Till statsradet Ulrica Messing,
Naringsdepartementet

Regeringen bemyndigade den 14 december 2000 chefen for
Niringsdepartementet att tillkalla en kommitté med uppdrag att
till regeringen limna férslag pd insatser som férbéttrar transport-
systemet inom Stockholms lin men ocksd transportméjligheterna
mellan Stockholm och évriga Milardalen, 6vriga landet samt inter-
nationellt. Enligt direktiven (dir. 2000:96) skall kommittén till
regeringen regelbundet redovisa resultaten av sitt arbete. Dirutéver
skulle senast den 1 mars 2001 redovisas en problemanalys om
Stockholmsregionens transportsystem. Senast den 1 juni 2001
skulle redovisas en mélbild med alternativa scenarier for utveck-
lingen av transportsystemet. Senast den 15 januari 2002 skulle
kommittén redovisa en lingsiktig utvecklingsstrategi samt forslag
till infrastrukturdtgirder som skall vara mojliga att arbeta in i
kommande omging lingsiktiga investeringsplaner. Kommittén
skall vidare félja upp processen kring och genomférandet av de
foreslagna &tgirderna, men ocksd vid behov limna eventuella nya
forslag. Ligesrapporter limnas senast den 31 december 2002 och
senast den 1 juni 2003. Kommittén skall slutligt redovisa sitt arbete
senast den 31 december 2003.

Regeringen beslutade den 1 mars 2001 att ge kommittén tilliggs-
direktiv (dir. 2001:17) om att senast den 1 juni 2001 limna forslag
om hur flygplatskapaciteten 1 Stockholmsregionen kan tillgodoses
vid befintliga flygplatser. En av ledaméterna 1 kommittén skulle
enligt tilliggsdirektivet 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. Enligt tilliggsdirektivet skulle
kommittén, med indring av tidigare direktiv, redovisa problem-
analysen tillsammans med mélbilden senast den 1 juni 2001.
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Regeringen beslutade den 14 mars 2002 att ge kommittén
tilliggsdirektiv (dir. 2002:3) om att forlinga tiden for uppdraget att
ge forslag till hur behovet av flygplatskapacitet i Stockholms-
regionen kan tillgodoses vid befintliga flygplatser till den
31 december 2002. Enligt samma tilliggsdirektiv skall kommittén
utreda frigan om hur anvindning av tringselavgifter i trafiken kan
genomforas. Detta uppdrag skall redovisas senast den 1 juni 2003
samt en delredovisning skulle limnas den 31 december 2002.

Regeringen beslutade den 16 januari 2003 att ge kommittén
tilliggsdirektiv (dir. 2003:5) om att forlinga tiden for redovisning
till senast den 14 mars 2003 dels av uppdraget om hur behovet av
flygplatskapacitet 1 Stockholmsregionen kan tillgodoses vid befint-
liga flygplatser, dels av ligesrapporten om arbetet med att limna
forslag som forbittrar transportsystemet samt dels av delredovis-
ningen av utredningen om hur tringselavgifter i trafiken kan
genomforas.

Med stéd av bemyndigandet férordnades den 5 mars 2001
stadsdirektér Bosse Sundling som ledamot och ordférande.
Stadsdirektér Bosse Sundling entledigades pd egen begiran som
ledamot och ordférande den 27 november 2002. Den 5 mars 2001
férordnades som ledaméter finansborgarrdd Annika Billstrom,
landstingsrid Bengt Cedrenius, riksdagsledamot Catharina
Elmsiter-Svird, landstingsledamot Andres Kiirik,
landstingsledamot Elwe Nilsson, riksdagsledamot Mats Odell,
socialborgarrdd Margareta Olofsson, riksdagsledamot Tommy
Waidelich, riksdagsledamot Monica Ohman och teaterférliggare
Cecilia Onfelt. Riksdagsledamot Mats Odell entledigades som
ledamot den 11 september 2001. Samma dag férordnades som
ledamot ekonom Per-Egon Johansson. Den 13 december 2002
férordnades som ordférande och ledamot, f.d. riksdagsledamot
Kenneth Kvist.

Den 1 april 2001 férordnades som sakkunnig f.d. regionplane-
direktér Bo Malmsten. Den 1 januari 2003 entledigades pd egen
begiran Malmsten som sakkunnig. Den 4 mars 2003 férordnades
som sakkunnig lagman Peranders Lindgren.

Den 5mars 2001 férordnades som experter departements-
sekreterare Tomas Brolin, planeringschef Jens Henriksson, poli-
tiskt sakkunnig Monica Lovstrém, departementsrdd Per-Magnus
Nilsson och departementssekreterare Leena Willberg (numera
Taillefer). Den 7 maj 2001 férordnades som expert departements-
sekreterare Ake Nordlander. Ake Nordlander entledigades som
expert den 6 februari 2002 och samma dag forordnades departe-
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mentssekreterare Tove Friberg som expert. Politiskt sakkunnig
Monica Lovstrom entledigades som expert den 16 oktober 2002.
Planeringschef Jens Henriksson entledigades som expert den
2 december 2002 och t.f. planeringschef Fredrik Fillman férord-
nades som expert den 2 december 2002. Departementssekreterare
Leena Taillefer entledigades som expert den 13 januari 2003 och
samma dag férordnades som expert departementssekreterare Claes
Pile. Den 13 januari 2003 férordnades som expert kanslirddet Ann
Aurén. Den 10 februari 2003 férordnades som expert politiskt
sakkunnig Christer Pettersson.

Den 23 april 2001 férordnades som huvudsekreterare departe-
mentsrdd Ragnvald Paulsson och den 14 maj 2001 férordnades som
sekreterare  trafikplanerare Marianne Maoller. Den 6 mars
férordnades som sekreterare hovrittsassessor Maria Ringvall.

V1 har antagit namnet Stockholmsberedningen.

Stockholmsberedningen 6éverlimnade den 5 juni 2001 till reger-
ingen delbetinkandet Transportsystemet 1 Stockholmsregionen —
problemanalys och mailbild fér den framtida utvecklingen (SOU
2001:51). Den 7 januari 2002 6verlimnades till regeringen delbe-
tinkandet Langsiktig utvecklingsstrategi for transportsystemet i
Stockholm-Milardalsregionen (SOU 2002:11). I detta dterfinns i
bilaga redovisningen till regeringen av uppdraget att finna en god
hantering av det civilrittsliga avtal om framtida utbyggnad av
Stockholm-Arlanda flygplats som ingdtts mellan staten och Sigtuna
kommun.

Hirmed 6verlimnar vi tll regeringen delbetinkandet Tillricklig
flygplatskapacitet i Stockholm-Milardalsregionen ( SOU 2003:33).

Till betinkandet fogas reservationer av ledaméterna Annika
Billstrém, Margareta Olofsson och Bengt Cedrenius.

Sirskilda yttranden har limnats av dels av ledaméterna Catharina
Elmsiter-Svird och Elwe Nilsson och dels av Cecilia Onfelt.

Stockholm den 17 mars 2003
Kenneth Kvist

Annika Billstrom ~ Bengt Cedrenius  Catharina Elmsiter-Svird
Per-Egon Johansson Andres Kiirik Elwe Nilsson
Margareta Olofsson Tommy Waidelich Monica Ohman
Cecilia Onfelt
/Ragnvald Paulsson
Marianne Méller



Till statsradet Ulrica Messing Naringsdepartementet SOU 2003:33



Innehall

Sammanfattning .......cooveiiiii 9
1 Direktivoch Inledning..........cooiiiiiiiiiiii e 13
1.1 Stockholmsberedningens direKtiv......coceeeecvenenennernenerenenee 13
1.2 De trafikpolitiska milen och luftfarten .....coovvvevereririrnnnnene. 15
1.3 Stockholmsberedningens mélbild och luftfarten ................... 17
1.4 Flygkategorier oottt 18
1.5 Fragestallningar ...t 18
1.6 Arbetets uppliggning och lisanvisning......c.coceveverererererurunnnee 19
2 BaKgrund.......ccoooeoiiiii e 21
2.1 Sveriges och Stockholm-Milardalsregionens
forutsittningar for ekonomisk utveckling......cccceoeveeercncncencne. 21
2.2 Forutsittningar och krav pd flygtransportsystemet............... 22
2.3 Miljopaverkan och teknisk utveckling.......cccocvevevennnririninnnes 24
2.3.1 AIMEANT .t 24
2.3.2 MIGBMALerrresoeeroeeeeeee e eereeeeeeees s sseeee e 24
2.3.3 Miljoavgifter for svensk luftfart...cceveccureeccunvceceence. 25
2.3.4 Utslapp till Tuftu.eeeeeeiiiiiee 25
2.3.5 Buller s 26
2.3.6 Teknisk utveckling......ccoeveverenerininininirrrreeeeceeens 27
2.4 EU och internationella bestimmelser.........ccoceveeccuerrnncncunee 27
2.5 DPlanering och tillstdndsprovning......cceeeeeeeccrcncrcnnenenenennns 30



3.1
3.2

3.3
3.4

4.2

4.3

SOU 2003:33

Flygets utveckling under den senaste tioarsperioden....... 33
Trafikflyg och passagerarutveckling......cococevvevevereririririrunnennnee 33
AlIMEANTIY Gt 38
3.2.1 Definitioner av allmanflyg ......ccocoveveveernnnncccnnes 38
3.2.2 Utveckling av antalet flygrorelser med allminflyg..... 40
FraKtflyg .o 41
Trafikflygplatser 1 Stockholm-Milardalsregionen................. 42
3.4.1 Arlanda flygplats ..o 44
3.4.2 Bromma flygplats ...cccovvenererirerenreeeeeeeeeeeeeeee 46
3.4.3 Skavsta flygplats ..ccocoveveverereririrrreeeeeeeeeeeee 50
3.4.4 Visterds flygplats....coooeeernineneeiennnccerrecceens 52
3.4.5 Eskilstuna flygplats ..c.ccoovevereeeieirnncneceerrecceenne 53
3.4.6 Orebro flygplats ......ocverveervererrrerereesieseesieseeesseesseeenes 54
3.4.7 Ovriga flygplatser........ooveeveeeeerrveeereeieeseseeseees e 56
Marknaden och prognoser for flyget .............coooiiiiiiienn. 59
Flygmarknaden under de kommande 20-30 &ren.................. 59
4.1.1 MarknadsfOrutsattningar .....coceeeeveveeeeeeererenerereeeenenee 59
4.1.2 Alanserna ......cccceeeeeeercceeeinenenceeeee e 60
4.1.3 Reglonalflyget..ccerrnerceeiieieirirneeeeeeeeeeeieeeeene 61
4.1.4 Ligprisflyget och charterflyget ....ccceoeuvurvenevicinuninence. 62
4.1.5 Behovet av navilygplatser ......cocoeeueeeeeeeeiiieene. 63
4.1.6 Citynira flygplatser....c.cocoveeereeieeieeeeeeeceeene, 64
4.1.7 Arlanda som navilygplats.....cccoevererrerreeeeiieeenen 64
4.1.8 SAS roll i utvecklingen......ccceeeeverenenennnnrrririennes 65
4.1.9 Framtida utveckling av flygmarknaden.........ccccc......... 66
Samverkan och konkurrens med andra transportslag ........... 66
4.2.1 AlIMEANT cevriieiriricccccreccceee et senes 66
4.2.2 Jarnvigsutbyggnader ........coovvrnnnineninninnnineeenes 67
4.2.3  VAGINVESTEIINZAT ..vuerrrreneeneerenenereereesensenesesesseseneessene 68
4.2.4 Konkurrensytor....ooceeeceecerenenereneneneneseseseneseenenenes 68
Luftfartsverkets flygtrafikprognos .......cceoeveveeeceerrenccncnnnnes 70
4.3.1 Efterfrigestyrda prognoser avseende passagerare....... 70
4.3.2 Passagerarutveckling enligt Luftfartsverket ............... 71
4.3.3 Utveckling av antalet landningar........cccooeveeeciennnnnce. 72
4.3.4 Luftfartsverkets prognos for flygfrakt.......cccceueuueeece. 74



4.4
4.5
4.6
4.7

5.1
5.2
5.3

5.4

5.5

5.6

Trovirdighetsbedomning av Luftfartsverkets prognos......... 75
Flygmarknaden och nigra utvecklingsalternativ.................... 77
Studerade utvecklingsalternativ.......ccceueueeeececccccncncncenee 77
Studerade utvecklingsalternativ for allminflygplatser ........... 79
4.7.1 Stockholmsregionen ........cceeueeeueueueueueeeeeceeeeeenes 79
4.7.2  Allminflyget i Milardalen 1 6vrigt .oeeveveueueeccccennes 80
Majliga utvecklingsalternativ for flygplatssystemet
fram till r 2030 .......coooiiiiiiii 81
Foérutsittningar och begrinsningar.....coceeevevevevenicirececienennen 81
Hur kan flygplatssystemet komma att utvecklas? ................. 83
Arlanda flygplats oo 84
5.3.1 Prognoser och omférdelningseffekter........cccccveuencncee. 84
5.3.2 Kapacitetstaket nds under hégtrafik ......cocovvvevevenenenee. 87
5.3.3 Luftfartsverkets analys av kapaciteten pd Arlanda

efter det att den tredje rullbanan tagits i drift............. 88

5.3.4 Trovirdighetsbedomning av Luftfartsverkets
analys av tidpunkt f6r behovet av ytterligare

rullbanekapacitet p& Arlanda.....cococeveeveeeeieiiiineiceee. 89
5.3.5 Utbyggnadsalternativ av rullbana p& Arlanda.............. 90
5.3.6  Utveckling efter 8r 2030 ..c.ceueueeeeeeeeccrenerererereenes 92
5.3.7 Arlandas begrinsningsfaktorer ......ccoccvveerrevcueerecnnn. 92
Bromma flygplats ...c.ceueueueueueuieeececcceeeeeesees 100
5.4.1 Prognoser och omférdelningseffekter —

flygplatsKapacitet .vvuerererererereriririeieieeeeeeee e 100
5.4.2 Alternativ till Bromma? ....c.coeveueieiiiicciccccccenes 101
5.4.3 Marktransporter Bromma ....c.ccceeueeieeccncncncncncncnes 102
Skavsta flygplats ccoceeeveeeeeeeeeieieieieiececeeeee s 103
5.5.1 Prognoser och omférdelningseffekter.........ccccceuee... 103
5.5.2 Flygplatskapacitet .eeeueueeuemeeucueeeceeerenenerenenerenenenes 104
5.5.3 Marktransporter SKavsta.......cccoceevererererererererererererenenes 104
5.5.4 Begrinsningar och miljo ...c.ceeeeccccninnnnnnnine 105
Visterds flygplats...oooecceernininecierrnecceeseceeeeeeene 105
5.6.1 Prognoser och omférdelningseffekter.........covueneee. 105
5.6.2 Flygplatskapacitet .eeeeueueueueueueuececeeerenenenenerererenenes 107
5.6.3 Marktransporter VASTEras......oeoeveeeereeeeeecrcreenes 107

SOU 2003:33



SOU 2003:33

5.7  Eskilstuna flygplats.....ccceovvneeennninneeerrneceeeencees 108

5.8 Orebro flygplats c...eueevueceeeeeeeeeeieeeeseeee e 109

5.9 UPPSala F16 ottt 109

5.10 Flygplatser for allmantlyget...ccoceuevvencvcccinnnnccciiniccnes 110

6  Slutsatser och forslag........ccovveiiiiiiiii 113

6.1 SIULSATSET couvuvuiueiririececicte ettt eeeaeaes 113

6.1.1 Direktiv och fOrutsittningar.....ccceeeeereererererererenenens 113
6.1.2 AlIMEANT cootieiiiieeeeee s 113
6.1.3  Arlanda flygplats ..c.ccoevevivivecerrcccceceeen 115
6.1.4 Bromma flygplats .....cccceuvvvevceeenncceenreeen 118
6.1.5 Ovriga flygplatser.....co.oocuecveeeeeeeeerreerrereerieesieeseneann. 122
6.1.6  AllmANTlyget .c.ccueueeiiierreeeee e 123
6.2 Stockholmsberedningens férslag for tillricklig framtida
flygkapacitet i Stockholm-Milardalsregionen ..................... 124

Reservationer och sarskilda yttranden............c..cooooieieennan.. 127

Bilagor

Bilaga 1 a) Kommittédirektiv 2000:96, b) Tilliggsdirektiv
2001:17, ¢) Tilliggsdirektiv 2002:3,

d) Tilliggsdirektiv 2003:5

Bilaga 2 Sammanfattning av rapporten Samverkan och
konkurrens mellan tdg och flyg, Transek AB 2002

Bilaga 3 Sammanfattning av rapporten Tillginglighet till
Stockholm-Milardalsregionens flygplatser ,
Transek AB 2002

Bilaga 4 Sammanfattning av rapporten Analys av den
framtida férdelningen av marknadsandelar mellan
flygplatser 1 Stockholm-Mailardalsregionen,
Cranfield University, England 2002, (Oversittning
frin engelska)

Bilaga 5 Sammanfattning av rapporten Trovirdighets-
bedémning (Second opinion) av Luftfartsverkets
flygtrafikprognoser, RAND Europé,
Nederlinderna 2002 (Oversittning frin engelska)

Bilaga 6 Ordlista Flygplatskapacitet

Bilaga 7 Miljavgifter for Svensk luftfart , Luftfartsverket



Bilaga 8
Bilaga 9
Bilaga 10
Bilaga 11
Bilaga 12
Bilaga 13

Bilaga 14
Bilaga 15

Bilaga 16
Bilaga 17
Bilaga 18

Bilaga 19

SOU 2003:33

Luftfartsverket om utslippstaket, Luftfartsverket
Buller, Luftfartsverket

Allminflyg och buller mm., KSAK

EU:s transportpolitik pd luftfartsomradet,
Luftfartsverket och Sveriges stindiga
representation vid EU i Bryssel

SLOTS -Tidtabellagda Ankomst- och avgingstider ,
Luftfartsverket

Flygtilt 1 Stockholm-Mailardalsregionen,
Luftfartsverket, KSAK, Linsstyrelser
Flygplatsnav, Luftfartsverket

Exempel pd Stider i Europa med flera citynira
flygplatser, FPL Utvecklingskonsult AB

Om Luftfartsverkets prognosmetodik,
Luftfartsverket

Alternativa ligen for en fjirde rullbana p& Arlanda,
Luftfartsverket

Bullerstudie av alternativ f6r fjirde bana pd
Arlanda, J&W Akustikbyrdn 2002

Ligen av flygplatser f6r Allminflyget, KSAK






Sammanfattning

Stockholmsberedningen skall foresl insatser i Stockholm- Milar-
dalsregionen for att uppnd en tillricklig flygplatskapacitet for en
trettio-arsperiod dir hinsyn tas till ett vil fungerande allminflyg.

Detta betinkande omfattar flygplatskapacitet f6r huvudsakligen
trafikflyg, allminflyg och fraktflyg. Militirt flyg behandlas inte.

Det ir av nationellt och regionalt intresse att Stockholm-Miilar-
dalsregionens flygtrafikutbud utvecklas s att en hég nationell och
internationell tillginglighet kan uppritthdllas. Konkurrensen pd
flygmarknaden ir viktig bdde vad giller priser och trafikutbud fér
resenirer 1 Stockholmsregionen och 1 Sverige 1 6vrigt.

Stockholmsberedningen bedémer att det finns forutsittningar
for Stockholm-Milardalsregionen att en tillricklig ﬂygplatskapac1—
tet uppnds under perioden fram till &r 2030. Detta kriver dock vissa
kapacitetsutbyggnader och indrade villkor enligt beredningens for-
slag nedan.

Luftfartsverkets flygtrafikprognoser redovisas i betinkandet och
Stockholmsberedningen har ocks3 l4tit dessa granskas av en frist3-
ende konsult for att {4 en trovirdighetsbedémning. Det konstate-
ras att Luftfartsverkets prognoser ir trovirdiga och i storleksord-
ning rimliga. Aven med hinsyn till konjunkturvariationer och
oférutsedda hindelser bedéms efterfrigan pd flygresande 6ka un-
der den nirmaste 30-irsperioden iven om tillvixttakten bedéms
vara ligre dn tidigare. Bristen pd kapacitet 1 flygplatssystemet 1
Stockholm ir huvudsakligen en friga om brist pd kapacitet i hog-
trafiktid.

I Sverige dr det pd avstdnd i intervallet ca 40-70 mil dir flyg och
tdg kan konkurrera. Samverkan mellan tdg och flyg bor dock
utvecklas.

Arlanda flygplats ir och kommer att forbli ett viktigt nav for
flygtrafiken och landets huvudflygplats. Arlanda flygplats ir ett
riksintresse och en forutsittning f6r den ekonomiska utvecklingen
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1 Stockholm-Milardalsregionen och évriga Sverige. Denna roll for-
vintas inte forindras. Arlanda har stor betydelse f6r den regionala
utvecklingen i landet inte minst f6r Norrland.

En fjirde bana pd Arlanda kommer att behévas, sannolikt om-
kring 2020-2025. Det ir ett riksintresse att mark fér Arlandas ut-
vecklingsbehov reserveras, for att skapa handlingsfrihet f6r utveck-
lingen av flygplatsens rullbanekapacitet pd mycket ldng sikt. Detta
innebir ocksd att mark boér reserveras for ytterligare en rullbana
dvs. totalt f6r fem rullbanor varav fyra parallella. Regeringen bor ge
Luftfartsverket i uppdrag att pdborja planeringen av en fjirde rull-
bana pd Arlanda f6r att faststilla planeringsférutsittningar, tink-
bart lige och influensomride for riksintresse.

Utslippen av klimatpdverkande gaser bor for Arlanda ses 1 ett
nationellt perspektiv sisom giller f6r landet i 6vrigt. Det fir dock
inte leda till att 6kat utslipp pd annat héll eller till att Sveriges eko-
nomiska utveckling dventyras. Enligt Luftfartsverkets prognoser
bedéms att antalet flygrorelser inte kommer att kunna ¢ka efter
omkring &r 2010 med anledning av nuvarande utslipps- och buller-
villkor f6r Arlanda.

Rimligheten i och utformningen av Arlandas miljévillkor bor ses
over.

Att forbittra transportméjligheterna inom Stockholms lin och
mellan Stockholms lin och &vriga Milardalen har stor betydelse for
tillgingligheten till flygplatserna.

Maojligheterna att forflytta sig till Arlanda méste forbittras for
stora delar av regionen. Marktransporterna, speciellt kollektivtrafi-
ken, till Arlanda behover forbittras dels for att oka tillgingligheten
dels med inriktning p& att minimera emissionerna. En utbyggd
pendel- och regionaltigstrafik 1 Arlandaomridet och Sigtuna kom-
mun, bl.a. Mirsta, med god turtithet bér dirfor pdskyndas. Utokad
pendel- och regionaltigstrafik i striket ”séder om Stockholm”-
Stockholm-Uppsala med direkt koppling till Arlanda dr angeliget
liksom forbittrad tillginglighet till Arlanda frin bland annat
nordostsektorn.

En permanent samordningsgrupp bér inrittas fér bl. a. Arlandas
miljéfrdgor, marktransporter, planfrigor etc.

Flygtransportarbetet vid Bromma flygplats ir av nationellt
intresse och ir viktigt for konkurrensen, speciellt inom inrikesfly-
get, gentemot de bolag som trafikerar Arlanda flygplats. Bromma
tillfér rullbanekapacitet for trafikflyget vilket har sirskild betydelse
under hogtrafik. Niringslivsflyget har pd Bromma en flygplats av
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nationell och internationell betydelse fér landets och regionens
niringsliv.

Avtalet mellan markigaren Stockholms stad och Luftfartsverket
angdende flygverksamheten pi Bromma giller t.o.m. &r 2011.
Stockholmsberedningens direktiv att foresld tillricklig flygplats-
kapacitet pd befintliga flygplatser 1 Stockholmsregionen kan inte
nds efter 2011 om Bromma d3 liggs ner och Tullinge bebyggts med
bostider.

Tillricklig flygplatskapacitet 1 Stockholms lin kan, i enlighet
med de direktiv Stockholmsberedning givits, bara uppritthillas om
flygverksamheten vid Bromma fir fortsitta. Detta alternativ har
stdd hos en majoritet 1 Stockholmsberedningen, men saknar nu
politiska forutsittningar 1 Stockholms stad. En infrastrukturell
verksamhet av strategisk betydelse for sdvil Stockholmsregionen
som riket som helhet méste ha ldngsiktig och rimliga arbetsvillkor.
Dirfor miste frigan fd en 18sning som kan hilla dver flera mandat-
perioder och vara oberoende av majoritetssvingningar.

Bromma kan avvecklas utan allvarliga men fér regionen och lan-
det bara om flygtransportarbetet kan utféras pa en alternativ city-
nira flygplats 1 Stockholms lin. Denna bor lokaliseras till den sédra
delen av linet.

Det politiska liget kriver att denna friga bereds pd ett
uttryckligt regeringsmandat.

Stockholmsberedningen féresldr dirfér att regeringen, med be-
aktande av frdgans nationella och regionala niringspolitiska bety-
delse, uppdrar &t en for uppgiften sirskilt utsedd kommission att
om mojligt ta fram ett forslag till en citynira flygplats som kan
hantera huvuddelen av det flyg som i dag trafikerar Bromma. Ar-
betet miste ske i nira kontakt med berérda kommuner och bedri-
vas med skyndsamhet s3 att en sddan flygplats kan tas i bruk senast
fore utgdngen av ar 2016. Stockholmsberedningen har erfarit att en
sddan 16sning kan 4 en tillrickligt bred och hillfast politisk accep-
tans.

Mot bakgrund av den prognostiserade utvecklingen av flygtrafi-
ken till r 2030, bedéms 6vriga flygplatser 1 Stockholm-Milardals-
regionen vil kunna tillgodose behov och krav av flygplatskapacitet.
De utgdr ocksd en viktig resurs och ett medel for den regionala ut-
vecklingen 1 Stockholm-Milardalsregionen.

Av dessa ir Skavsta, Visterds och Orebro Milardalsregionens
mest utvecklingsbara flygplatser samt 1 viss utstrickning ocksd
Eskilstuna flygplats och 1 framtiden Uppsala-F16. Uppsala F16
som militir flygplats bor upplitas till viss civil luftfart, speciellt fér
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niringslivsflyg. Utéver dessa flygfilt 1 Stockholm-Milardalsre-
gionen finns ett antal andra flygfilt som bedéms komma att ut-
vecklas for att tillgodose 1 huvudsak lokala behov.

Flygverksamhet med enbart fraktgods i enskilda flygplan bedrivs
huvudsakligen p3 flygplatserna Arlanda, Orebro och Eskilstuna.

Allminflyget utgdr en viktig del av den totala flygverksamheten.
Niringslivsflyget, som ir en del av allminflyget, ir av stor bety-
delse och ett viktigt komplement till reguljirflyget. Att det finns en
cityndra flygplats 1 Stockholmsomridet har stor betydelse inte
minst {6r niringslivsflyget 1 hela landet liksom f6r huvudstadens
internationella forbindelser.

De tre storsta allminflygfilten ir Bromma , Tullinge och
Barkarby och de stir for ca 75 % av allminflygrorelserna 1
Stockholms lin.

Det kommer inom kort sannolikt att rdda brist pd flygplatskapa-
citet for allminflyget i Stockholmsomridet. Allminflyget maste i
s& fall soka sig till befintliga limpliga flygfilt.

Stockholmsberedningen anser att det ir av riksintresse med ett
fungerande niringslivsflyg och att staten har att ta ett ansvar till-
sammans med regionala och lokala féretridare f6r att det ska finnas
en citynira flygplats inte minst f6r niringslivsflygets behov i
Stockholmsomrédet.

Regeringen bor 1 6vrigt tydliggéra ansvaret for allminflyget i
Stockholms lin.

Till betinkandet har fogats tre reservationer och tvd sirskilda
yttranden.
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1 Direktiv och Inledning

1.1 Stockholmsberedningens direktiv

Stockholmsberedningen  skall enligt kommittédirektiv  (dir.
2000:96, se bilaga 1) till regeringen limna férslag pd insatser som
forbittrar transportsystemet inom Stockholms lin, men ocksd
transportmdjligheterna mellan Stockholm och 6vriga Milardalen,
ovriga landet samt internationellt.

Regeringen framhéller vidare i direktiven att goda mojligheter till
internationella kontakter dr avgorande for niringslivets konkur-
renskraft och utveckling sdvil i Stockholmsregionen som 1 landet
som helhet. Sirskilt resenirer frdn norra Sverige anvinder i dag
Arlanda som utgdngspunkt fér vidare resor till vriga landet och till
utlandet. I direktiven framhlls att brist pd flygplatskapacitet 1
Stockholmsregionen vid attraktiva tider pd dygnet bidrar tll den
mycket begrinsade konkurrensen pd flygmarknaden som finns i
Stockholm i dag. Det bidrar ocks till att priserna pd flygresor dkar.
Det blir ett otillrickligt antal avgingar dels till redan befintliga
destinationer pd attraktiva tidpunkter och dels till nya destinationer
pd de tider som kunderna 6nskar resa.

Regeringen anser 1 direktiven att en ny flygplats 1 de sddra de-
larna av Stockholms lin skulle leda till betydande ingrepp 1 natur-
och kulturmﬂ]on En sidan flygplats skulle dessutom {4 en negatlv
inverkan pd Arlandas roll som nav for inrikesflyget och for évriga
flygplatsers utvecklingsmojligheter. Av dessa skil dr en ny flygplats
i den sddra delen av Stockholms lin inte mojlig.

Enligt direktiven skall Stockholmsberedningen féresld insatser
for att uppna:

- okad samordning mellan de olika trafikslagen och 6kad
effektivitet i det befintliga transportsystemet,
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— en tillricklig spirkapacitet genom centrala Stockholm, fér
att uppnd en hog kollektivtrafikstandard, ur sdvil ett lokalt
och regionalt som ett interregionalt perspektiv,

—  o6kad satsning pd kollektivtrafiken 1 6vrigt 1 samverkan med
trafikhuvudmannen 1 Stockholms lin men eventuellt dven i
ovriga Milardalen 1 syfte att 6ka transportsystemets miljo-
anpassning och att stirka kollektivresandets attraktions-
kraft,

— en ullricklig vigkapacitet mellan norra och soédra
Stockholm 1 syfte att undvika att transporttiderna blir s3
langa att regionen funktionellt delas 1 tvd delar,

— minskade negativa effekter av biltrafiken,

— att fler omrdden inom Stockholms lin blir s 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.

I detta betinkande behandlas den sista punkten ovan och uppdra-
get 1 tilliggsdirektiv (dir. 2001:17, dir. 2002:3 och dir. 2003:5, se
bilaga 1) om att kommittén skall ge férslag pd hur flygplatskapaci-
teten 1 Stockholmsregionen kan tillgodoses vid befintliga flygplat-
ser.

Att forbittra transportmdjligheterna inom Stockholms lin och
mellan Stockholms lin och évriga Milardalen, som framhills i di-
rektiven, har ocksd stor betydelse for tillgingligheten till Arlanda.
Niringslivets karaktir i Milardalen och regionens betydelse for
andra delar av landet skall beaktas, vilket har betydelse vid bedém-
ning av behov och synen pd flygtrafiken och flygplatsfrigan.

I direktiven anges en geografisk avgrinsning. 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, Sodertilje,
Nynishamn och Nykvarn. Stockholmsberedningen anvinder be-
greppet Stockholm-Milardalsregionen synonymt med omridet for
de fem ovan uppriknade linen 1 Milardalen.
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1.2 De trafikpolitiska malen och luftfarten

Enligt riksdagens beslut med anledning av propositionen Trans-
portpolitik fér en hallbar utveckling (prop. 1997/98:56, bet.
1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266) ir det dvergripande transport-
politiska mélet att transportpolitiken skall sikerstilla en samhills-
ekonomiskt effektiv och lingsiktigt hillbar transportférsorjning
fér medborgarna och niringslivet 1 hela landet.

Riksdagen beslutade samtidigt om fem delm4l fér transportpoli-
tiken. I propositionen har en precisering av etappmal skett for vissa
av dessa delmil. Riksdagen beslutade 1 december 2001 om proposi-
tionen “Infrastruktur for ett ldngsiktigt héllbart transportsystem”
(prop. 2001/02:20, bet. 2001/02:TU2, rskr. 2001/02:126). Ett sjitte
delmdl om jimstilldhet beslutades d& av riksdagen.

Foljande delmdl ir siledes beslutade av riksdagen fér Sveriges
transportforsorjning:

1. Tillginglighet till transportsystemet. Transportsystemet
skall utformas s3 att medborgarnas och niringslivets
grundliggande transportbehov kan tillgodoses.

2. Hoég transportkvalitet. Transportsystemets utformning och
funktion skall medge en hog transportkvalitet for
niringslivet.

3. Siker trafik.

4. God miljs. Transportsystemets utformning och funktion
skall anpassas till krav pd en god och hilsosam livsmiljo fér
alla, dir natur- och kulturmiljé skyddas mot skador. En god
hushéllning med mark och vatten skall frimjas.

5. Positiv regional utveckling. Transportsystemet skall frimja
en positiv regional utveckling genom att dels utjimna skill-
nader i mojligheterna for olika delar av landet att utvecklas,
dels motverka nackdelarna av 13nga transportavstdnd.

6. Ett jimstillt transportsystem.

Milen giller transportsystemet som helhet. Det dr dock av intresse
att relatera varje transportslag for sig till dessa mal. Hir beskrivs
luftfarten utifrin dessa mal.

Tillgédnglighet till transportsystemet

Luftfarten bidrar till att skapa en hog tillginglighet 1 olika delar av
landet. Luftfarten och flygplatserna skall vara tillgingliga for olika
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grupper 1 samhillet. Stockholm-Milardalsregionens flygplatser ir
viktiga for att landets dvriga regioner skall ha en god tillginglighet
till denna region. Det innebir for luftfarten att speciellt marktrans-
porterna till Arlanda mdste forbittras. God tillginglighet till
niringslivsflygets flygplatser ir nédvindigt.

Hog transportkvalitet

En hog kvalitet pd niringslivets person- och godstransporter med
flyg ir nodvindigt for att utveckla konkurrensférutsittningarna for
niringslivet.

Saker trafik

Luftfarten har en hog sikerhet vid jimforelse med andra trans-
portmedel f6r motsvarande avstind. Antalet skadade och dédade ir
ligt for flyget oavsett om man jimfér med transporttid, per km
eller per resenir.

God miljo

De miljoproblem som luftfarten orsakar giller huvudsakligen bul-
ler, frimst i nirheten av flygplatserna, och utslipp till luft som fol-
jer av att flygplan drivs med fossila brinslen. Flygplatsens lige 1
forhillande till sitt upptagningsomride och tillgdngen till miljévin-
liga anslutningstransporter paverkar ocksd utslippen. Ekonomi och
milj6 gdr hir delvis hand 1 hand di det finns ett dmsesidigt intresse
av att minska brinsledtgdngen. Allt hirdare nationella och interna-
tionella miljokrav 8ligger flygindustrin att minska utslipp och bul-
ler. Sverige bor enligt propositionen arbeta fér ¢kad miljodiffe-
rentiering av luftfartens avgifter (inklusive flygplatsernas buller-
kinslighet) och dven f6r ett definierat kostnadsansvar som tar hin-
syn till externa effekter.

Positiv regional utveckling

Luftfarten har stor betydelse for utvecklingsméjligheterna 1 olika
delar av Sverige. Den bidrar till att skapa likartade utvecklingsforut-
sittningar och knyter samman olika landsdelar samt minskar nack-
delen med de linga avstinden.

Jamstallt transportsystem

Nyttjandet av olika transportmedel kan belysas ur ett jimstilld-
hets-/genusperspektiv. Att min flyger mer 1 tjinsten in kvinnor
beror inte pd flyget i sig utan att det till stor del anvinds av besluts-
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fattare och niringsliv och speglar andelen min respektive kvinnor i
dessa arbetsmarknadssegment. Nir det giller resor for andra inda-
mal spelar ekonomiskall villkor stérre roll. Charterflyg, olika rabat-
ter, t.ex. ungdomsrabatter, och ligprisflyg ckar den ekonomiskall
dtkomligheten och dirmed jimstilldheten i nyttjandet. Luftfarts-
sektorn ir en stor arbetsmarknad f6r bdde min och kvinnor.

1.3 Stockholmsberedningens malbild och luftfarten

Den mailbild, med ett 6évergripande mal och sex inriktningsmail,
som Stockholmsberedningen redovisade i delbetinkandena SOU

2001:51 och SOU 2002:11 ansluter till de nationella transportpoli-
tiska mélen.

Stockholmsberedningens Overgripande mal:

En samhillsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hillbar transport-
férsorjning f6r medborgarna och niringslivet 1 Stockholm-Milar-
dalen sikerstills. Transportsystemet skall vara miljomaissigt, eko-
nomiskt, kulturellt och socialt hillbart.

Inneborden for luftfarten av de transportpolitiska mélen och den
av Stockholmsberedningen angivna mélbilden ir att det dr viktigt
med bra flygférbindelser mellan olika regioner 1 Sverige och
Stockholmsregionen och mellan Stockholmsregionen och viktiga
marknader utanfér Sverige. Arlanda och de 6vriga flygplatserna
skall ocksd vara vil tillgingliga inom sina upptagningsomriden,
vilket stiller krav pd utvecklade marktransporter. Dessa marktrans-
porter bor i hog grad ske med kollektivtrafik. Samverkan mellan
olika trafikslag skall frimjas, vilket hir i férsta hand handlar om
6kad samverkan mellan tg och flyg.

Stockholmsberedningens sex inriktningsmal:

1. Okad tillginglighet for alla i transportsystemet.

2. Minskade képroblem och bittre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlig—
het.

4. Firre trafikolyckor.

Okad miljéhinsyn i transportsystemet.

6. Okad jamstilldhet i transportsystemet

b
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1.4 Flygkategorier

Flyget kan uppdelas pd olika sitt exempelvis civilt och militirt,
trafikflyg och allminflyg samt passagerarflyg och fraktflyg.
Betinkandet om tillricklig flygplatskapacitet omfattar inte militirt

flyg.

1.5 Fragestallningar

En given forutsittning enligt regeringens direktiv fér uppdraget ir
att Arlandas funktion som nav i den svenska inrikes luftfarten, som
huvudflygplats f6r den internationella luftfarten med Sverige samt
som  Stockholmsregionens  huvudflygplats  ligger  fast.
Flygplatskapacitet skall tillgodoses pd befintliga flygplatser i
Stockholmsregionen.

Det ir sdledes av nationellt och regionalt intresse att
Stockholmsregionens flygtrafikutbud kan utvecklas s att en hog
nationell och internationell tillginglighet kan uppritthillas. For
detta krivs en effektiv och tillricklig flygplatskapacitet som kan
tillgodose efterfrigan 6ver tiden. Huvudfrgan i detta uppdrag, hur
Stockholm-Milardalsregionens ldngsiktiga behov av flygplatskapa-
citet skall tillgodoses, handlar bland annat om Arlandas fortsatta
utveckling och 6vriga regionala flygplatsers samspel med Arlanda.
En viktig aspekt 1 detta sasmmanhang dr hur marktransporterna kan
utvecklas si att tllgingligheten till Arlanda frén olika delar av
Milardalen och &vriga Sverige kan forbittras samtidigt som
utslippen av koldioxid och kviveoxider minskas for att ge ut-
rymme {6r kad flygtrafik inom ramen f6r Arlandas miljovillkor.

Den liga framkomligheten genom Stockholm fér bdde vig- och
spartrafik ir en stor nackdel speciellt for foretag och invanare 1 de
sddra delarna av regionen d& Arlanda skall nds.

Ytterligare en friga som Stockholmsberedningen har i1 uppgift
att behandla ir allminflygets behov av flygplatskapacitet. Frigan
aktualiseras av att dgaren till Tullinge flygplats planerar en snar
nedliggning av flygplatsen, att allminflygets tillgdng till Bromma
begrinsas och att avtal fér Brommas flygverksamhet endast
stricker sig t.o.m. &r 2011, samt att Barkarbyfiltet planeras for
framtida bostadsbyggelse. Dirmed riskerar omkring 75 % av den
tillgingliga kapaciteten for allminflyg inom Stockholms lin att for-
svinna inom den nirmaste tiodrsperioden. Enligt riksdagsbeslut
(prop. 1981/82:98, bet. TU 1981/82:28) den 25 maj 1982 bér an-
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svaret f6r de flygplatser som huvudsakligen betjinar allminflyget
inte vara en statlig angeligenhet utan en angeligenhet f6r kommun,
landsting eller enskild intressent. Behov och forutsittningar for
allminflyget anses enligt samma beslut bist kunna bedémas pa
lokal eller regional nivd (TU 1981/82:28 sid. 21).

For att hantera Stockholmsberedningens uppdrag om en till-
ricklig flygplatskapacitet i Milardalen har uppdraget konkretiserats
1 ett antal delfrigor:

e Har en tllricklig flygplatskapacitet — uppndtts 1 hela
Stockholm-Milardalsregionen inom rimligt tidsavstind for
kunder och anvindare?

e Vilken efterfrigan pd lingviga resor och vilken utveckling
for flygtrafiken kan forvintas?

Vilken substitutionspotential har andra transportmedel?
Nir behover ytterligare rullbanekapacitet tillskapas pd
Arlanda och vilka planerings- och processtorutsittningar
giller?

e Vilken roll kan flygplatserna i Milardalen, utéver Arlanda,
komma att spela i framtiden?

o Vilken effekt 1 ett stérre sammanhang och frin
flygplatssystemsynpunkt fir en nedliggning av Bromma vid
utgdngen av &r 2011 i enlighet med avtalet mellan staten
och Stockholms stad?

e Hur bér marktransportsystemet till flygplatserna, och 1
forsta hand till Arlanda, utvecklas for ett effektivt nytt-
jande av tillginglig flygplatskapacitet och for att tillgodose
de miljokrav som stills?

e Hur kan allminflygets behov av infrastruktur tillgodoses pd
kort och lang sikt samt hur kan planeringsférutsittningarna
for allminflyget i en storstadsregion forbittras?

1.6 Arbetets upplaggning och lasanvisning

Som underlag till denna rapport har befintliga rapporter, dokument
och material anvints 1 si stor utstrickning som mojligt.
Stockholmsberedningen har dock kompletterat materialet med
ndgra konsultuppdrag gillande "Samverkan och konkurrens flyg —
andra transportslag”, ”Tillginglighet”, ”Marknadsférutsittningar
for regionens flygplatser” samt *Trovirdighetsbedémning av Luft-
fartsverkets flygprognoser” (se bilagorna 2-5). Luftfartsverket,
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Stockholms lins landstings regionplane- och trafikkontor och de
fem linsstyrelserna 1 Milardalen har medverkat i1 arbetet bla.
genom att bistd med olika former med underlag. Information har
inhimtats och samrid har skett bl.a. med Foérsvarsmakten, KSAK,
Svenskt Flyg, flygplatsledningar samt respektive kommun dir de
storre flygplatserna i regionen ir beligna.

Forklaring av ett antal i flygplatssammanhang férekommande
begrepp framgar av ordlista i1 bilaga 6.

Kapitel 2 behandlar allminna férutsittningar for flyget och flyg-
platser.

Kapitel 3 beskriver den faktiska utvecklingen av flyget allmint
och flygplatsvis.

Kapitel 4 beskriver marknadsférutsittningar, flygbolags och
flygplatsers roller samt mojlig samverkan flyg-tdg. Direfter pre-
senteras flygtrafikprognoser.

I kapitel 5 beskrivs och bedéms mojlig utveckling for
Stockholm-Milardalens flygplatser.

Utifrdn det samlade underlaget har Stockholmsberedningen
dragit slutsatser, klarlagt problem och presenterar forslag for att
kunna uppnd tillricklig flygplatskapacitet i regionen i framtiden.
Detta framgar av kapitel 6.

I bilagorna 4terfinns bland annat direktiv, flygplatsbeskrivningar,
delar av underlagsmaterialet samt djupare beskrivningar av ett antal
frigor m.m., se bilageforteckning.
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2 Bakgrund

2.1 Sveriges och Stockholm-Méalardalsregionens
forutsattningar for ekonomisk utveckling

Sverige ir, 1 likhet med ménga utvecklade linder, inne 1 en snabb
omvandlingsfas frin industrisamhille till informations- och kun-
skapssamhille. Detta leder till férindringar i kommunikations-
monster och resevolymer. Sverige idr ett av Europas mest utrikes-
handelsberoende linder och ir 1 hog grad beroende av effektiva in-
ternationella transporter. Sveriges geografiska lige brukar beskrivas
som en nackdel, med linga inhemska avstdnd och ett perifert lige i
forhdllande till den europeiska marknaden. Medlemskapet 1 EU
innebir ocksd att det ir nédvindigt att snabba och tillforlitliga
kommunikationer erbjuds.

I Stockholm-Milardalsregionen finns cirka en tredjedel av lan-
dets totala befolkning och en betydande del av niringslivet.
Stockholm-Milardalsregionen priglas i stora delar av regionférsto-
ring, som innebir att en alltmer integrerad bostads- och arbets-
marknad skapas. Utbyggnaden av vigar och jirnvigar samt en ut-
vecklad regionaltigstrafik har bidragit till denna wutveckling.
Stockholmsregionen fungerar i dag ofta som forsta etableringsplats
1 Sverige f6r nya niringar och féretag. Uppkomst och utveckling av
kunskapsintensiva verksamheter dr betydande i storstadsmiljon.
Exempelvis inom telekommunikation och évrig informationstek-
nologi har Stockholmsregionen en framskjuten internationell posi-
tion som ir av stor betydelse fér utvecklingen i hela landet.

Stockholmsregionen har mer dn 600 branscher — l&ngt fler in
nigon annan region 1 Sverige. Regionen har en koncentration av
branscher inom IT, bioteknik, finansiell verksamhet och underh3ll-
ning. Hir finns en tredjedel av landets sysselsatta med hégre ut-
bildning och hir utférs en tredjedel av produktionen inom kun-
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skapsintensiva sektorer. Det ir av stor betydelse fér Sveriges ut-
veckling att den svenska ekonomins olika delar fungerar s bra som
mojligt. Stockholms ldn svarar i dag f6r ungefir en fjirdedel av lan-
dets totala bruttonationalprodukt och regionens produktionsandel
inom kunskapsintensiv industri ir innu hégre.

Internationaliseringen inom niringslivet har varit stor sedan
mitten av 1980-talet. De utlandsigda féretagens andel av det
svenska niringslivet har mer in tredubblats frin 6 % &r 1986 till
cirka 20 % &r 2001. De nordiska féretagen ir underrepresenterade i
Stockholmsregionen, de EU-igda foretagen utgdér samma andel
som 1 riket medan de USA-igda foretagen idr starkt dverrepresente-
rade.

Stockholm fungerar som inkérsport inte bara fér varor utan
ocksd for idéer frin andra linder. Nistan vart tredje svenskt im-
portforetag finns i Stockholmsregionen. Forskningen i regionen
spelar ocksd en viktig roll f6r Sveriges idéutbyte med andra delar av
virlden och f6r hela landets innovationsférméga.

Ett vil fungerande transportsystem ir av stor betydelse och en
god tillginglighet till Stockholm for transporter frin sdvil Sveriges
ovriga delar som frn utlandet dr av stor vikt for hela landets
niringsliv. Att litt kunna nd Stockholmsregionen frén utlandet ir
ocksg viktigt for utvecklingen av Sveriges turism. Goda méojligheter
till internationella kontakter ir avgérande for niringslivets konkur-
renskraft och utveckling s&vil 1 Stockholm-Milardalsregionen som
i landet som helhet. Sirskilt resenirer till och frin norra Sverige
anvinder Arlanda som utgingspunkt fér vidare resor till évriga
landet och till andra linder.

2.2 Forutsattningar och krav pa flygtransportsystemet

Flyget ir det 6verligset snabbaste transportmedlet nir det giller
lingre transporter av personer och gods. Det ligger 1 sakens natur
att flyget dr koncentrerat till firre platser in 6vriga trafikslag och ir
dirigenom geografiskt mindre dtkomligt. Goda kommunikationer
till flygplatserna minskar detta problem. Flyget kan f6r en enskild
resa uppfattas som dyrt men blir ofta ekonomiskt om man riknar
med de tidsvinster det medfor. Luftfarten bor dven fortsittningsvis
betala avgifter som finansierar luftfartens infrastruktur.

For Stockholm-Milardalsregionens konkurrensférutsittningar
och attraktivitet for niringslivet ir det visentligt att ligesnackdelen
med stora avstind till de viktiga marknaderna s3 lingt mojligt
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kompenseras av sd vil utvecklade omvirldsférbindelser som moj-
ligt. I centrala delar av det befolkningstita Furopa ir
snabb/hoghastighetstdg ett rimligt alternativ for resor mellan
mdnga stora stider. For Stockholmsregionen och évriga Milardalen
samt vissa andra titbefolkade delar av Sverige ir denna typ av tigre-
sande mojligt att pd lang sikt vidareutveckla. For stora delar av
Sverige dr detta inget alternativ, utan man ir hinvisad tll flyg. For
att ge goda forutsittningar for niringslivet behdver huvuddelen av
de storre europeiska stiderna kunna nds for endagsférrittningar
med rimlig uppehillstid vid mélet.

Bland flygbolagen pd Arlanda finns en dominerande aktér — det
skandinaviska flygbolaget SAS. Det innebir att utvecklingen av
flygtorbindelserna till och frén Stockholm ir starkt knuten till SAS.
Strategin for SAS att utveckla Képenhamn till sin huvudflygplats
bidrar till att utbudet av direktdestinationer frin Stockholm ir be-
gransat 1 forhdllande till Stockholmsregionens underlag. Hittillsva-
rande brist pd flygplatskapacitet i Stockholmsregionen vid attrak-
tiva tider pd dygnet har inneburit att fler linjer inte kunnat upprit-
tas och har siledes bidragit till den begrinsade konkurrensen pd
flygmarknaden som finns i Sverige och i Stockholm i dag. Det bi-
drar dven till att priserna pd flygresor 6kar. Denna situation av ka-
pacitetsbrist korrigeras dock f6r en tid framéver nir den tredje ba-
nan oppnas. Tillricklig flygplatskapacitet vid attraktiva tider pd
dygnet utgdr en forutsittning for en effektiv konkurrens pd flyg-
marknaden som kan bidra till att pressa prisnivén.

I den &r 2002 antagna regionplanen RUFS 2001 (Regional Ut-
vecklingsplan For Stockholms lin, upprittad ar 2001) framhills att
Arlanda flygplats skall kunna byggas ut till ett parallellt fyrbane-
system samt att Bromma flygplats skall vara kvar ull &r 2030.
Dessutom ir det ett riksintresse att det finns en flygplats 1 den
sddra delen av Stockholms lin.

Bide Brommas framtid och en ny flygplats pd Sédertdrn har dis-
kuterats 1 bl.a. olika utredningar under mer in 30 &rs tid. Under
1990-talet har Luftfartsverket bla. utrett frigan om ytterligare
storflygplats séder om Saltsjon-Milaren som komplement till

Arlanda.
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2.3 Miljopaverkan och teknisk utveckling
2.3.1  Allméant

Miljéfrdgor utgor en integrerad del 1 sambhillets utveckling och
regleras bl.a. 1 miljobalken. Flygtrafikens tillitna miljépdverkan
regleras genom olika miljévillkor i samband med ansékningar om
provning av flygplatsverksamhet. For flygtrafiken utgor i forsta
hand buller samt utslipp till luft och vatten den huvudsakliga
miljopaverkan. Flygets miljopdverkan uppmirksammades relativt
sent. Nir de tidigaste jetflygplanen konstruerades fistes ringa
avseende vid buller och inget avseende vid utslipp.

2.3.2  Miljopmal

I Sverige finns flera miljoma3l f6r hela trafiksektorn fastslagna av
regeringen. Specifikt f6r luftfarten finns endast ett mal fastslaget av
riksdagen. Det giller for bullerbegrinsande &tgirder vid statliga
flygplatser.

Det overgripande transportpolitiska delmilet for god miljo ir
“Transportsystemets utformning och funktion skall anpassas till
krav pd en god och hilsosam livsmiljé for alla, dir natur- och
kulturmiljé skyddas mot skador. En god hushillning med mark,
vatten, energi och andra naturresurser skall frimjas.” Madlet
redovisas 1 regeringens proposition Transportpolitik f6r en hillbar
utveckling (prop. 1997/98:56), vilken har faststillts av riksdagen.
Kvantifierade etappmadl finns for koldioxid, luftféroreningar och
buller. Riksdagen har beslutat att etappmailet fér en god miljé nu
bor ses dver och revideras samt att det skall tas fram en samlad
strategi for genomférandet inom transportsektorn.

Uppféljningen av utvecklingen jimfért med malen redovisas i
Trafikverkens miljérapport t.o.m. ir 2000. Uppféljningen fr.o.m. &r
2001 redovisas av SIKA till regeringen 1 stillet for i en trafikverks-
gemensam miljérapport.

Propositionen Svenska Miljomal, delmdl och &tgirdsstrategier
(prop. 2000/01:130), innehdller tre strategier for att uppnd miljo-
kvalitetsmélen. En av de strategierna ir effektivare energianvind-
ning och transporter — for att minska utslippen frin energi- och
transportsektorn.
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Inom EU pégér ett l1dngsiktigt arbete for att férbittra miljon. Av
olika policydokument framgdr med vilken inriktning miljoarbetet
skall komma att bedrivas pa lingre sikt.

Av Europeiska rddets slutsatser frin Goteborgsmotet framgdr att
det ir viktigt att bryta sambandet mellan ekonomisk tillvixt och
resursanvindning. Att sitta pris pd varor och tjinster for att priset
skall dterspegla de verkliga samhillskostnaderna framhalls.

EU:s sjitte miljohandlingsprogram antogs 1 juli 2002. Priorite-
rade omrdden ir Klimat och Miljo, samt Hilsa och Livskvalitet.
Under det senare behandlas bl.a. buller. Minskning av utslippen av
vixthusgaser inom transportsektorn framhills genom att faststilla
och genomfora sirskilda dtgirder for att minska utslipp av vixt-
husgaser fran luftfarten.

2.3.3  Miljbavgifter for svensk luftfart

I Sverige har, sedan ir 1989, miljokostnader vigts in 1 avgiftssyste-
met for flyget. En forindring av internationella regelverk ir en
forutsittning f6r andra tillimpningar dn de vi ser i dag.

Ar 1998 omarbetade Luftfartsverket det befintliga avgifts—
systemet for att dterspegla ett okat hinsynstagande till miljon
enligt principen “férorenaren betalar”. Avsikten var inte att inféra
tgirder som skulle 3stadkomma en mindre efterfrigan av
flygtransporter, utan att fd flygbranschen att bira sina totala kost-
nader dven ur ett miljoperspektiv samt premiera ligre utslipps- och
bullernivder. Ar 2000 indrades bulleravgiften for att i likhet med
avgasavgiften, differentiera avgiftsuttaget mellan olika brukare, se
bilaga 7.

2.3.4  Utslapp till luft

Enligt Kyotoprotokollet skall EU minska sina utslipp av vixthus-
gaser med 8 %, USA med 7 % och Japan med 6 % jimfort med ar
1990 till 4r 2012 (medelvirdet av utslippen dren 2008-2012). Inom
EU har medlemsstaterna férdelat utslippskvoten mellan sig. Det
innebir att Sverige formellt t.o.m. kan 6ka sina utslipp. Riksdagen
har godkint Kyotoprotokollet men har samtidigt beslutat att
Sverige skall minska sina utslipp med 4 % under 1990 &rs nivd och
det utan att tillgodorikna sig upptag i kolsinkor eller med flexibla
mekanismer. I Sveriges dtagande ingdr enbart inrikes flygtrafik.
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ICAO arbetar, i Kyotoprotokollets anda, med att finna itgirder
for att minska utslippen av vixthusgaser frin internationell flyg-
trafik.

Flygets andel av de totala utslippen frdn transportsektorn i
Sverige ir relativt liten men av trafikslagen ir det flygsektorn som
historiskt kat mest. Ar 2000 utgjorde utslippen av koldioxid frn
flyget ca 7-8 % av den totala utslippsmingden frin transportsek-
torn. Av flygplatserna ir det endast Arlanda som fitt begrins-
ningskrav avseende utslipp till luft. Dessa krav faststilldes 1 sam-
band med regeringens tillstdndsprévning av den tredje rullbanan.
Begrinsningarna avser utslipp av koldioxid och kviveoxider och
innebir att verksamhetsvolymen i form av antalet flygrérelser kan
komma att behéva begrinsas ldngt innan bansystemets fysiska
kapacitet uppntts (se dven avsnitt 5.3.7 och bil. 8).

2.3.5 Buller

Flygbuller beskrivs vanligtvis som flygbullernivier (FBN), och
maximalnivier. FBN ir ett dygnsviktat medelvirde av mitningar
over ett r. En bullerhindelse kvillstid (kl. 19.00-22.00) virderas
som tre dagshindelser. En bullerhindelse nattetid (kl. 22.00-07.00)
virderas som 10 dagshindelser. Maximalnivin ir den hogsta
ljudnivdn vid en flygplanspassage. For att maximalnivn skall vara
dimensionerande krivs en viss regelbundenhet.

Vid miljéprévning av verksamhet faststills i regel grinser for
bullerpiverkan. FBN anvinds bdde som grinsvirde fér tilliten
bullerutbredning och som grins vid planering av bebyggelse. Av
betydelse dr dven kravet fr&n Naturvirdsverket med flera om att
buller skall undvikas 1 s kallade ”tysta omriden”.

For att ett flygplan skall {3 inféras och registreras 1 Sverige krivs
att flygplanet uppfyller uppstillda bullerkrav. De bullerkrav som
giller 1 Sverige, overensstimmer med de internationella kraven
enligt ICAO. En skirpning av de nationella bullerkraven giller
enbart nya flygplan som inférs 1 luftfartygsregistret och har inte
nigon verkan pd Dbefintlig flygplanstlotta.  Allminflyg—
organisationerna, liksom enskilda flygklubbar, har de senaste 5-10
dren arbetat aktivt med att reducera strningar frin allminflygplan.
En stor del av denna flygplansflotta har férsetts med ljuddimpare,
och idven med flerbladiga propellrar som ocksi reducerar
bullernivin (mer om buller se bilagorna 9 och 10).
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2.3.6  Teknisk utveckling

Teknik som introducerades pd 1970-talet gav nya méjligheter att
minska buller och utslipp. En omfattande teknisk utveckling har
bedrivits under de senaste tio &ren speciellt for att minska flygets
bullerpiverkan och utslipp. Inférande av ny bittre teknik pd flyg-
plan har dock en f6rdréjd verkan eftersom ett flygplans livslingd dr
omkring 25 3r.

Till skillnad frdn bilmotorer har kolvmotorer 1 flygplan inte varit
foremdl for ndgon nimnvird produktutveckling under senare hilf-
ten av 1900-talet. Marknaden for flygbensin fér dessa kolvmotorer
ir liten. Det finns dirfoér en stor utvecklingspotential, som sanno-
likt kommer att resultera i en utveckling av motorer fér det litta
flyget.

Ar 2002 har nya jetflygplan boérjat introduceras pd marknaden
med en ny typ av dieselmotorer som kors pd Jet-A, det allmint
forekommande drivmedlet fér tung luftfart. Dessa dieselmotorer
anvinder mindre brinsle in dagens mest férekommande motorer, i
genomsnitt knappt hilften f6r samma transportavstind.

Foérutom flyg med en- och tvimotoriga propellerflygplan fore-
kommer iven foljande typer av luftfartyg inom allminflyget: Jet-
flygplan, helikoptrar, ultralitta s.k. U/L-plan (max. 450 kg), de
nigot tyngre VLA-planen (Very Light Aircraft), segelflygplan med
och utan motor, fallskirmshopparflyg, skirm- och hingflyg samt
ballonger.

2.4 EU och internationella bestammelser

Luftfarten piverkas férutom av beslut inom ICAO (FN:s organ
for flygfrigor) 1 hoég grad av EU:s regelverk pd luftfartsomridet.
De férordningar och direktiv som antas med stéd av de olika EU-
férdragen ir bindande fér medlemsstaterna. EU:s luftfartspolitik
har gdtt ut pd att liberalisera och harmonisera luftfarten inom
unionen och att stirka konkurrensen. leerahsermgen har skett 1
flera steg varav det tredje, det s3 kallade “tredje luftfartspaketet”

som omfattar marknadstilltride, prissittning och utfirdande av till-
stind for lufttrafikforetag tridde 1 kraft den 1 januari 1993.

Enligt marknadstilltridesférordningen (EEG nr 2408/92) har
EU-lufttrafikforetag ritt att, med undantag fér de 1 forordningen
angivna  begrinsningarna, fritt bedriva lufttrafik  mellan
gemenskapens alla flygplatser som ir 6ppna fér civil trafik.
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Mera om detta framgdr i bilaga 11 "EU:s transportpolitik pa
luftfartsomridet”.

Med bakgrund av utvecklingen inom luftfarten samt EU:s ut-
vidgning pdgdr ett lingsiktigt arbete av policykaraktir som sanno-
likt kan leda fram till en mer samlad luftfartspolitik inom EU.
Kommissionen utvecklar dessa idéer 1 Vitboken om den gemen-
samma transportpolitiken fram till &r 2010 (presenterad av kom-
missionen dr 2001).

Den snabba tillvixten i flygtrafiken ledde i slutet av 1990-talet
till tringsel i luften och pd marken. Detta berodde till stor del pd
att utbyggnaden 1 flyginfrastrukturen inte f6ljde samma takt och
att flygtrafikledningsstrukturen i Europa ir nationellt organiserad.

En av ambitionerna som kommer till uttryck i1 Vitboken ir att
soka forena tillvixten inom sektorn med héga miljékrav. Frag-
menteringen av den europeiska flygledningen medfér enligt kom-
missionen, vid sidan av en ¢kad tringsel med ©kade forseningar
som konsekvens, en alltfor hég brinsleférbrukning och som man
pd sikt menar verkar himmande for de europeiska flygbolagens
konkurrenskraft. Kommissionen presenterade som en konsekvens
hirav ett regelpaket under benimningen ”Single Sky” dvs. det ge-
mensamma europeiska luftrummet. Paketet innehdller en rad be-
stimmelser som syftar till att minska éverbelastningen och 6ka ka-
paciteten i luftrummet. Ett stort steg pd vigen mot ett effektivare
utnyttjande av luftrummet togs vid transportministrarnas méte 1
december 2002 di man enades om en politisk éverenskommelse
avseende hela ”Single Sky—paketet”.

Malet ir att senast 4r 2004 bilda ett gemensamt europeiskt luft-
rum — A Single European Sky for Europe. Det innebir inférandet
av nationsgrinsoverskridande luftrum och skapa férutsittningar
for ett firre antal kontrollcentraler. Inom ramen f6r detta
diskuterar de nordiska linderna att skapa ett gemensamt luftrum —
NUAC (Nordic Upper Area Centre).

Enligt kommissionen stannar inte behovet av 3tgirder for att
mota en okad tillvixt vid en omorganisering av det europeiska luft-
rummet. Man anser det oundvikligt att ocksd se 6ver behovet av en
omorganisation av flygplatskapaciteten och anvindandet av flyg-
platserna.

Som ett resultat av den dkande obalansen mellan luftfartens till-
vixt och tillgdngen pd limpligt utbyggda flygplatser, blir allt fler
flygplatser 1 Europa éverbelastade. For att {8 maximalt nyttjande av
en flygplats banor ir férdelningen av ankomst- och avgingstider av
central betydelse. Flygbolagen ir beroende av att deras tider sdvil
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vid avgdng som vid ankomst passar resenirernas behov och ankny-
tande trafik. Bristen pd tillrickligt manga ankomst- och
avgingstider, s.k. slots, vid hogtrafik ir en flaskhals som begrinsar
flygbolagens flexibilitet och konkurrensférmaga. Slotstérdelningen
ir en komplicerad process dir samordning sker mellan en mingd
flygplatser med kapacitetsproblem runt om i Europa och resten av
virlden (se bilaga 12).

EU:s transportministrar antogs ir 1993 ”férordning 95/93” om
gemensamma regler for férdelning av ankomst- och avgingstider
pd Europeiska gemenskapens flygplatser. Syftet med férordningen
var att skapa ett gemensamt regelverk for fordelning av slots anpas-
sad till dagens forutsittningar for 6kad konkurrens inom luftfarten.

Slotsforordningen bygger pa att fordelningen av slotstider sker
pd basis av neutrala, genomblickbara och icke-diskriminerande
regler och ir till stor del en kodifiering av redan existerande praxis.
En grundprincip i prioriteringen ir att de som redan flyger pd den
onskade tiden, den s3 kallade historiska tiden (iven kallat Grand-
fathers rights), fir flyga pd samma tid under nistkommande mot-
svarande sisong. Vidare prioriteras dndringar av tidtabellen och
nytilltridande flygbolag. De sistnimnda har ritt till 50 % av slots-
tiderna 1 den s.k. slotspoolen (ankomst- och avgdngstidsreserven)
nir fordelningen till historiska tider och tidtabellsindringar
genomforts.

Om flygbolaget har tinkt flyga mellan tv3 eller flera flygplatser
med kapacitetsproblem innebir en alternativ tid pd en flygplats att
bolaget ocksd méste dndra sina tider pd de ovriga flygplatserna. En
storre oversyn har aviserats under &r 2003 av systemet av den ritts-
liga ramen for tilldelning av start- och landningstider (slots) pd
flygplatserna 1 syfte att 6ka tillgdngen till marknaden utan att gora
avkall pd nodvindigheten att minska flygplatserna miljopéverkan.
Slotsférordningen bor enligt kommissionen férindras 1 friga om de
nytilltridande flygbolagens stillning, slotspoolen, flygplatssam-
ordning samt ett koncessionssystem dir slots betraktas som tids-
begrinsade nyttjanderitter och att en viss handel med slots borde
kunna ulldtas.

I Sverige finns det tvd fullstindigt slotssamordnade flygplatser,
Arlanda och Bromma (se bilaga 12). Kommissionen pekar vidare pd
att flygplatsavgifterna bor dndras for att motverka en koncentra-
tion av flygningar vid vissa tider pd dagen och att miljolagstift-
ningen boér uppmuntra till alternativa dtgirder innan en begrins-
ning av antalet flygbolag p& flygplatserna blir nodvindig.
Kommissionen har ocksi tankar kring integrering av
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flygtransporter 1 ett systemtinkande omfattande samtliga
transportsitt. Kombinerade flyg-/jirnvigstransporter bor enligt
kommissionen ge betydande kapacitetsvinster genom att jirnvigen
och flyget i stillet for att konkurrera med varandra kompletterar
varandra pd strickor mellan storstider via snabbtdgsforbindelser.

2.5 Planering och tillstandsprévning

Genom plan- och bygglagen (PBL) forfogar respektive kommun
over ritten att besluta om markanvindningen. Undantag kan géras
1 vissa fall, t.ex. om visst omride klassats som riksintresse och/eller
1 de fall miljobalken ger regeringen ritt att tillitlighetsprova verk-
samhet och ge tilldtelse till verksamhet. Det senare giller t ex rull-
banor med en lingd 6verstigande 2 100 meter. Sigtuna kommun har
genom ett civilrittsligt avtal mellan kommunen och staten genom
Luftfartsverket vetoritt nir det giller beslut om ytterligare
rullbanor pd Arlanda.

Av flygplatserna i Stockholm-Milardalsregionen ir det endast
Arlanda som ir klassat som riksintresse. Bromma och en flygplats 1
sddra delen av Stockholms lin (ej angiven) bér ocksd hivdas som
riksintresse (linsstyrelsens granskningsyttrande éver RUFS). For
Forsvarsmaktens flygplatser giller speciella regler som ir éverord-
nade PBL.

Villkoren fér anliggande och drift av en flygplats prévas och
faststills av Miljddomstolen med stéd av miljobalken.

Civila flygplatser med instrumentbana lingre dn 1200 meter ir
provningspliktiga enligt miljobalken. Andra civila flygplatser med
kortare bana dn 1 200 meter men dir mer dn 100 flygrorelser per ar
dger rum ir anmilningsplikta enligt miljobalken.

Anmilan enligt miljobalken innebir att tillsynsmyndigheten,
normalt en kommunal nimnd, granskar anmilan och meddelar 1
forekommande fall rad eller foreskrifter for flygplatsverksamheten.
Alla som bedriver eller avser att bedriva en verksamhet eller vidta
en 3tgird skall utféra de skyddsitgirder, iaktta de begrinsningar
och vidta de forsiktighetsmdtt 1 évrigt som behévs for att fore-
bygga, hindra eller motverka att verksamheten eller dtgirden med-
for skada eller oligenhet f6r minniskors hilsa eller miljon. I regel
ir buller den stérning som har stérst inverkan pd och eventuellt
begrinsar verksamheten pd en allminflygplats.

Utslipp till mark eller vatten ir av ringa omfattning om rekom-
menderad hantering {6ljs.
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Anliggande och utvidgning av en flygplats kan beréra fasta
fornlimningar. I dessa fall krivs det tillstdnd enligt 2 kap. lagen
(1988:950) om kulturminnen m.m. En sidan prévning gors av
linsstyrelsen.
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3 Flygets utveckling under den
senaste tioarsperioden

3.1 Trafikflyg och passagerarutveckling

Det kommersiella passagerarflyget har okat under den senaste
tiodrsperioden, med undantag for nedgdngen frin hosten dr 2001.
Orsaken till uppgidngen kan sannolikt huvudsakligen hirledas till
foljande faktorer som har stimulerat efterfrdgan:

¢ God ekonomisk tillvixt under stora delar av 1990-talet med
kraftigt 6kat utbud frén alla typer av flygbolag.

e Nya typer av flygbolag, de s.k. ligprisbolagen, har ytterligare
okat efterfrigan genom bl.a. nya attraktiva prisstrukturer.

Som framgar av figurerna 3:1 och 3:2 har stérre delen av tillvixten i
Sverige under 1990-talet skett inom utrikesflyget. Inrikesflyget har
visserligen 6kat under perioden men nidde indd aldrig upp till
rekordtalen frdn &r 1990.

Hir redovisas utvecklingen av de av Luftfartsverkets administre-
rade flygplatserna' i Sverige. Eftersom 6vriga flygplatser stir fér en
relativt liten andel av Sveriges trafikflyg sd ir dessa figurer 6ver
passagerarutveckling och landningar indi representativa fér hela
utvecklingen.

Marknaden fér inrikesflyg borjar nirma sig en mer stabil mogen
marknad. Det innebir att passagerarutvecklingen kommer att
nirma sig utvecklingen av Sveriges bruttonationalprodukt, men
utvecklingen ir i4n mer beroende av den konkurrenssituation som

1 Av Luftfartsverket administrerade flygplatser. Heligda: Géteborg/Landvetter, Jénkdping,
Kalmar, Karlstad, Kiruna, Malmé/Sturup, Norrkdping, Skellefted, Stockholm/Arlanda,
Stockholm/Bromma, Sundsvall-Hirnésand, Umes4, Visby, Ornskéldsvik, Militira med civil
flygstation: Luled, Ronneby, Angelholm, Ostersund, Kommunalt igd med LFV som
driftentreprendr: Halmstad.
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flyget utsitts for. En del av den ligre tillvixttakten inom
inrikesflyget under 1990-talet kan tillskrivas forbittrade tig- och
vigforbindelser. Utvecklingen lokalt pdverkas dock dven av andra
faktorer, inte minst demografiska. Silunda har flygresandet mellan
Skellefted och Stockholm haft en 13g tillvixt efter &r 1995 trots av-
saknad av konkurrens frin jirnvigstrafik, medan flygresandet
mellan Géteborg och Stockholm under samma period haft en hog
tillvixt trots tdgkonkurrens.

Ovriga flygplatser i Sverige som ¢ administreras av
Luftfartsverket har generellt sett haft liknande passagerarutveck-
ling. Antalet passagerare pd dessa flygplatser ir dock totalt sett litet
relativt passagerarantalet pd Luftfartsverkets flygplatser. Ett undan-
tag ir Skavsta vars passagerarantal har dkat och varierat med l3g-
pristrafikens utveckling.

Antal passagerare/ & i inrikes linjetrafik 1980-2002
vid Luftfartsverkets flygplatser
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Figur 3:1. Antal passagerare per ar i inrikes linjetrafik 1980-2002 vid
Luftfartsverkets flygplatser i Sverige.
Kalla: Luftfartsverket

34



SOU 2003:33 Flygets utveckling under den senaste tiodrsperioden

Antal passagerare i utrikes linjefart 1980-2002
vid Luftfartsverkets flygplatser
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Figur 3:2. Antal passagerare per ar i utrikes linjefart 1980-2002 vid
Luftfartsverkets flygplatser i Sverige.
Kalla: Luftfartsverket

Utrikesflygets 6kning ir delvis en f6ljd av ekonomins globalisering
som medfort ett 6kat tjinsteresande. I Sverige har dock funnits en
sirskild drivkraft i den snabba utvecklingen av telekom- och IT-
industrin. Ménga foretag 6kade sin verksamhet och nya tillkom
alldeles innan  ”IT-kraschen”. Det fanns sannolikt en
overefterfrigan pd utrikesresor 1 slutet pd 1990-talet, vilket kan vara
en orsak till den mycket snabba utveckling som skedde under
denna period.

Under samma period har ocksi antalet privatresenirer okat
kraftigt 1 utrikesresandet. Det traditionella reguljirflyget som van-
ligen betecknas som affirsresenirens transportmedel blir alltmer
ett resande for alla. Numera dr andelen privatresenirer pd reguljir-
flyget over 50 %, men i1 denna siffra finns ocksd ett stort antal
“affirsresenirer”. For den interkontinentala trafiken ir antalet
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affirsklasspassagerare i regel hogst 10-20 % av det totala antalet
resendrer.

Aven det si kallade charterresandet, dvs. ej regelbunden
passagerartrafik och det privat mest dominerande flygresandet,
okade kraftigt under perioden. Av figur 3:3 framgir att detta
resande dr mer kinsligt for bdde utbudsférindringar och framfér
allt férindringar 1 den svenska kronans kopkraft in resandet med
reguljirt flyg. Kronan har under de senaste tjugo &ren successivt
minskat 1 virde 1 forhillande till andra valutor, vilket medfért stora
forindringar 1 efterfrdgan och i utbudet. En sddan utbudsminsk-
ning har skett hosten 2002. Den dr bla. orsakad av de
prisjusteringar som genomférts 1 EU-linderna nir Euron inférdes 1
borjan av ir 2002. P4 den svenska resemarknaden séker nu kun-
derna efter billigare alternativ samtidigt som antalet resenirer
minskar. Under &r 2003 bedéms marknaden fér chartertrafik
minska med 15 % jimfért med &r 2002.

Passagerare per ar i utrikes chartertrafik 1980-2002
vid Luftfartsverkets flygplatser

Antal passagerare i miljoner per ar
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Figur 3:3. Passagerare per ar i utrikes chartertrafik 1980-2002 vid
Luftfartsverkets flygplatser i Sverige.
Kalla:Luftfartsverket

Charterresandet utsitts dven alltmer fér konkurrens frin det s.k.
lagprisflyget. Ligpristlyget kan beskrivas som normal reguljir linje-
trafik med flygbolag som specialiserat sig pd att endast erbjuda
resor med ldgt pris utan ingdende tilliggstjinster sdsom mat m.m.
Detta flyg finns sedan knappt tio ar 1 Sverige och har volymmissigt
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okat kraftigt, sirskilt under de senaste fem 4ren. Det irlindska bo-
laget Ryanair har blivit stdrsta operator for detta l&gprisflyg 1
Sverige och flyger 1 dag mer in 700 000 passagerare per ir i trafik
mellan England och Sverige. Totalt flyger ca 900 000 passagerare
med lagprisflyg 1 utrikestrafik och svarar dirmed f6r ca 6 % av det
totala utrikesresandet. Ryanair har 1 bérjan av &r 2003 informerat
om att bolaget dven avser att basera flygverksamhet pd Skavsta och
6ka antalet flygningar visentligt, huvudsakligen utrikes.

Ett annat nytt sitt att bedriva flygtrafik har utvecklats under de
senaste dren, s.k. flygreseorganisatdrer. Bolagen siljer biljetter
under eget namn och hyr in flygkapacitet frdn ndgot flygbolag.
Trafiken bedrivs pd samma sitt som av reguljira bolag. Denna
foretagsform kommer att stimulera marknaden ytterligare. Det
kommer ocksd sannolikt att finnas bolag utan storre erfarenhet,
vilket i regel innebir stérre antal konkurser in for 6vriga bolag.
Luftfartsverket utreder f6r nirvarande denna typ av verksamheter i
syfte att inféra ndgon typ av licensiering.

Antalet landningar® har stadigt 6kat vid Stockholmsregionens
flygplatser under hela 1990-talet. I foérsta hand har utvecklingen
skett pd Arlanda som under stora delar av 1990-talet verkat mycket
nira flygplatsens praktiska kapacitetstak under 5-7 timmar pd de
trafiktita morgon- och kvillstimmarna. Detta har lett till 6kade
svirigheter att f§ ankomst- och avgingstider s.k. slotstider under
attraktiva delar av dygnet (se bilaga 12). Flygplatsen har inte
kunnat tillgodose bolagens efterfrdgan pd start- och landningstider
under attraktiva delar av dygnet.

For att tillgodose efterfrigan pd bristen pd landningstider pd
Arlanda har Luftfartsverket byggt en tredje landningsbana vid flyg-
platsen. Denna kommer att bérja anvindas under viren 2003.
Hirigenom avhyjilps kapacitetsbristen 1 hogtrafik vid flygplatsen fér
en tid.

Aven Bromma har med sina kapacitetsbegrinsningar under se-
nare delen av 1990-talet utnyttjat maximalt tillitet antal rorelser
med jetflygplan.

Vid 6vriga flygplatser 1 Milardalen har trafiken ocksd dkat men
hir har inte funnits nigra svirigheter att tillgodose efterfrigan. Det
ir dock f3 flygbolag verksamma pd Arlanda och Bromma som har
flyttat sina flygningar till de lingre bort liggande flygplatserna,
trots de operativa férdelar som finns dir.

2 Starter och landningar sammanlagt=rorelser
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3.2 Allméanflyg
3.2.1  Definitioner av allméanflyg

Det civila passagerarflyget kan uppdelas i trafikflyg och allminflyg.
Allminflyget bestdr av:

— Niringslivsflyg, hir ingdr affirsflyg, foretagsflyg och
statsflyg

- Skolflyg

- Serviceflyg

—  Privatflyg (allminflyg som inte ingir 1 6vriga grupper)

— Hobby-/idrottsflyg

En viktig faktor for flygplatser for allminflyget ir behovet av till-
ging till hirdgjorda banor med asfaltbeliggning som tilldter flyg-
trafik &ret om samt mojligheten till allvidersflygning. Tullinge,
Bromma och Barkarby ir flygplatser med asfalt f6r denna typ av
trafik inom Stockholms lin men for alla tre diskuteras nedliggning.
Om samtliga dessa tre liggs ned s dterstdr inga asfaltsbelagda filt
for allminflyget inom Stockholms lin. I nirliggande lin finns ett
flertal storre flygtilt med hirdgjorda rullbanor. De ir alla, férutom
Stringnis, utrustade med instrumentlandningssystem for allviders-
flygning. Mojligheterna att flyga till huvudstaden frdn kommuner i
ovriga delar av landet utgor en riksangeligenhet.

Naringslivsflyg, affarsflyg

Niringslivstlyg, eller affirsflyg, kallas flygtrafik som niringslivet
(foretag) och dven offentliga institutioner organiserar med sir-
skilda flygplan med uppgjorda firdplaner i syfte att effektivisera
resandet 1 tjinsten. I denna kategori flyg ingdr ocksd s.k. statsflyg
for regeringen och kungafamiljen. Ett exempel pd flyg som, for-
utom persontransporter, ingdr i denna kategori ir exempelvis
transporter av reservdelar frn centrallager.

Niringslivstlyget ir av stor betydelse och ett viktigt komplement
till det reguljira trafikflyget. De viktigaste skilen till att nyttja
niringslivsflyget ir:

o Personliga sikerhetsaspekter

o Overligsen snabbhet
e Bekvimlighet

38



SOU 2003:33 Flygets utveckling under den senaste tiodrsperioden
e Diskretion

Maénga affirskontakter eller storre order inleds med en flygresa.
Sverige har ovanligt minga f6éretag som inom sina branscher tillhér
de ledande foretagen i virlden. Stockholm ir huvudort fé6r minga
utlindska foéretags svenska dotterbolag. Behoven av personliga
kontakter mellan moder- och dotterbolag sdvil som med andra bo-
lag ir stort. Bdde Sveriges perifera lige och niringslivets struktur
medfor siledes ett ovanligt frekvent resande med flyg.

Tack vare ett vil fungerande inrikesflyg kan nyckelpersoner hilla
kontakt med varandra oavsett var i Sverige de befinner sig. Skillna-
den att ha en anliggning i Stockholms utkanter och en i nigon
annan del av Sverige ir dirigenom marginell. Inrikesflygets
regionalpolitiska betydelse kan inte dverskattas.

Foretag beligna med tillginglighet till flygplats i Sverige
upplever inte flygférbindelserna som ett hinder tack vare att
Stockholmsregionen har en centralt beligen flygplats for
affirsflyget, dvs. Bromma. De flesta storre europeiska stider har
flera sekundira flygplatser i sina storstiders nirhet, dvs. inom 30
km radie frin centrum (se bilaga 15).

Privatflyg och hobbyflyg

Privatflyg ir oftast flygning i en flygklubb, dir personen anvinder
klubbens flygplan eller flyger med eget flygplan. Att kunna vara
verksam som pilot innebir att certifikatet maste vidmakthéllas med
ett visst antal flygtimmar varje r. Flygbolagen kriver i regel mer
erfarenhet in den som ges under trafikflygarutbildningen. S3dan
flygning ir definitionsmaissigt privatflyg.

Inom “hobbyflyg” inriknas exempelvis nojesflyg och
sjilvbyggeri av flygplan. Idrottsinriktat flyg sorterar under Svenska
Idrottsférbundet.

Skolflyg

Skolflyg ir flygning i utbildningssyfte, antingen till traditionellt
privatflygcertifikat eller till ndgon fortbildning. Hir inkluderas
dven utbildning till trafikflygare.
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Serviceflyg

Serviceflyg ir en samlingsbenimning pd ett antal typer av flyg-
ningar av varierande karaktir, sisom hjilpflyg och uppdragsflyg,
som utférs efter sirskilt tillstind med flygplan och av flygklubb
ansluten till KSAK, t.ex. 1 riddningstjinst, trafikévervakning,
skogsbrandsbevakning samt hjilp till férsvarsmakten. Uppdrags-
flyg, civilforsvarsflyg och hemvirnsflyg utfors ocksd i huvudsak
med klubbflygplan men under ledning av Frivilliga Flygkiren
(FFK).

3.2.2  Utveckling av antalet flygrorelser med allménflyg

Det totala antalet landningar med allminflyg 1 Stockholms lin har
under senare 4r varit ca 53 000 landningar per &r, vilket innebir en
omfattande verksamhet och kan jimféras med antalet landningar pd
Arlanda som dr ca 140000 per 4r. Totalt 1 Stockholm-
Milardalsregionen har antalet landningar med allminflyg de senaste
dren varit omkring 65 000 landningar per &r. Inom Stockholms lin
finns det ca 460 allminflygplan baserade pd olika flygplatser/-filt
(3r 2000).

Allminflyget fungerar bra i storre delen av Sverige och ir viktigt
for bla. niringsliv, skolflyg och idrottsrérelsen. I Stockholms lin
ser bilden nigot annorlunda ut. Det titbebyggda samhillet vixer.
Bebyggelse har efterhand tilldtits nirmare och nirmare flera flygfilt
och 1 och med det upplevs flygverksamheten som stérande av allt
fler. Flera av linets flygplatser har fitt konkurrens av att anvindas
for andra dndamal exempelvis bostadsbebyggelse. I Milardalen ir
dessa problem begrinsade till Stockholms lin, medan det i de
ovriga linen finns mycket goda férutsittningar f6r allminflygets
utveckling. Den simre tillgingligheten till regionens 6vriga flyg-
platser utgor dock ett stort problem f6r personer som bor/verkar
inom Stockholms lins centrala delar.

De flesta flygplatser i Stockholm-Milardalsregionen f6r allmin-
flyg respektive trafikflyg beskrivs i bilaga 13.

Det kommer sdledes sannolikt inom kort att rdda brist pd flyg-
platskapacitet f6r allminflyget i Stockholmsomridet. P& Bromma
kommer frdn ir 2003 antalet landningar for allminflyget (6vrig
flygverksamhet) att begrinsas frin omkring 23 000 landningar per
dr ull 15000 per &r till foljd av avtalet frdn & 2002 mellan
Stockholms kommun och Luftfartsverket. De kommersiella flyg-
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skolorna pd Bromma kommer att flyttas till Eskilstuna och
Visterds. Helikopterflyget kommer ocksd sannolikt av bullerskil
att flytta frin flygplatsen.

Vasallen AB har ar 2002 sagt upp avtalet med Botkyrka FK om
anvindning av Tullinge som flygfilt. Barkarby flygfilt har kortats
ner till ca 990 meter och omrddet planeras av Jirfilla kommun fér
bostider.

Inneboérden av fattade beslut eller planerade férindringar skulle
innebira att omkring 35 000 landningar per &r miste beredas plats
pd andra flygfilt eller att verksamheten méiste minska. En del av
detta ir skolflyg som flyttar till Eskilstuna och Visterds.

3.3 Fraktflyg

Med ett forhojt foridlingsvirde for svenska industriprodukter
under 1990-talet kom betydelsen av god tillgdng il
flygfraktmojligheter att oka. I dagsliget utgér bla. Ericssons,
Astras, Scanias och Volvos transporter av hogvirdigt gods bra
exempel pd fraktflygets betydelse och industrins behov av nirhet
mellan produktionsanliggningar och flygplatser. Frakt med flyg
har ocks3 férdubblat sina volymer under 1990-talet till ca 300 000
ton per ir 1 Sverige. Viktmissigt ir flygfrakt férsumbart jimfort
med frakt med andra transportmedel, men virdet av den svenska
flygfrakten Sverstiger det som transporteras med jirnvig med god
marginal. I genomsnitt i virlden stdr flygfrakten for 20-25 % av ett
industrilands exportvirde, sd dven Sveriges. Huvuddelen av Sveriges
flygfrakt kommer frin Milardalen.

Flygfrakt har traditionellt skett genom den kapacitet som finns i
passagerarflygplanens lastrum, s.k. belly-kapacitet. Etablering av
rena flygfraktbolag fér volymfrakt med skriddarsydda
fraktflygplan samt utvecklingen av expressfraktbolag s.k. integra-
tors har under senare &r forindrat marknaden. Det finns tydliga
tecken pa att renodlat fraktflyg héller pd att ta stérre marknadsan-
delar och att beroendet av passagerarflyget minskar. Hoégre beligg-
ningsgrad pd passagerarflyget minskar ocksd intresset for fraktgods
med dessa flygplan §tminstone i Europa.

Huvuddelen av den svenska flygfrakten hanteras pd Arlanda och
Landvetter. Specialfraktforetag brukar ofta operera pd mindre flyg-
platser 1 storstidernas nirhet. Detta har givit flygplatser som
Orebro och Skavsta méjlighet till betydande trafik under 1990-
talet. Aven Eskilstuna flygplats har ett visst fraktflyg.
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En stor del av det som 1 dag gir under benimningen flygfrakt
sker dock med marktransporter. Det innebir att det fraktas med
lastbil till flygplatser utanfér Sverige, huvudsakligen till
Koépenhamn, Bryssel, Frankfurt och Amsterdam. Merparten av
detta gods lastas om pd Arlanda vilket innebir en ny marktrans-
port.

3.4 Trafikflygplatser i Stockholm-Malardalsregionen

Arlanda och Bromma ir centrala Stockholms nirmaste trafikflyg-
platser. P3 kartan, figur 3:4, visas liget av Stockholm-
Milardalsregionens storre flygplatser. Antalet landningar per &r
sammanlagt for Arlanda och Bromma flygplatser visas 1 figur 3:5.
Beskrivning &ver de flesta flygplatser 1 Stockholm-Milardalen
redovisas 1 bilaga 13. Restidsomlanden for de stérre flygplatserna
behandlas 1 bilaga 3.
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Figur 3:4. Laget av Stockholm-Malardalsregionens storsta flygplatser.
Kalla:  Producerad av  Luftfartsverket medkartbakgrund  fran
Lantmateriverket, generellt publiceringstillstand
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Antal landningar per ar
Arlanda och Bromma 1992-2002
Inrikes- och utrikestrafik (exkl.allmanflyg)

SOU 2003:33

160 000

140 000 — 1

120 000 — — — — 1 1 1 3

Antal landningar / &r

4000+ —— — — — - —4 — - — — H

2000+ — +— — H — - - — — 1

100000+ — +— - — — — HH — — 1 H

gooo0+ — — — - — - - — — —

60000+ — — —— - — - - — — —

0 T T T T T T T T
1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

2001 2002

Figur 3:5. Antal landningar per ar for inrikes- och utrikestrafik samman-

lagt vid Arlanda och Bromma 1992-2002.
Kalla: Luftfartsverket

3.4.1 Arlanda flygplats

Arlanda ir Sveriges enda storflygplats av internationell karaktir.

Arlanda har féljande huvudfunktioner:

e Sveriges enda storre internationella flygplats som utgér start-
och méilpunkt fér forbindelser med andra linder frn stora

delar av landet.

e Knutpunkt fér inrikestrafiken, speciellt fér norra Sverige. For
ett land av Sveriges storlek, form och demografi ir ett funge-

rande flygplatssystem med en central transferplats

en

nddvindig forutsittning for att ge alla delar av landet en till-

fredsstillande trafikforsdrjning.

o Lokal flygplats f6r Stockholmsregionen, vars resbehov dr bide

nationellt och internationellt.

Arlanda dr ocksd en av regionens storsta arbetsplatser med omkring

17 000 anstillda.

Flygtrafik bedrevs hosten 2002 till 166 destinationer varav 127
var utrikes och 39 inrikes. Det fanns 68 flygbolag verksamma pd
flygplatsen varav 60 endast bedrev utrikestrafik, 5 bdde utrikes- och

inrikestrafik och 3 enbart inrikestrafik.
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Flygplatsen hade &r 2001 ca 18 miljoner passagerare vilket ar
2002 minskat till knappt 17 miljoner passagerare (se figur 3:6). Av
dessa var omkring 11 miljoner passagerare i utrikestrafik och
knappt 7 miljoner passagerare i inrikestrafik. Andelen passagerare
som byter flygplan pd Arlanda (transfererar) uppgar tll ca 25 % av
det totala antalet passagerare.

Passagerarutvecklingen under 1990-talet har medfort att utrikes-
trafiken har vuxit kraftigt samtidigt som inrikestrafiken minskade
fram till &r 1997 till f6ljd av ligkonjunktur, hégre biljettpris genom
moms pd inrikes resande och under den senare delen av perioden av
en allt intensivare konkurrens frin flygtrafik p§ Bromma. Som en
foljd av trafikuppgingen under 1980- och 1990-talen pdborjade
Luftfartsverket ett stort utbyggnadsprogram av byggnader och an-
liggningar pd Arlanda med syfte att utveckla flygplatsen mot en
volym av 25 miljoner passagerare. Denna utbyggnad planeras vara
slutférd ar 2005.

Som foljd av den kraftiga passagerarutvecklingen, speciellt for
utrikestrafiken, har dven antalet flygplanslandningar 6kat under en
foljd av ar fram t.o.m. &r 2001, vilket framgdr av figurerna 3:5 och
3:7.

Totalt antal passagerare per ar
Arlanda flygplats 1979-2002
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Antal passagerare, miljoner / &r
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Figur 3:6. Totalt antal passagerare per ar for Arlanda
flygplats 1979-2002.
Kalla: Luftfartsverket
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Antal landningar per ar
Arlanda och Bromma 1992-2002
Inrikes- och utrikestrafik (exkl.allmanflyg)
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Figur 3:7. Antal landningar per ar i inrikes- och utrikestrafik pa Arlanda
flygplats under perioden 1992-2002.
Kalla: Luftfartsverket

Arlanda flygplats har under de senaste 12 dren haft tilltagande pro-
blem med efterfrigan pd landningstider 1 hogtrafiktid.
Idrifttagandet av den tredje landningsbanan under &r 2003 kommer
att forbittra situationen avsevirt, och under ett antal ir framover
kommer kapaciteten att ticka efterfrigan under hogtrafiktid.

Aven under de perioder nir trafiken minskat, har dock trafikbe-
lastningen under hégtrafiktid inte minskat nimnvirt. Det gillde
t.ex. vid den forra krisen i flygbranschen under Gulfkrisen vid
1990-talets bérjan samt under dren 2001-2002.

3.4.2  Bromma flygplats

Nyttjandet av Bromma flygplats har férindrats kraftigt under den
senaste 20-drsperioden. Frin att ha varit Stockholms huvudflyg-
plats fram till 1970-talet minskade flygplatsens betydelse foér den
kommersiella linjetrafiken fram till & 1983 d& dterstdende inrikes-
trafik flyttade till Arlanda. Under &ren 1983-1992 anvindes flyg-
platsen huvudsakligen fér niringslivsflyg och privat allminflyg. I
samband med avregleringen av luftfartsmarknaden ar 1992 &terupp-
stod kommersiell linjeflygverksamhet pd Bromma genom Malmé
Aviations etablering p3 inrikesmarknaden. Aven nigra utrikes linjer
utgdr frdn Bromma. Sedan &r 1993 rider dock forbud mot att

46



SOU 2003:33 Flygets utveckling under den senaste tiodrsperioden

inritta ny utrikes linjetrafik pd Bromma. Detta férbud upphivdes
dock enligt regeringsbeslut i1 februari 2003 eftersom det strider mot
den fria konkurrensen inom EU. Den totala mingden flygtrafik pd
Bromma ir dock begrinsad enligt koncessionsvillkoren. Bromma
har en teoretisk kapacitet pd strax 6ver 2 miljoner passagerare per
&r. Bromma tillfér kapacitet under hogtrafik for inrikesflyget och
ger dirmed ett kapacitetstillskott d det som bist behévs. Bromma
ir regionens huvudflygplats f6r niringslivsflyget och statsflyget, en
mycket viktig inrikesflygplats och av nationellt intresse. Totalt har
under dren 1992-2002 antalet landningar pd Bromma varierat
mellan 44 000 och 27 500 per &r, beroende pa vilka aktiviteter som
bedrivits pd flygplatsen.

Utvecklingen av antalet passagerare pd Bromma framgdr av figur
3:8.

Antal passagerare per ar (exkl.allmanflyg)
Brommaflygplats 1979-2002
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Antal passagerare, miljoner / ar
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Figur 3:8. Antal passagerare per ar vid Bromma flygplats 1979-2002.
Kalla: Luftfartsverket

Trafiken har successivt utvecklats pd Bromma s att det &r 2002
finns forbindelser med Goteborg, Malmo, Visby, Umes,
Kristianstad, Jénkoping, Trollhittan och Halmstad. Bromma ir
Visbys huvudflygplats pé fastlandet. Passagerarantalet uppgar till ca
1 miljon per &, vilket wutgér 15% av inrikestrafiken 1
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Stockholmsregionen. Om transferresandet riknas bort, dir
Bromma med sitt mindre linjenit i realiteten inte utgdér nigon
transferflygplats, utgdr Brommas marknadsandel av trafiken till
Stockholmsregionen i genomsnitt 18 % av det totala antalet passa-
gerare. Det ir uppenbart att Bromma flygplats trots Arlandabanans
tillkomst effektivt kan konkurrera med Arlanda flygplats.

Antalet flygplanslandningar pd Bromma har varierat enligt figur
3:9.

Antal landningar per ar (exkl. allmanflyg)
Bromma flygplats 1992-2002
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Figur 3:9. Antal landningar per ar trafikflyg vid Bromma
flygplats 1992-2002.
Kélla: Luftfartsverket

Aterupptagandet av Bromma som trafikflygplats har medfort en
successiv 6kning av den tunga trafiken. Sedan ett par r rdder brist
pd landningstider for de jetflygplan som anvinds. Detta ir reglerat
av gillande avtal mellan Luftfartsverket och Stockholms stad.
Enligt avtal har Bromma flygplats tillstdnd att ta emot totalt 32 500
landningar per &r varav 17500 med trafikflyg och 15000 med
ovrigt flyg. Tillstdndet f6r trafikflyget innebir att storre jetflygplan
1 kommersiell trafik tillits upp till 9 000 landningar per dr medan
ytterligare upp till 8 500 landningar per &r fir nyttjas av propeller-
flygplan med goda miljdegenskaper avseende buller med en kapa-
citet pd upp till 75 siten. Avtalet som giller t.o.m. ir 2011 innebir
ocksd bla. en minskning av tilldten tid fér flygningar under
l6rdagar och séndagar.

Avtalsparternas mal med Bromma ir att affirstlyg och trafikflyg
okar samt att 6vrig flygverksamhet minskar. ”Ovrigt flyg” kommer
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sannolikt att fylla sin kvot medan trafikflyget utfér omkring 13 500
landningar per r. Det innebir att det finns utrymme for ytterligare
ca 4 000 landningar per ar.

Beslutet om att tilldta ny utrikestrafik kan sannolikt innebira att
det maximalt tillitna antalet landningar per &r uppnds tidigare in
vad annars varit fallet.

Bromma ir Sveriges fjirde storsta flygplats med avseende pd
antal passagerare efter Arlanda, Landvetter och Sturup.

Under 4r 2001 hade Bromma flygplats drygt 65 000 rérelser for-
delade pd linjeflyg 36 %, niringslivsflyg 16 %, skolflyg 24 %,
privatflyg 22 % (en del av detta dr ocksd affirsflyg) samt bruksflyg
2 % (ambulans, reklam, foto, mitflyg m.m.). Under &r 2002 har
andelen linjeflyg 6kat och andelen privat- och skolflyg minskat.

Brommas andra stora roll dr att vara huvudflygplats fér nirings-
livsflyget. Bromma ir huvudflygplats pa fastlandet fér Gotlands-
trafiken.

Niringslivstlyget kan av kapacitetsskil och delvis av sikerhets-
skil inte beredas tillging till Arlanda under hogtrafik. Alternativ
finns inte i Stockholms lin. Enligt Luftfartsinspektionen ¢kar an-
talet incidenter i luftrummet. En stor andel av tillbuden ir att
mindre flygplan, ofta privatflygplan, kommer in i de storre
flygplanens flygkorridorer.

Nistan alla flygningar med niringslivstlyg i Sverige har Bromma
som start- eller mélpunkt. Det giller sdvil féretag med
huvudkontor 1 Stockholm som pd andra platser 1 landet. Variatio-
nerna mellan foéretagen ir dock stora. Huvuddelen av affirsflyget
till och fr&n Bromma gér till huvudstider/stérre stider i Europa.

Bromma har under ling tid dven varit en av regionens huvud-
flygplatser f6r det privata allminflyget och har under stérre delen
av perioden ocksd varit bas fér omfattande skolflygverksamhet.
Skolflyget flyttar emellertid till Visterds och Eskilstuna flygplatser
dren 2002-2003. Bromma trafikeras reguljirt av bolagen Malmo
Aviation, Golden Air, Skyways, British Airways, Express/Sun-Air
och Gotlandsflyg (ar 2002).
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3.4.3  Skavsta flygplats

Stockholm-Skavsta flygplats 6ppnades som trafikflygplats ar 1984.
Den tidigare flygflottiljen F11 ombildades d3 till civil flygplats. Det
tog omkring tio 4r innan trafiken kom igdng pd allvar. Skavsta ir
utbyggt fo6r mojligheter att ta emot internationell trafik, dvs. har
fullstindig navigationsutrustning. Flygplatsen dgs sedan &r 1998 av
ett privat brittiskt bolag (TBI).

Inom 10 mils radie finns ca 2,4 miljoner invinare. Av passage-
rarna kommer ca 30 % frin Stockholm, ca 8 % frin S6dermanland,
ca 10 % frin Ostergdtland, ca 25 % frin Storbritannien och 25 %
frdn andra destinationer.

Terminalen har kapacitet fér 1,2 miljoner passagerare per ar. I
slutet av &r 2003 kommer dock terminalen att ha byggts om och
kapaciteten 6kat till ca 2 miljoner passagerare per r.

Passagerarutvecklingen vid Skavsta flygplats under de senaste tio
ren framgar av figur 3:10.

Flygplatsen har god beredskap att hantera frakt.

Antal passagerare/ &
vid Stockholm-Skavsta flygplats 1992-2002
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Figur 3:10. Antal passagerare per ar vid Stockholm-Skavsta flygplats
1992-2002.
Kalla: Luftfartsverket
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Flygtrafiken pd Skavsta flygplats uppgick &r 2001 till ca 250 000
passagerare och dr 2002 till nirmare 326 000 passagerare.. Denna
trafik bestdr nidstan uteslutande av Ryanairs l3gpristrafik till
London. Ar 1999 hade flygplatsen under tvi ménader inrikestrafik
till Malmé (Fly European). Frin oktober 2001 till augusti 2002
hade flygplatsen fyra dagliga turer till Helsingfors (Finnair).
Volymerna 1 trafiken stiger, om in ldngsammare in tidigare r.
Efter nedgdngen 4r 2001 s8 har flygtrafiken under &r 2002 &ter stigit
da flygplatsen hade en daglig tur till Paris, Beauvais (Goodjet) frin
juni till oktober. I december 2002 6kade Ryanair sin trafik genom
att 6ppna en flyglinje till Frankfurt (Hahn) med en daglig avging.
Ryanair kommer fr.o.m. dr 2003 att ocks8 basera flygverksamhet pd
Skavsta. Ytterligare linjer fr.o.m. &r 2003 har aviserats av Ryanair.
Antalet landningar per &r framgdr av figur 3:11.

Restiden mellan Skavsta flygplats och Stockholm med bil ir ca
60 minuter. Speciella flygbussar mellan Stockholm City och
Skavsta tar ca 80 minuter.

Antal landningar / &
vid Stockholm-Skavsta flygplats 1992-2002
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Figur 3:11. Antal landningar per ar vid Stockholm-Skavsta flygplats
1992-2002.
Kalla: Luftfartsverket

51



Flygets utveckling under den senaste tiodrsperioden SOU 2003:33

3.4.4  Vasteras flygplats

Visterds flygplats dr ursprungligen en militir flygplats med civil
trafik sedan &r 1974. Inom 10 mil till Visterds flygplats nds ca 2,7
miljoner invdnare, inom 5 mil ca 390 000 invinare. Sedan &r 1999 ir
flygplatsen helt civil med Visterds stad som huvudigare.
Luftfartsverket dr deligare med 40 %. Flygplatsen har omfattande
allmin- och skolflygtrafik men férhillandevis liten kommersiell
trafik bl.a. med anledning av den relativa nirheten till Arlanda.
Passagerarutvecklingen framgdr av figur 3:12.

Antal passagerare/ &
vid StockholmrVasteras flygplats 1992-2002
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Figur 3:12. Antal passagerare per ar vid Stockholm-Vasteras flygplats
1992-2002.
Kalla: Luftfartsverket

Den civila trafiken har hela tiden frimst betjinat det lokala
upptagningsomridet. De senaste dren har flygplatsen haft omkring
190000 passagerare per dr (se figur 3:12). Den reguljira
linjetrafiken bestdr huvudsakligen av traditionell linjefart till
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Képenhamn, Goéteborg, Malmé och Oslo. Ligprisbolaget Ryanair
etablerade sig under &r 2001 med flygningar till London, vilket tyd-
ligt avspeglar sig 1 passagerarutvecklingen. Antalet tillitna land-
ningar per dr ir 27 500 och terminalbyggnaden beriknas kunna ta
emot en halv miljon passagerare per dr. Antalet landningar per ir
framgdr av figur 3:13.

Restiden mellan Visterds flygplats och Stockholm med bil
respektive tig ir ca 1 timme, med buss ca 75 minuter. Uppsala nis
pa ca 45 minuter och Orebro pi ca 1 timme.

Antal landningar / &
vid Stockholm-Vasteras flygplats 1992-2002
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Figur 3:13. Antal landningar per ar vid Stockholm-Vasteras flygplats
1992-2002.
Kalla: Luftfartsverket

3.4.5  Eskilstuna flygplats

Eskilstuna flygplats dr en militir flygplats upplaten for civil luftfart
beligen i Kjula tio km 6ster om Eskilstuna centrum. Eskilstuna
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flygplats ir beliget mellan E20, dir bra viganslutning finns, och
Svealandsbanan, dvs. nirhet till goda vig- och jirnvigsférbindelser.
Flygplatsen har endast under en kort period dren 1969-1971 haft
reguljir linjetrafik med passagerare till Malmé och Jénképing.
Chartertrafik bedrevs fram till &r 1972 till bl.a. Visby, Bornholm
och Kanariedarna. Trafiken upphorde frimst beroende pi att
kraven pd fullstindig ILS inte uppfylldes.

P4 flygplatsen finns fem civila aktérer inom frakt, taxiflyg, flyg-
plansunderhdll samt allminflyg och en flygskola. Dagens civila
trafik bestdr av littare skolflyg och allminflyg, ca 4 500 landningar
per &r. Ovrigt flyg, ca 500 landningar per ir, utgérs av taxi-, trans-
port- och ambulansflyg. Dirtill férekommer firre in 50 landningar
per ir med militirflyg. Fortifikationsverket dger rullbana och
kringomraden vid Eskilstuna flygplats. Forsvarsmakten har &r 2000
beslutat att flygplatsen skall vara militir bas organisatoriskt
kopplad till F7 S&tenis.

Eftersom flygplatsen 1 grunden ir en militir flygplats men upp-
liten till Eskilstuna kommun fér civil luftfart krivs samrdd med
Forsvarsmakten infor forindringar av  verksamheten. Detta
begrinsar dock inte mojligheterna till en fortsatt utveckling av den
civila flygtrafiken. Forsvarsmakten har exempelvis stillt sig bakom
en aktuell tllstdndsansékan enligt miljobalken som ger utrymme
for en tredubbling av dagens civila flygtrafik. Flygplatsen satsar
bl.a. pd att etablera sig som skolcentrum och en av de storre flyg-
skolorna pd Bromma har beslutat att flytta till Eskilstuna flygplats
under r 2003. Vidare strivar man pd kort sikt efter att utveckla
flygplansunderhall/verkstider vid flygplatsen.

Kjula-omridet dir flygplatsen ligger, bedéms av Eskilstuna
kommun vara relativt fritt frin motstiende intressen och limpligt
att utveckla for transportknutna verksamheter som kan dra nytta
av nirheten till vig, jirnvig och flygplats. Det finns god tillgdng pd
exploaterbar mark 1 anslutning till flygfiltet. Arbete med detaljplan
pigdr och dir ingdr stickspirsanslutning tll jirnvigen
Svealandsbanan.

3.4.6  Orebro flygplats

Orebro flygplats ir en vil utrustad modern regionalflygplats med
en banlingd p& 2 600 m. Orebro Airport har i dag reguljirflyg till
Stockholm-Arlanda, Malmé och Képenhamn. Sedan mitten av
1990-talet finns ocksi chartertrafik pd flygplatsen med

54



SOU 2003:33 Flygets utveckling under den senaste tiodrsperioden

destinationer som Kanarieéarna, Mallorca, Turkiet, Grekland samt
frdn sommaren 4r 2002 dven Cypern. Antalet passagerare och land-
ningar per &r framgdr av figurerna 3:14 och 3:15.

Antal passagerare/ &
vid Orebro flygplats 1992-2002
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Figur 3:14. Antal passagerare per ar vid Orebro flygplats 1992-2002.
Kélla: Luftfartsverket

Orebro flygplats har utvecklats till landets tredje storsta efter
Arlanda och Landvetter nir det giller fraktflyg med fraktterminal
av god standard. Dess marknadspotential bedéms som god (enligt
bedémning frin Linsstyrelsen i Orebro lin). Flygplatsen spelar
sdledes en viktig roll nir det giller regionens satsningar pa logistik
dir flygfrakten dr en link 1 kedjan. Som mest har éver 20 000 ton
flygfrakt per &r passerat flygplatsen. Den totala marknaden
beriknas dock vara mer dn den dubbla.

Alltsedan starten &r 1979 har flera stérre investeringar genom-
forts. Det finns mojlighet att ta emot flera hyresgister. For att
klara den vintade expansionen har nuvarande dgaren Linstrafiken i
Orebro AB beslutat att gi vidare med planerna att silja flygplatsen.
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Orebro som centrum for tillverkningsindustri ir &ven i
framtiden intressant for flygfrakten.

En helt avgérande roll for den fortsatta utvecklingen ir det
geografiska liget. En vil fungerande flygfrakt kriver ocksi bra
vigtransporter. Med tvi europavigar, som méts i Orebro, samt det
nord-sydliga vigsystemet ir det enkelt att nd flygplatsen.

Antal landningar / &
vid Crebro flygplats 1962-2002

9000

8000 — [

7000

6000 ]

5000 ]

a0t

3000

100+ 1 -

0 - r 1 T 70 - 1 T 0
192 198 194 19% 196 1997 1998 199 2000 2001 201

Figur 3:15. Antal landningar per ar vid Orebro flygplats 1992-2002.
Kalla: Luftfartsverket

3.4.7  Ovriga flygplatser

Antalet rorelser (starter+landningar) med allminflyg per flygplats
pa ett antal flygplatser i Stockholm-Milardalsomridet framgir av
figur 3:16.

De tre storsta allminflygfilten ir Bromma, Tullinge och
Barkarby och de stdr for ca 75 % av flygrorelserna.
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Resterande flygrorelser dr spridda pd ett 10-tal grisfilt i linet dir
majoriteten av filten finns i norra Stockholmsregionen (se bilaga

13).

Brommal =
Tullinge
Skavsta
Ska Edeby
Sundbro
Mellingeholm
Ovriga

Figur 3:16. Antal rorelser med allmanflyg &r 2001 pa flygfalt i Stockholm-
Malardalsomradet.
Kalla: KSAK
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4 Marknaden och prognoser for
flyget

4.1 Flygmarknaden under de kommande 20-30 aren
4.1.1  Marknadsforutsattningar

Globaliseringen av den internationella ekonomin ir en av de
frimsta drivkrafterna bakom de pigiende forindringarna inom
flygbranschen. I samband med virldsekonomins globalisering har
ocksd avregleringar inom flygbranschen genomforts, framfér allt i
Europa. Svdrigheterna for de traditionella flygbolagen har limnat
utrymme for nya flygbolag att ta marknadsandelar, sirskilt sddana
med ligkostnadsprofil.

Den europeiska trafikflygmarknaden nirmar sig alltmer den
amerikanska till sin struktur med ett firre antal dominerande bolag
som genom sina transferflygplatser dominerar trafiken. Den
gemensamma flygmarknaden inom EU kommer, med en utvidg-
ning av EU, sannolikt fore &r 2010, att omfatta i stort sett hela
Europa. Den blir dirmed virldens nist storsta avreglerade flyg-
marknad efter den amerikanska.

EU:s utvidgning sterut 6ppnar nya mojligheter fér kontakter
och ekonomiskt utbyte inte minst éver Ostersjén. Det innebir
ocks3 att luftfarten avregleras i relation till de nya medlemsstaterna,
en avreglering som kommer att innebira ett 6kat utbud av flyg inte
minst i Ostersjéregionen.

Den trend som funnits under de senaste dren nir det giller flyg-
bolags ageranden kommer troligen att forstirkas successivt och
innebir att flygbolag kommer att specialisera sig med resultat att
branschen kan indelas i olika aktérsgrupper.

Natverksbolag i form av globala allianser med maélet att skapa
stora linjenit och volymer pa bide intikts- och kostnadssidan.
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Specialbolag (Nischaktorer) ir bolag ofta i form av regionala
bolag med inriktning mot i férsta hand tjinsteresenirer och mindre
resevolymer. Hit hor regionalflygbolagen som 1 méinga fall
associerar sig med de globala alliansbolagen.

Produktspecialister ir flygbolag som har specialiserat sig pd att
betjina smala marknadssegment med stora volymer. Hit hor 13g-
prisbolagen och charterflygbolagen.

4.1.2 Allianserna

Det som driver alliansbildandet mellan flygbolag ir, férutom av-
regleringar av marknaden, en begynnande internationalisering 1
branschen. En annan viktig drivkraft ir det faktum att de enskilda
flygbolagen ofta har 18ga vinster dven under hogkonjunktur, vilket
begrinsar mojligheterna att expandera av egen kraft. Samverkan
med andra bolag med egna starka hemmamarknader blir d en
naturlig utvecklingsvig.

Alliansernas kraft kommer ur de trafiksystem som parterna till-
sammans genererar och de huvudsakliga faktorerna som avgér hur
framgdngsrika man blir 4r integreringen av de ingdende parternas
nitlinjer, kommersiellt samarbete, kostnadsférdelar samt flygplats-
navens styrka.

Direkta sammanslagningar mellan stérre europeiska bolag
kommer sannolikt att dréja flera &r med tanke pd kvardréjande
regleringar och det faktum att det dr svirt att uppnd kostnadsbe-
sparande synergieffekter. Under 1990-talet har antalet stora flyg-
bolagsallianser minskat och det ser ut som om tre stérre allianser
kommer att utgora de framtida globala nitverken, nimligen:

e Star Alliance (med bl.a. Lufthansa och SAS som medlemmar).

¢  Oneworld (med bl.a. American och British Airways som med-
lemmar).

e Sky Team (med bl.a. Air France och Delta som medlemmar,
Wings planerar att gd samman med Sky Team).

Alliansernas andel av den totala resvolymen framgar av figur 4:1.
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Andel passagerare, reguljartrafik 2001 i Varlden

Oneworld
12%

SkyTeam
13%

Ovriga
54%

Star Alliance
17%

Wings
4%

Figur 4:1. Andel passagerare i allianser samt évriga bolag, reguljartrafik
2001 i Varlden.
Kalla: Luftfartsverket

SAS andel av Star Alliance passagerarvolym ir ca 8 %, vilket
innebir 1,5 % av den totala passagerarvolymen i virlden inom
trafikflyget (8r 2002).

4.1.3 Regionalflyget

Regionalflyget och lagprisbolagen kommer att vara de frimsta
”specialbolagen” (nischaktdrerna). Det europeiska regionalflyget ir
inne 1 en utvecklingsfas som innebir en utveckling mot att bli bolag
med egna lingre flyglinjer med smi passagerarvolymer, men i sam-
verkan med den allians man samarbetar med. Regionalbolagens
expansionsmojligheter dr dven starkt knutna till de nya mindre jet-
flygplan som nu finns pid marknaden och som méjliggor lingre
flygningar, direkttrafik frin Arlanda och andra orter i Sverige till i
stort sett hela 6vriga Europa.
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4.1.4  Lagprisflyget och charterflyget

Ligprisflyget ses som en relativt ny foreteelse i europeisk luftfart.
Detta ir i och for sig riktigt 1 och med att dessa bolag férst gavs
mojlighet till fri priskonkurrens i samband med den avreglering
som stegvis skett inom EU frdn r 1987. Det férsta bolaget,
Ryanair (Irland), grundades ar 1985 och blev ett renodlat 18gpris-
bolag &r 1991. Med lagprisflyg menas hir enligt de flesta bransch-
beddmare:

e Bolaget tillimpar ett ”no frills” som affirsidé (inget extra, bara
flyg).

e Man flyger enbart lokaltrafik mellan tvd orter dvs. nigot linje-
nit byggs inte upp.

e Bolagen soker sig ofta till mindre, underutnyttjade flygplatser
i storstidernas nirhet, ofta till ligre avgifter.

e Enhetsflottor, korta markuppehdll och hégt utnyttjande av
flygplanen (upp emot 12 flygtimmar per dag) ir andra nod-
vindiga egenskaper for att vara ett framgangsrikt [gprisbolag.

Charterflyget och lagprisflyget liknar varandra delvis genom med
bl.a. samma liga enhetskostnader. De kompletterar ocksd varandra
genom att charterflyget normalt opererar dvre lingre reseavstind.

Ligprisflyget ir beroende av att det redan finns en relativt stor
efterfrigan pd resor mellan de aktuella orterna. Det innebir att i
forsta hand trafik mellan storre stider eller mellan storstider och
stora semesterorter blir aktuell.

Kostnaden per genomsnittlig flygstricka fér l3gprisbolagen 1
forhdllande till andra bolag visas 1 figur 4:2.
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Figur 4:2. Kostnad per passagerarkilometer i svenska kronor.
Kélla: LEK

I Europa stdr 1 dag lagpristrafiken fér 7-10 % av den totala
passagerarmingden. Inom omkring tio ir anses andelen kunna ¢ka
till upp emot 25 % av den totala marknaden. Ligpristrafik kommer
att utvecklas i Stockholmsomridet eftersom det ir en av Europas
mest reseintensiva regioner. Ndgot eller ndgra av de stora ligpris-
bolagen kommer sannolikt att utveckla baser 1 Stockholmsomridet
och inom en tiodrsperiod producera betydande trafikvolymer.
Detta har dr 2003 ocksd aviserats av Ryanair som iven avser att
basera flygverksamhet pd Skavsta.

4.1.5 Behovet av navflygplatser

Navfunktioner, eller centraliserad nitverkstrafik, bygger pi en
enkel teori (se bilaga 14). Utgdngspunkten ir att séka maximera
antalet destinationer som kan férbindas med varandra genom en
centraliserad knutpunkt. Varje avging till en destination, en s.k.
eker, ger i sig mojligheten till férbindelser 6ver hela det nitverk
som betjinas dver navet. En period av koncentration av trafik pd en
navilygplats kallas f6r v8g. Vanligen ir antalet vigor pd en navilyg-
plats, 4-6 stycken per dag, allt beroende pd trafikstruktur och
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volymer. Karaktiren pd ett nav ir att dir finns en hég andel
transfertrafik  och att tidtabellerna 1 hog grad styrs av
transfertrafikens behov mer in av den lokala marknadens eget

behov.

4.1.6  Citynéara flygplatser

De flesta storre orter i Europa har minst en citynira flygplats (se
bilaga 15). Med citynira avses hir ett avstdnd inom 30 km frin
stadscentrum.

4.1.7  Arlanda som navflygplats

Navfunktionen pd Arlanda framhills ofta i diskussionen om flyg-
platskapaciteten pd Arlanda som en viktig nationell resurs som for
sin utveckling kriver stindig utbyggnad av bankapaciteten. Minga
intressenter framhiller ocksd bankapaciteten pd Arlanda som den
viktigaste forutsittningen for en fortsatt utveckling av Arlanda
som ett framtida stort nav 1 norra Europa. Arlanda ir i dagsliget
bide ett nav och en slutstation fér trafik till och frén Stockholm.
Synen pd flygplatsens funktion beror pd var i landet man bor. For
sodra Sverige ir flygplatsen i huvudsak en flygplats for resor till
och frin Stockholm. Ibland anvinds Arlanda fér transfer till norr-
lindska destinationer. Fér Norrland dr Arlanda en viktig navflyg-
plats. Det ir den enda svenska flygplats som ger tillgdng till ett glo-
balt flyg (se figur 4.3).

Att Arlanda har bankapacitet f6r att bli ett stort nav ir stille
utom all tvivel. Nir den tredje banans kapacitet fullt ut kan nyttjas,
innebir det 90-100 rorelser (45-50 landningar) per timme. Flyg-
platsen blir dirmed en av Europas kapacitetsstarkaste flygplatser.
Utvecklingen av Arlanda som navflygplats kan mitas genom att
studera antalet nya destinationer som tillkommit under den senaste
15 drsperioden. Intrycket dr dirvid att det inte har férekommit
nigra banbrytande satsningar pid destinationsutveckling frdn
Arlanda utan att allteftersom volymerna vuxit har nya linjer till-
kommit baserat pd den tillgingliga flygplansflottan och den lokala
marknadens behov. Arlanda bedéms i en jimférelse med andra
internationella flygplatser i huvudsak ha forblivit en start- och
mélflygplats och det finns inga indikationer p4 att denna roll kom-
mer att forindras.
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Storlek som navflygplats uttryckt som andel transfertrafik
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Figur 4:3 Nagra europeiska flygplatsers storlek som navflygplats uttryckt
som andel transfertrafik.
Kalla: Luftfartsverket

4.1.8  SAS roll i utvecklingen

SAS ir det dominerande flygbolaget i Sverige bide vad giller
utrikes och inrikes trafik. Bolagets marknadsandelar ir generellt
sett héga. Inom inrikesresandet har SAS och det nirstdende bolaget
Skyways tillsammans en marknadsandel pid omkring 85 %. Denna
andel har varit stabil sedan ett par &r tillbaka. I utrikestrafiken ir
marknadsandelen mindre, framfor allt beroende pd att SAS inte ir
en aktor pd chartermarknaden. Hur SAS agerar ir av stor betydelse
for vilken flygtrafik som kommer att bedrivas i Stockholm-
Milardalsregionen framéver.

SAS har som andra bolag haft bdde framgidng och svirigheter
under den senaste tiodrsperioden. Utvecklingen skulle kunna
sammanfattas som féljer.

SAS ir det dominerande inrikesbolaget allt sedan avregleringen
dr 1992. For utrikesresor férlorade SAS under 1990-talet mark-
nadsandelar i Sverige och Stockholm inom framfér allt tvd mark-
nadssegment. Det var trafik mellan huvudstider i Europa och inom
den interkontinentala trafiken. De europeiska konkurrenterna har
haft storre trafikvolymer till sina respektive huvudflygplatser in
SAS, ofta beroende pd en framgingsrik forsiljning av transferresor
in 1 bolagens stora internkontinentala linjenit. Under senare &r har

65



Marknaden och prognoser for flyget SOU 2003:33

SAS stirkt sin marknadsposition i Sverige, som en f6ljd bide av
egen kraft och genom att utlindska bolag dragit ner sitt utbud i
Sverige.

4.1.9 Framtida utveckling av flygmarknaden

Allianserna kommer s smningom att utvecklas mot globala varu-
mirken. Alliansernas framtid ir starkt knuten till utvecklingspo-
tentialen vid deras nav. Antalet aktdrer kommer successivt att
minska och konkurrensen pd de stora flygplatsnaven minskar. Av-
regleringen av den europeiska flygmarknaden ger dock forutsitt-
ningar for att detta kan motverkas. Ett av avregleringens kinne-
tecken ir friheten att kunna trafikera fler linjer och fler flygplatser.
Detta innebir 1 forsta hand en 6kad service fér kunden genom ett
stérre utbud av non-stop linjer, samt fler konkurrenter 1 linje-
strukturen pd en flygplats. Sannolikt kan detta dven komma att
driva pd utvecklingen pd den svenska flyglinjemarknaden och
framfor allt kunna paverka Arlandas framtida trafikutbud. Ligpris-
bolagen blir alliansbolagens frimsta konkurrenter pa linjer med hog
beliggning 1 Europa.

Lokala marknader, sirskilt vid de stora naven, kan mycket vil
komma att utvecklas till monopolmarknader. Regionalflygbolagen
kommer, nir de har tillgdng till nya och mindre jetflygplan, att
uppritta nya linjer mellan storre orter 1 Europa. Det ir bara de
storsta flygplatserna som har eller kommer att 3 kapacitetsbrist.
Utanfér Sverige finns det hundratals vilbeligna flygplatser utan
kapacitetsbrist. Priserna kommer sannolikt att fortsitta att minska.

4.2 Samverkan och konkurrens med andra
transportslag

4.2.1 Allmant

Stockholmsberedningen har uppdragit it en konsult att belysa
samverkan och konkurrens mellan flyg- och tigtrafik (se bilaga 2).
Av detta underlag framgdr att det finns tydliga konkurrensytor
mellan flyg och tdg pd distanserna 40-70 mil {6r inrikes resor. Det
giller inte utrikes resor eftersom det sannolikt inte inom den
studerade tidsperioden trettio ir framdt kommer att finnas tillrick-
ligt konkurrenskraftiga tdgforbindelser mellan Sverige och
utlandet. De viktigaste konkurrensmedlen ir turtithet, tidsdtging,
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pris, bekvimlighet samt miljdhinsyn. Valet infér en viss resa ir
alltid en kombination av dessa faktorer. Flygets frimsta
konkurrensmedel ir tiden och turtitheten. I vissa fall kan dock
flyget dven ha det ligsta priset.

4.2.2  Jarnvagsutbyggnader

Den planerade jirnvigsutbyggnaden i Sverige kan beskrivas over-
siktligt enligt foljande inriktningar:

e Kapacitetsutbyggnader genom dubbelspir pid de mest
trafikerade strickorna.

e Hastighetsanpassningar p3 den del av nitet som har stora
volymer  passagerartrafik.  Dessa  strickor  omfattar
huvudsakligen férbindelserna mellan de stora stiderna i landet
inom triangeln Stockholm—-Goteborg-Malmé. Aven strickan
Stockholm-Sundsvall omfattas av hastighetsanpassningar.

e Anpassning av godstrafiknitet i norra och mellersta Sverige s3
att detta kan hantera lingre och tyngre godstig.

o Atgirder i storstadsregionerna med syfte att 6ka kapaciteten
for inte minst den alltmer omfattande regionala trafiken. I
Stockholm giller det t.ex. utbyggnad till fyra spdr mellan
Sédermalm och Arsta samt cityspiren fr pendeltdgstrafiken.

Det finns i dag diskussioner, men inga beslut, som innebir att den
framtida utbyggnaden av jirnvigssystemet skulle indra karaktir
och mer 6vergd till att likna de satsningar som vi ser i1 centrala
Europa. Det skulle innebira helt nya jirnvigar med hoghastighets-
tdg, vars uppgift ir att foérbinda stora befolkningscentra med
varandra.

En 6kning av hastigheten till 250 km/tim eller mer har studerats
for delar av jirnvigsnitet infér framtida utbyggnadsprogram och
kommer 1 sd fall att omfatta storstadstriangeln. Det skulle kunna
innebira en mer omfattande nybyggnation 1 sdédra Sverige med
Gotalandsbanan och Nyképingslinken som stérsta delobjekt.
Detta okar i sd fall konkurrensytan mellan flyg och jirnvig for
nigra destinationer i inrikesflyget. M6jligen skulle dven viss trafik
pd strickan Stockholm-Képenhamn kunna piverkas marginellt. I
den remissversion av de lingsiktiga investeringsplanerna for
perioden 2004-2015 som Banverket presenterade i januari 2003,
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finns endast med forslag som omfattar en mycket begrinsad del av
dessa satsningar.

4.2.3 Vaginvesteringar

De viginvesteringar som skulle kunna bli aktuella inom den kom-
mande tiodrsperioden och som pd ndgot sitt skulle kunna pdverka
valet av transportmedel avser i1 férsta hand E4 och E20. Dessa
investeringar kommer dock relativt marginellt att piverka restiden
for 1dngviga resor.

4.2.4  Konkurrensytor

Inrikesflyget trafikerar f6r nirvarande 46 flygplatser med
linjetrafik. Trafiken dr organiserad i huvudsak med Arlanda som
nav. Vid sidan av Arlanda finns inga sekundira nav utan 1 stort sett
all trafik frin orter i landet har Arlanda som destination. Transfer-
andelen 1 systemet utgdr 1 dag ca 25 % av den totala volymen
inrikespassagerare p 6,8 miljoner. Resterande del av inrikestrafiken
har Stockholm som start eller mal.

Flygets andel av det ldngviga resandet, mitt som andel av trans-
portarbetet ir visentlig 1 lingviga relationer. Marknadsandelarna ir
storre pd tjinsteresemarknaden in pd fritidsresemarknaden, vilket
sammanhinger frimst med virderingen av tidsvinster. Prisnivin foér
en flygresa avtar relativt sett med 6kande avstind, vilket innebir att
flyget, forutom tidsmissigt, ocksd prismissigt ir mycket konkur-
renskraftigt f6r de resor som stricker sig éver 1 000 km.

For svensk inrikes flygtrafik ir destinationer som dven kan nis
med tdg inom tre timmars tigrestid konkurrensutsatt (se figur 4:4).
Vid lingre restider med tdg minskar tigets attraktionskraft mycket
for att vid dubbla totala restiden vara relativt ointressant som
firdmedel med marknadsandelar pid ner mot 10 %. Till &vre
Norrland finns bdde nattig och flyg. Detta ir exempel pd en sddan
stricka dir de flesta viljer flyg.
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Figur 4:4. Andel av det totala antalet passagerare som aker flyg eller tg
mellan tva orter som vid olika tagrestid valjer tag.
Kalla: Transek AB

I studien om samverkan-konkurrens mellan flyg och andra trans-
portmedel, frimst tdg, framgar:

- Tig kommer att konkurrera med flyg enbart inom
inrikesresandet dven 1 framtiden.

— Tag fir 6kad konkurrenskraft d3 restiderna med tig mins-
kar och att tdg dirmed okar sin attraktionskraft inom
flygets huvudmarknad, tjinsteresorna.

— Resenirers 6kande prismedvetenhet och priskinslighet gor
att minskande skillnader 1 tidsitging mellan resor med flyg
och tdg inte nédvindigtvis utgér enda forklaringen till en
eventuell kommande &verstrémning av flygresenirer till
tiget.

—  En framtida storre overflyttning av flygresenirer till tig
fordrar mycket stora investeringar i jirnvigsinfrastruktur
och rullande materiel och kriver introduktion av nya jirn-
vigssystem som hoghastighetstig.

—  Opverflyttningseffekterna mellan destinationer skulle kunna
bli stora men dven vid mycket kraftiga utbyggnader av jirn-
vigsnitet kommer det totala antalet passagerare inom
inrikesflyget att 6ka, om in i betydligt Iingsammare takt.
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— Att kora tdg 1 stiller for flyg enbart for lingre
anslutningsresor till Arlanda torde aldrig bli ekonomiskt
forsvarbart, dirtill ir resandevolymerna fér smi. Arlanda
Express betjinar Stockholm City och Arlanda, det ir en
lokal resa och ersitter inte flygtrafik. Huvuddelen av de
svenska affirsresenirernas resor ut frin Stockholm med
flyg sker pd morgonen. Majoriteten av anslutningsresorna
méste ha ankomst till Arlanda omkring kl. 07.00 fér att
utgora en konkurrent till flyget. Eftersom ytterst 3 inter-
regionala resenirer Onskar si tdiga ankomster il
Stockholm kommer det i praktiken att forbli svirt att nd
Arlanda med tdg pd morgonen.

4.3 Luftfartsverkets flygtrafikprognos
4.3.1 Efterfragestyrda prognoser avseende passagerare

Det finns en timligen vil utvecklad prognosmetodik inom
luftfarten. Det har visat sig att rimliga prognoser 6ver ldng tid kan
erhdllas  genom  att  anvinda  relativt  okomplicerade
efterfrigemodeller. Den internationella luftfartsorganisationen
ICAO ir en bland minga som anvinder denna teknik. Aven
Luftfartsverket anvinder denna typ av modeller. I bilaga 16 be-
skrivs Luftfartsverkets berikningsmetoder.

Skattningen av de olika parametrarna 1 Luftfartsverkets
prognoser bygger pd tidsseriedata frén &r 1965 och fram till nu.
Prognoserna baseras pd de historiska samband som kunnat visas
mellan passagerarvolym, bruttonationalprodukt och pris. For att
skatta antalet flygpassagerare anvinder Luftfartsverket tre olika
modeller, en for inrikes linjefart, en for utrikes linjefart och en
modell f6r utrikes chartertrafik. Prognosernas basalternativ redovi-
sas tillsammans med ett minimi- och ett maximialternativ.

Prognosernas svaghet ir att de tar lite hinsyn till de stimulerande
effekter som utmirker bide de nya bolag som upptrider pd mark-
naden (ligprisbolagen) och chartertrafiken. Pverkan frin konkur-
rens frdn markbundna transportmedel mirks efterhand som de p3-
verkar volymutveckling i de tidsserier som anvinds. Det innebir att
pd kort sikt kan avvikelserna bli betydande. P4 ling sikt har det
hittills inte visats att annat 4n den ekonomiska utvecklingen skulle
ha ndgon avgorande betydelse for flygets utveckling.
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Prognoserna baseras bl.a. pA BNP-utvecklingen. Négra scenarier
av BNP-utvecklingen for perioden fram till &r 2030 frdn ndgot av
prognosinstituten finns inte att tillgd. I basalternativet antas en
drlig genomsnittlig BNP-utveckling pd 2 %, 1 lig- respektive hog-
alternativet antas de arliga 6kningarna vara 1,7 % respektive 2,2 %.
Man brukar normalt eliminera konjunkturinflytandet 6ver
prognosperioden, vilket innebir att de kalkyler som gors avser
“normalkonjunkturen” eller ”jimviktsliget”. Detta ir en svaghet
som Luftfartsverket soker belysa genom att inféra antaganden i
prognosen om férekomst av storre ligkonjunkturer eller hindelser
under den belysta tidsperioden. Sidana ir inlagda med ca tio &rs
mellanrum med maélet att illustrera de variationer som historiskt
alltid férekommit. Det bér framhaillas att prognosen inte innehéller
ndgra antaganden om trafikpiverkan som foljer av eventuella nya
framtida restriktioner eller innovationer fér att foérbittra miljon
inom luftfartsomrddet som kan bli f6ljden av arbetet inom EU eller
1 internationella sammanhang framéver. Inte heller éverviganden
om inverkan av Arlandas utslippstak har vigts in 1 prognoserna.

Stockholmsberedningen har uppdragit it det nederlindska
konsultforetaget RAND att beddéma trovirdigheten (second
opinion) i Luftfartsverkets prognoser (se avsnitt 4.4 och 5.3.7 samt
bilaga 5).

4.3.2  Passagerarutveckling enligt Luftfartsverket

Den mest uppenbara osikerheten i nuliget ir l3gprisbolagens in-
verkan pd trafikvolymerna. Hittillsvarande erfarenheter visar att
lagprisbolagen férmir att stimulera marknaden med resultat att
trafikvolymerna pd enskilda destinationer 6kar kraftigt.

En annan viktig faktor ir att andra trafikslag tar 6ver viss trafik
pd kortare strickor. Snabbtig utgér dirvid ett bra transportmedel
pa resor upp till 40-50 mil, och konkurrerar framgingsrikt pd bl.a.
volymstarka strickor som Stockholm-Géteborg, Stockholm-—
Malmé och Stockholm-Sundsvall.

Flygets expansionskraft finns i forsta hand inom utrikestrafiken,
medan inrikestrafik har en 13g tillvixt och nirmar sig en mogen
marknad. Tillvixten f6r perioden 2001 till 2030 beriknas bli ca 18
miljoner passagerare, dvs. en férdubbling av nuvarande ca 17
miljoner passagerare. Beroende pd olika antaganden om BNP-ill-
vixt, prisférindringar m.m. gérs tre olika scenarier som redovisas 1
figur 4:5.
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STOCKHOLM-MALARDALEN
Passagerarutveckling med flyg i inrikes- och utrikes trafik, exkl. allméanflyg 1972-2030
(Luftfartsverkets prognos)
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Figur 4:5. Visar utvecklingen av antal flygpassagerare fram till ar 2001
och for tiden darefter de olika prognosalternativen, ovanifran réaknat
“hogt scenario”, basprognos, “lagt scenario”.

Kélla : Luftfartsverket

4.3.3  Utveckling av antalet landningar

Utbudet 1 inrikestrafiken bestdr av tvd skilda trafiktyper, med jet-
trafik till de storre destinationerna och med propellerflygplan till
de mindre regionalflygdestinationerna. Jetflyget utgér ca 60 % av
antalet rorelser. Sammanlagt ger detta ett utbud pd i genomsnitt ca
100 passagerarplatser per flygning. Storleken pd de tyngre jetflyg-
planen har 6kat kraftigt under de senaste 8ren genom investeringar
1 nya flygplan och snittstorleken kommer dirfér sannolikt inte att
6ka nimnvirt under den kommande tiodrsperioden.

I utrikes trafikflyg har flygplanen oftast omkring 100-150
passagerarplatser. Dessa flygplan ir anpassade till den europeiska
trafik som utgdér huvuddelen av resmélen frdn Stockholm. Det
finns minga destinationer och flygplanen ir fullbelagda endast till
vissa flygplatser och under vissa tider. Beliggningsgraden varierar
mycket men har 6kat under 1990-talet. Flygplanen i chartertrafik
har hogst beliggning. For charterresandet ir flygplanstorlekarna
oftast nigot storre och antal passagerare ligger i genomsnitt
omkring runt 200 personer per flygplan. I inrikestrafik ir flygpla-
nen ndgot mindre. I genomsnitt i Stockholm-Milardalen, samman-
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taget for inrikes-, utrikes- och chartertrafik, ir antal passagerare per
landning omkring 130 (se figur 4:6).

For perioden efter &r 2010 ir det svart att uppskatta flygplanens
genomsnittliga storleksutveckling. Prognosen ansluter sig tll de
antaganden som flygplanstillverkarna gér. Dessa férespar en ling-
sam fortsatt 6kning motiverat framfér allt av ekonomiska skil, dvs.
att stordrift minskar snittkostnaden for flygtransporten.

Passagerare per landning i snitt i Stockholm-Malardalen fér inrikes och
utrikes linjefart samt charterflyg (LFV:s prognos)
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Figur 4:6. Passagerare per landning i snitt i Stockholm-Malardalen for
inrikes och utrikes linjefart samt chartertrafik (Luftfartsverkets prognos).
Kélla: Luftfartsverket

Resultatet av ovanstdende analys innebir att Stockholmsregionen
kommer att behova ett 6kande antal flygplansrorelser for att han-
tera den trafikmingd i hogtrafik som prognostiseras. Prognosen
over antalet landningar bygger pd antaganden om genomsnittliga
flygplansstorlekar vid de olika prognostidpunkterna (figur 4:7).
Nigon hinsyn till de férindringar som kan komma att ske i det fall
trafiken sprids ut i storre utstrickning pd flera flygplatser 1 Stock-
holmsregionen har inte gjorts. De ir 1 detta sammanhang av margi-
nell total betydelse.
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STOCKHOLM-MALARDALEN
Antal landningar 1972-2030 exKkl. allméanflyg
(Luftfartsverkets prognos)
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Figur 4:7.Visar utvecklingen av antal landningar fram till ar 2001 samt
darefter de olika utvecklingsalternativen, ovanifran raknat “hogt
scenario”, basprognos, “lagt scenario”.

Kalla: Luftfartsverket

4.3.4  Luftfartsverkets prognos for flygfrakt

Med ett forhojt foridlingsvirde foér svenska industriprodukter
kommer betydelsen av god tillgdng till flygfrakemojligheter att 6ka
och pd sikt dven att kunna vara en viktig lokaliseringsfaktor. I
dagsliget utgoér foretag som Ericsson, Volvo, AstraZeneca och
deras behov av transporter bra exempel pa fraktflygets betydelse
och industrins behov av nirhet mellan produktionsanliggningar
och flygplatser.

Prognosen foér fraktutvecklingen till &r 2020 skall betraktas som
en grov uppskattning av hur den framtida fraktvolymen kan tinkas
att utvecklas. Enligt prognosmodellen samvarierar
flygfraktvolymen med volymen pd utrikeshandeln.

I utredningens basalternativ beriknas att utrikeshandeln kommer
att vixa med i genomsnitt 4,4 % per 3r, 1 ldgalternativet med 3,2 %
per &r och 1 hgalternativet med 1 genomsnitt 4,45 % per ar fram till
&r 2010. Dessa tre utvecklingsalternativ antas gilla dven for
perioden efter &r 2010.

Antalet flygrorelser till foljd av flygfraktverksamheten utgor
inget kapacitetsproblem, eftersom fraktflyg normalt trafikerar
flygplatser i ligtrafiktid. Diremot kan flygfrakten pd ett positivt
sitt bidra till en flygplats ekonomi. I den mén trafiken bedrivs
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nattetid med sirskilda fraktflygplan kan trafiken marginellt for-
stirka eventuella bullerproblem.

4.4 Trovardighetsbeddmning av Luftfartsverkets
prognos

RAND:s trovirdighetsbedémning (s.k. second opinion), av
Luftfartsverkets prognos presenteras i bilaga 5. Slutsatserna i
RAND:s rapport kan sammanfattas enligt f6ljande. Skillnaderna
mellan Luftfartsverkets prognoser och RAND:s bedémningar av
utvecklingen med olika prognosantaganden framgdr av figurerna
4:8 och 4:9.

Passenger Forecast; RAND vs. LFV Comparison

0= oy == Base == High =0=RANDMedium =®=RANDLow ~~ RANDHgh

Figur 4:8. RAND:s beddmning av Luftfartsverkets prognos fér antalet
passagerare.
Kélla: RAND
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Luftfartsverket anvinder en enkel men vanlig metod fér sin
flygtrafikprognos fér passagerarutvecklingen baserad pd rimliga
BNP- och prisantaganden f6r den undersdkta perioden.
Prognostiserade effekter av antagen extern utveckling forefaller
rimlig men innehdller fi nya genomgripande trender. Luft—
fartsverkets prognosresultat ir rimligt med den antagna utveck—
lingen och ir ocksd rimliga med RAND:s prognosmodeller som
underlag.

Landings Greater Stockholm; RAND vs LFV Forecast
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Figur 4:9. RAND:s beddémning av Luftfartsverkets prognos for antalet
landningar.
Kéalla: RAND

Analysen av Luftfartsverkets forvintade utveckling av flygplans-
storlekar visar enligt RAND pd en allt f6r ringa pdverkan av
forindringar 1 flygplansflottan. Det dr ocksd tveksamt, enligt
RAND, om de antaganden som ligger till grund fér prognosen
verkligen ir inarbetade. Resultatet dr troligen att skillnaden 1
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antalet landningar ir for stor i de tvd extrema alternativen, hég och
l8g. Dock ir det antagna huvudalternativet rimligt jimfoért med
RAND:s egna prognoser.

4.5 Flygmarknaden och nagra utvecklingsalternativ

Under den senaste femdrsperioden har ett antal utredningar gjorts
for att analysera hur flygmarknaden i1 Milardalsregionen kan
komma att utvecklas. Frin de olika utredningarna kan ett antal
gemensamma slutsatser dras som utgér underlag for bedémningar
angdende utvecklingen av flygplatssystemet 1 regionen.
Stockholmsberedningen har uppdragit 4t Cranfield University of
Aeronautics, England, att géra en bedomning av den mojliga mark-
naden och trafikférdelningen mellan regionens flygplatser pd ldng
sikt (se bilaga 4). S3dana bedémningar har idven gjorts tidigare av
bl.a. Luftfartsverket i deras utredning dren 1997-2000 av flygplats-
alternativ 1 Stockholmsregionen.

Cranfield har hir studerat nigra olika utvecklingsalternativ och
forutsittningar for flygmarknaden. De utvecklingsalternativ som
Cranfield presenterar utgdr ifrin de givna foérutsittningarna att
endast befintliga flygplatser i regionen skall beaktas vid planering
av framtida behov av flygplatskapacitet och att avtalet for
Stockholm-Bromma flygplats mellan Stockholms stad och staten
(Luftfartsverket) inte kommer att forlingas vid utgdngen av &r
2011.

Effekter av fortsatt flygverksamhet pd Bromma efter ar 2011
behandlas sist 1 avsnitt 4.6.

4.6 Studerade utvecklingsalternativ

For att ytterligare belysa de utvecklingsalternativ som kan finnas
har som nimnts ovan Cranfield ombetts skissa pd tre olika utveck-
lingsalternativ och bedéma skillnader jimfort med Luftfartsverkets
basalternativ. Cranfield har utifrdin marknadsstudier och egen
erfarenhet kommit till slutsatsen att utvecklingen inom
lagprisflyget ir den dominerande faktorn nir det giller stérre om-
fordelningar inom flygplatssystemet. I Cranfields utredning fram-
gdr att dessa alternativ vil belyser vad som bedéms kunna intriffa.
Cranfields analys speglar det osikerhetsspann som finns nir det
giller utvecklingen pd regionens olika flygplatser. Fér Arlanda ir
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dock idven huvudprognosens maximi- och minimialternativ av
intresse for att beddma de tidpunkter vid vilka rullbanesystemet
kan  antas  vara  fullt  utnytjat  under  hogtrafik.
Stockholmsberedningen har belyst ett alternativ dir Bromma antas
vara kvar efter &r 2011. Dessa studerade utvecklingsalternativ har
anvints som underlag vid bedémning av de olika flygplatsernas
potential och de kommer inte att nirmare diskuteras i texten
nedan. Mera om utvecklingsalternativen framgir av bilaga 4,
Cranfields analys.

Alternativ 1 Status quo:

Alternativ 1 beskriver en utveckling som liknar de senaste tio &rens.

Det etableras inte ndgon stor bas for ett ldgprisbolag pd Skavsta
eller Visteras.

Brommas trafik flyttas i m&n av plats till Arlanda, och dterupp-
star delvis 1 form av l3gprisflyg frdn Arlanda till de stérre svenska
destinationerna.

Ligprisbolag opererar frdn Arlanda till vissa storre europeiska
destinationer.

SAS tar upp konkurrensen med de nya bolagen varigenom grin-
serna mellan de traditionella bolagen och l3gprisbolagen bitvis
minskas genom att SAS agerar pd ligprismarknaden. Detta
resulterar 1 att mingden l3gprisbolag begrinsas.

Alternativ 2 Lagpris Skavsta—Vasteras

I detta alternativ framtrider l3gprisflyget genom en storre etable-
ring av lgprisflyg 1 Sverige med bas pd Skavsta eller Vister3s.

En storre bas for lagpristlyg etableras pd t.ex. Skavsta eller
Visterds. Frin den ena eller bigge av dessa orter etableras linjer till
storre svenska och utlindska orter.

Brommas trafik flyttas i m&n av plats till Arlanda, och terupp-
star delvis 1 form av lagprisflyg frin Arlanda till de storsta svenska
destinationerna, Malmé och Géteborg.

Ligprisbolag opererar frdn Arlanda till vissa storre europeiska
destinationer.

SAS konkurrerar pi Arlanda mot de nya ldgprisbolagen, vilket
resulterar 1 att mingden l3gprisbolag begrinsas.

Alternativ 3 Lagpris inhemskt

Konkurrens antas pd Arlanda frin ett inhemskt ligprisbolag.
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Det etableras inte nigon stor bas fér ett l3gprisbolag pd Skavsta
eller Visterds.

Ett inhemskt ldgprisbolag etablerar en bas pd Arlanda och trafi-
kerar vissa storre internationella destinationer.

Brommas trafik flyttas i m&n av plats till Arlanda, och terupp-
star delvis 1 form av l3gprisflyg frdn Arlanda till de stérre svenska
destinationerna.

SAS agerande medger etablering av ldgprisbolagen.

Alternativ 4 Bromma kvar efter &r 2011

I samtliga utvecklingsalternativ och prognoser har férutsatts att
trafiken pd Bromma upphér vid rsskiftet 2011/2012 enligt avtal.
Eftersom dock frigan bér stillas om behovet av att Bromma ir
kvar som flygplats efter 8r 2011, har effekter for flyget belysts.

Det flyg som trafikerar Bromma kan delas upp 1 trafikflyg,
niringslivsflyg och 6évrigt allminflyg.

Luftfartsverket har koncession pd Bromma enligt gillande avtal
och tillstdnd enligt miljovillkor pd att maximalt utféra 17 500 land-
ningar per &r med kommersiell trafik och 15 000 landningar per &r
med ovrig trafik. Ytterligare rorelser dn dessa kommer siledes
sannolikt inte att férekomma. Att ha Bromma kvar efter dr 2011
skulle innebira att flygtrafiken skulle vara ungefir av nuvarande
omfattning. Att Bromma ir kvar efter &r 2011 innebir framfér allt
att niringslivsflyget ocks8 fortsittningsvis har en citynira flygplats.

4.7 Studerade utvecklingsalternativ for
allmanflygplatser

4.7.1  Stockholmsregionen

Ett antal av de grundliggande férutsittningarna f6r allminflyget
inom Stockholms lin héller pd att forindras. Foljande
problemomrdden for det framtida allminflyget i Stockholms lin
kan identifieras:

1. Nedliggning av Tullinge som flygfilt utan att alternativ
finns inom sédra delen av Stockholms lin.

2. Minskning av allminflyget pd Bromma flygplats samt ned-
liggning pd sikt utan att ngon ersittning finns.

3. Nedliggning av flygverksamheten pd Barkarby flygfilt.
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4. Brist pd eller avsaknad av évningsomrdden fér helikoptrar 1
Stockholms lin.

5. Brist pd eller avsaknad av 6vningsomride fér skolning i
avancerad flygning inom Stockholms lin.

Detta kan innebira risk for framtida brist pd flygfiltskapacitet for
allminflyg 1 Stockholms lin.

Av de tre flygfilten som nimns ovan ir situationen mest akut for
allminflyget pd Tullinge dir nedliggningen pigar. Det ir {or nirva-
rande inte klart vart verksamheten kommer att kunna flytta.

Aven for allminflyget pi Bromma ir situationen férindrad som
foljd av avtal mellan Luftfartsverket och Stockholms stad vilket
innebir minskad tillginglighet f6r allminflyget till flygplatsen. Det
innebir begrinsning av antalet landningar per 3r. Avtalet f6r flyg-
verksamhet pd Bromma giller t.o.m. &r 2011.

Situationen for allminflyget pd Barkarby ir inte 1 dag akut.

Ingen planering pdgir 1 Stockholms lin fér att tillhandahilla
framtida flygplatstillginglighet for allminflyget.

4.7.2  Allmanflyget i Malardalen i 6vrigt

Forutsittningarna  for  allminflyget 1 Milardalen  utanfér
Stockholms lin dr god. De flesta kommuner virnar om flygfilten
mot annan markanvindning. En av anledningarna kan vara att be-
byggelsen 1 allminhet inte dr sirskile tit 1 flygplatsernas
niromraden.

Utanfér Stockholms lin dr det i1 foérsta hand Uppsala F16,
Visterds, Eskilstuna flygplats, Stringnis (tidigare en beredskapsbas
for flygvapnet) samt Skavsta av intresse for allminflyget. Dessutom
finns ett 20-tal andra flygfilt med varierande standard (se bilaga
13). De flygplatser som i dag saknar civil trafik ir Stringnis och
Uppsala F16.

En viktig faktor ir tillgdng till hrdgjorda banor med asfaltbe-
ligening som tilldter flygtrafik dret om samt mojligheten till
instrumentlandningar f6r allvidersflygning.

Nir det giller Stringnis flygplats s har Stringnis kommun
uttalat ointresse att lita nyttja Stringnis flygplats for flygtrafik
utan att det innebir férdelar f6r Stringnis kommun.
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5 Mojliga utvecklingsalternativ for
flygplatssystemet fram till ar
2030

5.1 Forutsattningar och begransningar

Efterfrgan av flygplatskapacitet styrs i férsta hand och till 6ver-
vigande del av den ekonomiska utvecklingen. Till en del samman-
hinger dock dven efterfrigan av utbudet av resetjinster och beho-
vet av flygplatskapacitet med flygbolagens agerande. Ett flygbolags
satsning pa en flygplats f6r att forstirka dess roll som nav innebir
en stimulans i1 form av 6kat tranferresande och 6kning av antalet
erbjudna destinationer. Ligprisflyg innebir en stark stimulans av
flygresandet, ofta uppemot 50 % passagerarokning pd en viss desti-
nation. Detta innebir att man vid bedémning av olika utvecklings-
alternativ for flygplatssystemet 1 Stockholm-Milardalsregionen och
1 Sverige méste utgd ifrdn flygmarknadens utveckling.

Det finns ett antal generella foérutsittningar som pd ett eller
annat sitt styr eller begrinsar mojligheten till fortsatt expansion i
enlighet med de efterfrigeprognoser och de kapacitetstal, avseende
flygplatsernas rent fysiska egenskaper. Tringsel féorekommer nor-
malt endast under hogtrafik.

Nir det giller den ekonomiska situationen i flygplatsverksam-
heten kan man kan konstatera att det historiskt endast varit
Arlanda och under viss tid Bromma av regionens flygplatser som
givit ett positivt féretagsekonomiskt resultat. Ovriga flygplatser
redovisar arligen forluster (ofta miljonférluster). Frigan ir om och
1 s& fall hur linge en sddan subventionering kan bibeh&llas och om
forluster kan vindas till vinst genom tillvixt. Flygplatser har dock
dven ett viktigt samhillsekonomiskt virde som kan motivera att
foretagsekonomiska forluster kompenseras.

Forutom efterfrigan av flygresor i Sverige styrs utvecklingen och
behovet av flygplatskapacitet till stor del av SAS och féretagets
framtida utveckling. Képenhamn ir huvudflygplats fér SAS. Lig-
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prisbolagen och deras framtida expansion 1 Sverige och 1 synnerhet
eventuella etableringar av baser pd Arlanda eller nigon annan av
regionens flygplatser dr ocksd av betydelse.

Utslippstakets utformning kommer sannolikt att innebira en
begrinsning for flygets utveckling inom ungefir tio ar och direfter.
Detta ir inte beaktat 1 prognoser eller utvecklingsalternativ.

Flygplatsekonomi

I hittills utférda analyser har en miljon drspassagerare bedémts vara
den nivd vid vilken lingsiktig l[6nsamhet kan uppnds for en existe-
rande flygplats. Siffran baseras pd intikter frin normalt reguljir-
och charterflyg med taxesittning enligt Luftfartsverkets modell.
Ligpristrafik dr dock ej inriknat. Passagerarantalet for lonsamhet
varierar dock avsevirt beroende pd anliggningarnas skick och
bokforda virden, typen av flygtrafik samt volymen pd &vriga in-
tikter. Lonsamhetsproblem torde i sig kunna vara ett hinder for
fortsatt expansion.

Samhallsekonomi

Effekterna i det fall en dverflyttning skulle ske frin Arlanda till de
ovriga flygplatserna eller frin andra trafikslag (tdg) har tidigare
oversiktligt bedémts, se 1 tidigare redovisning av Arlanda, avsnitt
4.2.4. Dirvid konstateras att kostnaderna avseende flygplats-infra-
struktur kan bli ligre 4n 1 det fall Arlanda byggs ut, medan kostna-
derna foér miljopdverkan blir oférindrade eller méjligen hogre
genom att marktransporterna blir avsevirt lingre och att en be-
tydande andel av passagerarna inte skulle komma att nyttja jirnvig.
Om en stor del av de personer som skall till eller frin Stockholms-
omridet flyger via en regional flygplats i stillet f6r via Arlanda eller
en citynira flygplats innebir det att marktransporterna totalt sett
tar lingre tid. Det uppstar siledes tidsforluster och 6kade utslipp
vid marktransporterna till de regionala flygplatserna jimfért med
marktransporterna till Arlanda/citynira flygplats. Diremot finns
en vinst nir det giller sjilva flygresan med anledning av kortare
restider séderut fr&n Skavsta och visterut fr&n Visterds. Dirtill
kommer tidsvinster av snabbare genomloppstid pd de regionala
flygplatserna.
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Att nyttja regionens 6vriga flygplatser 1 stillet fér Arlanda har
vid samhillsekonomiska kalkyler visat p& negativ [onsamhet med de
modeller som anvints (SIKA).

5.2 Hur kan flygplatssystemet komma att utvecklas?

Luftfartsverkets prognoser som redovisas 1 kapitel 4 visas hir per
flygplats. I det foljande redovisas for varje flygplats i regionen det
s.k. basalternativet som 1 figurer i detta kapitel dven i stort éverens-
stimmer med utvecklingsalternativet benimnd ”Status quo”, se
vidare nedan.

Prognoser utgdr frin ett efterfrigestyrt resbehov. Prognoserna
beaktar kinda omvirldsfaktorer som paverkar utvecklingen, men
beaktar inte det faktum att en kraftig 6kning av l3gprisflyg 1 sig har
en stimulerande inverkan nir det giller efterfrigan pd flygresor.
Effekterna med anledning av ligprisflygets utveckling har tagits
fram av Cranfield i deras utredning. Det ir dock inte alls sikert att
en utveckling som beskrivs nedan, baserad pd flygmarknadens
krafter, kan forverkligas. Begrinsningar finns i olika former, exem-
pelvis foretagsekonomiska och miljorelaterade. Dessa begrins-
ningsfaktorer beskrivs sist i redovisningen per flygplats.

Cranfields slutsatser av prognoserna innebir sammanfattningsvis:

e Det ir inte sirskilt sannolikt att Arlanda kommer att utvecklas
till en internationellt sett stérre navilygplats med interkonti-
nentala destinationer.

e Charterflyg kan komma att flytta ifrdn Arlanda i det fall tring-
seln pd Arlanda blir besvirande eller prisnivin pd Arlanda blir
alltfor hoég. Inom en tiodrsperiod dr en sidan utflyttning
mindre trolig.

e Om Bromma flygplats avvecklas kommer den kommersiella
passagerartrafiken sannolikt att till ca 70 % flytta frin Bromma
till Arlanda. Vad som hinder med 6vrig trafik ir osikert. En
trolig utveckling ir att andra och storre flygplan kommer att
anvindas pi Arlanda samt att mojligheterna for konkurrens
forindras radikalt. Endast en mindre del av Brommas reguljira
trafik skulle sannolikt flytta till de 6vriga flygplatserna i regio-
nen. Vart Brommas niringslivsflyg skulle flytta ir oklart.

e Det reguljira flyget pd Visterds och Skavsta flygplatser kom-
mer att utvecklas i takt med marknadens behov.
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5.3

Eskilstuna flygplats kriver investeringar bide vad avser termi-
nal och bana fér att kunna uppnd samma kapacitet som pi de
ovriga regionala flygplatserna. Forsvarsmakten har denna flyg-
plats som en av sina baser 1 omridet vilket kan paverka mojlig-
heterna till ett fortsatt sambruk om utvecklingen av civilflyget
blir av stor omfattning.

Ligprisflygets utveckling ir helt avgérande f6r en mer kraftfull
utveckling pd de regionala flygplatserna och foér trafikfordel-
ning mellan regionens flygplatser.

Arlanda flygplats

5.3.1  Prognoser och omférdelningseffekter

Passagerarutvecklingen pd Arlanda, vilken visas 1 figur 5:1, bedéms
framover att 1 huvudsak komma att styras av féljande faktorer:

Arlandas roll som nav fér inrikestrafiken och i huvudsak
slutstation f6r utrikestrafiken kommer sannolikt inte att for-
indras under den kommande 20-8rsperioden.

SAS fortsitter att vara Arlandas storsta flygbolag.
Trebanesystemet kan nyttjas till en kapacitet pd ca 200 000
landningar per 4r innan ny kapacitet méste tillféras om forse-
ningar regelbundet tillits under hogtrafiktid. Utslippsvillkoren
medger dock inte detta.

Luftfartsverkets prognoser forutsitter att:

84

inrikestrafiken endast vixer lingsamt under perioden,
chartertrafiken koncentreras till volymdestinationer,

utrikes linjefart stdr f6r huvuddelen av tillvixten,

mojlighet till ytterligare rullbanekapacitet kommer att finnas.
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Arlanda
Utveckling av totala antalet passagerare fér perioden 2002-2030
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Figur 5:1. Utveckling av antalet passagerare pa Arlanda for perioden
1972-2030.
Kalla: Luftfartsverket

I berikningen av prognoserna har inte tagits hinsyn till det ut-
slippstak som giller som villkor fér tredje banan. Utslippsvill-
koren innebir att antalet landningar p& Arlanda sannolikt inte
kommer att kunna 6ka enligt prognoserna. Hinsyn till detta fir tas
1 sirskild ordning (se t.ex. avsnitt 5.3.7). Trafikutveckling for flyget
enligt Luftfartsverkets prognoser innebir sannolikt att mojlig-
heterna att nd det svenska klimatmalet kommer att férsvéras.
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Stockholm-Arlanda flygplats.
Variationer i utvecklingen 2001-2030till féljd av 1&gprisflygets utveckling
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Figur 5:2 Variationer i utvecklingen 2001-2030 till féljd av lagprisflygets
utveckling pad Stockholm-Arlanda flygplats. (Obs skalan! Antalet
passagerare borjar pd 16 miljoner passagerare per ar')

Kalla: Cranfield

Hur passagerarantalet pd Arlanda kan férvintas variera relativt bas-
alternativet beroende pa lagprisflygets utveckling enligt Cranfields
utredning framgdr av figur 5:2. Variationen 1 utvecklingstrenden ir
inte stor. Det beror pd att ldgpristrafiken ir en relativt liten andel
av Arlandas totala trafik och att flygplatsens beligenhet 1 upptag-
ningsomridet inte ir avgdrande for hur flygtrafiken utvecklas. Lig-
prisflygets upptagningsomride stricker sig ut ca 2-3 timmars bil-

resa frdn vald flygplats.
Prognos 6ver utvecklingen av antalet landningar pd Arlanda

baserat pd Luftfartsverkets prognos av passagerarutvecklingen pd
Arlanda visas 1 figur 5:3.

86



SOU 2003:33 Mojliga utvecklingsalternativ for flygplatssystemet fram till & 2030

STOCKHOLM-MALARDALEN
Antal landningar 1972-2030 exkl. allméanflyg
(Luftfartsverkets prognos)
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Figur 5:3. Utveckling av antalet landningar pa Arlanda i kommersiell
trafik fér perioden 1972-2030.
Kélla: Luftfartsverket

Om en avveckling av Bromma sker utan att ersittningskapacitet
skapas, kommer det att leda till kraftigt 6kad tringsel pd Arlanda
under hogtrafiktid. Enbart en nedliggning av Bromma kommer
dock aldrig att motivera eller ekonomiskt méjliggora i 1nvester1ngar 1
en fjirde rullbana pd Arlanda. En nedlaggnmg av Bromma 1 sam-
band med 6ppnandet av en fjirde rullbana pd Arlanda skulle dock
underlitta det reguljira flygets overflyttningsproblematik frin
Bromma till Arlanda. P4 grund av sikerhets- och kostnadsskal
kommer dock aldrig allminflyget, inklusive niringslivsflyget att
kunna hinvisas till Arlanda.

5.3.2  Kapacitetstaket nas under hogtrafik

En grundliggande friga ir hur stor tringseleffekten skall vara pd
Arlanda f6r att motivera ytterligare utbyggnader. Antalet timmar
under hogtrafik — bide morgon och eftermiddag — med kapaciteten
fullt utnyttjad kommer att 6ka. Kapaciteten varierar allmint bero-
ende pd viderforhillanden, flygplanens storlek och blandningen av
flygplan. Flygplatsen erbjuder ett antal slots (start- och landnings-
rittigheter) per timme vid normalt vider och normala trafiksitua-
tioner. Detta trafikeringssitt som ir gingse internationellt innebir
att forseningar regelbundet uppkommer vid diliga viderférhillan-
den.

Nir efterfrigan pd rullbanekapacitet pd Arlanda under hégtra-
fiktid dr storre dn tillgdngen, sprids avgings- och ankomsttider till
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nirliggande timmar, tills dess tillgingliga tider inte lingre ir till-
rickligt attraktiva. For att det skall vara ekonomiskt forsvarbart
med en utbyggnad av bansystemet torde det krivas att kapacitets-
taket nds minst 6-8 timmar per dag.

5.3.3  Luftfartsverkets analys av kapaciteten pa Arlanda efter
det att den tredje rullbanan tagits i drift

Luftfartsverket har gjort en analys av kapacitetssituationen pd
Arlanda efter det att den tredje rullbanan tagits 1 drift. Analysen
bygger pa jimforelser med &r 2000 som valts som jimforelsedr med
anledning av att Arlanda detta dr bedémdes som fullt utnyttjad,
dvs. att inga nya flygoperatorer kunde f3 tillgdng till konkurrens-
kraftiga tider och att férseningarna vid simre vider upplevdes som
besvirande. Antal &rslandningar 8r 2000 med trafikflyg pd Arlanda
var 139 500 landningar.

En analysmetodik utgdr ifrin antalet erbjudna start- och land-
ningsrittigheter (slots) per timme. Under ir 2000 erbjods 73 slots
per timme i tvibanesystemet. Nédgra dr efter idrifttagandet av den
tredje rullbanan kommer 90 slots per timme att kunna erbjudas, ett
antal som under den kommande 5-10-&rsperioden bedéms komma
att kunna 6kas till 100 slots per timme. Dirvid blir &rskapaciteten
ca 202 500 landningar per r vid samma tringselnivd som &r 2000.
Detta bedéms intriffa nigon gdng omkring &r 2020.

Det antagna maximala 100 slots per timme baseras pd att det vid
vissa mycket vanliga vidersituationer, diligt vider och vindar
mellan sydvist och nordvist, endast gir att anvinda de tvd parallella
banorna pd Arlanda, medan tvirbanan inte kan nyttjas. Detta ger en
begrinsning av den kapacitet som kan tidtabelliggas. Motsvarande
tal for flygplatserna Heathrow, Frankfurt och Képenhamn ligger i
intervallet 78-81slots per timme. Det hogsta antalet erbjudna slots
per bana finns i dag pd Gatwick och ir 48 slots per timme.

Ett annat angreppssitt ir att studera hur efterfrigan pd start- och
landningstider varierar 6ver dygnet och rikna upp denna efterfra-
gan 1 relation till 8kningen av inrikes- respektive utrikestrafiken. I
dagsliget svarar inrikestrafiken pi Arlanda och Bromma samman-
lagt f6r ca 55 % av antalet landningar i hogtrafiktid. Framtida san-
nolika nyttjande visas 1 figur 5:4.
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Rorelser per timme vardagar pa Arlanda 2012 och 2020

B2012

100 Erbjuden kapacitet p& Arlandai framtiden. 020

1 2 3 45 6 7 8 9 101 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 2 23
Tidpunkt under dygnet

Figur 5:4. Beraknat antal rorelser per timme vardagar pa Arlanda 2012
och 2020.
Kélla: Luftfartsverket

Aven med denna senare analysmetodik blir slutsatsen att det kom-
mer att foreligga en besvirande tringselsituation omkring &r 2020.
Motsvarande passagerarmingd vid denna tidpunkt bedéms vara ca
30 miljoner passagerare per ar.

Nir det giller andra typer av flyg dn reguljirflyg, frimst charter-
och fraktflyg inklusive postflyg, ir dessa inte fysiskt kapacitetsbe-
grinsande eftersom dessa typer av flyg 1 huvudsak férekommer
utanfér hogtrafiktid. Ur ren kapacitetssynpunkt medfér en 6ver-
flyttning av dessa typer av trafik till andra flygplatser i regionen
inte en avlastning av Arlanda.

5.3.4  Trovardighetsbedomning av Luftfartsverkets analys av
tidpunkt for behovet av ytterligare rullbanekapacitet pa
Arlanda

I anslutning till den s.k. second opinion, dvs. trovirdighetsbedém-
ning, som RAND utfort avseende Luftfartsverkets prognos (se av-
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snitt 4.4) har RAND iven gjort en bedémning av om och 1 s fall
nir behovet av ytterligare rullbanekapacitet pd Arlanda skulle
kunna uppsta.

RAND:s slutsatser kan sammanfattas enligt féljande:

RAND bekriftar att det kommer att behovas ytterligare rull-
banekapacitet.

RAND bekriftar tidpunkten for behovet av en ytterligare rull-
bana pd Arlanda omkring ren 2020-2025.

RAND instimmer 1 slutsatsen att om flygverksamhet p3
Bromma bibehills skulle tidpunkten f6r behovet av en ytterligare
rullbana pd Arlanda endast férskjutas tv4 eller tre &r framdt i tiden.

RAND anser att Luftfartsverkets antagna kapacitetstal for rull-
banesystemet ir alltfér hoga och att efterfrigan pd landnings- och
starttider under hogtrafik utvecklas nigot ldngsammare in vad
Luftfartsverket antagit.

Enligt RAND ir efterfrigan 1 hogtrafiktid &r 2017 endast 90
slots per timme for att foérst dr 2023 nd 95 slots per timme.
RAND:s bedémning ir att siffran 90-95 ir den maximalt tillging-
liga kapaciteten, vilket skulle motsvara efterfrigan omkring ar
2020.

RAND har en nigot annorlunda metod att berikna flygutveck-
lingen till & 2020 och instimmer inte helt i Luftfartsverkets
grundliggande antaganden. Skillnaderna berér frimst att Luftfarts-
verket antar att 100 slots (starter och landningar) per timme finns
tillgingliga och anvinds fullt ut under en timme p& morgonen ir
2017. Direfter fylls timmarna omkring den maximala timmen upp
och omkring &r 2020 beriknas en besvirande tringselsituation att
uppsta.

Det gir inte entydigt att ange om den ena eller andra metodiken
ir korrekt, frimst beroende pd att det i analyserna gors antaganden
om framtiden samtidigt som basen for analyserna ir dagens situa-
tion samt vissa historiska trender. Sammanfattningsvis kan dock
konstateras att det bedéms, oberoende av prognosmetodik, komma
att uppstd ett behov av utékad kapacitet om ca tjugo &r.

5.3.5  Utbyggnadsalternativ av rullbana pa Arlanda

Luftfartsverket har pdborjat studier av olika alternativa ligen for en
fjirde rullbana (se figur 5:5). Foér Arlanda finns dock ett flertal
grundliggande forutsittningar, férutom ekonomi ocksd miljovill-
kor, som mdste vara uppfyllda innan en expansion med en fjirde
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rullbana kan komma till stdnd (se avsnitt 5.3.7). Motsvarande mil-
jovillkor som méste uppfyllas f6r Arlanda har inte hittats fér nigon
annan flygplats. Hir presenteras huvudsakligen de tekniska mojlig-
heterna.

For att f3 storsta mojliga kapacitetstillskott och effektivitet i
flygplatssystemet skall rullbanorna om méjligt vara parallella. For
Arlanda flygplats finns det teoretiskt minst tre mojliga alternativ
for placering av en fjirde bana parallellt med de tvd nord-sydliga
banorna (i det blivande trebanesystemet), se bilaga 17.

18
Bana 4
Alt. 1
19R
36 m
= 36
= -
- muun®™
= o0g="="
= Befintlig
™ bana1l 19L
: m Bef
- = bana3
- -
L] m 36
|
01L -
B efintlig [
bana 2 -
-
01R
Figur 5.5. Alternativa lagen for en fjarde rullbana (18-36) pa Arlanda

flygplats.
Kalla: Luftfartsverket

91



Mojliga utvecklingsalternativ for flygplatssystemet fram till &r 2030 SOU 2003:33

5.3.6  Utveckling efter ar 2030

Den kapacitet som erhdlls med fyra rullbanor, varav tre parallella
banor, kommer att motsvara det behov som finns i ytterligare
minst femton &r efter det att en fjirde rullbana byggts. Det ir i dag
mycket svirt att férutsiga om det ndgonsin kan finnas ett framtida
behov av en femte rullbana. Sannolikt kommer det direfter inte att
behévas dnnu fler rullbanor. Handlingsplanen bor dirfor vara att
bibehilla mojligheten att 1 framtiden anligga ett system med
maximalt fem rullbanor varav fyra parallella.

5.3.7 Arlandas begransningsfaktorer

Enligt de nationella och regionala miljémalen samt miljokvalitets-
normerna skall en god miljo tillgodoses. Luftfartsverket har pi-
borjat och planerar ett antal dtgirder for en bittre miljé bdde for
Arlanda och for luftfarten generellt.

For Arlanda finns ett flertal foérutsittningar som méste vara
uppfyllda innan en expansion med en fjirde rullbana kan komma
till stdnd.

P4 lang sikt skulle det vara naturligt att forutsitta att stora land-
vinningar kommer att ske p& miljdomrddet som innebir betydligt
mindre miljépdverkan per flygning. Historiskt sett har tekniska
forbittringar till viss del forutsatts, men 1 ménga fall har dessa innu
inte konkretiserats. I redovisade prognoser och scenarier har dirfér
endast de forbittringar som ir kinda tagits med 1 berikningarna.
For nirvarande beddéms det t.ex. inte som osannolikt att flygplan
som ir uppdt 25 &r gamla dven i fortsittningen kommer att trafi-
kera Arlanda.

5.3.7.1  Avtalet mellan Sigtuna kommun och Luftfartsverket

Det finns ett civilrittsligt avtal mellan Sigtuna kommun och staten,
genom Luftfartsverket, som ger kommunen vetoritt nir det giller
utbyggnad av ytterligare rullbanor. Diskussioner har forts mellan
foretridare for parterna angdende parternas syn pd avtalet.
Luftfartsverkets planering av ytterligare rullbanekapacitet skall ske
1 samrdd med kommunen (se bilaga 6 1 SOU 2002:11).
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5.3.7.2  Utslapp till luft

Nir tillstind gavs till den tredje rullbanan pd Arlanda beslutades
speciella miljovillkor, avseende utslipp av koldioxid och kvive-
oxider. De innebir att utslippen inte skall éverstiga de nivier som
gillde for &r 1990 senast tio &r efter det att den tredje rullbanan fir-
digstillts, dvs. &r 2011. Klimatpaverkande gaser med global péver-
kan, 1 detta fall koldioxid, brukar vara ett regionalt eller ett natio-
nellt m3l. Kviveoxider orsakar i1 forsta hand en miljopaverkan
respektive hilsoeffekter lokalt.

Villkoren begrinsar mojligheten att anvinda och bygga ut
Arlanda, inte ens den tredje banan kommer att kunna nyttjas upp
till full kapacitet. Detta innebir att fér att kunna uppritthélla flyg-
trafiken pd den nivd som efterfrigas miste alla transporter till och
frin Arlanda ske med tdg eller med fordon som drivs av alternativa
drivmedel nigon gdng in pd 2010-talet. Villkoret innebir praktiskt
sett att bil- och busstrafiken till Arlanda skulle behéva begrinsas
radikalt. Det prognostiserade behovet av framtida flygtrafik efter &r
2010 kommer inte att kunna uppfyllas och det skulle innebira att
utvecklingen pd Arlanda himmas kraftigt. Detta fir ull foljd att
Sveriges och Stockholmsregionens tillginglighet forsimras. En
eventuell 6verflyttning av Brommas trafik till Arlanda forstirker
problematiken. I figur 5:6 redovisas utfallet f6r &r 2001 jimfért
med &r 1990.

Utslappskélla CO,1990 CO,2001 NO,1990 NO,2001
ton/ar ton/ar ton/ar ton/ar

Flyg 180 000 170 000 550 620
Vig och jirnvig 143 000 133 000 1226 1 000
Virme 9 000 3000 13 9
Intern marktrafik 6 000 9 000 1993:100 90
Prov av flygmotorer 3 000 9
Summa 338 000 318 000 1889 1728
SUMMA, avrundad 340 000 318 000 1900 1700

Figur 5:6. Utslapp av koldioxid och kvéaveoxider i Arlandaomradet ar
1990 och ar 2001.

Emissionerna riknat per passagerare har minskat den senaste tio-
drsperioden och foérvintas minska ytterligare. Trots detta kan ut-
slippstaket forvintas begrinsa flygrorelseutvecklingen pd Arlanda.
Som framgdr av tabellen finns det ett visst utrymme kvar innan
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villkoret kommer att riskera att 6verskridas. Utslippstaket innebir
att koldioxidutslippen har utrymme att jimfért med ar 2001 ka
med ca 20 000 ton per dr och kviveoxidutslippen med ca 200 ton
per dr. Det ir CO, som sannolikt kommer att vara det som begrin-
sar flygutvecklingen pd Arlanda. Med 6verslagsberikning® kan man
anta att avgastaket nds vid knappt 160 000 landningar om alla andra
utslippskillor och faktorer exklusive flygrorelserna ir konstanta,
dvs. ldngt under det praktiskt nyttjbara kapacitetstaket for de tre
rullbanorna som dr 202 500 landningar per &r. Tilliten produk-
tionsvolym ir for tre-banesystemet 186 050 landningar per &r vilket
i miljddomen ir uttryckt som 372 100 rorelser per &r. Redan fr.o.m.
omkring &r 2010 bedoms siledes flygtrafiken pd Arlanda inte att
kunna 6ka inom ramen fér nuvarande miljovillkor fér trebane-
systemet med hinsyn till villkoren for utslipp till luft.

5.3.7.3 Buller

Foérutom de begrinsningar som anges sdsom FBN*-kurvor s finns
for Arlanda ocksi enligt miljovillkoren tre stycken s.k. NRL’-linjer
som anger grinser for bullerkurvan FBN 55 dB(A). NRL’- linjerna
ir bestimda till sitt lige. De bullervillkor som giller i trebane-
systemet bygger pd vissa regler nir det giller ut- och inflygningar
till bansystemet. Exempel pd detta framgér av figur 5:7.

Oavsett om det finns en NRL-linje eller inte skall alltid riks-
dagens ldngsiktiga mél for en god miljo efterstrivas. Det [dngsiktiga
mélet avseende buller innebir att den ekvivalenta bullernivdn 1 tit-
orter inte skall 6verskrida 55 dB(A). En forutsittning f6r en even-
tuell fortsatt expansion av flyget torde vara férenat med krav pa att
bullerkurvans (FBN 55 dB(A)) utbredning minimeras i enlighet
med de nationella miljomalen.

Nya foérindrade flygsikerhetsbestimmelser for start och land-
ning betyder ett annorlunda nyttjande av bansystemet dn vad som
var fallet vid beslutet om tredje banan. Det innebir att grinserna
for bullerutbredningen forskjuts jimfért med de regler som gillde
vid tillstdndsgivandet av tredje banan. Den nuvarande NRL'-linjen
mot Upplands Visby utgér en begrinsning som kommer att inne-

’ Rikneexempel: Om tillstindsgiven produktionskapacitet f6r antal landningar tas i ansprik
innebdr det att passagerarmingden Okar med ca 30 % samtidigt som utslippen frin
marktransporterna méste minska med omkring 30 % och samtidigt transportera 25 % fler
passagerare..

* FBN=FlygBullerNivé-isokroner

> NRL=Syftar pi den tidigare NaturResursLagen
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bira att antalet drsrorelser méste begrinsas till en ligre nivd in den
tillitna mingden arsrorelser enligt miljovillkoren och klart ligre in
det “kapacitetstak” som redovisats 1 detta kapitel. Redan omkring
&r 2010, vid drygt 150 000 landningar per &r, bedéms NRL-linjen
komma att medféra en begrinsning som oméjliggor fortsatt ok-
ning av flygrérelser med de befintliga rullbanorna. Bide utslipp
och buller kommer siledes att innebira att antalet flygrorelser inte
kommer att kunna 6ka efter omkring &r 2010 sdsom framkommer i
Luftfartsverkets flygprognoser.

Nyttjandet av den tredje rullbanan innebir att antalet bullerpa-
verkade personer minskar frin ca 20 000 till ca 3 500. Med en fjirde
rullbana och dirmed ocksd 6kat antal flygrérelser kommer antalet
bullerpdverkade att 6ka igen och férnyade berikningar av den
framtida bullerutbredning i ett bansystem med tre parallella
rullbanor (dvs. nuvarande system kompletterat med en fjirde
rullbana) visar entydigt att NRL-linjen mot Upplands Visby dven
fortsatt skulle komma att utgdéra en begrinsningsfaktor i
kapacitetsutnyttjandet.
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Figur 5:7. Exempel pa bullerkurvor och "NRL”-linjer.

——————————————————— = NRL-linjer

yttre bullerkurvan = FBN 55 dB(A)
mellersta bullerkurvan = FBNG60 dB(A)
inre bullerkurvan =FBN 65 dB(A)

Kélla: J&W Akustikbyran, karta Luftfartsverket

96



SOU 2003:33 Mojliga utvecklingsalternativ for flygplatssystemet fram till & 2030

Bullerutbredningen for olika alternativa banligen fér en fjirde
rullbana och vid fullt nyttjande av banorna visas 1 exemplet i figur
5:7 och 1 bilaga nr 18. Berikningarna har i viss mdn tagit hinsyn till
de forbittringar som kommer att ske vad giller framtida flygplans
bullerprestanda.

5.3.7.4  Marktransporter till och fran Arlanda

Arlanda flygplats har i dag viganslutning frin E4 via E65, med vig
905 via M3by trafikplats och linsvig 273. Utbyggnad av E4 till sex
korfilt pdgdr mellan Rotebro och Upplands Visby. Brister 1 till-
ginglighet och framkomlighet for vigtrafik giller framfér allt pd E4
mot Stockholm 1 hégtrafiktid med tringselproblem, diliga vigfor-
bindelser frin nordostsektorn, Vallentuna, Norrtilje m.fl., lig
standard p3 vigforbindelsen frin norra Milardalen via Sigtuna och
brister 1 kapacitet via Rotebroleden. Kapacitetsbristen éver Saltsjo-
Milarsnittet innebir en betydande nackdel for tillgingligheten frin
sodra linsdelen och sédra Milardalsregionen.

Arlanda kollektivtrafik forsorjs med Arlanda Express, fjirr- och
regionaltdg via Arlandabanan, flygbussar frin ett antal startpunkter
inom och utanfér Stockholms lin samt med lokal busstrafik, bl.a.
Sigtuna-Mirsta—Arlanda. Etableringen av tdgtrafik till Arlanda har
inneburit férbittrad tillginglighet frdn Stockholms city och om-
riden kring de stationer dir tdg som trafikerar Arlanda stannar.
Sirskilt for orter med regionaltdgstrafik lings Svealandsbanan har
detta inneburit tillginglighetstorbittringar. Betydande delar av
norra Stockholms lin liksom stora delar av sédra Stockholms lin,
speciellt Sédertorn, saknar dock goda kollektivtrafikférbindelser
med Arlanda.

Verksamheten pd och kring Arlanda ger upphov till en om-
fattande marktrafik. Flygresenirer, sysselsatta i Arlandaomridet,
transport av gods till omrddet samt drift och allmin varuforsor-
ning innebir utslipp och dirmed en belastning pd transportom-
rddet och miljon. Den férvintade 6kningen av flygtrafik och verk-
samheter pd och kring Arlanda innebir att befintlig kapacitet i
transportsystemet pd sikt inte kommer att ricka till f6r att mota
denna trafikdkning.

For att mojliggora en fortsatt tillvixt av flygtrafiken och ett
effektivt utnyttjande av befintlig och tillkommande rullbanekapa-
citet pd Arlanda behover kapaciteten 1 marktransportsystemet for-
stirkas samtidigt som utslippen av koldioxid och kviveoxider frin
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marktransporterna reduceras. Bide infrastruktur och trafikering
méste forbittras.

En 6vergripande inriktning f6r utveckling av marktransporter till
Arlanda bor vara:

Tillgingligheten med kollektivtrafik till Arlanda bor forbittras
for flygresenirer frin stora delar av Milardalen och fér sysselsatta
inom Arlandas arbetskraftsomland, bl.a. Mirsta.

Integrationen mellan olika transportslag bor utvecklas, inte
minst mellan jirnvig och flyg, f6r sdvil person- som godstrans-
porter.

Utslippen av koldioxid och kviveoxider frin marktransporterna
mdste reduceras s3 lingt mojligt, vilket innebir att kollektivtrafik-
andelen fér persontransporterna behéver 6ka och att dvriga trans-
porter sker pa s& miljovinligt sitt som mojligt.

Trafiken till Arlanda bidrar marginellt tll tringseln i Saltsjs-
Milarsnittet medan tringseln 1 den centrala delen av Stockholms-
omridet pdtagligt begrinsar den sédra delens tillginglighet till
Arlanda bide vad giller med kollektiv- och biltrafik. Det behovs
ytterligare dtgirder for forbittring av jirnvigstrafiken och tvirfor-
bindelser.

Den tillginglighetsanalys for flygplatser i Milardalen som har
utforts (se bilaga 3) pd uppdrag av Stockholmsberedningen visar pd
en viss 6kning av biltillgingligheten till 8&r 2015, men en minskning
ull &r 2030 for Stockholms centrala delar och delar av norra
Stockholmsregionen, t.o.m. jimfért med &r 2000. Orsaken idr 6kad
vigtringsel. Diremot okar tillgingligheten frdn omriden norr om
Ubppsala nigot.

Det kan konstateras att det behdvs bittre marktransporter till
Arlanda, exempelvis:

o Utskad pendel- och regionaltigstrafik i striket “séder om
Stockholm”-Stockholm-Uppsala med direkt koppling till
Arlanda.

o Forbittrad tillginglighet till Arlanda frin bl.a. nordostsektorn,
frimst med kollektivtrafik t.ex. pendeltdgstrafik till Sigtuna
kommun bl.a. Mirsta och Arlanda.

o Forbittrad lokal kollektivtrafik kring Arlanda.

o Forbittrade bytespunkter t.ex. bytespunkt Mirsta.

e Godstransporter pd jirnvig samordnat med persontranspor-
ter.
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Utredningsinsatser inom ndgra av dessa omriden har initierats.
Stockholmsberedningen vill dock framhilla att det dr synnerligen
angeliget att erforderligt underlag for beslut om dtgirder inom
samtliga dessa omriden tas fram skyndsamt. De statliga trafikver-
ken har, enligt beredningens uppfattning, ett sirskilt ansvar att sd
sker, att utredningsinsatser sinsemellan samordnas samt att sam-
verkan sker med &vriga berorda intressenter.

5.3.7.5 Foretagsekonomiska hansyn

En investering i en fjirde rullbana med tillhérande terminalsystem
har tidigare uppskattats till ca 5 miljarder kronor (ir 1999). Det ir
sannolikt en underskattning eftersom tredje banan med terminal-
system beriknas kosta 8,5 miljarder kronor. Investeringen gors
forst di tringselsituationen ir besvirande, dvs. di det finns ett
uppdimt behov och ett tillkommande passagerarunderlag som gor
att intikter kan genereras redan det forsta 8ret. Denna situation
intriffar ungefir vid en tidpunkt d& kapaciteten pd Arlanda ir fullt
utnyttjad under 6-8 timmar pd vardagar vilket sannolikt kommer
att intriffa omkring &r 2020.

Vilka féretagsekonomiska effekter ett férbittrat marktransport-
system kan ha f6r Luftfartsverket ir inte utrett.

5.3.7.6  Samhaéllsekonomi — expansion

Arlanda har, som tidigare klargjorts, en avgdrande betydelse for
hela Sveriges och Stockholmsregionens tillvixt. De regional-
respektive nationalekonomiska effekterna av en begrinsning av
Arlandas expansionsmdéjligheter ingdr dock inte som en parameter i
en samhillsekonomisk kalkyl.

Tidsvinsterna 1 en samhillsekonomisk kalkyl vad avser Arlanda
som flygplatsnav ir betydande. De bestdr 1 huvudsak av minskade
vintetider och kortare restider genom ett stérre destinationsutbud.
Nigra miljovinster finns inte enligt denna kalkylmetod eftersom
ingen overflyttning sker frn mer miljébelastande transportslag.

Den helt avgérande kostnadsposten i en analys fér utbyggnad av
en flygplats ir anliggningskostnaden. Andra poster ir driftkostna-
der och miljokostnader. Den samhillsekonomiska analysen 1 sam-
band med Luftfartsverkets flygplatsutredning &ren 1997-2000
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visade att anliggning av en fjirde rullbana pd Arlanda hade ett
positivt resultat.

5.3.7.7 Miljéekonomi

Av miljokostnaderna ir en eventuell 6kning av utslippen av kol-
dioxid den helt dominerande posten. Okning av flygtrafik ger en
okning av utslipp till luft. Samtidigt medfér minskad tringsel och
fler direktlinjer till nya destinationer en genare resa med totalt
mindre utslipp per resenir. I tidigare kalkyler har inverkan av for-
bittrade egenskaper hos nya flygplan eller brinslen inte beaktats.

Ovriga miljokostnader hirrér sig till utslipp till vatten, buller-
kostnader och intrdngskostnader, som dock sannolikt ir av en re-
lativt sett mindre storleksordning.

54 Bromma flygplats

5.4.1  Prognoser och omférdelningseffekter —
flygplatskapacitet

Bromma tillfér kapacitet till Stockholms flygplatssystem genom att
dels ha ett stort antal inrikesflyglinjer och dels vara huvudflygplats
for niringslivsflyget och dess 7 000-8 000 landningar per A&r.
Bromma tillfér bankapacitet framfoér allt under hégtrafiktid.
Bromma flygplats ir viktig fér konkurrensen speciellt inom in-
rikesflyget mellan de flygbolag som trafikerar Bromma och
Arlanda. Utnyttjandet av Bromma féljer samma ménster som 6vrig
flygtrafik 1 Sverige med huvuddelen av trafiken mellan kl. 07.00-
09.00 och kl. 16.00-18.00.

Nistan alla flygningar med niringslivsflyg 1 Sverige har Bromma
som start- eller mdlpunkt. Det giller sivil féretag med huvud-
kontor i Stockholm som pd andra platser i landet. Variationerna
mellan féretagen ir dock stort. Huvuddelen av niringslivsflyget till
och frdn Bromma gir till huvudstider eller storre stider 1 Europa.
Arlanda betraktas inte som ett realistiskt alternativ till Bromma av
de foretag som nyttjar Bromma. Det beror huvudsakligen pd
Arlandas inriktning pd den tunga trafiken och avsaknaden av faci-
liteter och bankapacitet for affirsflyget. Enligt undersékningar av
Stockholms Handelskammare &r 1996 och &r 2003 har enligt fore-
tagen Arlandas anknytning till jirnvigsnitet ingen storre betydelse
for niringslivsflygverksamheten. Anslutningsresor till och frin
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flygplatsen foretas 1 mycket hog grad med bil/taxi av niringslivs-
resendrer. Andra flygplatser i Stockholm-Milardalsomridet, sisom
Skavsta, Visterds, Eskilstuna anvinds inte for affirsresor med mil i
Stockholmsomrédet.

Niringslivstlyget pA Bromma utgér ca 5500 landningar per ar.
Dessa rorelser fordelar sig sd att ca 3 000 landningar ir svenskt
niringslivsflyg och ca 1 700 landningar per ir ir med flygplan frin
andra europeiska linder. Dessa flygplan kommer i huvudsak
till/frdn Tyskland, Storbritannien och USA och utfér till 95 %
flygningar f6r internationella féretag. Cirka 150 flygningar per ir
sker med utlindskt statsflyg f6r besok frin andra linders statsfor-
valtningar. Mycket f3 av niringslivsflygets rorelser kan 1 dag, och
kommer i framtiden att kunna, beredas plats pd Arlanda. Undantag
ir statsflyget. I detta ingdr dven det svenska militira flyget som
utfér ca 800 landningar med bade affirsflygplan och helikoptrar pd
Bromma. Flygplansstorlekarna varierar kraftigt frin 2,5 ton for ett
mindre tvimotorigt propellerflygplan till 42 ton fér det storsta
forekommande jetflygplanen. Totalt trafikeras flygplatsen av 205
flygbolag som tillsammans flyger till 279 destinationer inom ramen
for niringslivsflyget.

Om Bromma med sin mindre totala kapacitet jimfort med
Arlanda liggs ned, kommer det aldrig att pdverka kapacitetsut-
byggnaden pi si sitt att en ytterligare banutbyggnad pd Arlanda
kan undvikas mer dn pd nigra ars sikt. Dock utgér ocksd en for-
dréjning pd ett par tre &r en viktig kostnadsbesparing for flygsek-
torn, en drskostnad pd nirmare 300 miljoner kronor som sannolikt
kommer att belasta flygpassagerarna. Att driva Bromma vidare un-
der en tiodrsperiod, eller lingre, frdn &r 2012 ir ekonomiskt sjilv-
birande for flygsektorn di anliggningen kommer att vara avskriven
nir nuvarande avtal upphér.

5.4.2 Alternativ till Bromma?

Det finns inga férdelar f6r flygsektorn att ligga ner Bromma forut-
satt att det inte finns ndgon annan nirflygplats. Trafikflyget kom-
mer att till stor del fi plats pd Arlanda men tar kapacitet i ansprik
utan att utgdra ny trafik 1 syftet att 6ka Stockholms tillginglighet.
Antalet nya destinationer p& Stockholm fir di svirigheter att eta-
blera sig 1 hogtrafiktid d& delar av denna nya kapacitet redan tagits i
ansprik av den flyttade Brommatrafiken. Skillnaden i utvecklings-
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mojligheter for niringsliv och bostider 6kar ytterligare mellan
sodra och norra Stockholmsregionen.

Om Bromma flygplats avvecklas férutsitts att motsvarande
kapacitet skapas nigon annanstans i1 Stockholms lin pa rimligt av-
stind frin Stockholms centrala delar. Genom att férbittra, inte f6r-
simra, flygplatskapaciteten 1 Stockholmsomridet stirks Sveriges
konkurrenskraft.

For niringslivsflyget kommer situationen att bli bekymmersam i
varierande grad. Niringslivsflyget kommer av kapacitetsskil och 1
viss mén sidkerhetsskil inte att kunna beredas tillgdng till Arlanda
under hogtrafik. Undantaget ir statsflyget som har absolut priori-
tet till slotstider. Enligt Luftfartsinspektionen okar antalet in-
cidenter i luftrummet. En stor andel av tillbuden ir att mindre plan,
ofta privatplan, kommer in i de stérre planens flygkorridorer.

Alternativ f6r niringslivsflyget finns i dag inte 1 Stockholms lin,
férutom Tullinge som planeras liggas ner.

Alternativen ir att flyga pd icke hogtrafiktid eller att trafikera
annan flygplats i omridet. De mojliga alternativa flygplatserna
utanfér Stockholms lin ir Uppsala F16, Eskilstuna flygplats,
Visterds och Skavsta. Restiderna till Stockholm forlings dd med
30-60 minuter jimfoért med Arlanda och dnnu lingre jimfért med
Bromma. Detta kommer med stdrsta sannolikhet att £ konsekven-
ser fér Stockholmsregionens och Sveriges niringsliv. Huvudkontor
kan komma att flytta till andra linder och det kan komma att bli
firre nyetableringar av verksamheter enligt Stockholms Handels-
kammare och Stockholms lins landstings trafik- och regionplane-
kontor (RTK).

P4 vilket sitt detta paverkar Stockholms attraktivitet som regio-
nalt centrum i Ostersjéregionen iterstir att bedéma.

5.4.3  Marktransporter Bromma

Bromma ligger nira Stockholm City, ca 7 km. Bromma nds med bil
eller flygbuss. Den planerade fortsittningen av tvirspdrvigen
mellan Alvik och Solna kommer att g& via Bromma.
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55 Skavsta flygplats
5.5.1  Prognoser och omférdelningseffekter

Skavsta har omkring 15 000 landningar per &r och 326 000 passage-
rare per ir (8r 2002). Nir det giller trafikutvecklingen pd Skavsta
har Cranfield 1 sina analyser antagit olika strategier for l3gpris-
bolagen samt tittat pd hur det reguljira traditionella flyget kan
komma att utvecklas. Resultatet redovisas i figur 5:8.
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Figur 5:8. Stockholm-Skavsta flygplats — utveckling passagerare 2001-
2030 Obs! Scenarierna togs fram fére Ryanairs tillkdnnagivanden 2003
om utokad trafik pa Skavsta.

Kélla: Cranfield

Utvecklingen av flygtrafiken pd Skavsta ir enligt Cranfield mycket
starkt  knuten ull ligprisbolagens framtida satsningar pi
flygplatsen. Charter- och l3gpristrafik i storre skala kan etableras pd
Skavsta, vilket 1 s8 fall skulle kunna 6ka de framtida volymerna med
omkring en miljon passagerare per ar. Kapacitetsmissigt skulle
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denna o©kning kunna omhindertas pi flygplatsen. Mingden
traditionell, reguljir trafik bedoms dock endast komma att ha en
mindre betydelse f6r flygplatsens utveckling och pd sikt komma att
omfatta hdgst ca 200 000 passagerare per ar.

I januari 2003 tillkinnagav Ryanair att deras nionde europeiska
bas 6ppnas pd Stockholm Skavsta flygplats 1 april 2003. Det innebir
sex nya destinationer (Hamburg, Glasgow, Aarhus, Tampere, Paris
och Oslo) och flygbolagets prognos ir att det pd sikt kan innebira
1,5 miljoner drspassagerare.

5.5.2  Flygplatskapacitet

Stockholm-Skavsta flygplats har tvd rullbanor, varav den ena ir
huvudbana med mycket god standard, utrustad fér allviderstrafik
och med en banlingd om 2900 m som mojliggér trafik med alla
typer av flygplan. Den andra banan gir vinkelritt mot huvudbanan
och behéver inte anvindas av kapacitetsskal.

Flygplatsen kan genom utbyggnad av huvudbanans taxibane-
system och limpligt placerade avfarter frin rullbanan skapa en
kapacitet pd 12-15 landningar (totalt 25-30 rorelser) per timme,
vilket motsvarar 5-8 miljoner passagerare per &r. Aven om skisse-
rade utvecklingsscenarier innehdller en viss grad av osikerhet kan
man konstatera att det inte kommer att uppstd ndgon brist pd kapa-
citet pd Skavsta under 6verskadlig tid.

Flygplatsens fysiska egenskaper gor den till en utmirke flygplats
for flygfrakt, och det finns i dagsliget inga hinder fér en expansion
inom detta omride.

En annan framtida anvindning torde vara som bas for visst all-
minflyg.

5.5.3  Marktransporter Skavsta

Skavsta nds med bil inom 60 minuter i hdgtrafik frdn Eskilstuna
och Sédertilje men ej frin Stockholms sédra férorter. Inom en
restid pd ca 90 minuter ndr man Skavsta dven frin Visterds och
Stockholms sédra férorter. Flygplatsen dr beligen nira vig E4.
Forbittring av viganslutning frn riksvig 52 planeras. Ndgra kapa-
citets- eller framkomlighetsproblem fér vigtrafiken foreligger inte
och nigra sirskilda &tgirder 1 vigtrafiksystemet bedéms inte be-
hévas for att forbittra Skavstas tillginglighet till vigtrafiksystemet.
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Analyser av tillgingligheten férindras inte nimnvirt 6ver tid vare
sig med bil eller kollektivtrafik (se bilagorna 2 och 3).

Jarnvigsutbyggnad mellan Jirna och Norrképing via Nyképing,
den s.k. Ostlinken, ir ett prioriterat objekt av Stockholmsbered-
ningen for perioden till &r 2015. Enbart den sddra delen,
Linképing-Norrképing, ir med 1 Banverkets 1 januari 2003 redo-
visade remissversion av atgirder foér perioden 2004-2015. Av-
gorande for kollektivtrafiktillgingligheten ir inte bara restiden utan
iven turtitheten. Enbart det framtida resandeunderlaget pd Skavsta
flygplats motiverar inte en utbyggnad av Ostlinken. Det torde i det
fall en strickning via Nykoping viljs vara tveksamt om det dr sam-
hillsekonomiskt 1énsamt att bygga en jirnvigsanslutning frin
Nykoping till Skavsta. Detta bor dock undersékas nirmare bl.a.
med anledning av Ryanairs etablering av bas pa flygplatsen.

I tidigare avsnitt redovisade utvecklingsalternativ som utgdr ifrdn
att det finns rimligt goda kommunikationer till flygplatsen. En
direkt anslutningsmojlighet till terminalomrddet med tdg skulle
forbittra flygplatsens relativa position men ir inte avgorande for
utvecklingstakten. Omvint kan sigas att om en anslutning skulle
ordnas direkt till flygplatsen skulle detta trots allt endast ha en
marginell avlastning av Arlanda.

554 Begransningar och miljo

Flygplatsen har miljétillstdnd fér 27 500 landningar per dr. Dirut-
over finns inga speciella begrinsningar.

5.6 Vasteras flygplats
5.6.1  Prognoser och omférdelningseffekter

Visterds har omkring 18 500 landningar per ir och 190 000 passa-
gerare per dr (ir 2002). Nir det giller trafikutvecklingen pd
Visterds har Cranfield i sina analyser antagit olika strategier for
lagprisbolagen samt belyst hur det reguljira traditionella flyget kan
komma att utvecklas. Resultatet redovisas 1 figur 5:9.

105



Mojliga utvecklingsalternativ for flygplatssystemet fram till &r 2030 SOU 2003:33

Vasterds
1 000 = = = Satus quo &inhemskt [3gpris
Adanda
— Lagpris SkavstalVasterds
1200000 -
1000000
o
k)
~ 800000
s
7]
)]
©
@ 600000 |
©
o
400000 -
200000
o T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
o ™ n o~ o o ™ 1~ o «dH o v~ )
o 9o o o S o P o — — NN NN N
S o S o S o o o o o o o o o o
S Y « « Y Y Y « Y S S Y Y

Figur 5:9. Stockholm-Vasterds flygplatsutveckling 2001-2030. Olika
strategier for utveckling av lagprisbolagen och det reguljara traditionella

flyget.
Kalla: Cranfield

Utvecklingen av flygtrafiken pd Visterds flygplats beror till stor del
pa ldgprisbolagens framtida satsningar pd flygplatsen. Chartertrafik
1 storre skala kan pd sikt komma att etableras pd Visterds, vilket 1 sd
fall skulle 6ka de framtida volymerna med uppemot en miljon
passagerare per 4r till sammanlagt ca 1,2 miljoner passagerare &r
2025. Bedémningen i1 dagsliget ir dock att en sidan utveckling ir
mindre sannolik, men kapacitetsmissigt skulle denna 6kning kunna
omhindertas. Mingden traditionell, reguljir trafik bedéms att pd
sikt svara for flera hundra tusen &rspassagerare.
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5.6.2  Flygplatskapacitet

Stockholm-Visterds flygplats har 1 dagsliget en rullbana om
2 500 m, med god standard, utrustad for allviderstrafik, men med
en banlingd som endast tilldter Europatrafik.

Flygplatsen kan genom utbyggnad av huvudbanans taxibane-
system och limpligt placerade avfarter frin rullbanan skapa en ka-
pacitet pd 12-15 landningar (totalt 25-30 rorelser) per timme, vil-
ket motsvarar 5-8 miljoner passagerare per r. Aven om de ovan
skisserade utvecklingsscenarierna innehdller en viss osikerhet
kommer det inte att uppstd nigon brist pd kapacitet pd Visterds
flygplats under 6verskadlig tid.

Inriktningen av verksamheten ir inte att flygplatsen skall bli en
stor fraktflygplats. Trots detta finns mojligheter att flygplatsen
kommer att anvindas for bl.a. fraktflyg tillfilligt. Diremot kommer

flygplatsen att utvecklas som bas fér viss typ av skolflygverksam-
het.

5.6.3  Marktransporter Vasteras

Visterds flygplats ir beligen nira E18. Utbyggnad till motorvigs-
standard mellan Koping och Enképing har prioriterats av
Stockholmsberedningen (se SOU 2002:11). Planerade/féreslagna
breddningar av riksvigarna 53 och 55 ¢ver Milarsnittet har ocksd
prioriterats av Stockholmsberedningen. Sammantaget skulle dessa
dtgirder forbittra vigtrafiktillgingligheten till Visterds flygplats.
Nigra konkreta planer pd jirnvigsanslutning av flygplatsen finns ej
och det torde med de trafikmingder som marknadsbedémningar
pekar pd vara samhillsekonomiskt tveksamt. Visterds flygplats
kommer sannolikt dven i ett ldngt perspektiv att ha sin kollektiv-
trafikanslutning till Milarbanan via matarbuss frin Visterds station
och 1 ovrigt kollektivtrafikforsdrjas med direktbussar frén storre
start/mélpunkter.

Utférda tillginglighetsanalyser (se bilaga 3) visar att stora delar
av norra Milardalen, inklusive Uppsala, Eskilstuna, utkanterna av
Orebro och Stockholms nordvistra fororter, nir Visterids med bil
inom 60 minuter i hogtrafiktid.
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5.7 Eskilstuna flygplats

Eskilstuna flygplats har en outnyttjad kapacitet som bér betraktas
som en lingsiktig tillgdng. Flygplatsen har fortsatt betydelse for
det militira férsvaret vilket dock 1 praktiken inte innebir pitagliga
restriktioner fér en utveckling av den civila trafiken. Flygplatsen
bedéms kunna f§ en stor betydelse som bl.a. allminflygplats med
alla typer av allminflyg och inte minst skolflygverksamhet. Dess-
utom kan nirheten till den goda infrastrukturen fér marktrans-
porter innebira framtida utvecklingsmojligheter for flygplatsen och
dess niromriden. Mojligheterna bor vara goda att utveckla flyg-
platsomrddet som terminal f6r omlastning mellan de olika trans-
portslagen fraktflyg, lastbils- och jirnvigstransporter.

En miljskonsekvensbeskrivning (MKB) for flygplatsen har
gjorts. Tillstdindsansékan for 28 400 rorelser inlimnades hésten
2002. En tidigare utford oversiktlig, forberedande miljobedémning
tyder pd att de miljomissiga foérutsittningarna for flygplatsen ir
goda. P4 flygplatsen finns fem civila aktdrer r 2002. European-Air-
Cargo ir operativt ansvarig. AB Nordflyg bedriver taxiflyg och
Nord Flyg Service AB flygplansunderhill. Vidare finns Eskilstuna
Motorflygklubb och en flygskola etablerade p4 flygplatsen.

En Brommabaserad flygskola har bestimt sig for att flytta till
Eskilstuna flygplats. Luftfartsverket bidrar med investeringsmedel
for att anpassa uppstillningsomradet till denna verksamhet. An-
milan har limnats till generallikaren om etablering av flygskole-
verksamheten och med dagens utformning av flygplatsen finns
dirmed méjlighet att vidareutveckla skolflygverksamheten och t.ex.
ta 6ver delar av det skolflyg och flygplansunderhdll som nu finns pd
Bromma flygplats.

Véren 2000, efter riksdagens forsvarspolitiska beslut, har for-
svarsmakten beslutat att flygplatsen skall vara en militir bas organi-
satoriskt kopplad till F 7 1 Sitenis. Basen bedéms vara av 18ngsik-
tigt mycket stort virde och den militira verksamheten kommer
sannolikt att 6ka ndgot 1 omfattning. Det bedéms dock inte vara ett
hinder f6r fortsatt sambruk civilt-militirt. Forsvarsmakten mdste
dock ge tillstdnd till en eventuell omfattande forindring av den
civila verksamheten. En konsekvens av forsvarets beslut ir att den
nuvarande bastroppen vid flygplatsen kommer att kvarstd, vilket
innebir att viss drift och underhdll idven fortsittningsvis sker
genom forsvarets férsorg.

Det engelska konsultféretaget SH&E bedémde &r 2000 att flyg-
platsen l&ngsiktigt har en potential inte minst mot bakgrund av det

108



SOU 2003:33 Mojliga utvecklingsalternativ for flygplatssystemet fram till & 2030

goda infrastrukturella liget. Passagerartrafik antogs kunna komma
till stdnd inom ndgra ar till vissa internationella och nationella des-
tinationer. Ocksd chartertrafik och fraktflyg antogs kunna komma
till stdnd i mycket begrinsad omfattning. Forutsittningarna for
etablering av skolflyg bedémdes allmint som goda.

Eskilstuna kommun arbetar med ett utvecklingsprogram fér om-
rddet mellan E 20, Svealandsbanan och flygplatsen, som visar pd en
betydande lingsiktig potential foér verksamheten vid Eskilstuna
flygplats. I dessa planer ingir ocksd att centralt genom omridet
skapa forutsittningar for ett godstrafikspar frin Svealandsbanan.
Eskilstuna kommun arbetar med att utveckla Kjula som ett verk-
samhetsomride med logistikinriktning.

5.8 Orebro flygplats

Orebro flygplats ir en vil utrustad modern regionalflygplats med
en banlingd pd 2 600 m vil limpad fér trafik till de flesta europe-
iska destinationer. Flygplatsens fysiska kapacitet utgér ingen kapa-
citetsbegrinsning.  Flygplatsen har regelbunden trafik till
Stockholm och Képenhamn samt relativt omfattande passagerar-
chartertrafik ret runt. Flygplatsens utveckling sammanhinger med
den regionala utvecklingen och berérs 1 mycket liten utstrickning
av Stockholmsregionens utveckling.

Avstandet till Stockholm gor att den inte kommer att ha nigon
mirkbar avlastningseffekt pd Arlanda nir det giller reguljirtrafiken.
Nir det giller fraktflyget diremot, kan flygplatsen komplettera
trafiken pd och runt Arlanda.

Flygplatsen ir en av Sveriges storre fraktflygplatser med frakt-
terminal av god standard. Orebro som centrum for tillverknings-
industri gér Orebro dven i framtiden intressant for flygfrakten.

5.9 Uppsala F16

Flygplatsen dgs av staten genom Fortifikationsverket med For-
svarsmakten som brukare som ldngsiktigt kommer att vara kvar pd
omridet men med en begrinsad flygverksamhet. Bansystemet och
ovrig infrastruktur har god kapacitet och standard. Flygplatsen har
relativt god tillginglighet till Stockholm (ca 70 km) och nordéstra
Milardalen. Flygplatsen ir mot denna bakgrund bla. limplig for
niringslivsflyg och delar av 6vrigt allminflyg.
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5.10 Flygplatser for allmanflyget

Allminflyget inom Stockholm-Milardalsregionen svarar for ca
65 000 landningar per r varav Stockholms lin svarar i dagsliget for
drygt 50 000 landningar per dr. Affirsflyget omfattar ca 25 % av
detta.

Cirka 35000 landningar av dessa finns i dag pd Bromma,
Tullinge och Barkarby flygplatser dir annan verksamhet in allmin-
flyg aviserats framéver. Om cirka tio &r riskerar silunda upp till tvd
tredjedelar av dagens antal flygrorelser 1 Stockholms lin att std utan
hemvist. Allminflyget kommer att behdva soka sig till andra
flygfilt i regionen eller alternativt upphéra med en del av verksam-
heten.

Enligt ett riksdagsbeslut frin &r 1982 (prop. 1981/82:98, TU
1981/82:28) utgdr allminflyget en angeligenhet for kommuner,
landsting eller privata intressenter. Sedan &r 1982 har dock forut-
sittningarna for flygverksamheten férindrats. For hela Sverige,
utom fér Stockholms lin tycks verksamheten for allminflyget
kunna hanteras pd ett fungerande sitt. I Stockholms lin, med allt
mer konkurrerande énskemdl om markanvindningen, ir det 6nsk-
virt att ansvarsfrigan tydliggors. F& intressenter 1 Stockholms lin
tycks vilja ta ett ansvar f6r allminflyget. Tidigare tillging till stat-
liga flygplatser, bdde civila och militira, har inneburit att tillricklig
kapacitet funnits. Det faktum att Stockholm ir en sammanhing-
ande region har ocksa lett till att ingen kommun 1 linet kint ansvar
att losa flygplatsfrigan enskilt for allminflyg.

En drastisk forsimring av allminflygets forutsittningar, bade
niringslivsflygets och évrigt allminflygs, torde dock pa sikt kunna
inverka negativt pd Stockholmsregionens attraktionskraft. Detta
kommer att ske i synnerhet i det fall allminflyg skulle utvecklas i
en riktning mot storre anvindning som transportmedel for
niringslivet, sisom ir fallet 1 bl.a. USA. Delar av allminflyget, om-
kring 25 %, utgdrs av niringslivsflyg. Den eller de ligen for all-
minflygplatser i Storstockholm som kan komma ifrdga méste vara
rimligt tillgingliga sdvil {6r niringslivsresenirer som fér dvriga re-
senirer. For att en flygplats skall fungera som kommunikationsan-
liggning for niringslivsflyg erfordras ett vignit och allminna
kommunikationer med god kvalitet. Om det tidsmissiga avstdndet
fran flygplatsen till Stockholm centrum blir for 1ingt kommer flyg-
platserna inte att kunna vara attraktiva alternativ fér niringslivs-
resor.
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Ett antal flygplatsligen 1 Stockholm-Milardalsregionen har stude-
rats for allminflyget. Detta redovisas 1 bilaga 19.
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&) Slutsatser och forslag

6.1 Slutsatser
6.1.1  Direktiv och forutsattningar

Stockholmsberedningen skall féresld insatser f6r att uppnd en till-
ricklig flygplatskapacitet f6r Stockholmsregionen och i 6vriga delar
av Milardalen dir hinsyn tas till ett vil fungerande allminflyg for
en trettio-drsperiod. Flygplatskapaciteten skall tillgodoses pi be-
fintliga flygplatser 1 Stockholmsregionen.

Det civila flyget kan uppdelas 1 trafikflyg, fraktflyg och allmin-
flyg. Allminflyget delas hir upp 1 niringslivsflyg (hir ingdr affirs-
flyg, beslutsfattarflyg och dven statsflyg) skolflyg, serviceflyg, pri-
vatflyg (allminflyg som inte ingdr 1 &vriga grupper) samt hobby-
/idrottstlyg. Betinkandet behandlar inte militirt flyg.

Utifrdn direktivens férutsittningar och det som presenteras i
detta delbetinkande vill Stockholmsberedningen framfora féljande
slutsatser och férslag gillande en framtida tillricklig flygkapacitet 1
Stockholm-Milardalsregionen.

6.1.2 Allmant

Luftfartsverkets flygtrafikprognoser har redovisats i féregdende
kapitel. Stockholmsberedningen har ocksd 13tit dessa granskas av
det nederlindska konsultféretaget RAND for att fi en trovirdig-
hetsbedémning. De konstaterar att Luftfartsverkets prognoser ir
trovirdiga och 6verensstimmer 1 storleksordning med RAND:s
uppfattning och prognoser. Aven med hinsyn till konjunkturvaria-
tioner och oférutsedda hindelser bedoms efterfrigan pd flyg-
resande att 6ka under den nirmaste trettio-drsperioden.
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I Sverige konkurrerar flyg och tdg om resor som sker i intervallet
omkring 40-70 mils lingd. Det betyder konkurrens pa strickor
som tex. Stockholm-Goéteborg, Stockholm-Sundsvall och
Stockholm-Malmé. P4 l8ng sikt med mycket omfattande utbygg-
nad och anpassning av jirnvigssystemet, bedéms potentiellt 20—~
40 % av inrikesresorna med flyg kunna genomféras med tdg. En
sddan eventuell 6verflyttning av resenirer frin flyg till tig kan dock
endast forskjuta behovet av 6kad flygplatskapacitet i Stockholms-
regionen nigra r. Det finns emellertid inga tecken som tyder pd att
jirnvigsinvesteringarna skulle kunna medféra att tillvixten av ut-
rikestlyget och inte heller inrikesflyget hejdas pd lang sikt. Sam-
verkan mellan olika trafikslag bér utvecklas. Utbyggnad av mark-
transporterna till Milardalens flygplatser bor ske fér att bittre
samordna transportsystemet.

Stockholmsberedningen bedémer att det finns férutsittningar
for Stockholm-Milardalsregionen att en tillricklig flygplatskapaci-
tet uppnds under perioden fram till 8&r 2030. Dock kriver detta vissa
kapacitetsutbyggnader och indrade villkor.

Det finns inget alternativ till Arlanda som Sveriges och
Stockholmsregionens huvudflygplats. Arlanda som ir och forblir
Sveriges och Stockholmsregionens huvudflygplats maste fi forut-
sittningar for att kunna 6ka kapaciteten. Vidare krivs att speciellt
kollektivtrafiken till Arlanda férbittras, inte minst for att minska
utslippen frin marktransporterna till/frin flygplatsen.

Det trafikarbete som utférs vid Bromma flygplats méste ha fort-
satt mojlighet att utféras inom Stockholms niromride, antingen pd
Bromma som nu eller, om Bromma skulle avvecklas, pi en annan
citynira flygplats. Detta giller framfér allt den del av allminflyget
som utgdrs av niringslivsflyg. Skulle denna méjlighet forsvinna
frdin Stockholms nirhet uppstdr betydande oligenheter for
niringslivet 1 Stockholmsregionen, frimst i den sédra regiondelen.
En avveckling av Bromma kan dirfér ske forst nir en citynira er-
sittningsflygplats etablerats i sédra Stockholms lin.

Stockholmsberedningen foresldr i avsnitt 6.1.5 och 6.2 att
Uppsala F16 som ir en militir flygplats bor upplatas till viss civil
luftfart, speciellt niringslivsflyg. Om Bromma liggs ned innebir d&
dven mojligheten att utnyttja Uppsala F16 ett mervirde fér den
nordligaste delen av regionen.

Allminflyget har utvecklats och kommer att 6ka i betydelse.
Detta giller sirskilt niringslivsflyget. Att det finns en citynira all-
minflygplats i Stockholmsomridet har som visats stor betydelse
for hela landet liksom f6ér huvudstadens internationella férbindel-
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ser. Det ir siledes en nationell angeligenhet att allminflyget har
trafikeringsméjligheter inom Stockholmsomridet. Enligt ett riks-
dagsbeslut frdn dr 1982 ir allminflyget en angeligenhet for kom-
mun, landsting eller privat intressent.

Ansvarstagandet for allminflyget tycks inte fungera tillfreds-
stillande i Stockholms lin. Stockholmsberedningen anser att det ir
av riksintresse med ett fungerande niringslivsflyg och att staten har
att ta ett ansvar tillsammans med regionala och lokala foretridare
for att det skall finnas en citynira flygplats for allminflyget, speci-
ellt niringslivsflyget, 1 Stockholmsomridet. Riksdagsbeslutet bor i
forsta hand 1 de delar som avser niringslivsflyget revideras.

Gods som fraktas med flyg ir generellt sett av hogt virde per
viktenhet varfér annat transportmedel oftast inte ir aktuellt. En
stor del av det som 1 dag gir under benimningen flygfrakt sker
dock med marktransporter.

Flyg med enbart fraktgods i enskilda flygplan forekommer
huvudsakligen p3 flygplatserna Arlanda, Orebro och Eskilstuna.
Ombkring en tredjedel av fraktflyget gir i ordinarie passagerarplan.
Aven for denna typ av flyg synes kapaciteten vara tillricklig med de
dtgirder som redovisas i det f6ljande f6r de olika flygplatserna.

6.1.3 Arlanda flygplats

1. Arlanda flygplats dr och kommer att forbli ett viktigt nav
for flygtrafiken och landets huvudflygplats. Arlanda flyg-
plats idr ett riksintresse och en férutsittning for den eko-
nomiska utvecklingen i Stockholm-Milardalsregionen och
ovriga Sverige.

2. En fjirde rullbana pd Arlanda kommer att behévas, sanno-
likt omkring dren 2020-2025. P4 mycket l&ng sikt kommer
det att behovas totalt fem rullbanor, varav fyra parallella.
Handlingsfrihet for en femte rullbana miste dirfor ocksd
sikerstillas.

3. Utslippen av avgaser frdn Arlandaomrddet méste minime-
ras. Det fir dock inte leda till 6kade utslipp p& annat hall
eller tll att en hillbar utveckling 1 Sverige idventyras.
Rimligheten 1 och utformningen av Arlandas utslippstak
bér ses dver.

4. Problematiken avseende buller frin flyget miste hanteras.

5. Det ir nodvindigt att marktransporterna till Arlanda
forbattras, speciellt kollektivtrafiken genom bla. en ut-
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byged pendeltigs- och regionaltdgstrafik i Arlandaomridet
och Sigtuna kommun, bl.a. Mirsta. Utdkad pendel- och re-
gionaltdgstrafik 1 striket ”séder om  Stockholm”-
Stockholm--Uppsala med direkt koppling till Arlanda samt
forbittrad tillginglighet till Arlanda frin bl.a. nordostsek-
torn dr angeliget. Detta ir en foérutsittning for flygplatsens
framtida utvecklingsmojligheter och angeliget for rese-
nirerna, de som arbetar pd Arlanda samt nédvindigt inte
minst f6r miljon.

6. Luftfartsverket, Vigverket och Banverket har ett gemen-
samt ansvar for att ta fram erforderligt underlag for beslut
om &tgirder till bittre marktransporter. Det skall ske i
samverkan med ovriga berdrda intressenter (trafikhuvud-
min, kommuner, etc.).

Arlanda  kommer att foérbli  huvudflygplats som betjinar
Stockholm-Milardalsregionen med internationella och inrikes
flyglinjer, framfor allt reguljirflyg, chartertrafik och fraktflyg.
Denna roll férvintas inte férindras. Arlanda har stor betydelse fér
den regionala utvecklingen i landet inte minst f6r Norrland.

Luftfartsverkets prognoser nir det giller flygtrafikutvecklingen
bedéms vara rimliga (se avsnitt 6.1.2). Antalet passagerare som
efterfrigar utrikesflyg pd Arlanda férvintas tredubblas till &r 2030.
Under samma period bedéms motsvarande antal passagerare inom
inrikesflyget fordubblas pd Arlanda. Arlandas fortsatta utveckling
innebir ocksd ett samspel med 6vriga regionala flygplatser.

Flygtrafikens utveckling innebir att en fjirde rullbana kommer
att behdvas omkring &ren 2020-2025. Det ir angeliget att liget for
den fjirde rullbanan faststills och att mark reserveras. Det bedoms
att det pd mycket ling sikt, mer in 30 &r, kommer att behovas
maximalt fem rullbanor, varav fyra parallella. Handlingsfrihet for
en femte rullbana miste dirfor ocksd sikerstillas i planeringen av
Arlanda.

Mojligheterna att forflytta sig till Arlanda med kollektivtrafik
mdste forbittras for stora delar av regionen. Detta ir angeliget
bide for resenirer och fér miljén. En utbyggd pendel- och regio-
naltdgstrafik fér Arlandaomrddet och Sigtuna kommun, bl.a.
Mirsta, med god turtithet bor dirfor pdskyndas. Utdkad pendel-
och regionaltigstrafik i striket "séder om Stockholm”-Stockholm—
Uppsala med direkt koppling till Arlanda samt férbittrad tillging-
lighet till Arlanda frin bl.a. nordostsektorn ir angeliget. En for-
bittrad kollektivtrafik ir viktig for Arlandas utvecklingsméjlig-
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heter, fér de som arbetar pd Arlanda, fér resenirerna samt nédvin-
digt f6r att skapa en god miljo.

Stockholmsberedningen avser att 1 annat sammanhang &ter-
komma till regeringen med konkreta forslag angdende marktrans-
porterna till Arlanda.

Tillstindet att bygga den tredje rullbanan pd Arlanda ir for-
knippat med vissa miljovillkor. Férutom koncession for ett maxi-
malt antal flygrorelser finns villkor angivna for maximalt tilldtet
lokalt utslipp av koldioxid, kviveoxider (s.k. utslippstak) samt
buller. Utslippen av avgaser och buller pd och kring Arlanda méste
minimeras.

Om det antas att utslippen frdn marktransporterna inte Skar
jimfort med 1 dag och att samtidigt flygtrafiken tillits 6ka si att
flygets utslipp 6kar till utslippstaket med avseende pd koldioxid, s3
kommer Arlandas lokala utslippstak vad avser koldioxid riskera att,
enligt prognoser, nds omkring &r 2010. Det innebir att flygtrafiken,
givet nuvarande teknik, direfter inte kan 6ka dvs. inte utvecklas i
takt med samhillets behov och efterfrigan. Med anledning av bl.a.
utslippstaket méste dtgirder vidtas, i forsta hand avseende mark-
transporter till Arlanda, for att mojliggora ett effektivt utnyttjande
av rullbanekapaciteten pa Arlanda.

Koldioxid ir ett generellt globalt miljéproblem. Utslippen av
koldioxid ir en nationell friga och utformningen av utslippstaket
for Arlanda bor ocksd dirfor ses i ett nationellt perspektiv. Dirfor
bor rimligheten av utslippstakets utformning ses 6éver och an-
passas, sirskilt vad giller koldioxid, till de mer generella regler som
giller 1 Sverige foér ovrigt och internationellt f6r begrinsning av
vixthusgaser i atmosfiren.

Enligt miljovillkoren finns det tre stycken s.k. NRL-linjer som
anger geografiska grinser for var bullernivin 55 dB(A) inte fir
overskridas. NRL-linjerna har tillkommit for att skydda titortsbe-
byggelse frin buller. NRL-linjerna ir bestimda till sitt geografiska
lige. (NRL-linjer dr ett begrepp som har sitt ursprung i1 natur-
resurslagen, vilken nu ersatts av miljobalken.)

Dessa bullervillkor som giller i trebanesystemet bygger pd vissa
forutsittningar nir det giller ut- och inflygningar till rullbane-
systemet. D& "NRL-linjerna” faststilldes férutsattes att en utveck-
ling skulle ske s& att flygplanens bullernivier skulle bli betydligt
ligre dn vad de blivit. Det antogs ocksd att flygplanens tekniska
utveckling skulle medge landning och start med en storre vinkel
mot marken vilket skulle innebira att ett mindre omride utsitts f6r
buller. Detta har heller inte skett. Nya férindrade flygsikerhetsbe-
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stimmelser betyder ocksd ett annorlunda sitt att nyttja rullbane-
systemet vilket innebir att grinserna for bullerutbredningen for-
skjuts (jimfoért med de regler som gillde vid tillstdndsgivandet av
tredje banan). Omkring 4r 2010, vid drygt 300 000 rérelser per &r,
bedéoms NRL-linjen komma att medféra en begrinsning som
omdjliggdr fortsatt 6kning av antalet flygrorelser.

Bide utslipp och buller kommer siledes att innebira att antalet
flygrorelser inte kommer att kunna 6ka efter omkring &r 2010 en-
ligt prognoserna.

6.1.4 Bromma flygplats

1. Flygtransportarbetet vid Bromma flygplats dr av nationellt
intresse.

2. Flyget vid Bromma flygplats ir viktigt fér konkurrensen,
speciellt inom inrikesflyget, gentemot de bolag som
trafikerar ~ Arlanda  flygplats.  Flygplatsen  tillfor
rullbanekapacitet for trafikflyget vilket har sirskild
betydelse under hogtrafik.

3. Niringslivsflyget har pd Bromma en flygplats av nationell
och internationell betydelse fér landets och regionens
niringsliv.

4. Avtalet mellan markigaren Stockholms stad och
Luftfartsverket angiende flygverksamheten pd Bromma
giller t.o.m. december 2011.

5. Stockholmsberedningens direktiv att foéresld tillricklig
flygplatskapacitet pi befintliga flygplatser 1
Stockholmsregionen kan inte nds efter &r 2011 om Bromma
di liggs ner och Tullinge bebyggts med bostider. En
infrastrukturell verksamhet av strategisk betydelse for sdvil
Stockholmsregionen som riket som helhet miste ha
langsiktiga och rimliga arbetsvillkor. Dirfér méiste frigan fa
en 16sning som kan hilla 6ver flera mandatperioder och
vara oberoende av majoritetssvingningar.

6. Tillricklig flygplatskapacitet i Stockholms lin kan, 1
enlighet med de direktiv Stockholmsberedning givits, bara
uppritthdllas om flygverksamheten vid Bromma fir
fortsitta. Detta alternativ har stéd hos en majoritet 1
Stockholmsberedningen, men  saknar nu politiska
forutsiteningar 1 Stockholms stad.
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7. Bromma kan avvecklas utan allvarliga men fér regionen och
landet bara om flygtransportarbetet kan utféras pd en
alternativ citynira flygplats 1 Stockholms lin. Denna bér
lokaliseras till den sédra delen av linet.

8. Stockholmsberedningen foreslar dirfor, att regeringen,
med beaktande av frigans nationella och regionala
niringspolitiska betydelse, uppdrar 8t en foér uppgiften
sirskilt utsedd kommission, att om méjligt ta fram ett
forslag till en citynira flygplats, som kan hantera
huvuddelen av det flyg som 1 dag trafikerar Bromma.
Arbetet miste ske 1 nira kontakt med berérda kommuner
och bedrivas med skyndsamhet s8 att en s3dan flygplats kan
tas 1 bruk senast fére utgdngen av 4ir 2016.
Stockholmsberedningen har erfarit att en sidan 16sning kan
fa en tillrickligt bred och hillfast politisk acceptans.

Flygverksamheten vid Bromma flygplats ir av stor vikt for hela
landets transportsystem. Dels kompletterar flygplatsen Arlanda
med  viss linjetrafik.  Bristen pd  flygplatskapacitet i
Stockholmsomridet giller huvudsakligen 1 hogtrafiktid. Hir ger
Bromma ett viktigt tillskott och mojliggdér f6r minniskor att resa
till och frdn Stockholm frin flera destinationer in om bara Arlanda
fanns. Detta har betydelse sirskilt for Gotlandsflyget och vissa
andra inrikeslinjer. Flygverksamheten vid Bromma utsitter ocksd
de foretag som trafikerar Arlanda for viss konkurrens vilket gagnar
flygresenirerna.

Vidare ir Bromma av strategisk betydelse f6r niringslivsflyget i
Sverige. Detta flyg gér mellan 7 000 och 8 000 landningar per &r pd
flygplatsen, vilket gér Bromma till landets overligset storsta
flygplats for denna typ av trafikanter.

Med utgidngspunkt fr&n sambhillets behov av ett effektivt
allminflyg  och  konkurrens  inom  flygomrddet  har
flygverksamheten vid Bromma sdledes en stor nationell betydelse.

Om Bromma flygplats kan drivas vidare efter &r 2011 skulle den
vara ekonomiskt sjilvbirande for flygsektorn, eftersom
anliggningen ir avskriven d& nuvarande avtal l6per ut.

Forutsittningen 1 beredningens direktiv att foresld hur tillricklig
flygplatskapacitet 1 Stockholms lin kan uppnds ”pd befintliga
flygplatser” kan endast uppfyllas om stdrsta delen av den
verksamhet som i dag bedrivs pd Bromma flygplats kan fortsitta.
D3 flygplatsen har haft nuvarande lige 1 snart 70 &r kan dess
verksamhet anses vil etablerad. Flygplatsen ir tekniskt uppdaterad
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och fordrar under 6verskddlig tid inga stora investeringar. Den har
goda forutsittningar att vara ekonomiskt = sjilvbirande.
Overvigande skil talar for att verksamheten kan fortsitta p3
flygplatsen. Beredningen ir dock splittrad i denna stdndpunkt.

Bromma flygplats har 1 mdnga r varit omstridd. Kritiken mot
flygplatsen giller dess geografiska lige 1 Stockholm med
niraliggande bostadsbebyggelse. Flygplatsen har dirfér omgetts
med bestimda restriktioner. Sidana finns bl.a. for antal landningar
per dr, f6r hur start och landning skall ske, fér nir pd dygnet
flygverksamheten fir bedrivas, for bullernivier och fér antal
flygplan 1 olika storleksklasser. Trafikflyget vid Bromma ir
maximerat till 17500 landningar per ir. Hela allminflyget fir
utféra hogst 15000 landningar per &r, varav niringslivsflyget nu
svarar for mellan 7000 och 8 000 landningar. Inflygningen sker
over titbebyggda omridden. Detta ger upphov till bullerproblem.
Vidare uppfattas flygplatsens lige som riskfyllt.

Partier som for nirvarande representerar en majoritet av viljarna
1 Stockholms stad ir fast beslutna att ta flygplatsens mark i ansprik
for bostadsbyggnad. Flygplatsens framtid méste dirfor ses som
ytterst osiker.

Av allminflyget dr i synnerhet niringslivsflyget beroende av en
citynira flygplats. I Stockholm finns huvudkontor for foretag som
ir viktiga for hela landet. Dessa foéretag skulle drabbas om
niringslivsflyget inte lingre skulle kunna utnyttja Bromma eller fa
flytta langt frdn Stockholm city. Detta skulle inverka menligt pd
Stockholmsregionens attraktionskraft som lokaliseringsort och
regionens mojligheter att locka till sig investeringar och
arbetstillfillen. D4 konkurrensen om stora foretags lokalisering idr
internationell skulle detta negativt kunna drabba hela landets
ekonomiska férutsittningar. De flesta stora stider i for foretagen
attraktiva linder har minst en och ofta flera flygplatser inom en
radie av 30 km frin stadens citykirna. Detta ir en faktor som inte
saknar ekonomisk betydelse.

Arlanda utgér frimst av sikerhetsskil inget tillfredsstillande
alternativ f6r niringslivsflyget.

Trafikflyget vid Bromma skulle teoretiskt kunna fi plats pd
Arlanda. Konkurrensférhdllandena gor dock detta mindre troligt.
De stora och samverkande foretag som dir dominerar har
storleksfordelar och mojligheter att kombinera resor mellan olika
destinationer som mindre féretag saknar pd samma sitt. Dirfor
skulle, om det trafikflygarbete som idag utférs pd Bromma tvingas
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bort frin regionen, konkurrensvillkoren 1 flygbranschen rubbas.
Detta kan negativt drabba resenirerna.

Om Bromma liggs ner mdste allts3 dessa oligenheter
kompenseras genom en omlokalisering av flygverksamheten.

Stockholmsberedningen anser dirfér att en avveckling av
Bromma férutsitter att en begrinsad citynira flygplats etableras,
lokaliserad i den sédra delen av Stockholms lin.

Det har inte ingdtt 1 Stockholmsberedningens direktiv att peka
ut en ny flygplats. Vi miste dock konstatera att beredningens
forslag inte skulle kunna uppfylla direktivets mélsittning att ge en
tillricklig flygplatskapacitet om direktivets bokstav strikt {6ljs.
Skall mélet om tillricklig flygplatskapacitet uppnds kriver det, med
nu kinda politiska forhillanden och fastlagda planer, att en ny
citynira flygplats anliggs som varpd en stor del av det
flygtransportarbete som 1 dag utférs pd Bromma kan forliggas.

Beredningen vet att denna friga i Stockholms lin ir politiskt
kinslig. Till skillnad frin andra delar av landet, dir en flygplats
framfér allt ses som en utvecklingsfrimjande tillgdng, ir
instillningen 1 Stockholms lin mera sammansatt. Hir tycks finnas
en stark opinion mot flygplatsutveckling. Kommuner som trots
detta forsokt i fram en ny flygplats har fitt bakslag.

Detta gor att den instans som skall hantera frigan méste gora det
pd ett uttryckligt regeringsmandat och kanske med stéd av
riksdagsuttalanden om frigans nationella och regionala betydelse.

Stockholmsberedningen foreslar dirfor att regeringen uppdrar 4t
en for uppgiften sirskild sammansatt kommission att hantera
frdgan om lokalisering av och acceptans for en citynira flygplats
sdder om Stockholm.

En ersittningsflygplats kan sannolikt inte tas 1 drift till drsskiftet
2011-2012. Stockholmsberedningen bedémer det dock s3 att det
skulle g8 att fi en tillrickligt bred politisk acceptans for att
Bromma dr oppet under en &vergdngsperiod, om en alternativ
flygplats kan tas i drift senast fore utgdngen av ar 2016.

Dirigenom skulle en avveckling av Bromma kunna ske utan men
for  flygverksamheten och utan att  maélet tillricklig
flygplatskapacitet dventyras.
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6.1.5  Ovriga flygplatser

1. Uppsala F16 bor uppldtas for civil luftfart speciellt for
niringslivsflyg.

2. Skavsta, Visterds och Orebro ir Milarregionens mest ut-
vecklingsbara 6vriga flygplatser samt 1 viss utstrickning
ocksd Eskilstuna flygplats med hinsyn till de militira be-
hoven.

3. Stockholm-Milardalsregionens 6vriga flygfilt bedoms
komma att utvecklas for att tillgodose 1 huvudsak lokala

behov.

I detta avsnitt definieras 6vriga flygplatser som alla flygplatser i
Stockholm-Milardalsregionen utom Arlanda och Bromma.

Mot bakgrund av den prognostiserade utvecklingen av flygtrafi-
ken till &r 2030, bedéms 6vriga flygplatser 1 Stockholm-Milardals-
regionen vil kunna tillgodose behov och krav av flygplatskapacitet.
Dessa flygplatser har i ménga fall en hog standard och kapacitet. De
utgdr ocksd en viktig resurs och ett medel for den regionala ut-
vecklingen 1 Stockholm-Milardalsregionen. Skavsta och Visterds
bedéms ha en stor utvecklingspotential for konventionell reguljir
flygtrafik och chartertrafik men deras primira verksamhet kommer
sannolikt att vara ligpristlyg, forutom dess lokala och regionala
funktion. Aven fraktflyg kan bedrivas frin dessa flygplatser.

Orebro flygplats ir viktig for fraktflyg och dven for persontrafik.
Flygplatsen har ett strategiskt lige mitt emellan Sveriges kuster.
Flygplatsen har en potential fér ytterligare frakt- och persontrafik.

Det ir angeliget att virna om befintliga flygfilt. Eskilstuna flyg-
plats ir viktig frdn militir synpunkt samt limplig att utvecklas foér
allminflyg, skolflyg och dven fraktflyg. Forutsittningarna ir dock
sannolikt mindre goda fér att kunna attrahera kommersiell linje-
trafik.

Flygtiltet pd F16 1 Uppsala ir viktigt frin militir synpunkt men
ir samtidigt under omstrukturering. Regionen vixer 1 striket
Stockholm—Uppsala. Uppsala F16 bedéms kunna klara en forsiktig
expansion och uppldtas som flygplats dven fér viss civil flygverk-
samhet. Uppsala F16 foreslis att anvindas som flygplats for
niringslivsflyget for den norra och nordéstra delen av Stockholm-
Milardalsregionen.
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6.1.6  Allméanflyget

1. Ansvarstagandet for allminflyget tycks inte fungera
tillfredsstillande 1 Stockholms lin.
Stockholmsberedningen anser att det ir av riksintresse med
ett fungerande niringslivsflyg och att staten har att ta ett
ansvar tillsammans med regionala och lokala féretridare for
att det skall finnas en citynira flygplats speciellt for
niringslivsflyget, 1 Stockholmsomridet.

2. Opwrigt allminflyg miste generellt séka sig till befintliga
limpliga flygfilt.

3. Da flygfilt avvecklas bor flygverksamheten beredas plats pd
andra limpliga flygfilt.

Allminflyget utgor en viktig del av den totala flygverksamheten.
Det ir viktigt att det finns flygfilt f6r allminflyget sivil 1 hela lan-
det som 1 Milardalsregionen, inte minst 1 omrddena norr och séder
om Stockholm.

Ovriga flygplatser inom Stockholm-Mailardalsregionen ir en
viktig del av regionens flygfaltskapacitet och utgér en viktig forut-
sittning fér det mangfacetterade allminflyget. Stockholmsbered-
ningen bedémer att de mindre flygplatser som anvinds fér allmin-
flyget i huvudsak bor utvecklas f6r lokala behov och finner dirfér
ingen anledning att nirmare uttala sig om varje enskilt flygfilt.

Militira flygplatser som ocks har en civil flygverksamhet eller
som 1 framtiden skulle kunna utvecklas ocksd for civil flygverk-
samhet, utgor en enligt Stockholmsberedningen viktig resurs som
boér virnas for behoven av flygplatskapacitet i Stockholms-
Milardalsregionen.

Flygverksamheten ir uppsagd frin Tullinge flygfilt som i stillet
planeras anvindas f6r bostadsindamal. Detta dr dock det enda be-
fintliga flygfiltet f6r niringslivsflyg/allminflyg i sédra Stockholms
lin. Avvecklingen av Tullinge och om Bromma avvecklas efter &r
2011 skulle sammantaget komma att medféra stora problem for
niringslivsflyget sirskilt 1 sédra delen av Stockholms lin. Detta in-
nebir en stor nackdel fér niringslivet. For 6vrigt allminflyg pd
Tullinge bor plats beredas pd annat/andra flygfilt. D3 Barkarby av-
vecklas midste ocksd allminflyget dir beredas plats p4 annan/andra
flygfile.

Utanfér Stringnis finns ett militirt beredskapsflygfilt som ir
under omstrukturering. Stringnis kommun ir endast intresserad av
civil flygverksamhet pd denna flygplats, under férutsittning att
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verksamheten tillfér arbetsplatser eller andra direkt samhillsnyttiga
effekter.

Formellt dr allminflygets infrastruktur inte ett statligt dtagande.
Enligt ett riksdagsbeslut dr 1982 (prop. 1981/82:98, bet. TU
1981/82:28) bor de flygplatser som huvudsakligen betjianar allmin-
flyget inte vara en statlig angeligenhet utan en angeligenhet for
kommun, landsting eller enskild intressent. Behov och férutsitt-
ningar fér allminflyget anses bist kunna bedémas p3 lokal eller re-
gional nivd enligt riksdagsbeslutet. Sedan dr 1982 har dock sam-
hillet utvecklats och allminflygets verksamhet och férutsittningar
forindrats varfor det dr angeliget att se 6ver ansvarsfrigan. I en
storstadsregion som Stockholmsregionen maste ldngsiktiga 16s-
ningar for allminflyget samordnas i ett regionalt perspektiv.

I Stockholmsregionen, dvs. i Stockholms lin, tycks flygplats-
ansvaret for allminflyget inte fungera. Det finns bara ett flygfilt i
Stockholms lin dir kommunen ir positiv till att utveckla verksam-
heten for allminflyget. Det ir Mellingeholm 1 Norrtilje kommun.
Kommunerna ir dock 1 allminhet positiva till att ha tillgdng till ett
flygtile for allminflyg, speciellt niringslivstlyg. Generellt sett ir
situationen den omvinda i landet 1 évrigt dvs. att man ir angeligen
om sina flygfilt och 6nskar 6kad verksamhet.

S8 linge som inte denna friga ir 16st i Stockholms lin far
allminflyget séka sig till flygfilt 1 andra lin dir kommunerna ir
beredda att ta emot detta flyg.

6.2 Stockholmsberedningens forslag for tillracklig
framtida flygkapacitet i Stockholm-
Malardalsregionen

1. Regeringen bor ge Luftfartsverket 1 uppdrag att pdborja
planeringen av en fjirde rullbana pi Arlanda fér att fast-
stilla planeringsforutsittningar, tinkbart lige och influens-
omrdde for riksintresse. Det ir ett riksintresse att mark for
Arlandas utvecklingsbehov reserveras, for att skapa hand-
lingsfrihet f6r utvecklingen av flygplatsens rullbanekapaci-
tet pd mycket l8ng sikt. Detta innebir ocksd att mark bor
reserveras for ytterligare en rullbana dvs. totalt f6r fem
rullbanor varav fyra parallella.

2. Marktransporterna, speciellt kollektivtrafiken, till Arlanda
behover forbittras dels for att 6ka tillgingligheten dels med
inriktning pd att minimera emissionerna. En utbyggd pen-
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del- och regionaltigstrafik 1 Arlandaomridet och Sigtuna
kommun, bl.a. Mirsta, med god turtithet bor dirfér pa-
skyndas. Utdkad pendel- och regionaltigstrafik 1 striket
”séder om Stockholm”-Stockholm-Uppsala med direkt
koppling till Arlanda samt forbittrad tillginglighet till
Arlanda frdn bla. nordostsektorn ir angeliget. Befintlig
infrastruktur bor utnyttjas maximalt. Samverkan mellan
olika transportmedel t.ex. tdg-flyg bor utvecklas.

3. Utslippen av avgaser och buller frin Arlandaomridet méste
minimeras. Det f&r dock inte leda till ett 6kat utslipp pd
annat hill eller tll att den nationella ekonomiska utveck-
lingen dventyras. Utslippen av klimatpdverkande gaser bor
dven for Arlanda ses 1 ett nationellt perspektiv sdsom giller
for landet 1 ovrigt. Rimligheten 1 och utformningen av
Arlandas lokala miljovillkor bér ses 6ver.

4. Regeringen bér ta initiativ till att en permanent
samordningsgrupp inrittas for Arlandas miljofrigor,
marktransporter, planfrigor etc. Denna grupp bér innehilla
foretridare for bla. berérda kommuner, regionala organ,
trafikverken samt &vriga berdérda myndigheter. Syftet bor
vara att skapa ett forum for att operativt hantera frigor om
Arlandas l8ngsiktiga utveckling.

5. Stockholmsberedningen féresldr att regeringen uppdrar it
en sirskilt tillsatt kommission att, om méjligt, ta fram ett
forslag till en citynira flygplats 1 Stockholms lins sédra del,
som skulle kunna hantera en stor del av det
flygtransportarbete som 1 dag sker pd Bromma flygplats.
Ett konkret forslag skall vara framtaget 1 si god tid att en
sddan flygplats kan tas i bruk senast den 31 december 2016.

6. Stockholmsberedningen féreslir att regeringen bor tydlig-
gora statens och regionens ansvar for allminflyget i
Stockholms lin.

7. Uppsala F16 som ir en militir flygplats bér upplitas till
viss civil luftfart, speciellt for niringslivsflyg.
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Reservation av kapitel 6.1.4 Bromma flygplats
av ledamoten Annika Billstrém (s) 2003-03-17

Socialdemokraterna i Stockholm stad har under ldng tid drivit
frdgor om Bromma flygplats nedliggning. Detta krav stdr fast.

Min uppfattning ir att Bromma flygplats s& snabbt som mojligt
skall liggas ned. En ny flygplats bor etableras 1 de sédra delarna av
Stockholms lin.

Sikerhet och buller ir de frimsta miljosjilen till kravet om ned-
liggning. Bostadsfoérsorjningsansvaret dr ett annat viktigt strate-
giskt skil, dir staden som markigare vill nyttja omridet fér bo-
stadsbebyggelse.

Regeringen méste dirfor tillsitta en kommission for att l6sa fré-
gan. En avvecklingsplan fé6r Bromma och en etableringsplan fér en
ny flygplats méste utarbetas snarast.
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Reservation
av ledamoten Margareta Olofsson (v) 2003-03-17

Stockholmsberedningens betinkande orkar inte placera in flygets
roll och piverkan i ett vidare sammanhang. Flygets fortsatta ut-
veckling bér analyseras utifrin en samlad bedémning av det fram-
tida resandet och dirmed inordnas och utvirderas som ett av flera
mojliga transportsitt. Flygets betydelse och behov for regionens
utveckling beddéms heller inte 1 nigon omfattning i relation till
andra regioner. Dirmed saknas underlag f6r bedémningar om den
beskrivna utvecklingen ir trovirdig eller ens onskvird. Betinkan-
dets resonemang kring “tillricklig flygkapacitet” borde snarare tal
om “limplig flygkapacitet”. Beredningen har i sitt férslag uppen-
barligen inte tagit till sig den fulla innebérden av de transportpoli-
tiska mélen, sirskilt inte avseende miljomalen.

Regeringens infrastrukturproposition och Vig- och Banverkets
flerirsplaner, en framtida Europakorridor och Arlandas kol-
dioxidtak ir ett tydligt uttryck fér en vilja till en omstillning av
trafiksystemet till fé6rman fo6r miljovinligare transporter. Dessa
signaler fr inte genomslag i betinkandet. Savil idag som 1 framti-
den, méste slutsatsen dras pa ett sddant sitt att det inrikes resandet
1 huvudsak ska ske med tag.

Betinkandet foérmér inte hantera restriktionen som Arlandas
koldioxidtak innebir. Utslippstaket innebir att marktransporter
baserade pd fossila brinslen miste minska foér att Arlanda skall
kunna behdlla den funktion flygplatsen ir avsedd fér, nimligen vara
navilygplats for riket. Utslippstaket skall inte betraktas som en
begrinsning for flygets utveckling, utan snarare ses som en kataly-
sator f6r en innovativ utveckling av bdde infrastruktur och flygtek-
nik.

Underlaget som presenteras f6r markreservationer av ytterligare
rullbanor pd Arlanda ir svagt, bidde med tanke pi koldioxidtakets
absoluta formulering, men ocksd med tanke pd den aktuella ut-
vecklingen av resandet till och frin flygplatsen. Betinkandet ute-
limnar ocksd den restriktion som avtalet med Sigtuna kommun in-
nebir fér den utbyggnad beredningen foreslir. Den av bered-
ningen pdstddda kapacitetsbristen inom flygplatssystemet ir be-
grinsad till hogtrafiktiden. Framtiden kommer med stor sikerhet
att visa att det blir betydligt enklare och billigare att 16sa denna
problematik genom att inféra marknadsanpassade priser pd slot-
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tider. Beredningens férslag om att utdka antalet rullbanor pi
Arlanda kan dirfor inte stodjas.

Affirsflyget tilldelas en éverdriven roll i betinkandet. Det ir inte
troligt att den mycket begrinsade andel affirstlyg pA Bromma flyg-
plats dr av en avgorande betydelse fér niringslivets utveckling 1
Stockholm. Problembilden fér Stockholm, med omland, priglas
inte av problem med att ta sig till staden eller regionen. Himskon
for stadens och regionens utveckling dr i stillet bostadsbristen.
Bromma utgér vid en jimférelse en betydande resurs som bostads-
exploaterbar yta, jimfort med att erbjuda affirsflyget en city-nira
flygplats. Denna begrinsade del av flyget kan knappast heller moti-
vera anliggandet av en ny storflygplats pd Sédertérn. Den av be-
redningen foreslagna kommissionen bor dirfor fokusera pd att se
over villkoren fér att bittre utnyttja Skavstas kapacitet, i ett
scenario dir Bromma liggs ner 2011.

Det finns i dag en majoritet for att ligga ner Bromma flygplats i
Stockholm stad. Det ir inte orimligt att férvinta sig att det dven
finns en sddan majoritet nir nuvarande avtal mellan staden och
luftfartsverket gir ut. Beredningen gor dirmed samtliga parter,
diribland tredje man, en otjinst genom att inte tydligare forhélla
sig till detta faktum. Betinkandet borde dirfor starkare betona al-
ternativa scenarior och dirmed skapa forutsittningar for en poli-
tiskt hillbar 6verenskommelse om flygets fortsatta utveckling i re-
gionen. Det ir dirmed min absoluta uppfattning att Bromma skall
liggas ned senast 2011.
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Reservation

av ledamoten Bengt Cedrenius (mp) (2003-03-17)

Sammanfattning

Utifrdn nedanstende punkter och argumentation stiller jag mig
inte bakom beredningens slutsatser vad giller den framtida han-
teringen av flygplatskapaciteten i Stockholm-Milardalen.
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En revidering av LFVs prognoser kommer sannolikt visa
att Arlandas kapacitet ricker fram till & 2030. Regeringen
bor dock noga folja utvecklingen for att uppritthélla en be-
redskap.

En rimlig bedémning ir att ligprisflyget kommer att
minska antalet utrikes resenirer frdn Arlanda med ca 25
procent eller 5 miljoner passagerare redan ar 2015.
Inrikesflyget, som svarar fér en stor del av
kapacitetsproblematiken, har under de senaste dren minskat
med 15 procent.

En aktiv SLOT-prissittning kan foérbittra kapacitetsutnytt-
jandet av Arlanda.

En avveckling av Bromma kan genomféras enligt beslut av
Stockholms stad eftersom Arlandas kapacitet ricker till for
trafikflygets behov och allminflyget med undantag av
niringslivsflyget redan funnit ersittningsbanor.
Niringslivstlyget svarar f6r en mycket liten del av regio-
nens lufttrafik, ca 18 landningar per dag, ersittningsalter-
nativ finns 1 Uppsala (F16) och vid Skavsta samt genom
Arlandas reguljirflyg.

En avveckling av Bromma som flygplats ir mojlig eftersom
sdvil trafik- som allminflyget som opererar frin Bromma
ryms pd andra befintliga flygplatser.

En utredning om en ny citynira flygplats pd Sédertérn be-
hévs inte tillsittas.

Sambhillsekonomiskt vinner regionen pid att det byggs
bostider pd Bromma, Tullinge och Barkarby jimfért med
att dessa omriden upplits for flygtrafik.

Miljs- och klimatmélen gor att det inte finns anledning att
se over det beslutade utslippstaket vid Arlanda i syfte att
tillita 6kade utslipp.
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e Jirnvigens konkurrensférmiga med inrikesflyget méste
uppritthillas av miljoskal.

e Av miljoskal krivs investeringar i forbittrad kollektivtrafik
till och inom Arlanda flygplats kombinerat med miljéav-
gifter.

e For att utnyttja Skavsta maximalt bér Ostlinken
(Nykopingslinken) angora flygplatsen. P4 sikt bor ett
snabbtdg Skavsta—Arlanda etableras med stopp vid ndgra av
de storre knutpunkterna mellan dessa flygplatser.

Vad ar "tillracklig flygplatskapacitet”

Beredningen har undvikit att ta stillning till en definition av ”till-
ricklig flygplatskapacitet” men frigan behandlas genomgdende en-
bart utifrdn luftfartens perspektiv. Att enbart efterstriva att tillgo-
dose efterfrdgan pd luftfart kan aldrig betraktas som ett 6verordnat
samhillsmal utan att relateras till bl.a. ekonomiska faktorer och
miljokrav.

En anvindbar definition skulle kunna vara: Tillracklig flygplats-
kapacitet definieras som en kapacitet som tillgodoser transportefterfra-
gan till rimliga ekonomiska kostnader och inom ramarna for vad en
ekologiskt hallbar utveckling tal.

Prognosmaterialet

Stockholmsberedningens slutsatser nir det giller framtida behov av
flygplatskapacitet bygger huvudsakligen pd Luftfartsverkets (LFV)
prognos. Enligt RAND Europe ir den prognosen behiftad med ett
stort antal osdkerhetsfaktorer vilket redovisas i den ”second
opinion” som genomforts pd beredningens uppdrag. Enligt RAND
finns ett stort behov av att utveckla och modernisera LFVs
prognosmetoder. Denna kritik bordesom enligt min uppfattning
leda till en mer kritisk bedémning av LEVs prognoser och intressen
in vad som skett.

Ligprisflygets snabba utveckling ir ett annat omride som skulle
behéva analyseras ytterligare. Inom tio &r forvintas andelen 6ka till
upp emot 25 procent av den totala marknaden. Ligprisbolagen
kommer dirfér enligt beredningens &sikt att utvecklas i
Stockholmsomridet eftersom det dr en av Europas mest reseinten-
siva regioner. Nigot eller nigra av de stora ldgprisbolagen férvintas
siledes utveckla baser i Stockholmsomridet och producera be-
tydande trafikvolymer.
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Utmirkande f6r 13gprisflyget ir att bolagen séker sig till mindre,
underutnyttjade flygplatser i storstidernas nirhet, ofta dir avgif-
terna ir ligre. Arlanda kommer med andra ord inte att vara ett
attraktivt alternativ for lagprisflyget vilket ocksd bekriftas av en
rapport frin Cranfield University. Vart dessa passagerarstrommar
tar vigen behandlas styvmoderligt i LFVs och beredningens mate-
rial.

Om lagprisflyget utvecklas enligt férvintningarna kommer an-
talet utrikes resenirer frin Arlanda att minska med minst 5
miljoner dr 2015. Vid oférindrad ldgprisandel kommer ytterligare
ndgra miljoner passagerare att vilja andra flygplatser &r 2030. Be-
redningen pekar visserligen pd att LFVs prognoser tar for lite hin-
syn till effekterna nir nya ligprisbolag upptrider pd marknaden,
dock utan analys av hur detta kommer att pdverka utvecklingen pa
LFVs flygplatser. Ett rimligt antagande borde t.ex. vara att trafiken
pa Skavsta (som LFV inte forvaltar)kan komma att 6ka betydligt
mer in vad som nu anges.

Jag saknar dven en redovisning av hur den allt stérre kapacitets-
bristen pd Europas flygplatser kommer att paverka det framtida
flygresandet. I bakgrundsmaterialet framhalls helt riktigt: "Som ett
resultat av den ¢kande obalansen mellan luftfartens tillvéaxt och till-
gadngen pa lampligt utbyggda flygplatser, blir allt fler flygplatser i
Europa Overbelastade.” Men 1 stillet for analys bagatelliseras
problemet nir framtidsprognosen maélas ut 1 kapitel 4: "Det &r bara
de storsta flygplatserna som har eller kommer att fa kapacitetsbrist.
Utanfor Sverige finns det hundratals valbelagna flygplatser utan kapa-
citetsbrist”. Att wutifrdn detta pistdende motivera miljardin-
vesteringar dr inte en serids behandling av ett problem som EU
dgnar stor uppmirksambhet it.

Analysen forsviras dessutom av att beredningen konsekvent 1 sin
statistik viljer att inte sirredovisa inrikes och utrikes trafik pd
Arlanda. Inrikesflyget har den senaste femarsperioden minskat med
15 procent. Enligt Transek 4r denna typ av resande dessutom kon-
kurrensutsatt av tdg varfor det varit pd sin plats med en djupare
analys av om inrikesflygets tillbakagdng kan vintas bli bestiende.
Mot bakgrund av att kapacitetsproblemet pd Arlanda till storsta
delen ir — och kommer att forbli — forknippat med just inrikes-
flygets behov av utrymme nigra begrinsade timmar av dygnet,
framforallt morgontid, borde inrikesflygets utveckling getts en
central roll 1 diskussionen.

Arlanda ska &r 2005 enligt LFVs planer vara utbyggt fér att klara
en volym av 25 miljoner passagerare per ir. Prognosmaterialet
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styrker enligt min uppfattning att det dirutéver inte kommer att
finnas ytterligare utbyggnadsbehov. RAND Europe konstaterade
ocksd 1 sin slutbedémning att LFVs prognoser mycket vil kan vara
riktiga men " andra sidan &r det ocksa mojligt att Arlandas kapacitet
med tre startbanor i drift kan récka fram till &r 2030...” .

Till skillnad frin utredningens majoritet anser jag siledes att nu-
varande prognoser inte ger underlag fér majoritetens uppfattning
att det behovs en fjirde rullbana pd Arlanda omkring 2020-25 samt
att mark behover reserveras for ytterligare en femte bana. Enligt
min uppfattning ricker det med att regeringen foljer utvecklingen
for att ha uppritthilla en framtida beredskap.

Allméanflyget

Den statistik som presenteras for allminflyget skulle ha vunnit pd
en bittre renodling. Bakgrundsfakta ir att de nuvarande storre all-
minflygplatserna pd Bromma, Tullinge och Barkarby sedan linge ir
reserverade for huvudsakligen bostadsindamail, nigot som kommer
att stirka regionens allminna utveckling. Dagens nyttjare av dessa
filt kommer dirfor att tvingas att soka andra alternativ. I volym rér
det sig totalt om ca 460 allminflygplan (&r 2000) baserade i
Stockholms lin.

Det totala antalet flygplanslandningar fér allminflyget 1
Stockholms lin har legat pd ca 53 000 de senaste iren varav det
svenska niringslivsflyget svarar fér ungefir 3 000 landningar och
det utlindska for 1 700 landningar. Utslaget pd 260 dagar motsvarar
det 18 landningar per dag, praktiskt taget alla pd Bromma.

Niringsflygets andel av allminflyget miste siledes anses vara
ganska ringa. Till skillnad frin utredningens majoritet anser jag inte
att det dr samhillsekonomiskt forsvarbart att hivda speciella hin-
syn just fér denna grupp. Mindre dn 20 landningar per dag motive-
rar ingen miljardinvestering i form av en ny citynira flygplats pd
Sodertdrn. Alternativen finns redan i Uppsala (F16), Skavsta eller
reguljirflyget pd Arlanda.
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Miljopolitiken

Flygets miljopdverkan ir stor varfér forutsittningarna att genom
en aktiv miljopolitik nd vidare mot uppsatta internationella, natio-
nella och regionala mél ir stora. Utrikesflyget undantas visserligen
frdin Kyotoprotokollet men eftersom allt flyg som startar och
landar inom EU riknas som inrikes (ca 80 % av EU:s flygtrafik)
finns hir en stora mojligheter 1 det fall myndigheterna énskar en
minskad klimatpdverkan.

Utredningen hade enligt min uppfattning vunnit pd en ordentlig
analys av nuvarande och kommande utslippssituation. Aven de
planer som finns inom EU pd en gemensam reglering av lufttrafi-
ken miste foras in 1 diskussionen liksom hur detta kommer att pi-
verka den svenska luftfarten. Jag saknar ocksd analysen av det ak-
tiva EU-arbete som pdgér i syfte att 6verfora lufttrafik till jirnvig.

Jag kan sjilvklart inte stilla mig bakom utredningens kortsiktiga
forslag att ompréva de nuvarande utslippsrestriktionerna (som ny-
ligen provats av regeringen) 1 syfte att tilldta 6kade utslipp. Alter-
nativet dr kraftfulla dtgirder med mélsittningen att utslippen frin
bide luft- och marktrafiken begrinsas kraftigt. Forbittrad kollek-
tivtrafik kombinerat med styrande dtgirder som miljdavgifter och
differentierade SLOT-avgifter ir exempel pa sddana alternativ.
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Sarskilt yttrande

av ledamoterna Catarina Elmsiter Svird och Elwe Nilsson (m)
2003-03-17

Moderaterna ansluter sig till beredningens majoritets stdndpunkter
1 delbetinkandet. Vi vill dock sirskilt uttala var och virt partis fasta
dvertygelse att den klart bista 16sningen, vad giller citynira flyg-
plats, ir att Bromma flygplats fir leva vidare.

Sarskilt yttrande

av ledamoten Cecilia Onfelt (c) 2003-03-17

Centern menar att Bromma flygplats skall liggas ner di avtalet gir
ut 2011. Skilen till detta ir flera.: Det giller sikerhet (flyg 1 tittbe-
byggt omride), det giller miljon (utslipp 1 luft och mark) och inte
minst giller det att £ fram mark att bygga bostider pa.

Det flyg som nu trafikerar Bromma kan 6verféras till andra flyg-
platser. Det tidtabellsbundna flyget kan flytta till Arlanda, som
kommer att ha utrymme. I linet finns ett flertal mindre flygfalt
som kan ta emot de delar av allminflyget som sysslar med utbild-
ning och sikerhet. Aterstdr det privata flyget som ibland kallas
affirsflyget eller beslutsfattarflyget. Den delen av Brommas verk-
samhet berér en mycket liten del av starter och landningar. Att vi
skulle reservera ett stort markomrade s8 att ett litet antal personer
inte skulle beh6va boka biljett hos ett flygbolag ir inte rimligt och
djupt orittvist mot stockholmare i allminhet och de som stdr i bo-
stadské 1 synnerhet.
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