mindre tillférlitlig vilket allvarligt riskerar att
gora den mindre attraktiv. Den férvintade befolkningsutvecklingen
med féljande behov av resor och en férvintat stor 6kning av antalet
bilar 1 regionen bedéms ocksd férvirra den negativa utvecklingen.
Stockholmsregionen kinnetecknas av en transportmarknad dir
utbudet redan i dag inte kan svara upp mot efterfrigan. Regionen
riskerar dirfor att komma 1 stdrre obalans 1 framtiden om inga
tgirder vidtas.

Inom Stockholms lin finns landets mest utvecklade
kollektivtrafiksystem med spdr- och busstrafik och ett stort antal
resande. Hilften av alla resor med kollektivtrafik i landet gors i
Stockholms lin. Spirsystem som tunnelbanor, férortsbanor och
sparvigar finansierar regionen sjilv, medan spdrutbyggnader i stora
delar av ovriga landet bekostas av staten genom Banverket.
Regionen har dock de bista forutsittningarna foér att oka
miljéanpassning av resandet och transporter.

Problemen i bide vigtrafiken och i kollektivtrafiken medfér att
sdvil individernas som féretagens kostnader for transporter okar.
Foretagens kostnader okar for leveranser, serviceinsatser m.m.,
medan individernas tid for att komma till arbete, skola eller service
blir lingre. Den 6kade tringseln begrinsar mojligheten att resa
mellan norra och sédra Storstockholm. Det kan p8 sikt medfora att
Stockholmsregionen funktionellt riskerar att delas i tvd delar, en
nordlig och en sydlig del som bada har acceptabla forbindelser med
centrumkirnan. Resor mellan norr och séder kan diremot komma
att ta for ldng td for att vara attraktiva i en gemensam
arbetsmarknad.

Regionens niringsliv karaktiriseras av att olika niringsgrenar har
sin tyngdpunkt i olika regiondelar. Det gor att en funktionell
splittring av arbetsmarknaden allvarligt kan péverka individernas
mojligheter att organisera arbete, bostad och familjeliv.

Foretagens behov av  kompetent arbetskraft driver for
nirvarande lokaliseringarna av arbetsplatser till de omrdden inom
regionen som ir mest tillgingliga. Ett exempel ir
utvecklingsenheter inom informationsteknologisektorn som for
nirvarande etablerar sig i Stockholms centrum. Det ir dirfor
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angeliget att skapa fler omriden med hog tillginglighet om
Stockholmsregionen skall kunna attrahera nya féretag. Ett sitt att
skapa sidana forutsittningar ir att transportsystemet utvecklas sd
att fler omrdden 1 Stockholmsregionen fir en visentligt forbittrad
tillginglighet.

Brist pd flygplatskapacitet 1 Stockholmsregionen vid attraktiva
tider pd dygnet bidrar till den mycket begrinsade konkurrensen pa
flygmarknaden som finns i Stockholm 1 dag. Det bidrar till att
priserna pd flygresor dkar. Det blir ett otillrickligt antal avgdngar
dels till redan befintliga destinationer pd attraktiva tidpunkter och
dels till nya destinationer pd de tider som kunderna 6nskar resa.
Goda méjligheter till internationella kontakter ir avgorande for
niringslivets  konkurrenskraft ~ och  utveckling  sdvil i
Stockholmsregionen som 1 landet som helhet. Sirskilt resenirer
frén norra Sverige anvinder i dag Stockholm-Arlanda som
utgdngspunkt for vidare resor till 6vriga landet och ut i virlden.

En ny flygplats i de sédra delarna av Stockholms lin skulle leda
till betydande ingrepp 1 natur- och kulturmiljén. En sddan flygplats
skulle dessutom f4 en negativ inverkan p& Arlandas roll som nav fér
inrikesflyget och for 6vriga flygplatsers utvecklingsméjligheter. Av
dessa skil dr en ny flygplats i den sédra delen av Stockholms lin
inte mojlig.

Effekter av att insatser inte har utforts

Inom Stockholms lin har man under en lingre tid planerat att
bygga ut kollektivtrafiken och vigsystemet. For kollektivtrafiken
har ytterligare spirkapacitet genom centrala Stockholm och
komplettering av spirvigar och tunnelbanan varit aktuellt. Inom
vigsystemet har en utbyggd ringled runt den centrala staden och en
yttre tvirled med forbifartsfunktion samt ett inférande av vigtullar
tidigare varit aktuella. Aven utokad flygplatskapacitet har
diskuterats. Hittills har dock flera av dessa planer inte genomférts.
Den begrinsade spirkapaciteten genom centrala Stockholm
medfor att ingen 6kning av antalet tig i vare sig lokal, regional eller
interregional trafik ir mojlig i dagsliget. Nir Arstabron dppnar for
trafik kommer ytterligare tre tdg per timme och riktning att kunna
trafikera strickan Alvsjo — Stockholms central. Det motsvarar dock
inte den efterfrigan som finns. Bristen pd spirkapacitet och dirav
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foljande begrinsningar for tigtrafiken medfér dirfér en
omfattande tringsel ombord pd tigen under hogtrafik.

Den tidigare storstadséverenskommelsen syftade till att minska
biltrafiken 1 Stockholms innerstad och skapa bittre kontakt mellan
dels de radiellt uppbyggda trafiklederna, dels mellan norra och
sodra Storstockholm. Direfter har frigan om att forbittra
forutsittningarna for en ldngsiktig och miljdanpassad 16sning av
vig-, jirnvigs- och kollektivtrafik 1 centrala Stockholm utretts
(Riddarholmskommittén). De hittills begrinsade utbyggnaderna av
kringfartsleder innebidr att trafiken fortfarande i huvudsak ir
hinvisad till de infartsleder som ir orienterade mot regionens
centrum. Uteblivna vigutbyggnader 1 kombination med uteblivet
vigavgiftssystem har troligen bidragit till att man inte lyckats
minska biltrafiken 1 Stockholms innerstad. Det gér att utslippen av
avgaser ir fortsatt hoga och att framkomligheten for

distributionstrafik och de nydppnade stombusslinjerna ir fortsatt
dalig.

Uppdraget

En sirskild kommitté skall till regeringen limna forslag pd insatser
for att forbittra transportsystemet inom Stockholms lin men
ocksd for att forbittra transportmojligheterna mellan Stockholm
och 6vriga Milardalen, 6vriga landet samt internationellt. Med
utgdngspunkt frin den beslutade transportpolitiken skall arbetet
syfta till att transportsystemet kan utvecklas pd ett fér regionen
och hela landet miljémissigt, socialt och samhillsekonomiskt
lingsiktigt hillbart sitt. Kommittén skall kunna diskutera och
limna forslag till forbittringsdtgirder for all slags trafik. T arbetet
skall karaktiren av regionens niringsliv och &dven regionens
betydelse for resten av landet beaktas. Regionens goda
forutsittningar f6r en 6kad miljdanpassning av frimst person- men
dven godstransporter skall ligga till grund fér uppdraget. Hinsyn
till kulturmiljévirdena 1 regionen skall tas. Arbetet skall dven
fokusera pd sikerhets- och jimstilldhetsaspekter. I friga om
jimstilldhetsaspekter skall resvanor beaktas.

Kommitténs arbete skall syfta «tll att skapa bittre
beslutsunderlag  fér  att  utveckla  transportsystemet 1
Stockholmsregionen och transportlinkarna till Stockholm frin
Milardalen och 6vriga landet. Kommittén skall efterstriva att
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limna s8 vil forankrade forslag att de kan vara hillbara éver flera
mandatperioder. Kommittén skall dirfér driva arbetet i ett nira
samrdd med berérda kommuner, andra lokala, regionala och
centrala myndigheter, organisationer och intresseféreningar.

Kommittén skall inledningsvis redovisa en problemanalys for
regionens transportsystem. Kommittén skall direfter ta fram en
mélbild for utvecklingen av transportsystemet i regionen med
alternativa scenarier fér hur transportproblem kan I&sas.
Problemanalysen och malbilden med scenarierna skall sedan utgéra
ett underlag f6r kommitténs fortsatta arbete med en l&ngsiktig
utvecklingsstrategi for en period pd 25-30 ir.

Med utgdngspunkt i utvecklingsstrategin skall kommittén limna
forslag till &tgirder 1 transportsystemet. Forslagen skall t.ex. gilla
utbyggnader,  4tgirder som  Skar  effektiviteten  lings
transportlinkar, pid stationer eller terminaler och eventuella
regelforindringar eller styrmedel. Kommittén bér rangordna sina
forslag och motivera skilen till rangordningen. Atgirdernas
samhillsekonomiska nytta och kostnad skall anges. Forslag till
utbyggnader skall utformas si att de kan behandlas och inrymmas 1
trafikverkens och de berdorda linsstyrelsernas lingsiktiga
investeringsplaner. For de utbyggnadsdtgirder som kommittén
kommer att foresld skall trafikverken svara for den fysiska
objektplaneringen 1 enlighet med ordinarie planeringssystem.
Utbyggnader behover samordnas med ovrig
markanvindningsplanering 1 berérda kommuner. Prévningar
kommer dirfér att goras enligt miljobalken, viglagen (1971:948),
lagen (1995:1649) om byggande av jirnvig, plan- och bygglagen
(1987:10), lagen (1988:950) om kulturminnen m.m. men iven
andra lagar.

Kommittén skall féresld insatser fér att uppnd

- o6kad samordning mellan de olika trafikslagen och 6kad
effektivitet i det befintliga transportsystemet,

- en tillricklig spirkapacitet genom centrala Stockholm, fér
att uppnd en hog kollektivtrafikstandard, sdvil ur ett lokalt
och regionalt som ett interregionalt perspektiv,

- okad satsning pa kollektivtrafiken i vrigt 1 samverkan med
trafikhuvudmannen i1 Stockholms lin men eventuellt dven i
ovriga Milardalen 1 syfte att 6ka transportsystemets
miljdanpassning  och att  stirka  kollektivresandets
attraktionskraft,
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- en tillricklig vigkapacitet mellan norra och sddra
Stockholm 1 syfte att undvika att transporttiderna blir si
l8nga att regionen funktionellt delas i tvd delar,

- minskade negativa effekter av biltrafiken,

- att fler omrdden inom Stockholms lin blir s3 littillgingliga
att de kan utvecklas till attraktiva etableringsplatser for
niringslivet och som attraktiva bostadsomrdden samt

- en tillricklig flygplatskapacitet 1 Milardalen, dir hinsyn
ocks3 tas till ett vil fungerande allminflyg.

Kommittén skall 1 samband med att olika insatser évervigs, beakta
behovet av att férbittra stadsmiljén. Sirskild hinsyn skall tas till de
kulturhistoriska ~ virdena av  riksintresse som  finns i
Stockholmsregionen.

Regeringen har i dag uppdragit 3t Banverket att planera for en
utbyggnad av  spdrkapaciteten genom centrala Stockholm.
Banverket skall 1 planeringsarbetet samordna olika intressen 1 syfte
att nd en héllbar trafiklsning. Kommittén skall samverka med
Banverket 1 syfte att realisera en utbyggd sparkapacitet.

I syfte att 6ka kollektivtrafikens attraktionskraft och bidra till en
okad miljoanpassning skall kommittén 6verviga om bidrag skall
kunna ges till investeringar som i dag inte omfattas av de statliga
bidragsreglerna i férordningen (1988:1017) om statsbidrag till vissa
regionala kollektivtrafikanliggningar m.m. Kommittén skall dven
overviga om en storre bidragsandel till spdranliggningar in 1 dag
skulle kunna bidra till 6kad miljéanpassning av transportsystemet
och i sddant fall eventuellt limna forslag till indrade bidragsregler.

Kommittén skall undersoka och foresld limplig finansiering for
sina forslag. Kommittén skall 1 sitt arbete dven s6ka mojligheter till
samfinansiering med regionens kommuner fér de insatser som
kommer att foreslis.

Organisation och arbetsformer

En sirskild kommitté med en bred parlamentarisk representation
tillsitts. Kommittén skall arbeta i nira samverkan med berorda
kommuner och andra lokala, regionala och centrala myndigheter
samt organisationer for att nd en bred forankring for sina férslag
och dirigenom skapa goda férutsittningar fér genomférandet av de
foreslagna insatserna.
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De statliga trafikverken och de linsstyrelser som berérs av olika
forslag skall bistd kommittén med de underlag och bedémningar
som ir nédvindiga pa t.ex. teknik-, ekonomi- eller miljoomradet.

Tidsplan och redovisning

Kommittén skall till regeringen regelbundet redovisa resultaten av
sitt arbete enligt nedan. Senast den 1 mars 2001 skall kommittén
redovisa en problemanalys som avser Stockholmsregionens
transportsystem med beaktande av transportmdjligheterna mellan
Stockholm och évriga Milardalen, vriga landet och internationellt.
Utifrén problemanalysen skall kommittén ta fram en mélbild med
alternativa scenarier for utvecklingen av  transportsystemet.
Malbilden och de alternativa scenarierna skall kommittén redovisa
senast den 1 juni 2001.

Senast den 15 januari 2002 skall kommittén redovisa en
langsiktig utvecklingstrategi. Som en forsta etapp 1 att forverkliga
utvecklingsstrategin skall kommittén vid samma tillfille redovisa
forslag till infrastrukturdtgirder som skall vara méjliga att arbeta in
1 kommande  omging  lingsiktiga  investeringsplaner.
Utbyggnadsforslag skall innehdlla bedémningar av effekter och
méluppfyllelse, dels mot mélbilden som kommittén tagit fram, dels
mot olika nationella mil. Andra eventuella forslag frin kommittén
som syftar till att utveckla transportsystemet avser regeringen att
behandla i ordinarie propositionsarbete.

Kommittén skall vidare folja upp processen kring och
genomforandet av de foreslagna dtgirderna, men ocksd vid behov
limna eventuella nya forslag. Kommittén skall slutligt redovisa sitt
arbete senast den 31 december 2003. Ligesrapporter skall limnas
senast den 31 december 2002 och senast den 1 juni 2003.

(Niringsdepartementet)

10
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Kommittédirektiv AR

Tillaggsdirektiv till kommittén om

forbattrad transportsituation |

Stockholmsregionen (N 2001:02)
Dir.
2001:17

Beslut vid regeringssammantride den 1 mars 2001.

Sammanfattning av uppdraget

Med indring av tidigare direktiv skall kommittén senast den 1 juni
2001 redovisa den problemanalys som avser Stockholmsregionens
transportsystem med beaktande av transportmdjligheterna mellan
Stockholm och 6vriga Milardalen, 6vriga landet och internationellt.
Kommittén skall senast den 1 juni 2001 ge forslag pd hur
flygplatskapaciteten 1 Stockholmsregionen kan tillgodoses vid
befintliga flygplatser. En sirskild férhandlare skall utses inom
kommittén med uppdrag att finna en god hantering av det
civilrittsliga avtal om framtida utbyggnad av Stockholm-Arlanda
flygplats som ingdtts mellan staten och Sigtuna kommun.
Uppdraget skall redovisas senast den 1 juni 2001.

Kommitténs nuvarande uppdrag

Regeringen beslutade den 14 december 2000 direktiv for en
kommitté med uppgift att i nira samarbete med lokala och
regionala foretridare till regeringen limna forslag till forbittringar
av transportsituationen 1 Stockholmsregionen (dir. 2000:96).
Kommittén skall ocksd verka for forbittrade transportmojligheter
mellan Stockholm och 6vriga Milardalen, 6vriga landet och
internationellt.  Arbetet  skall syfta tll att  utveckla
transportsystemet pi ett fér regionen och hela landet miljomaissigt,
socialt och samhillsekonomiskt hallbart sitt.

I  kommittédirektiv  2000:96  pekas pd& bristen pd
flygplatskapacitet 1 Stockholmsregionen vid attraktiva tider. Vidare
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konstateras att en ny flygplats 1 de sédra delarna av Stockholms lin
skulle innebira betydande ingrepp i natur- och kulturmiljén. En
sddan flygplats skulle dessutom paverka Arlandas roll som nav fér
inrikesflyget och 6vriga flygplatsers utvecklingsmojligheter pd ett
negativt sitt. Det ir skilen till att en ny flygplats i den sédra delen
av Stockholms lin inte ir mojlig.

Tillaggsuppdraget

Kommittén skall limna férslag pd hur flygplatskapaciteten i
Stockholmsregionen kan tillgodoses vid befintliga flygplatser.
Forslaget skall redovisas senast den 1 juni 2001.

En av ledaméterna 1 kommittén skall ges ett sirskilt uppdrag att
finna en god hantering av det civilrittsliga avtal som ingdtts mellan
staten, genom Luftfartsverket, och Sigtuna kommun om vidare
utbyggnad av Stockholm-Arlanda flygplats. Uppdraget skall
redovisas senast den 1 juni 2001.

Enligt direktiven skall en problemanalys redovisas senast den 1
mars 2001. Med indring av direktivet i denna del skall kommittén i
stillet redovisa problemanalysen tillsammans med mélbilden senast
den 1 juni 2001.

(Niringsdepartementet)
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Kommittédirektiv AR

Tillaggsdirektiv till Stockholmsberedningen Dir.
(N 2001:02) 2002:3

Beslut vid regeringssammantride den 14 mars 2002.

Sammanfattning av uppdraget

Med tilligg till tidigare direktiv (dir. 2000:96) skall kommittén
utreda frigan om hur anvindning av tringselavgifter i trafiken kan
genomféras. Uppdraget skall redovisas senast den 1 juni 2003. En
delredovisning skall limnas den 31 december 2002.

Tiden for kommitténs uppdrag att ge forslag till hur behovet av
flygplatskapacitet 1 Stockholmsregionen kan tillgodoses vid
befintliga flygplatser forlings till den 31 december 2002.

Kommitténs nuvarande uppdrag

Regeringen beslutade den 14 december 2000 direktiv till en
kommitté att 1 nira samarbete med lokala och regionala féretridare
limna  forslag  wll  regeringen om  férbittringar  av
transportsituationen 1 Stockholmsregionen  (dir.  2000:96).
Kommittén skall ocksd verka for forbittrade transportméjligheter
mellan Stockholm och 6vriga Milardalen, 6vriga landet och
internationellt.  Arbetet  skall syfta tll att  utveckla
transportsystemet pa ett fér regionen och hela landet miljomaissigt,
socialt och samhillsekonomiskt hallbart sitt.

I kommittédirektiv 2000:96 fick kommittén i uppdrag att bl.a.
foresld insatser for att uppnd 6kad samordning mellan de olika
trafikslagen, 6kad effektivitet 1 det befintliga transportsystemet, en
tillricklig vigkapacitet mellan norra och sédra Stockholm och
minska de negativa effekterna av biltrafiken. Kommittén skall
underséka och féresld limplig finansiering for sina forslag. Den
skall dven félja upp processen kring och genomférandet av de
foreslagna dtgirderna samt vid behov limna eventuella nya forslag.
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I kommitténs uppgifter ingdr dven att foresld hur behovet av
flygplatskapacitet kan tillgodoses (dir. 2000:96 och 2001:17).

Bakgrund till tillaggsuppdraget

Ett sitt att hantera bide miljoé- och tringselproblem handlar om att
paverka efterfrigan pd transporter. Det kan ske exempelvis genom
ndgon form av tringselavgifter. Avgiftsintikter kan anvindas till att
finansiera kapacitetsforstirkningar inom exempelvis
kollektivtrafiken i den aktuella regionen.

En utredning om miljéstyrande vigavgifter (SOU 1998:169) har
analyserat de konstitutionella férutsittningarna f6r miljéstyrande
vigavgifter och limnat férslag till generell lagstiftning f6r sidana,
liksom férslag till sirskilda regler f6r miljostyrande vigavgifter i en
sirskild titort. Utredningen foreslog en lagstiftning som skulle
bestd dels av en lag med generella bestimmelser om miljéstyrande
vigavgifter, dels av lagar med lokala bestimmelser for respektive
kommun. Férslagen innebir dven att kommunerna fir ritt att nir
miljostyrande vigavgifter dr motiverade utifrin miljoproblem
anmila detta till regeringen och dirigenom initiera en
lagstiftningsprocess.

Utredningsforslaget har remissbehandlats. Vid
remissbehandlingen lyftes en rad juridiska problem fram. En avgift
for att anvinda ett befintligt vignit ir att betrakta som en skatt.
Flera remissinstanser menade att kommunernas foreslagna
initiativritt skulle bli en beskattningsritt som inte ir mojlig enligt
regeringsformen.  Eftersom  miljostyrande  vigavgifter eller
tringselavgifter i titort ir en skatt méste beslut i frigan med dagens
lagstiftning fattas av riksdagen. Det giller iven beslut om
eventuella justeringar av avgiftsnivierna eller omfattningen av det
avgiftsbelagda omridet. Samtidigt ir de problem som avgifterna
skall bidra till att 16sa 1 huvudsak lokala eller regionala. Mot denna
bakgrund aviserade regeringen i budgetpropositionen fér 2002 ett
tilliggsuppdrag till Stockholmsberedningen med innebérden att
utreda frigan om anvindning av tringselavgifter i trafiken. Om
kommuner eller regioner efter beslut av en betydande majoritet gor
framstillan om att inféra tringselavgifter som ett led i1 en bredare
strategi for att komma till ritta med trafikens tringsel och
miljéproblem kommer regeringen att bereda frigan.
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Regeringen har denna dag uppdragit it Banverket, Vigverket och
linen att uppritta lingsiktiga planer foér nationell och regional
transportinfrastruktur  f6r perioden 2004-2015. Banverket,
Vigverket samt de lin som har objekt 1 den regionala
tranportinfrastrukturen som prioriterats av
Stockholmsberedningen  skall samordna sitt arbete med
beredningens arbete.

I detta tilliggsuppdrag forlings vidare tiden fér att ge forslag till
hur behovet av flygplatskapacitet 1 Stockholmsregionen kan
tillgodoses vid befintliga flygplatser. Forlingningen sker mot
bakgrund av en rad férindringar i omvirlden. Bland annat behover
gjorda trafikprognoser granskas och utvirderas.

Tillaggsuppdraget

Kommittén skall med tilligg till tidigare direktiv (dir. 2000:96)
utreda frigan om hur anvindning av tringselavgifter i trafiken kan
genomforas. I uppdraget ingdr att belysa vilka férut—sittningar som
skall vara uppfyllda for att det skall vara mojligt att inféra ett
avgiftssystem. En forutsittning for att sidana avgifter skall komma
1 friga maste enligt regeringens mening vara att aktuella kommuner
eller regioner sjilva vill inféra sidana avgifter. Uppdraget skall
redovisas senast den 1 juni 2003. En delredovisning skall limnas
den 31 december 2002.

Tiden f6r kommitténs uppdrag (dir. 2000:96 och 2001:17) att ge
forslag till hur behovet av flygplatskapacitet 1 Stockholmsregionen
kan tillgodoses vid befintliga flygplatser férlings till den 31
december 2002.

(Niringsdepartementet)
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Kommittédirektiv AR

Tillaggsdirektiv till Stockholmsberedningen Dir.
(N 2001:02) 2003:5

Beslut vid regeringssammantride den 16 januari 2003.

Sammanfattning av uppdraget

Med indring av tidigare angiven tidpunkt skall Stockholms-
beredningen senast den 14 mars 2003 limna férslag pd hur behovet
av flygplatskapacitet i Stockholmsregionen kan tillgodoses vid
befintliga flygplatser, limna en ligesrapport om arbetet med att
foresld insatser som forbittrar transportsystemet inom Stockholms
lin m.m. och limna en delredovisning av hur anvindning av
tringselavgifter i trafiken kan genomféras. Enligt tidigare direktiv
till Stockholmsberedningen skulle de tre redovisningarna ha
limnats senast den 31 december 2002.

Kommitténs nuvarande uppdrag

Regeringen beslutade den 14 december 2000 direktiv tll en
kommitté med uppdrag att foresld insatser som férbittrar trans-
portsystemet inom Stockholms lin (dir. 2000:96). Kommittén skall
ocks3d verka for forbittrade transportméjligheter mellan Stockholm
och 6vriga Milardalen, 6vriga landet och internationellt. Uppdraget
skall slutredovisas senast den 31 december 2003. Ligesrapporter
skall limnas senast den 31 december 2002 och den 1 juni 2003.
Beredningen har ocksi haft i uppdrag att senast den 1 juni 2001
limna férslag  p8 hur behovet av flygplatskapacitet 1
Stockholmsregionen kan tillgodoses vid befintliga flygplatser (dir.
2001:17). Kommittén har antagit namnet Stockholmsberedningen.

Regeringen beslutade den 14 mars 2002 tlliggsdirektiv till
Stockholmsberedningen. Enligt dessa skall beredningen utreda hur
anvindning av tringselavgifter 1 trafiken kan genomféras
(dir. 2002:03). En delredovisning skall limnas senast den 31
december 2002 och slutredovisning skall ske senast den 1 juni 2003.
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I samma tlliggsdirektiv forlingde regeringen tiden fér
beredningens uppdrag att limna férslag pd hur behovet av flyg—
platskapacitet i Stockholmsregionen kan tillgodoses vid befintliga
flygplatser till senast den 31 december 2002.

Behovet av forlangd utredningstid

Den 5 december 2002 begirde Stockholmsberedningen uppskov
med att limna de redovisningar som skulle avrapporteras senast
den 31 december 2002. Skilet var att beredningen di saknade
ordférande. En ny ordférande fér Stockholmsberedningen
férordnades den 13 december 2002.

Tillaggsuppdraget

Kommittén skall, med dndring av tidigare angiven tidpunkt, senast
den 14 mars 2003 limna féljande redovisningar i enlighet med
tidigare direktiv (2000:96 och 2002:3):

forslag pd hur behovet av flygplatskapacitet 1 Stockholmsregionen
kan tillgodoses vid befintliga flygplatser,

ligesrapport om arbetet med att limna forslag till insatser som
forbittrar  transportsystemet inom  Stockholms lin  samt
transportmdjligheterna mellan Stockholm och 6vriga Milardalen,
ovriga landet och internationellt och

delredovisning av  utredningen om hur anvindning av
tringselavgifter i trafiken kan genomforas.

Enligt udigare direktiv till Stockholmsberedningen skulle de tre
redovisningarna ha limnats senast den 31 december 2002.

(Niringsdepartementet)
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Bilaga 2

Sammanfattning av rapporten
Samverkan och konkurrens mellan tag
och flyg

Transek AB 2002

1.1 Inledning

Vid bedémningen av det framtida behovet av flygplatskapacitet dr
en viktig friga huruvida det finns forutsittningar att verféra en
viss del av inrikesflygresandet till tdg. Frigan blir sirskilt intressant
1 ljuset av de relativt omfattande medel som anslagits av regeringen
ull  investeringar 1  jirnvigssektorn 1 den  senaste
infrastrukturpropositionen. Frigan ir hur stor pdverkan pd
flygresandet (och 1 férlingningen behovet av flygplatskapacitet)
olika tinkbara jirnvigsinvesteringar kan ha. I en rapport framtagen
av Transek AB p& uppdrag av Stockholmsberedningen analyseras
vilka effekter olika jirnvigsinvesteringar kan férvintas ha pd
flygpassagerarvolymerna.

I rapporten studeras tvd scenarier. Det forsta ir ett medelsiktigt
scenario, och omfattar sidana baninvesteringar som redan ir
beslutade eller dir planeringen kommit relativt ldngt. Det andra
scenariet ir ett langsiktigt scenario, och omfattar utéver det
medelsiktiga scenariet ytterligare ett antal stora investeringar som
foreslagits fran olika h3ll men dir planeringen inte hunnit s lingt.
Nir det giller investeringarna 1 det lingsiktiga scenariet rider alltsd
mycket stor osakerhet om huruvida de kommer att genomféras.

For att besvara frigan om hur stora effekter dessa investeringar
kan ha pd inrikesflyget beriknar Transek for de bigge scenarierna
den maximala 6verflyttningspotentialen frin flyg tll tdg. Det
betyder att det forutsitts att tdgbiljettpriserna inte hojs trots att
restiderna 1 vissa fall férvintas bli visentligt kortare, att antalet
tigavgingar okar 1 takt med att restiderna forkortas samt att
forutsittningarna for att anvinda tdg som anslutningsfirdsitt till
Arlanda forbittras genom tidtabellspassning, genomgdende tig osv.
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Analyserna avser férindringar 1 passagerarvolymer, men Transek
understryker att eventuella minskningar av passagerarvolymer inte
direkt kan oversittas till minskade behov av flygplatskapacitet,
eftersom antalet flygplansrorelser (och antalet flygplansrorelser i
peak 1 synnerhet) absolut inte ir direkt proportionellt mot
passagerarvolymerna.

Endast resor till och frin Stockholm studeras i rapporten.
Huvudresor (resor dir Stockholm ir start- eller mélpunkt) och
anslutningsresor (resor dir man byter till flyg pd Arlanda) studeras
var for sig. Praktiskt taget samtliga flygrelationer mellan
Arlanda/Bromma och évriga Sverige ingdr i analysen (Visby samt
ndgra mycket smi linjer ingdr inte). I forutsittningarna ingdr att
Bromma liggs ner 2011 och att dessa resor flyttar till Arlanda.

1.2 Medelsiktigt scenario

I scenariet pd medelling sikt dr antas foljande investeringar vara
gjorda:

- Forbittringar av Vistra stambanan Stockholm-Géteborg

- Forbittringar och nya spdrdragningar lings Sédra stambanan
Stockholm-Malmé, bl a Nykopingslinken, Norrképing-Gistad,
Linképing-Gripenberg, Nissjo-Hissleholm

- Botniabanan (Sundsvall-Ume3d)

- Forbittringar lings Ostkustbanan  (Stockholm-Sundsvall),
anpassning av vissa delar fér 250 km/h-trafik

- Vissa smirre férbittringar Stockholm-Orebro-Karlstad.

Enligt Transeks berikningar skulle de restidsforkortningar som
dessa investeringar innebir kunna leda ull att upp ull 12% av
inrikesflygresorna flyttar éver. De viktigaste férutsittningarna ir
di, som nimndes ovan, att tigpriserna inte férindras samt att
turtitheten pd de lingre forbindelserna forbittras 1 samma
utstrickning som restiderna férkortas. Om t ex de kortare
restiderna foéranleder tdgoperatérerna (som ju ir vinstdrivande) att
héja biljettpriserna blir éverflyttningen naturligvis mindre.
Effekterna av forbittringarna pd Sédra och Vistra stambanorna
svarar for den storsta delen av denna beriknade mojliga
overflyttning. Botniabanan och de antagna férbittringarna pd
Ostkustbanan bidrar ocksd men 1 nigot mindre utstrickning,
eftersom orterna lings dessa banor svarar {6r mindre flygvolymer.
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Som jimforelse forvintas inrikesflyget vixa med ca. 50% till
2015 (enligt Luftfartsverkets senast publicerade prognos frdn 1998,
som ir den som Transek anvinder 1 sin rapport; en ny prognos
publiceras inom kort). Antas att investeringarna i Transeks
medelsiktiga scenario dr genomforda till 2015, skulle det betyda att
inrikesflygets 6kning till 2015 kan tinkas reduceras ner tll 34%,
givet forutsittningarna om oférindrade tdgpriser osv. enligt ovan.

1.3 Langsiktigt scenario

Transek analyserar 1 sin rapport dven ett lingsiktigt scenario som
omfattar mycket stora jirnvigsinvesteringar:

- Europabanan Stockholm-Jénképing-Helsingborg (nya spar
och héghastighetstdg)

- Gotalandsbanan Trands-Jénkoping-Géteborg (dito)

- Ytterligare forbittringar av Ostkustbanan (anpassning till
250 km/h)

- Forbittringar och nya spdr Virmlandsbanan (nya spir Lax3,
Arvika-Lillestrom, Orebro-Kristinehamn)

Enligt Transeks berikningar skulle de restidsforkortningar som
dessa investeringar ger kunna leda ull att upp ull 32% av
inrikesflygresorna flyttar 6ver. Forutsittningarna fér denna
overflyttning ir de samma som tidigare, dvs. att tdgpriserna inte
forindras osv. I synnerhet nir det giller hoghastighetstigen pa
Europabanan och Gétalandsbanan dr det knappast sannolikt att
tigbiljettpriserna blir oférindrade.

Effekterna av Europabanan och Gétalandsbanan svarar f6r den
absolut dominerande delen av denna beriknade mojliga
overflyttning. De antagna forbittringarna av Ostkustbanan bidrar
ocksd ndgot, men relationer som berdrs av detta ir jimforelsevis
sma.

Som jimforelse forvintas flygpassagerarvolymerna inrikes
fordubblas till 2030 (enligt Luftfartsverkets prognos frin 1998).
Antas att investeringarna 1 det l8ngsiktiga scenariet ir genomférda
till 2030 skulle det betyda att 6kningen av inrikesflyget till 2030
kan tinkas reduceras fr&n 100% ner wull 39%, givet
férutsittningarna om oférindrade tdgpriser osv. enligt ovan.
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1.4 Trendmassiga forandringar av relativpriser

Transek beriknar ocksd i sin rapport effekterna av trendmissigt
forindrade relativa priser for tdg och flyg. Transek antar
hypotetiskt att flygpriserna stiger med 0.5% per ar (realt), medan
tigpriserna ir oférindrade (realt) till och med 2015, for att sedan
sjunka med 0.5% per ir under perioden 2015-2030. Dessa
forindringar beriknas dock endast orsaka smd 6verflyttningar av
passagerare - ca. 1% av flygresenirerna per 2015 och ca. 3% per
2030.

15 Sammanfattning och slutsatser

Transek sammanfattar sina resultat 1 nedanstiende figur. I
diagrammet antas att utbyggnaderna i det medelsiktiga scenariet
genomforts till 2015, att utbyggnaderna 1 det lngsiktiga scenariet
genomforts till 2030, samt att biljettpriserna férindras till flygets
nackdel pd det sitt som angavs ovan. Observera att diagrammet
endast beaktar 6verflyttning frin flyg till tdg, inte den 6verflyttning
frdin andra firdmedel (framfér allt bil) som de stora
restidsforkortningarna som antas i scenarierna torde ge upphov till.

35,000,000
30,000,00 STag
25,000,000 D Hverflyttning
20.000,00 till tag pga.
pris-
15,000,000 _forandringar
. .Overflyttning
10,000,000 r— till tg pga.
kortare
5,000,000 tagrestider
0 | | “Flyg
2001 2015 2030

Figur 1. Trafiktillvaxt och potentiell 6verflyttning fran flyg till tag
enligt antagna forutsattningar 2001, 2015 och 2030. Resor per ar.
Kélla:Transek AB
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Sammanfattningsvis dr resultaten och slutsatserna i Transeks
rapport foljande. Observera att siffrorna om inrikesflygets tillvixt
2001-2030 bygger pd Luftfartsverkets prognos frin 1998, och att
endast resande till och frdn Arlanda/Bromma behandlas.

1.

I det medelsiktiga scenariet, som omfattar sddana
investeringar som ir beslutade eller dir planeringen hunnit
ganska langt, beriknas overflyttningen av passagerare frin
flyg tll tdg kunna bli upp tll ca. 12% av flygets
passagerarvolym. Om investeringarna 1 scenariet antas
genomforda till 2015 skulle det betyda att den férvintade
okningen av inrikesflyget under denna period skulle kunna
reduceras frin 50% till 34%. For att denna potentiella
('jverﬂyttning ska realiseras krivs att tﬁgpriserna forblir pd
dagens niv4 relativt flyget, att antalet avgdngar pd de lingre
linjerna 1 takt med att restiderna minskar samt att
mojligheterna att anvinda tdg som anslutningsfirdsitt till
Arlanda férbittras. Slutligen har inte effekterna av
eventuella nya lgprisflyglinjer studerats.

I det l&ngsiktiga scenariet, som omfattar mycket stora
jirnvigsinvesteringar sdsom Europabanan och
Gétalandsbanan, beriknas overflyttningen av passagerare
frin flyg ull tdg kunna bli upp tll ca. 32%. Om
investeringarna i scenariet antas genomforda till 2030 skulle
det betyda att den férvintade Skningen av inrikesflyget
under denna period skulle kunna reduceras frin 100% till
39%. Forutsittningarna f6r att  denna potentiella
dverflyttning ska realiseras ir som ovan.

Foérindring av restid med tdg har storre betydelse in
férindring av priset for dverforingen mellan flyg och tdg.
Effekterna av de studerade prisférindringarna dr nirmast
férsumbara.

De eventuella minskningarna av passagerarvolymerna
behéver inte leda till motsvarande reduktioner av behov av
flygplatskapacitet.
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Bilaga 3

Sammanfattning av rapporten
Tillganglighet till Stockholm-
Malardalsregionens flygplatser
Transek AB 2002

Stockholmsberedningen har uppdragit till Transek AB att analysera
dagens och framtidens tillginglighet till Stockholm-Milardalens
flygplatser. Rapporten har tagits fram i samband med ” Samverkan
och konkurrens mellan tdg och flyg” (Transek sept 2002).

I rapporten analyseras tillginglighet och restidsomland for
Milardalens flygplatser 1 dagsliget och pd sikt. Ett stort antal
tillginglighetsberikningar har utférts. I analyserna ingdr de storre
flygplatserna 1 Milardalen, nimligen Arlanda, Bromma, Skavsta,
Orebro, Visterds och Eskilstuna. Analyserna bygger p4 antaganden
om investeringar i vigar och kollektivtrafik (huvudsakligen enligt
Stockholmsberedningens forslag 1 SOU 2002:11 samt RUFES),
framtida befolknings- och arbetsplatsférdelningar samt ndgra andra
faktorer som péverkar genereringen av flygresor hos befolkningen.
Prognoserna over forindrat resandeunderlag bygger endast pd
forindringar av dessa faktorer. Den allminna resandetillvixt som
forvintas fortsitta ir alltsd inte medriknad 1 dessa prognoser.

I huvudrapporten presenteras kartor med restidsomland for de
olika flygplatserna.

Arlanda och Bromma

Nibarheten till Arlanda vintas 6ka mellan r 2000 och 2015, idven
om 6kningen inte ir sirskilt stor. Till 2030 minskar tillgingligheten
till Arlanda frin Stockholms centrala delar samt delar av norra
Stockholmsregionen. Det giller sirskilt jimfért med &r 2015 men
tillgingligheten minskar dven nigot jimfért med ar 2000. Orsaken
till detta ir den okande vigtringseln. Av samma skil vintas
nibarheten till Bromma med bil vara relativt oférindrad under hela
perioden — trots att relativt omfattande viginvesteringar antas.
Resor till Arlanda med kollektivtrafik ir framfér alle ett
konkurrenskraftigt alternativ frdn centrala och norra Stockholm
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samt frin omrdden lings pendeltdgslinjer. Till &r 2015 vintas
relativt stora forbittringar ske av kollektivtrafiken vilket frimst
paverkar restiderna pa relativt 1dnga distanser inom regionen, t.ex.
norr om Uppsala och kring Sédertilje. Med kollektivtrafik nir man
Bromma inom 60 minuter frin stdrre delen av de titbefolkade
omrddena i Stockholmsregionen. Forindringarna mellan ren ir
sm4.

Antalet resor till Arlanda och Bromma beriknas 6ka snabbare till
&r 2015 dn mellan 2015 och 2030. Orsaken ir sannolikt frimst den
antagna ekonomiska utvecklingen i Stockholmsregionen dir inte si
stora forindringar antas ske mellan 2015 och 2030. Antalet
sysselsatta har nimligen stor piverkan pid den beriknade
resgenereringen.

Vasteras och Skavsta

Flygplatserna i Visterds och Skavsta ligger pd ungefir samma
avstdnd frin Stockholms centrum. Visterds nds av fler boende och
sysselsatta inom 60 minuter. Det ndbara omlandet inom olika
tidsavstdind vintas dock nistan inte alls férindras under
tidsperioden.

Skavsta drabbas 1 wviss utstrickning av den beriknade
tringselokningen 1 vignitet 1 centrala Stockholm 2015-2030, vilket
gor att det ndbara resandeunderlaget inte 6kar riktigt
proportionellt mot befolkningstillvixten. Till Visterds vintas det
ndbara resandeunderlaget inom 60 minuter vara praktiskt taget
oférindrat under perioden. Diremot vintas en relativt kraftig
tillvixt 1 omridet 75-90 minuter, vilket beror pd den ekonomiska
tillvixten 1 Stockholmsregionen.

Eskilstuna och Orebro

Eskilstuna flygplats, med sin centrala placering i Milardalen, nis
inom 90 minuter med bil frdn de flesta stérre befolkningscentra 1
Milardalen. Inom 90 minuter nir man t.ex. sodra Stockholm,
Visterds och Orebro. Nigot storre foérindring mellan &ren syns
inte, dock gér forbittringarna av bl.a. E18 mellan Visters och
Enkoping att tillgingligheten till omriden norr om Visterds vintas
forbattras.
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Orebros nirmaste omland (inom 60 minuter) omfattar relativt
glest bebyggda delar. De enda storre befolkningscentra som nds
inom drygt 60 minuter ir Visterds, Karlskoga och Eskilstuna.
Tillgingligheten med kollektivtrafik ir 1ig till flygplatserna i bide
Eskilstuna och Orebro.

Antalet resor inom Eskilstunas omland vintas oka relativt
kraftigt eftersom det har antagits bittre infrastruktur som gor att
stora delar av Stockholms centrala delar hamnar just inom ett
avstdind pd 75 respektive 90 minuter. Resandeunderlaget runt
Orebro flygplats ir betydligt mindre 4n runt de andra flygplatserna.
Tillvixten beriknas — dven pd 30 &rs sikt — bli mycket begrinsad.

Restid till ndrmaste flygplats

Restiderna frdn varje omrdde i1 Milardalen till dess nirmaste
flygplats ir betydligt kortare med bil in med kollektivtrafik.
Forindringarna av restiden till nirmaste flygplats 6ver &ren vintas
bli knappt mirkbara.

Vilken flygplats som ligger tidsmissigt nirmast varje omride 1
Milardalen speglar 1 stort sett det geografiska avstdndet till
flygplatsen. Orsaken ir att det 1 de allra flesta fall finns ndgorlunda
gena vigforbindelser med den geografiskt nirmaste flygplatsen.
Nigra mirkbara férindringar mellan 3ren gdr inte att urskilja.
Intressant att notera dr dock att Brommas geografiska omland ir
betydligt mindre in 6vriga flygplatsers p.g.a. de relativt liga
medelhastigheterna pd vigarna i Stockholms centrala delar.

Slutsatser

Amnet foér denna studie 4r hur de olika flygplatsernas omland
férvintas forindras av planerade vig- och
kollektivtrafikinvesteringar, samt hur befolknings-, arbetsplats-
och resandeunderlaget i detta omland férvintas forindras. Antalet
resor som sker frin en viss flygplats dr inte givetvis direkt
proportionellt mot resandeunderlaget i flygplatsens omland.
Avgorande faktorer som inte syns beskrivningen av omland ir
vilket utbud flygplatsen i frdga har samt vilka andra, alternativa
flygplatser som finns 1 regionen. Dessa faktorer kommer
naturligtvis starkt piverka hur manga resor som kommer starta frin

flygplatsen i friga.
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Omlandet och vad det innehdller vad avser befolkning, antal
arbetsplatser och beriknat resandeunderlag ir indd intressant att
studera eftersom det ger en bild av hur den tillgingliga marknaden
for flygplatsen foérindras. Tillsammans med prognoser eller
scenarier for férindringar 1 utbud och/eller
konkurrensférhdllanden mellan flygplatserna i en region ger det ett
underlag for vidare analyser av en flygplats férutsittningar.

Den overskuggande forindringen i Mailardalen dr att
Stockholmsregionen forvintas fortsitta vixa snabbt, vad giller
sdvil arbetsplatser som befolkning. Detta innebir att iven
resandeunderlaget o6kar. Till detta bidrar ocksd att antalet
arbetsplatser i resandeintensiva branscher okar snabbare. Det
innebir att resandeunderlaget fér Stockholmsflygplatserna
(Arlanda och Bromma) 6kar kraftigt.

Vagtrangseln forvintas bli ett vixande problem, trots antaganden
om investeringar i nya vigar. Kollektivtrafiken ir redan nu ett
konkurrenskraftigt firdmedel till Arlanda och Bromma, och det ir
tinkbart att kollektivtrafiken kan 6ka sin konkurrenskraft pd grund
av den vixande vigtringseln.

I ovriga Milardalen forvintas inte alls samma tillvixt av
befolkning och arbetsplatser. Det innebir att resandeunderlaget fér
Orebro flygplats forvintas forbli praktiskt taget konstant under
perioden. Ovriga Milardalsflygplatser kan diremot fi del av
Stockholmsregionens tillvixt, eftersom dtminstone delar av den
ligger inom deras omland.
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Bilaga 4

Sammanfattning av rapporten

Analys av den framtida fordelningen
av marknadsandelar mellan flygplatser

| Stockholm-Mélardalsregionen

Air Transport Group, Cranfield University, England 2002
(Oversattning frén engelska)

Sammanfattning

Syftet med denna undersokning har varit att  fér
Stockholmsberedningen presentera en oberoende bedémning av
dagens flygtrafikmarknad i Storstockholmsregionen, sirskilt vilken
roll som de flygplatser som ir beligna inom 100 km radie frin
centrala Stockholm kommer att spela i framtiden som komplement
till Arlanda flygplats. Undersékningen omfattar den férvintade
utvecklingen av flygtrafiken — inrikesflyg, internationellt flyg,
charterflyg och l3gprisflyg — under de kommande 15-30 &ren.
Effekten pd flygtrafiken vid Arlanda (ARN), Skavsta (NYO),
Visterds (VST) och Eskilstuna-Kjula flygplatser om Bromma liggs
ned dr 2011 har ocksi bedémts.

Den sannolika fordelningen mellan inrikesflyg, internationellt
flyg, charterflyg och l3gprisflyg 1 Storstockholmregionen &ren 2015
och 2030 mellan de fyra flygplatser som betjinar omridet (Arlanda,
Skavsta, Visterds och Eskilstuna flygplats (Kjula)) ir huvudimnet
for undersokningen.

Ett av huvuddragen nir det giller flygtrafikmarknaderna virlden
over dr att de ir tillgdngsstyrda. Det dr dirfor av yttersta vikt vid en
bedémning av marknadsandelarna for flygplatserna som betjinar
Storstockholmsregionen att ta hinsyn till flygbolagens beslut om
vilka linjer de vill trafikera. P4 grundval av vir detaljkinnedom av
luftfartssektorn och olika intervjuer som vi har genomfért med
berdrda flygbolag och flygplatsmyndigheter har vi gjort en prognos
over det sannolika flygutbudet vid var och en av de ovannimnda
flygplatserna.

Ligprisbolagens  marknadsandel — av  flygmarknaden 1
Stockholmsregionen dr avgorande i1 detta sammanhang. For att
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kunna bestimma denna marknadsandel har vi analyserat
utvecklingen av reguljirt lagprisflyg pd den brittiska marknaden.
Det finns dock en rad avgorande skillnader mellan de tvd linderna.
Till exempel uppgér Storbritanniens befolkning till 59 miljoner,
med 7,5 miljoner bara i Storlondonomridet, medan Sveriges
befolkning dr ca 8,9 miljoner och Dbefolkningen i
Storstockholmsregionen ca 3,0 miljoner. Inférandet av 18gprislinjer
vid flera regionala flygplatser 1  Storbritannien, dir
befolkningsunderlaget dr mer jimférbart med Stockholm, har dock
gett oss ett mer realistiskt underlag for véra trafikberikningar.

Det ir omojligt att forsoka forutsiga vad som kommer att
hinda med flygutbudet i1 Storstockholmsregionen fram till r 2030
utan att gora flera viktiga antaganden betriffande de berorda
ﬂygbolagens linjeutvecklingsstrategier. For dskidlighetens skull har
vi gjort vira traf1kprognoser utifrdn vitt skilda scenarier. Det forsta
scenariot, som vi kallar Status quo, forutser en relativt liten
marknadsandel for lgprislinjer till f6ljd av att SAS aktivt férsvarar
sin stillning pi Arlanda. Det andra, som vi har kallat Lagprisflyg
fran sekundadra flygplatser, utgdr frin att Ryanair har en liten
flygplansflotta vid Skavsta. Det tredje som vi har kallat Inhemskt
lagprisflyg, baseras i forsta hand pi att ett lokalt ligprisflygbolag
lyckas etablera sig vid Arlanda.

Av dessa tre scenarier bedomer vi att Lagprisflyg fran sekundéra
flygplatser ir det mest sannolika. Mot bakgrund av de olika
antaganden som detta scenario baseras pd (Ryanair har en
flygplansflotta vid Skavsta; Ryanair har inrikestrafik till Luled och
Umed frin Visterds; nir Bromma liggs ned kommer i stillet
ersittningstrafik till Géteborg och Malmé frdn Arlanda; det blir
lagpristrafik frin Arlanda till Helsingfors, Malaga, Nice och Oslo;
SAS &tgirder resulterar i att nigra lokala nyetablerade 18gprisbolag
slds ut), blir de trafiktyper och trafikvolymer vid de fyra flygplatser
som férvintas betjina Storstockholmsomridet &ren 2015 och 2030
enligt nedan.

Arlanda

Arlandas roll som huvudflygplats i Storstockholmsregionen
férvintas inte férindras nimnvirt. Det kommer att finnas reguljirt
passagerarflyg frin flygplatsen till ett 6kande antal destinationer 1
Europa, och nigra av dessa kommer att bli lgprislinjer. Eftersom
SAS forvintas fortsitta med sin satsning p& knutpunkten
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Koépenhamn blir antalet nya l3ngdistanslinjer som utgdr frin
Arlanda litet. T s3 fall férvintas 22,6 miljoner reguljira passagerare
anvinda Arlanda flygplats 3r 2015, varav 13,8 miljoner pa
internationella resor och 8,8 miljoner pd inrikesresor. Ungefir 1,9
miljoner av dessa passagerare forvintas resa med lagprlsﬂygbolag
Ar 2015 finns dock endast 0,8 miljoner passagerare pd direkta
reguljira lingdistanslinjer. Utover de passagerare som flyger
reguljirt férvintas 2,5 miljoner charterresenirer anvinda Arlanda.

Ar 2030 forvintas 28,5 m1l)0ner reguljira passagerare anvinda
Arlanda, varav 18,6 miljoner pd internationella resor och 9,8
miljoner pd inrikesresor. Ungefir 2,9 miljoner av dessa passagerare
forvintas resa med ligprisflygbolag. Ar 2030 uppgir antalet
passagerare pd direkta reguljira l3ngdistanslinjer till 1,1 miljoner.
Utover de passagerare som flyger reguljirt forvintas 3,5 miljoner
charterresenirer anvinda Arlanda.

Skavsta

Framtiden for denna flygplats ir helt beroende av reguljira
lz‘igprisflyglinjer Bortsett frin nigra fi regionala fullservicelinjer
med smd flygplan, forvintas Skavstas kommersiella trafik besta
nistan uteslutande av internationella reguljira ligprislinjer. Ar 2015
vintar vi oss att 1,6 miljoner ligprispassagerare anvinder
flygplatsen och att denna siffra stigger till 2,6 miljoner &r 2030. Nir
det giller chartertrafiken ir det inte troligt att den omfattar mer in
50 000 passagerare ar 2030 om ytterligare rullbanekapacitet byggs
vid Arlanda omkring 2020. Om en fjirde rullbana inte byggs, ir det
troligt att Skavsta fir ytterligare 1,5 miljoner ligpris- och
charterresenirer.

Vasteras

For nirvarande har Vister8s reguljira flygningar tll tre
internationella destinationer (K&penhamn, London Stansted och
Oslo). Dirutdver finns fyra inrikeslinjer till Borlinge, Goteborg,
Malmé och Orebro (se avsnitt 2.2). Nir det giller flygplatsens
framtid forvintas Ryanairs l3gprisflygningar till London Stansted
oka till fyra avgingar per dag ar 2030. Konventionella reguljira
flygningar till inrikes och internationella destinationer forvintas
oka och svara f6r ca 0,3 miljoner passagerare 2015 och 0,4 miljoner
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passagerare 4r 2030. Till 2015 {érvintas 0,4 miljoner
lagprispassagerare anvinda flygplatsen, och denna siffra forvintas
oka till 0,8 miljoner &r 2030. Antalet charterresenirer som anvinder
Visterds flygplats f6r nirvarande ir mindre dn 10 000 per &r. Vi
utgdr frin att denna siffra okar ldngsamt under de kommande 25
dren under férutsittning att ytterligare rullbanekapacitet byggs vid
Arlanda. Om en fjirde rullbana inte byggs vid Arlanda, skulle
ytterligare 2,5 miljoner ligpris- och charterpassagerare komma att
anvinda Visterds flygplats.

Eskilstuna-Kjula

P4 grund av flera faktorer , inte minst nirheten till Visterds, riknar
vi inte med Eskilstuna-Kjula som en flygplats som betjinar
Storstockholmregionen. Eskilstuna-Kjula kan & en roll som en
flygplats for allminflyg och skolflyg men foérvintas inte dra till sig
ndgon kommersiell flygverksamhet.
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Bilaga 5

Sammanfattning av rapporten
Trovardighetsbeddmning

(Second opinion) av
Luftfartsverkets flygtrafikprognoser

RAND Europé, Nederlanderna 2002
(Oversattning frén engelska)

Inledning

I denna rapport, som sammanstillts av . RAND FEuropé fér
Stockholmsberedningen, redovisas resultaten av en oberoende
undersdkning av  de  prognoser over flygtrafiken i
Storstockholmsregionen f6r perioden 2001-2030 som presenterats
av Luftfartsverket (LFV) 2002. Milen for var undersdkning var:

1. att avge ett oberoende utlitande om LFV:s prognoser.

2. att avge ett oberoende utlitande om behovet av och
tidpunkten fér utbyggnad av rullbanor vid Stockholm-
Arlanda flygplats i framtiden.

Undersokningen genomférdes av. RAND Europé (Leiden,
Nederlinderna) med stéd fr&n Transek AB (Stockholm). Arbetet
pigick mellan september och november 2002. Rapporten ir avsedd
endast for Stockholmsberedningen.

Metodik

RAND genomférde undersdkningen med hjilp av en rad
dokument och berikningar som vi fitt av Stockholmsberedningen
och LFV (enligt specifikationen i avsnitt 2.2 1 vir slutrapport),
kompletterade med muntliga uppgifter frin LFV.

Vi har i detalj granskat prognosmetodiken, de anvinda
koefficienterna, scenarierna fér makroekonomiska faktorer,
antagandena om politiska beslut, konkurrensutvecklingen samt
behandlingen av risk- och osikerhetsfaktorer. Vi gjorde ocksd 1
referenssyfte ett antal egna prognoser baserade pd antaganden som
var forenliga med dem som anvindes av LFV med hjilp av vira
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egna prognosmodeller. Utifrdn detta material har vi kunnat dra de
begirda slutsatserna betriffande utfallet av LFV:s prognoser. De
viktigaste slutsatserna om resultaten presenteras i1 nista avsnitt,
som f6ljs av ett avsnitt som innehdller slutsatser betriffande
grundelementen 1 den prognosmetodik som anvints av LFV.
Avslutningsvis limnar vi ngra rekommendationer fér utarbetandet
av framtida prognoser dver flygtrafiken i Stockholmsregionen.

De viktigaste slutsatserna betraffande flygtrafikprognoserna

Det viktigaste resultatet av LFV:s prognos o6ver flygtrafiken i
Storstockholmsregionen ir féljande:

»Okningen under prognosperioden beriknas bli 17,8 miljoner
passagerare, frin 19,5 miljoner idag till 37,3 miljoner &r 2030. Detta
motsvarar en &rlig 6kning pd 2,3%. Antalet landningar kommer att
oka frin 154 500 idag till 241 700, vilket motsvarar en arlig 6kning
pd 1,6%.”

Nir det giller det beriknade antalet passagerare ir 2030 anser vi att
37 miljoner passagerare &r 2030 ir en trovirdig huvudprognos. Vi
vill dock framhéilla att varje prognos ir behiftad med betydande
osikerhet och — sirskilt nir det dr friga om ett milar som ligger si
l&ngt i framtiden som 2030 — mdste man vara beredd p4 ganska stor
osikerhet 1 resultaten. LFV har tagit hinsyn till detta och har tagit
fram en l3g prognos (33 miljoner) och en hoég prognos (42
miljoner) utéver den huvudprognos som nimnts ovan. LFV:s
resultat ligger ca 14% hogre respektive ligre 1 forhillande il
huvudprognosen fér att beakta den stora osikerhet som ir
férknippad med prognosen. Enligt vir uppfattning ir detta intervall
relativt litet till foljd av att LFV endast har kvantifierat ett
begrinsat antal osikerhetsfaktorer. I sjilva verket anser vi att
prognoserna bygger pd en kinslighetsanalys snarare in en
undersokning av olika scenarier. Enligt vdr mening vore det klokt
att beakta visentligt fler osikra faktorer 1 samband med
huvudprognosen  eftersom  det  finns  fler  tinkbara
utvecklingsscenarier betriffande utbyggnad av flygplatsomridet
(s.k. airside) in det enda som LFV har anvint hir. Vi har inte
kvantifierat detta i detalj.
Nir det giller berikningen av antalet landningar dr 2030 ir
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242 000 landningar ocks3 en trovirdig huvudprognos. Aterigen vill
vi framhalla att varje lingtidsprognos blir mer eller mindre osiker.
LFV har ocksd tagit hinsyn till detta och har tagit fram en lig
prognos och en hég prognos utéver huvudprognosen ovan. LEV:s
resultat ligger ca 12% hogre respektive ligre 1 forhillande il
huvudprognosen,  vilket  4ir  nigot mindre din  fér
passagerarprognosen som landningsprognosen ir baserad pa. A ena
sidan anser vi av de skil som nimnts ovan att detta intervall ir for
litet. A andra sidan tyder de referensprognoser som vi gjort med
hjilp av. RAND Europés flygfrekvens/destinationsmodell for
Stockholm att variationerna i prognoserna tenderar att vara mindre
nir det giller antalet flygplansrorelser in nir det giller antalet
flygpassagerare. Detta beror péi den 6kande anvindningen av storre
flygplan  snarare in pd ndgon ytterligare okning av
ﬂygmngsfrekvensen, vilket brukar ha en dimpande effekt. Aven
om vi inte har kunnat kvantifiera effekten av dessa faktorer,
innebdr det forhllandet att de motverkar varandra att den
osikerhetsmarginal som LFV beriknat i friga om flygplansrorelser
troligen ir mer tillforlitlig in den for passagerarefterfrigan.

De viktigaste slutsatserna betraffande rullbanekapacitet

Nir det giller behovet av och tidpunkten fér utbyggnad av
rullbanekapacitet vid Arlanda ger LFV:s berikningar féljande
resultat:

“Tringseln pd Arlanda anses oacceptabel om den tillgingliga
kapaciteten per timme utnyttjats maximalt eller nista maximalt
under mer dn 6-8 timmar per dag. (...) Med utgingspunkt 1 denna
definition av oacceptabel tringsel tyder bida metoderna for
berikning av hég belastning pd att det kommer att uppstd ett
behov av ny rullbanekapacitet pi Arlanda omkring 2020, férutsatt
att Bromma flygplats liggs ned under denna period. Om Bromma
inte liggs ned, kommer detta inte att nimnvirt paverka resultatet
pd annat sitt dn att behovet av ny rullbanekapacitet skjuts 2-3 &r
framdt i tiden.”

Vi instimmer 1 LFV:s slutsats att rullbanekapaciteten vid Arlanda
nir tre rullbanor ir i drift antagligen kommer att vara ullricklig
fram till omkring &r 2020, nir oacceptabla foérseningar férutses.
Detta antagande baseras pd att Brommaflygplats liggs ned ar 2011
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som det dr tinkt. Om Bromma inte liggs ned, anser ocksi vi att
minskningen 1 antalet flygplansrérelser pd Arlanda under hogtrafik
endast kommer att medféra en f6rdrojning med 2-3 4r innan
kapacitetsgrinsen nés.

Aven om vi instimmer i LFV:s slutsatser, har vi en annan
uppfattning om hur man kommer fram till dessa slutsatser. Nir det
giller antalet flygplansrorelser under hogtrafik utgdr vi frin att
kapacitetsgrinsen kommer att nds nigot senare in vad LFV:s
prognos visar. (RAND Europes prognos ir baserad pd en
jimférande metod, dir situationen vad giller hogtrafik vid andra
europeiska flygplatser anvinds som referens). Dessutom anser vi
att en kapacitet pd 100 ankomst- och avgingstider per timme, som
anvinds 1 LFV:s prognos, ir ett ndgot hogt virde, 1 sjilva verket ett
absolut maximum. En jimférelse med andra europeiska flygplatser
tyder pd att intervallet 90-100 skulle vara mer realistiskt. RAND
Europes huvudprognos 6ver hogtrafik i kombination med en
antagen kapacitet pd 90 ankomst- och avgingstider i timmen visar
att det skulle bli kapacitetsproblem p& Arlanda ir 2017. Om den
maximala kapaciteten visar sig vara 95 ankomst- och avgdngstider,
kommer kapacitetsproblem att uppstd &r 2023.

Slutligen skulle vi ha énskat att det 1 anslutning till slutsatserna
hade pipekats att prognoserna éver hogtrafik, pd samma sitt som
prognoserna Over passagerarvolym och flygplansrérelser, ir
behiftade med osikerhet, liksom det rider osikerhet betriffande
kapaciteten 1 friga om ankomst- och avgingstider vid Arlanda nir
tre rullbanor dr 1 drift. (Som framgir ovan, foresldr vi att
kapaciteten bestims till 90-100 ankomst- och avgingstider per
timme). Om hinsyn tas till dessa olika osikerhetsfaktorer anser vi,
utifrdin LFV:s och vira egna prognoser, att kapacitetsproblem
troligen inte kommer att uppstd vid Arlanda flygplats (med tre
rullbanor i drift) férrin omkring &r 2020. A andra sidan r det
ocksd mojligt att Arlandas kapacitet med tre rullbanor i drift
kommer att ricka fram till 4 2030, dven om detta scenario sikert ir
mindre sannolikt in huvudscenariot.

Synpunkter i enskilda fragor

Betriffande LFV:s prognos over passagerarefterfrigan wvill vi
framféra foljande synpunkter:
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Den metodik och de koefficienter (efterfrigeelasticitet) som
har anvints dr enkla och beskrivande snarare in inriktade pa att
klargora orsakssamband. Metoden ir dock korrekt och anvinds
ofta for detta indamdl. Vi skulle ha foredragit en storre
marknadssegmentering, t.ex. efter resesyfte,
destinationsomrdden och restyp (direktflyg kontra flyg med
mellanlandning, dvs. transferstopp).

De makroekonomiska scenarier och antaganden om politiska
beslut som har anvints (den antagna tillvixten 1 BNP och
utvecklingen av genomsnittliga flygbiljettpriser) ir rimliga.

Nir det giller bedémningen av konkurrensférhillandena och av
risker och osikerhet, ir basprognosen den mest sannolika, men
inga avvikelser vad giller s.k. airside utbyggnad har undersokts.
Andra faktorer som kan paverka konkurrensutvecklingen (t.ex.
nedliggning av  Bromma  flygplats, etablering av
lagpristlygbolag, 13g tillvixt pi chartermarknaden, eventuell
trafikantforflyttning  frdn flyg till hoghastighetstdg) har
beaktats, dven om de inte har si stor inverkan pd
passagerarefterfrigan.

Vira synpunkter pd LFV:s prognos over flygplansrorelser
(landningar):

En ganska enkel beskrivande metodik har anvints, med
koefficienter baserade pd historiska data och extrapolation.
Metoden ir korrekt, men vi anser att prognosen underskattar
anpassningen av den genomsnittliga flygplansstorleken till
passagerarvolymen.

Till foljd av den anvinda metoden finns det ett antal viktiga
faktorer (forindringar 1 flygplansmixen, den tekniska
utvecklingen, nedliggningen av Bromma, etableringen av ett
ligprisflygbolag) som inte alls eller i otillricklig grad beaktas 1
prognosen.

Nir det giller resultatet ir huvudprognosen enligt vir
uppfattning ganska triffsiker, medan den héga prognosen ir
antagligen fér hég och den 1iga prognosen antagligen for lig
mot bakgrund av de valda antagandena. Vira egna prognoser,
som utférdes med RAND Europes mer detaljerade modell pd
grundval av LFV:s antaganden, ger ett hogre resultat for
alternativ 13g, ett liknande resultat f6r basprognosen och ett
ligre resultat f6r alternativ hég (dvs. mindre variation).
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Vira synpunkter pd LFV:s prognos éver hogtrafik:

e Den av LFV anvinda metoden ir bdde enkel och pragmatisk.
Det ir inte klart 1 vad min den heuristiska metod som anvints
for att modellera forlingningen av hogtrafikperioderna ir
realistisk nir kapacitetsgrinsen nds eftersom den inte ir baserad
pd empiriska bevis.

e DPrognosen, som utgdr frin att det inte sker nigra airside
forindringar (Arlandas roll forblir siledes oférindrad), ir
sikert det mest sannolika utvecklingsscenariot, men inga
avvikelser frin detta utvecklingsscenario (som skulle kunna ha
betydande inverkan pi tidsprofilen och dirmed pi
hogtrafikménstret) har undersokts.

e Vad resultatet betriffar anser vi att huvudprognosen kan vara
for hég med hinsyn till de valda antagandena. Vira egna
prognoser med hjilp av RAND Europes jimférande metod
forutsiger storre utjimning av hogtrafikperioderna och dirmed
en  ldngsammare  6kning av  de  genomsnittliga
flygplansrorelserna under hogtrafik vid Arlanda.

Véra synpunkter pd LFV:s prognos dver kapacitetsbehov:

e Den metod som anvints for att berikna framtida kapacitet i
frdga om ankomst- och avgingstider ir baserad p3 enkla
jimforelser med andra flygplatser snarare dn pd en detaljerad
simulering eller annan metod. Detta ir till fyllest enligt vir
uppfattning, men frigan vad som verkligen hinder nir Arlanda
har tre rullbanor 1 drift limnas obesvarad.

e Vi anser att den antagna kapaciteten i friga om ankomst- och
avgingstider 1 framtiden nir tre rullbanor ir i drift, dvs. 100
rorelser per timme, dr nigot hog jimfért med andra europeiska
flygplatser och kan i sjilva verket vara for hég. Erfarenheterna
ute 1 Europa visar att 90-95 rérelser per timme kanske ir ett
mer realistiskt maximum for tv3 parallella rullbanor, dven om
ett maximum Over 100 rérelser per timme har noterats vid vissa
flygplatser i USA.

e Forhdllandet mellan rorelser under hogtrafik och befintlig
rullbanekapacitet har beaktats, men inga analyser eller
resonemang om acceptabla eller oacceptabla forseningar har
redovisats. Vi rekommenderar att dessa aspekter undersoks.

e Vi rekommenderar att 90-95 rérelser per timme anvinds som
maximikapacitet 1 samband med Kkapacitetsplanering vid
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Arlanda till dess att det finns konkreta bevis f6r att den faktiska
kapaciteten kan vara hogre.

Rekommendationer

Nir det giller LFV:s prognoser i framtiden, inklusive uppdatering
av befintliga prognoser, har RAND f{6ljande rekommendationer:

e Med hinsyn till osikerheten om den verkliga kapaciteten i friga
om ankomst- och avgingstider nir tre rullbanor ir 1 drift vid
Arlanda rekommenderar vi att en noggrann uppféljning av
forhdllandena gors kontinuerligt, sirskilt nir den nya, tredje
rullbanan tas i drift. Uppféljning av de verkliga férhillandena
bidrar till exaktare kapacitetsanalyser i framtiden di konkreta
data foreligger.

e Vi rekommenderar ocksd att en noggrann uppféljning gors av
flygplansrorelserna under hégtrafik vid Arlanda. Detta skulle
gora det mojligt att  faststilla  hur de faktiska
hogtrafikkomponenterna utvecklas éver tid och att jimfora
dem med de antaganden som prognosen bygger pi. Detta
skulle ocksd gora de befintliga prognoserna sikrare och bidra
till en mer korrekt bedémning av behovet av och tidpunkten
for utbyggnad av rullbanekapacitet vid Arlanda.

e Enligt vir uppfattning skulle det vara virdefullt att folja
utvecklingen nir det giller forseningar vid Arlanda, sirskilt
forseningar till f6ljd av bristande kapacitet i friga om ankomst-
och avgingstider. Syftet bor vara att faststilla ett empiriskt
forhillande mellan férseningar, rorelser och kapacitet sd att det
blir mojligt att fatta vil underbyggda och rationella beslut
betriffande behovet av ytterligare kapacitet.

¢ Slutligen rekommenderar vi att LFV:s prognosmetod férbittras
pd vissa punkter. Flera av de synpunkter vi framfért 1 denna
rapport kan tillgodoses genom att man anvinder ett mer
heltickande och detaljerat prognossystem. Detta giller alla
metodsteg, men sirskilt metoden foér att prognostisera
flygplansrorelser. I s fall maste mer detaljerade data samlas in
och matas in 1 modellerna, vilket samtidigt skulle foérstirka det
empiriska underlag som resultaten bygger pa.
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Ordlista Flygplatskapacitet

Acquis communautaire

Allminflyg

Aerial work

Belly-kapacitet

Charterflyg

EBIT
Emission
FCL
Feeder-bolag

Fraktflyg

Gronbok, EU

Beteckning pd EU:s samlade, gemensamt
uppnddda regelverk, 1 vilket dven ingdr
EG-domstolens domar.

Aerial work, privatflyg och skolflyg
oftast med mindre flygplan.

Ofta anvind beteckning p4 allminflyg
som anvinds 1 kommersiell trafik, t ex
taxiflyg och storforetags privata plan.
Den fraktkapacitet som finns tillginglig i
flygplanets buk.

Historiskt begrepp for de flygbolag som
inte publicerade ndgon tidtabell. Har idag
overforts att samla de flygbolag som har
till huvuduppgift att transportera
passagerare pd semester.

Resultat fore rintor och skatter.
Utslipp, inom transportsektorn t.ex.
avgaser och buller.

FCL reglerar flygutbildning och dirtill
knutna certifikat fér behorigheter for
flygplan.

Matarbolag, dvs. flygbolag med mindre
flygplan som samlar ihop passagerare for
att fylla ett storre flygplan

Flygbolag / flygplan som har till
huvuduppgift att huvuduppgift att
transportera frakt.

Ett dokument frin EU-kommissionen,
som analyserar olika omrdden och anger
tinkbara 8tgirder. Gronbocker kommer
ofta att spela en roll som



BILAGA 6

Hub

ICAO

IFR

Integrators

JAR-FCL

Jet-slot

”Kap3-kraven”
Kommersiellt flyg

KSAK
LEK

Ligpristlyg

Nav

Nischaktorer
No-frills-flyg

Nytto-kostnadsanalys

SOU 2003:33

diskussionsunderlag.

Nav kring vilket flygbolaget samlar sina
linjer. Ett stort nav erbjuder minga
mojligheter att flyga vidare.

International Civil Aviation
Organization, samarbetsorgan for alla
virldens Luftfartsverk, de olika staterna
ir medlemmar.

Instrument Flight Rules,
instrumentflygningsregler.

Fraktforetag som erbjuder hela kedjan av
transport inklusive flygfrakten.

JAR (Joint Aviation Requirements),
gemensamma luftfartsbestimmelser for
civila luftfartsmyndigheterna 1 vissa
europeiska stater.

Ett landnings- eller starttillfille pd en
flygplats som far anvindas av ett
jetflygplan.

Den tredje generationen av bullerkrav.
Flygbolag som flyger for att tjina pengar.
Kan delas upp 1 trafikflyg (Linjefart) och
Ej regelbunden trafik (Charter).
Kungliga Svenska Aero Klubben
Internationellt konsultféretag som 1997-
1998 gjorde en studie av behovet av
framtida flygplatskapacitet 1
Stockholmsregionen inkl. en second
opinion av Luftfartsverkets
flygtrafikprognoser.

Flygbolag som marknadsfor sig genom
att erbjuda billiga biljetter.

Flygplats dir flera flygbolag erbjuder
olika linjer. Ett stort nav erbjuder minga
mojligheter att flyga vidare.

Foretag som har begrinsat sin affirsidé.
Flygbolag som erbjuder ett minimum av
service. T ex ingen mat ombord, ingen
dvernattning vid férsening.

Jimforelse mellan den
samhillsekonomiska nyttan och
kostnaden for en viss dtgird. Ett annat
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Produktspecialist

Regionalflyg

Reguljirflyg

Rorelse
Sambhillsekonomisk
effektivitet

Sambhillsekonomisk
kostnad

Samhillsekonomisk
lénsamhet

BILAGA 6

uttryck f6r samma begrepp ir cost
benefit-analys (CBA).

Flygbolag som verkar inom en begrinsad
del av flygmarknaden, foretridesvis
beteckning pa charterflygbolag och
l3gprisbolag.

Flygbolag som har mindre flygplan och
ofta flyger mellan mindre flygplatser och
de storre = matarflyg.

Linjefart, flygbolag som opererar

enligt en tabell.

En landning eller start frin en flygplats.
Ett detaljbestimt ménster av produktion,
konsumtion, miljépaverkan etc. som inte
kan férindras utan att ndgon individ fir
det simre enligt individernas egna
virderingar. Dessa fingas genom
betalningsviljan vid given inkomst-
férdelning. Samhillsekonomisk
effektivitet 1 transportsektorn férutsitter
att kostnaderna for de investeringar som
gors uppvigs av en tillricklig betalnings-
vilja och att endast de transporter utférs
som ticker sina marginalkostnader. Det
forutsitts dven att fordon och brinslen
har sidana egenskaper s3 att forbittringar
av fordonens milj6- och sikerhets-
egenskaper inte motiverar kostnaden.
Motsvarar virdet av de resurser som
anvinds 1 bista alternativa anvindning.
Ska ses 1 forhdllande till givna
investerings-, produktions- och
nyttjandebeslut.

Bedémning av samhillsekonomisk
l6nsamhet syftar till att férséka beakta
alla individers virderingar av de effekter
som foljer av en dtgird. Nytta (t.ex.
restidsvinst, minskad olycksrisk och
minskade bullerstérningar) och kostnad
sitts 1 relateration till berérda individers
virderingar. Ett projekt dr
samhillsekonomiskt lénsamt om dess
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Sideline

Slot

Take-off

Trafikarbete,
godstransportarbete,
persontransportarbete

Transfer trafik
U/L

Virtuella flygbolag

Vitbok, EU
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nytta ir storre in dess kostnader.

En av de tre punkter som anvinds for att
mita ljudkurvor vid flygplatser, vid sidan
av flygplatsen.

Ett landnings- eller starttillfille

pd en flygplats, pd storre flygplatser ett
tillstdnd att starta eller landa vid en viss
tidtabellagd tidpunkt.

1) Start.

2) En av de tre punkter som

anvinds f6r att mita ljudkurvor vid
flygplatser.

Produkten av fordonsforflyttning

och kilometer och miits i
fordonskilometer. Transportarbete for
gods dr produkten av transporterad last
och kilometer och mits ofta i
tonkilometer. Persontransportarbete ir
produkten av personresa och kilometer
och mits i personkilometer.
Passagerare som anlinder med

flyg till en flygplats for att flyga vidare.
Forkortning for ultralitta

flygplan, oftast typ hembyggen.
Reseorganisatér, ett foretag

som har specialiserat sig pd att silja
flygbiljetter utan att driva ett flygbolag.
Ett kommissionsdokument med

forslag till handlingsprogram och
tgirder inom ett visst omrdde som ir
centralt f6r gemenskapen. Det har lagts
fram vitbocker om bl.a. den inre
marknaden, transportpolitiken och om
tillvixt, konkurrenskraft och
sysselsittning.
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Bilaga 7/
Miljdavgifter for Svensk luftfart

Luftfartsverket

I Sverige har miljokostnader for flyget tillimpats i olika former
sedan 1989. Ekonomiska styrmedel i form av avgifter som stannar
inom flygsektorn dr en typ av form av internalisering av externa
effekter for alla verksamma aktorer i flygbranschen. Ekonomiska
styrmedel ir att foéredra framfor regleringar eftersom det med
ekonomiska styrmedel finns mojlighet att skapa forutsittningar for
en flexibel 6vergdng till miljdanpassad teknik utan att vare sig ge
avkall pd de miljdmissiga kraven eller utsitta operatérerna for
orimliga krav. Avgifter ir dessutom att foredra framfor skatter
eftersom de senare for nirvarande ofta saknar stod 1 det
internationella regelverket. En férindring av internationella
regelverk dr en férutsittning for andra tillimpningar in de vi ser
idag.

1998 omarbetades LFV det befintliga avgiftssystemet s& att ett
storre miljohinseende vivdes in. Den princip som arbetades in
foljer principen “polluter pays”. Denna princip innebir att man tar
hinsyn till de kostnader som reducerande tgirder avseende buller
och avgaser ger upphov till, och liter aktdrerna vara med och betala
dem. De som bidrar till att minska miljépdverkan premieras genom
att de betalar ligre avgifter in de som vidhéller hoga utslipps- och
bullernivder. En ny avgasavgift infordes som intiktsneutral och
som inte 1 initialskedet skulle 6ka det totala avgiftsbeloppet.
Avsikten var alltsd inte om att infora &tgirder som skulle
dstadkomma en mindre efterfrigan av flygtransporter, utan att fa
flygbranschen nirmare att bira sina totala kostnader dven ur ett
miljoperspektiv.
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Praktiskt innebar forslaget med prisdifferentiering att den redan
aviserade landningsavgiften fick ett procentuellt tilligg pd mellan
0% och 30% for avgasutslipp som berodde pi det enskilda
flygplanets, enligt ICAO certifierade avgasvirden av HC
(kolviten) och NOx (kviveoxider). Avgiften var intiktsneutral
men internaliserade inte de kostnader for miljopdverkan som
uppstdr 1 samband med avgasutslipp eftersom dessa svirligen kan
pavisas. Den avgasrelaterade landningsavgiften giller flygplan dver
9 MTOW p4 statliga flygplatser

Den befintliga bulleravgiften innebar frén borjan att ”bullriga” plan
fick ett tilligg pa landningsavgiften, och de tystare plan allt enligt
ICAO definitioner fick ett avdrag. Denna avgift konstruerades
dven den for att vara intiktsneutral, och de procentsatser som
framriknades antogs for att uppnd just detta. Sdledes motsvarades
intikterna frin det pdligg som de mer hogljudda flygplanen fick
betala av det avdrag pd fakturan f6r de mindre bullriga planen.

Ar 2000 indrades denna avgift i likhet med avgasavgiften, att
differentiera avgiftsuttaget mellan olika brukare. Det nya systemet,
som alltsd tillimpas idag, bygger pd bullercertifieringsvirden enligt
ICAO dir avgiftskonstruktionen medfér att brukaren fir betala
hégre avgifter ju mer flygplanet bullrar under firden i flygplatsens
nirhet. For samtliga LFV:s flygplatser finns ett minimi- respektive
maximivirde. Systemet inkluderar alla LFV:s flygplatser och ir
utarbetat i enlighet med internationella standards, framtaget i1
samarbetsprojekt inom ECAC. Bulleravgift ir tillimplig pa
flygplan med en MTOW som &verstiger 9 ton.
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Bilaga 8
Luftfartsverket om utslappstaket

I tillstdndet att bygga den tredje rullbanan p& Arlanda finns vissa
villkor. Villkoret om det si kallade utslippstaket innebir att
utslippen av  koldioxid samt  kviveoxider frin  den
Arlandarelaterade trafiken tio &r efter den tredje rullbanans
firdigstillande inte fir overstiga 1990 &rs virden. Enligt
berikningar baserade pd Luftfartsverkets prognoser och nuvarande
genomsnittliga utslippsberikningar kommer de angivna grinserna
att vara kritiska inom en tiodrsperiod, se avsnitt 5.3.7.

Luftfartsverket ansokte den 30 december 1998 hos Regeringen om
indring av avgasvillkoret. I denna begiran yrkade Luftfartsverket
pd att utslippen av klimatpiverkande gaser frin respektive
transportslag skulle ingd i de nationella miljéma&len for respektive
transportslag och att Regeringen skulle ge 1 uppdrag till ddvarande
Koncessionsnimnden fér miljoskydd att meddela erforderliga
villkor for utslippen av kviveoxider frin flygplatsverksamheten
exkl. transporterna till och frn flygplatsen baserade pd lokala och
regionala forhillanden. Den 8 maj 2002 avslog Regeringen
Luftfartsverkets ansokan.

Luftfartsverket anser fortfarande att klimatpdverkande gaser med
global paverkan, i detta fall koldioxid, ska ligga som ett nationellt
mal for flygsektorn. P4 sikt kanske man kan tinka sig att handla
med utslippsritter mellan flygplatserna 1 Sverige. Kviveoxider
orsakar 1 forsta hand en miljopaverkan lokalt eller regionalt. Med
hjilp av de  nationella och regionala miljdméilen samt
miljokvalitetsnormerna tillgodoses en god milj¢ vid Arlanda
flygplats.

Luftfartsverket har under hésten 2002 startat en 6versyn av
avgiftssystemet for start och landningstjinster. En del av avgiften
utgdrs 1 dag av ett pdslag pd landningsavgiften for flygplan med
hoga utslipp av kvivedioxider och kolviten. Nu diskuteras att
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bryta ut avgasavgiften och skapa en miljdavgift som ska ta hinsyn
till varje flygplansindivids totala utslipp av kviveoxider och
kolviten, ju hogre utslipp desto hogre avgift. P4 sikt kommer dven
denna avgift att leda till flygplan med bittre miljoprestanda.
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Bilaga 9

Buller
Luftfartsverket

Introduktion till Buller

Buller ir tryckpulsationer som fortplantas i luft. Buller genereras
bide av flygplanet och av motorerna. Buller frdn flygmotorer
uppkommer av nigra olika orsaker. De dominerande ir:

Jetstrdlens kraftutbyte (skjuvning) med den omgivande luften
vilket genererar kraftig turbulens och tryckpulsationer.
Jetstrdlens buller breder mest ut sig 1 sidled och bakat.
(Kraftutbytet mellan kirnflddet och fliktstrommen riknas
ocks3 hit.)

Fliktbladens héga topphastighet genererar aerodynamiska
stotar vilka genererar buller. Fliktljudet fortplantar sig
framforallt framdt.

Rotor/Stator-interaktion (samverkan mellan roterande blad
som passerar stillastiende ledskenor) ger upphov till ljud och
buller i vissa frekvenser som 6verensstimmer med varvtal, antal
blad och ledskenor. Detta bidrag fortplantas framforallt via
jetstrilen.

Det ir det totala dragkraftsbehovet f6r flygplanet och motorernas
tekniknivd som styr bullergenereringen och inte om det ir ett
tvdmotorigt eller fyrmotorigt flygplan. Med andra ord - tyngre
flygplan bullrar mer.
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Myndigheter och organisationer som paverkar buller- och
emissionskrav fér flygmotorer

Den 6vergripande instansen for att sitta krav pd emissioner ir
ICAO som ir utsedd av FN att hantera frigor om flygtrafik. Aven
linder och regioner kan sitta upp lokala krav. Exempel pd detta ir
EPA (Environmental Protection Agency) 1 USA och EU med hjilp
av ECAC (European Civil Aviation Conference).

Gallande regler

Gillande regler ges 1 nedanstdende punkter:

e De senaste foreskrifterna som reglerar bullernivin kallas for
Stage 3 1 USA och Chapter 3 i Europa. Stage 3 motsvarar
approximativt Chapter 3 men ett flygplan som klassas som
Stage 3 1 USA godkinds inte automatiskt 1 Europa.

e I bérjan av 2001 togs beslut om sinkta bullernivier (Stage 4/
Chapter 4) som kommer att gilla frdn 2006.

e Bullret frin flygplanen mits vid start, inflygning, éverflygning
och landning frin sidan, framifrin och bakifrdn. Dessa
mitvirden utgdr sedan grunden fér certifieringen.

e Kraven sitter tidsfrister fér hur linge ildre flygplan fir
anvindas.

Nuvarande och kommande bullernivaer fran kommersiella
jetflygplan

I diagrammet nedan finns bullernivierna frin de flesta flygplan som
ir certifierade enligt dagens gillande miljonorm stage 3 kraven. De
grinsvirden som ir heldragna ir for s.k. sideline, takeoff samt en
kurva som visar grinsen som kommer att gilla frdn 2002 for att f3
landa och starta pd Heathrow under nattetid.
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Forvantad utveckling

Forutom kraven har antalet lokala restriktioner och avgifter for
buller 6kat drastiskt de senare dren. De lokala kraven begrinsar
idag vilka flygplan, hur ofta och nir flygrorelser kan ske. Detta
utgdr en av de stora drivkrafterna for teknikutvecklingen inom
bulleromridet.

Stora satsningar gérs i USA och Europa fér att skapa tystare
motorer. Exempel pd dessa dr 1 USA:

e Advanced Subsonic Technology Noise Reduction Program
(1994-2001). Resultat: Teknik for att dimpa bullret med 3 - 5
dB bérjar inforas 1 nya motorer nu. Denna teknik introduceras 1
nya flygplan ~2004 (ex CF34-10/Embraer CR]).

¢ Quiet Aircraft Technology Program (2002 - 2006). M3l -10dB
sinkning till 2007 jimfort med 1997 4rs nivd. Bedomt resultat:
Tekniken medfor en ytterligare sinkning med 3-5 dB med
introduktion 1 tjinst efter 2010.

. Silence (~100 Meuro). Pigdende forskning inkluderande

bidde komponent-, motor- och flygplansutveckling. Resultat:
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Europas flygindustri kommer att kunna klara samma nivder som
den amerikanska industrin.

Resultat frin NASA pekar pd att potential for ytterligare
sinkningar finns relativt dagens nivd. Detta bekriftas ocksd av
Boeing som tillkinnager att de tillsammans med Rolls Royce
(motortillverkare) lyckats tillimpa ny teknologi som reducerar
bullret frin jetstrilen med upp till 4 decibel och fliktbuller med
upp till 14 decibel. En del av den teknologi som utvecklas bér
kunna inféras i existerande motorer med hjilp av smirre
modifikationer.

Slutsatser

Det ir inte motorns storlek som avgér hur mycket buller ett
flygplan avger utan flygplanets vikt (installerad dragkraft) och
systemets tekniknivd. Bullerkraven kommer att 6ka framéver. Stora
flygplan bullrar mer och tillits idag bullra mer dirfér att antalet
bullertillfillen blir firre. En viss trend ses frén lokala flygplatskrav
(London Heathrow) att man vill sitta ett tak f6r hur mycket varje
start/landning f&r bullra oberoende av flygplansstorlek. Detta kan
langsiktigt vara himmande f6r marknadstillvixten fér extremt stora
plan.

I figuren ovan definieras teknologinivin fér flygplan/motor som
introducerats frin 1995 till & 2000. Den teknologinivd som nu
finns tillginglig och bérjar inféras 1 nya utvecklingsprojekt ligger ca
3 decibel under denna niv i respektive mitpunkt. Om ca 10 &r
kommer, med stor sannolikhet, teknologi som mojliggor
ytterligare sinkningar i samma storleksordning.
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Bilaga 10

Allmanflyg och buller mm.
KSAK

Utveckling av miljopaverkan

Trots att flygandet med flygplan snart pdgdtt i 100 &r (jubileum
2003), sd har de miljodmissiga aspekterna bara piverkat
utvecklingen under den senare hilften av flygets existens. Nir den
forsta generationen av jetplan kom blev ljudemissionerna si stora
problem att flygbolag tvingades flytta ut tll flygplatser lingt
utanfér stiderna. S3 sent som 1971 togs ICAO Annex 16, som 1
sina  tvd volymer definierar miljépdverkan (volym I -
ljudemissioner, volym II — emissioner till luften).

For propellerplan som viger mindre dn 9000 kg mits
ljudemissionen som max ljudenergi (LAmax) i decibel (dB). For
tyngre flygplan och jetplan mits ljudemissionerna vid start, frin
sidan och under landning i enheten EPNdB (*Equivalent Perceived
Noise dB).

I volym IT av ICAO Annex 16, regleras hur emissioner till luft
skall mitas och vilka imnen som skall dokumenteras. Tyvirr giller
detta regelverk enbart for jet- och fanjet motorer med en dragkraft
over 26,7 kN och som tillverkats efter 1 januari 1986. Det hir
innebir att varken turbopropflygplan, allminflygets propellerplan
eller de sm& fanjet motorer som nu utvecklas med dragkrafter pa
runt 10 kKN kan pdvisa sina miljomissiga fordelar.

For allminflyget anvinds i Norden ett dokument *Vejledning fra
miljéstyrelsen” med underrubrik ”Beregning av std] omkring
flyvepladser”, daterat december 1982, frdn Miljostyrelsen i
Koépenhamn. Dokumentet baseras pd "ICAO Annex 16, Volume
I”, kapitel 6. Sedan dess har ICAO utdkat sitt bullerannex och nu
definieras dessa i kapitel 10, dir ljudemissionerna mits p4 ett annat
sitt baserat pd dagens allminflygplan. T det danska dokumentet
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delas allminflygplanen in 1 fyra klasser baserat pd det certifierade
virdet 1dB(A):

Klass LAmax dB(A)
1 66 —70
2 71-75
3 76 — 80
4 81-85

For de flygplan som anvinde Barkarby och Tullinge flygfilt 4r 2000
var férdelningen enligt det danska dokumentets klasser féljande:

Klass Barkarby (%) Tullinge (%)
1 39,1 5,5
2 44,1 77,6
3 13,9 12,5
4 2,9 4,4

Det bor noteras att det danska dokumentet behover revideras. Det
tar inte heller hinsyn till de nya flygplan som har certifierats till de
visentlig ligre buller nivierna 54 dB(A), d& klass 1 bérjar vid 66
dB(A).

Generell reglering och ekonomisk miljéstyrning

Kort sikt

For att ett flygplan skall 8 inféras och registreras i Sverige krivs att
flygplanet uppfyller vissa bullerkrav. De bullerkrav som giller i
Sverige, overensstimmer med de internationella kraven enligt
ICAO Annex 16, kapitel 6 och kapitel 10.

For propellerflygplan under 9000 kg, sd ir regelverket ICAO
Annex 16, Volume I, Chapter 10 f6r modernare flygplan. Hir mits
flygplanets maximalt tillitna ljudnivd i dB(A) och tilliten bullernivd
varierar med flygplanets max vikt enligt f6ljande figur.
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ICAO Annex 16, Chapter 1

Propeller flygplan <9000 kg
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Flygplanets max vikt i kg

En skirpning av de nationella bullerkraven har enbart direkt verkan
pd flygplan som inférs i luftfartygsregistret och inte nigon verkan
pa befintlig flygplanflotta.

Allminflygorganisationerna, liksom enskilda flygklubbar har de
senaste 5-10 dren arbetat aktivt med att reducera stérningar frin
allminflygplan. En stor del av flygplanflottan har férsitts med
ljuddimpare och flerbladiga propellrar som ger mindre buller.

I Centraleuropa, frimst i Tyskland, finns exempel pd hirdare
certifieringsregler for litta allminflygplan in de ICAO-krav som
tillimpas 1 Sverige.

Ling sikt

Det kan finnas anledning fér Sverige, att liksom bland annat
Tyskland, skirpa bullerkraven. Effekterna av en sddan skirpning
kommer att sl8 igenom i den takt som den nu relativt gamla flottan
av litta allminflygplan f6rnyas.

Tillstdndsprévning av allminflygplatser
KSAK har i samrdd med Luftfartsverket tagit fram underlag for
anmilan av allminflygplatser enligt Miljobalken.
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Alla som bedriver eller avser att bedriva en verksamhet eller vidta
en dtgird skall utfora de skyddsdtgirder, iaktta de begrinsningar
och vidta de forsiktighetsmitt 1 6vrigt som behovs for att
forebygga, hindra eller motverka att verksamheten eller dtgirden
medfor skada eller oligenhet for minniskors hilsa eller miljon. 1
samma syfte skall vid yrkesmissig verksamhet anvindas bista
mdjliga teknik.

Dessa forsiktighetsmétt skall vidtas si snart det finns skil att
anta att en verksamhet eller 4tgird kan medféra skada eller
oligenhet f6r minniskors hilsa eller miljon.

Ovanstdende krav pd hinsyn giller i den utstrickning det inte
kan anses orimligt att uppfylla dem. Vid denna bedémning skall
sirskilt ~ beaktas nyttan av  skyddsitgirder och andra
forsiktighetsmitt jimfoért med kostnaderna foér sddana Atgirder.
Nir det dr friga om totalforsvarsverksamhet eller om en &tgird
behovs for totalforsvaret, skall dven detta forhillande beaktas vid
avvigningen.

Motorutveckling

Till skillnad frin bilmotorer, sd har kolvmotorer 1 flygplan inte varit
foremdl for nigon nimnvird produktutveckling under senare
halvan av 1900-talet. ~ Marknaden for flygbensin for dessa
kolvmotorer ir liten. Det finns dirfér en stor utvecklingspotential,
som férhoppningsvis kommer att resultera i en snabb férindring av
motorer for det litta flyget.

Redan 2002 bérjar nya flygplan komma pd marknaden med ny
typ av dieselmotorer som kors pd Jet-A, det allmint
forekommande drivmedlet for tung luftfart. Dieselmotorer
anvinder betydligt mindre brinsle in dagens motorer. Flera
flygplan planeras vara certifierade i USA under 2002.

Det kan antas att efter nigra d&r kommer dessa flygplan att
anvindas 1 Sverige och antalet flygplanrorelser att ter vixa.
Dieselmotorer testas nu som ersittningsmotorer till sdvil Cessna
och Piper plan i Tyskland och USA. En jimférelse for vanligt
forekommande flygplan som en Piper PA-28 som flygs i en fart av
105 kt ("knots”, motsvarar ca 195 km/tim) pd FL60 (Flygnivd
60=6000 fots hojd eller ca 2000 meter) utrustad med en
bensinmotor pd 160 hk och dven testad med en diesel motor visar:

e Med en original Lycoming O-320 foérbrukar 36 1/tim
AVGAS 100LL

e Med en TAE 125 diesel motor férbrukas 17,5 1/tim diesel
eller JET-A brinsle med motsvarande mindre utslipp
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(halvering). Dieselmotorn ger en nigot mindre effekt men
ir fullt acceptabel

Tekniska tgirder for minskat buller frin allminflyget
Ljuddimpare.

For ndgra flygplanstyper finns extra ljuddimpare. Sddan utrustning,
som for ovrigt all utrustning pa flygplan, kriver sirskild certifiering
och LFV godkinnande. Losningen med effektivare ljuddimpning
ir 1 forsta hand en losning pd sikt nir flygplanmaterielen byts.
Propeller med flera blad.

Hir giller 1 princip samma férhdllanden som fér extra
ljuddimpning men utvecklingen har ndtt lingre och materielen
finns tillginglig for flera flygplanstyper. Atgirden att byta
propeller ir en kostsam 4tgird och ger for manga flygplanstyper en
marginell effekt pd ljudnivin.

Tystare motorer.

Detta ror sig om 4tgirder pd lingre sikt nir nyare och tystare
flygplan efterhand kommer in 1 marknaden i Sverige. Eftersom nya
flygplan ir mycket dyrare ligger mojligheten att byta flygplan
utanfér de flesta klubbars ram. Inom det ultralitta flyget byts
efterhand tvitaktsmotorer till fyrtakts. Utvecklingen hir ir relativt
snabb, vilket innebir kraftig forbittring frén bullersynpunkt.

Sammanfattande bedémda miljokonsekvenser som féljd av
buller

Hir 4r det svdrt att goéra en generell sammanfattning di
forhillandena varierar hogs avsevirt. For de flesta mindre
flygplatser dir enbart flygklubbar opererar och dir enbart
standardflygplan av typ Cessna och Piper finns kan man géra
foljande allminna konstaterande:
e Maxbullernivén ligger nira filtet.
e Bullernivin FBN kommer inte nira grinsvirden utanfér
flygfiltet.
e Anpassning av upptridandet nira flygfiltet (trafikvarv,
flygvigar osv) minimerar stdrningarna.
o Flygfria dagar pga vider eller att underlag f6r verksamhet
saknas medfér att stérningar begrinsas.
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Bilaga 11
EU:s transportpolitik pa
luftfartsomradet

Luftfartsverket och Sveriges standiga representation vid EU i Bryssel

Svensk luftritt pdverkas av ICAO och i stor grad av EU:s regelverk
pd luftfartsomrddet. De forordningar och direktiv som antas med
stdd av de olika EU-férdragen ir bindande for medlemsstaterna.
Gemenskapens luftfartspolitik har gitt ut pd att liberalisera och
harmonisera luftfarten inom unionen och att stirka konkurrensen.
Liberaliseringen har skett i flera steg, varav det tredje, det s kallade
“tredje  luftfartspaketet” som  omfattar marknadstilltride,
prissittning och utfirdande av tillstdnd for lufttrafikforetag tridde
1 kraft den 1 januari 1993.

Enligt marknadstilltridesférordningen, (EEG) nr 2408/92', har
EG-lufttrafikforetag ritt att, med undantag foér de 1 férordningen
angivna  begrinsningarna, fritt bedriva lufttrafik  mellan
gemenskapens alla flygplatser som ir 6ppna fér civil trafik.

Forordningen péverkar inte en medlemsstats ritt att reglera
fordelningen av  trafiken mellan flygplatserna inom ett
flygplatssystem, om detta sker utan sirbehandling pd grundval av
lufttrafikforetagets nationalitet eller identitet. Nir det dr friga om
allvarliga 6verbelastnings- och/eller miljoproblem fir den ansvariga
medlemsstaten infora villkor for, begrinsa eller avvisa utdvande av
trafikrittigheterna, sirskilt nir en tillfredsstillande servicenivd kan
uppnds med andra transportmedel. Begrinsningen fir inte innebira
sirbehandling pd grundval av lufttrafikforetagets nationalitet eller
identitet. Begrinsningen fir inte utan omprévning gilla f6r lingre
tid dn twe & och den fir inte  pdverka
marknadstilltridestérordningens syfte pi ett orimligt sitt. Den far
heller inte snedvrida konkurrensen mellan lufttrafikforetag pd ett
orimligt sitt och inte vara mer restriktiv in vad som behévs for att
losa problemen. Forordningen ger ocksi maojlighet for en

"EGT L 240, 24 augusti 1992.
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medlemsstat att under sirskilda villkor infér allmin trafikplike
avseende regelbunden lufttrafik.

I férordningen (EEG) nr 2407/92° om utfirdande av tillstdnd
for lufttrafikforetag faststills enhetliga krav som skall stillas pd
dem som bedriver vissa slag av kommersiell flygtrafik inom
gemenskapen. Det giller bland annat att férsikra sig om att ett
lufttrafikforetag alltid drivs med god ekonomi och pd en hog
sikerhetsnivd samt att lufttrafikforetagen dr tillrickligt forsikrade.

Enligt férordning (EEG) nr 2409/92° om biljettpriser och
tariffer for lufttrafik dr prissittningen for flygtransporter inom
gemenskapen 1 princip fri. Myndigheterna har dock méjlighet att
ingripa mot 6éverprissittning eller uppenbart osund priskonkurrens.

Vid sidan av dessa tre forordningar har ridet antagit en
forordning, (EEG) nr 95/93' om gemensamma regler for
fordelning av ankomst- och avgingstider vid gemenskapens
flygplatser. Forordningen ir f6r nirvarande féremél f6r en dversyn
som syftar tll att foérbittra de nytilltridande flygbolagens
mojligheter att {3 attraktiva slot-tider. Vidare kan nimnas ridets
direktiv (EEG) 96/67° om tilltride till marknaden fér marktjinster
pa flygplatserna inom gemenskapen som berér passagerartjinster 1
form av tjinst vid avfird, ankomst, transitering i anslutning till eller
utanfor flygplatsen.

P& miljpomrddet har ett flertal EG-férordningar och andra
rittsakter antagits. Som exempel kan nimnas direktiv (EEG) nr
92/14° om begrinsningar i utnyttjandet av vissa flygplan som inte
uppfyller vissa bullernormer samt direktiv (EEG) nr 2002/30" om
regler och forfarande for att av bullerskil infora driftsrestriktioner
vid flygplatser i gemenskapen. Direktivet gor det mojligt for
medlemsstaterna  att inféra begrinsningar av tilleridet  will
gemenskapens flygplatser for luftfartyg som med liten marginal
uppfyller bullernormerna 1 kapitel III tll bilaga 16 ill
Chicagokonventionen. Marknadstilltridesférordningen skall i detta
sammanhang tillimpas 1 samverkan med
driftsrestriktionsdirektivet.

2 EGT L 240, 24 augusti 1992.
> EGT L 240, 24 augusti 2002.
*EGT L 14, 22 januari 1993.

>EGT L 272, 25 oktober 1996.
*EGT L 76, 23 mars 1992.

77EGT L 85, 28 mars 2002.



SOU 2003:33 Bilaga 11

Europaparlamentets och ridets direktiv om regler och
forfaranden for inférande av bullerrelaterade driftsrestriktioner vid
flygplatser i gemenskapen antogs vid transportridet den 26 mars
2002. Direktivet, som bygger pi den miljéresolution vilken FN-
organet ICAO antog i1 oktober 2001, ersitter den omtvistade
forordningen nr (EG) 925/1999. Syftet med direktivet ir att
faststilla regler for driftsbegrinsningar gillande bullersamma
luftfartyg vid gemenskapens flygplatser och dirigenom undvika att
fler medborgare utsitts for flygbuller.

Rédets rittsakter rérande den civila luftfarten finns samlade i den
s.k. ”acquis communautaire”.

Luftfartspolitiska riktlinjer i Sverige

Enligt de luftfartspolitiska riktlinjerna 1 regeringens proposition
1996/97:126 - som godkints av riksdagen — bor den skandinaviska
luftfartspolitiken grundas pd en liberal grundsyn, dir konsument-
och konkurrenshinsyn tas till vara och SAS kan bedriva sin
verksamhet pd en kommersiell grund. Detta innebir bland annat att
de skandinaviska linderna bér 1 sitt férhandlingsarbete striva mot
att etablera liberala luftfartsmarknader med s& manga linder som
mojligt, genom mycket liberala avtal (open-skies-avtal”) eller
genom multilaterala luftfartsavtal.

Med hinsyn till att det under 6verskddlig tid bedéms finnas
linder som driver en restriktiv luftfartspolitik anser dock
regeringen att det finns anledning att samordna de skandinaviska
resurserna for att uppnd bista mojliga flygtrafikforbindelser med
omvirlden. Det skandinaviska samarbetet har dirfér forlingts till
den 30 september 2020. Som en 6ljd hirav har regeringen utfirdat
nya riktlinjer fér utfirdande av trafiktillstdnd till skandinaviska
flygforetag avseende trafikering av vissa internationella flyglinjer.
Riktlinjerna innebir att andra lufttrafikféretag in SAS far storre
mojligheter att etablera trafik.

Totalt har Sverige slutit bilaterala avtal med cirka 90 olika linder.
EG-kommissionen har dn si linge ingen exklusiv kompetens att
sluta luftfartsavtal for gemenskapens rikning med tredje land. I
forhillande till USA har EG-kommissionen dock givits mandat att
pd gemenskapens vignar inleda férhandlingar med malsittningen
att skapa ett gemensamt luftfartsomride, ett si kallat Trans
Atlantic Common Aviation Area. Mandatet omfattar dnnu inte
férhandlingar om marknadstilltride.
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Bilaga 12

SLOTS -

Tidtabellagda Ankomst- och
avgangstider

Luftfartsverket

Bakgrund

Som ett resultat av den 6kande obalansen mellan luftfartens tillvixt
och tillgdngen pd limplig infrastruktur vid flygplatserna, blir allt
fler flygplatser 1 Europa 6éverbelastade. For att f full effekt av den
liberalisering ~ av  luftfartsmarknaden ~ som  marknads-
tilltridesférordningen ger dr férdelningen av ankomst- och
avgingstider av central betydelse. Bristen pd tillrickligt minga
ankomst- och avgingstider vid hoégtrafik dr en flaskhals som
begrinsar flygbolagens flexibilitet och konkurrensférméga.
Flygbolagen ir beroende av att deras tider sivil vid avging som vid
ankomst passar resenirernas behov och anknytande trafik.
Slotsfoérdelningen ir en komplicerad process dir samordning sker
mellan en mingd flygplatser med kapacitetsproblem runt om i
Europa och resten av virlden.

Traditionellt har slotstiderna hos flygplatserna fordelats enligt
IATAs rekommendationer pi& omridet de sk. Worldwide
Scheduling Guidelines (WSG). De innehdller administrativa
procedurer och rekommendationer om prioriteringsordning vid
fordelning mm. Systemet som skapades si tidigt som 1947 ir
uppbyggt pi att aktdrerna sjilva administrerar férdelningen av
slottiderna. I Europa var det tidigare mycket vanligt att de
nationella flygbolagen fick i1 uppdrag att férdela slottiderna pa
hemlandets flygplatser. Numera administreras slotférdelningen 1
Europa av sjilvstindiga organisationer, som t.ex. 1 Sverige av
Airport Coordination Sweden. IATAs rekommendationer
uppdateras vid behov, senast vdren 2000. Vid den senaste
uppdateringen deltog representanter frin EU-Kommissionen som
rddgivare.
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Den 18 januari 1993 antog rddet “férordning 95/93”om
gemensamma regler f6r férdelning av ankomst- och avgingstider
pa Europeiska gemenskapens flygplatser. Syftet med férordningen
var att skapa ett gemensamt regelverk for fordelning av slots
anpassad till dagens férutsittningar for 6kad konkurrens inom
luftfarten.

Slotsforordningen bygger pd att férdelningen av slottider sker pd
basis av neutrala, genomblickbara och icke-diskriminerande regler
och ir till stor del en kodifiering av redan existerande praxis.

Slotallokering i praktiken

Slotsférordningen fastslr att ankomst- och avgingstider vid en
bristsituation skall férdelas av en samordnare (koordinator) fér
flygplatsen. Koordinatorn skall agera i enlighet med férordningen.
Koordinatorn skall dven delta 1 sddana internationella
tidtabellskonferenser ~ for  flygbolag  som  tilldts  enligt
gemenskapsritten.

Infor konferenserna, som hills mer in tre minader innan
respektive sisong tar sin borjan, inkommer flygbolagen med
onskemadl om slottider. Koordinatorn sammanstiller sedan tiderna
under strikt sekretess. Under sammanstillningen tillimpas de
prioriteringsprinciper som finns 1 slotsférordningen och 1
ovannimnda WSG. En grundprincip i prioriteringen ir att de som
redan flyger pd den 6nskade tiden, sk. historiska tiden (iven kallat
Grandfathers rights) fir flyga p8 samma tid i nistkommande
motsvarande sisong. Vidare prioriteras indringar av tidtabellen och
nytilltridande flygbolag. De sistnimnda har ritt tll 50 % av
slottiderna 1 den  sk.  Slotpoolen  (ankomst-  och
avgingstidsreserven) nir den initiala férdelningen till historiska
tider och tidtabellsindringar genomférts. Tider som inte kommer
att anvindas skall returneras till koordinatorn for vidare férdelning.
Detta giller iven efter konferensen och under pigdende
trafikprogramsperiod.

P4 konferensen meddelar koordinatorn de berdrda flygbolagen
resultatet pd deras ansokan. De bolag som inte fitt den 6nskade
tiden erbjuds den nirmaste kommande tiden och bolagen bereds
tillfille att anpassa sina tidtabeller med hinsyn till den nya
situationen. Om flygbolaget har tinkt flyga mellan tvi eller flera
flygplatser med kapacitetsproblem innebir en alternativ tid pi en
flygplats att bolaget mdste idndra sina tider pd de 6vriga
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flygplatserna. I och med att samtliga koordinatorer finns pd plats,
tillsammans med ett stort antal flygbolag med tider pa respektive
flygplats, underlittas de nédvindiga férindringar av tidtabellerna.

Hur tillampas slotsforordningen i Sverige?

I Sverige finns det tvd fullstindigt samordnade flygplatser, Arlanda
och Bromma, med en samordnare (sk. slotkoordinator) och en
samordningskommitté for vardera flygplatsen. LFV, som ir
behérig myndighet pd det civila luftfartsomriddet har givit Airport
Coordination Sweden (ACS) i1 uppdrag att samordna och foérdela
avgdngs- och ankomsttider p& Arlanda och Bromma.

Slotsférdelning behévs inte pd nigon annan flygplats i Sverige
eftersom det inte finns andra flygplatser med tringselproblem.

ACS ir en ekonomisk férening och 1 dess styrelse sitter
representanter for svenska flygbolag och LFV.

ACS har tvd medarbetare som idgnar hela sin arbetstid it att
fordela ankomst och avgdngstider. Det har sedan instiftandet av
ACS och  hittlls inte forekommit nigra klagomdl pi
koordineringsarbetet.

Enligt ovan skall det dven utses en samordningskommitté. P3
Arlanda  heter kommittén Arlanda Airport Coordination
Committee (AACC) och p&d Bromma heter den Bromma Airport
Coordination Committee (BACC). Kommittén méts tvd gdnger
per 4r och alla flygbolag som ir intresserade ir vilkomna att delta
pd motet. P3 motet redovisas resultatet frdn den senaste
slotkonferensen och eventuella nyheter infér kommande sisong.
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