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Sammanfattning

Uppdraget

Regeringen utsag i december 2014 mig, Anders Sundstrém, till statlig samordnare rérande flygplatser
och bostéder i Stockholmsregionen. En bakgrund till beslutet var att Stockholms stad aviserat att man
ville préva mojligheten att avsluta arrendekontraktet om Bromma flygplats innan det 10per ut 2038.
Skalet var att staden vill bygga bostader pa de omraden som nu finns inom ramen for flygplatsen och
de omraden som i 6vrigt berdrs av flygplatsen. | december 2015 dndrade regeringen mitt uppdrag. Jag
har darefter utgatt fran att nuvarande arrendeavtal om flygplatsen ska gélla till 2038. Regeringen
bestamde ocksa att sluttidpunkten for min rapport skulle tidigareldggas med néstan sex manader och
darmed 6verlamnas till regeringen redan den 31 mars 2016 samt att fragorna darefter ska bli féremal
for en offentlig debatt.

Tva viktiga utgangspunkter i mitt uppdrag handlar om behoven av flygplatskapacitet och bostader i
Stockholmsregionen. Hur ser behoven av flygplatskapacitet ut efter 2038 och hur ska kapaciteten
kunna garanteras for att mota dessa behov? Ar det mojligt att, som Stockholms stad vill, kunna
utnyttja Bromma och omradena runt flygplatsen for stadsutveckling och bostader och harigenom
minska bostadsbristen?

Goda flygforbindelser och fler bostader dar en nodvandighet for
Stockholmsregionen

For mig ar det en sjalvklarhet att Stockholm maste ha goda flygforbindelser med resten av landet och
internationellt. Transporter &r av grundlaggande betydelse for Sverige. Pa langre avstand i Sverige ar
flyget det enda transportmedlet som kan ge en god tillgéanglighet. For sa gott som alla internationella
resor ar flyget det enda mojliga valet for en effektiv resa och god tillganglighet. Det &r sérskilt viktigt i
en allt mer internationaliserad varld dar konkurrensen &r hard om varor, tjanster, investeringar,
foretagsetableringar, turism och mycket annat. Samtidigt vill medborgarna resa internationellt i en allt
storre utstrackning.

Prognoserna visar ocksa att det internationella flygresandet kommer att 6ka kraftigt fram till 2040,
medan inrikesflyget bara kommer att ka svagt. Beddmningen &r att Stockholmsregionen 2040
kommer att ha totalt cirka 44 miljoner flygresenarer, vilket innebér uppemot en férdubbling av antal
passagerare jamfort med 2014.

Enligt Stockholms handelskammare ar bostadsbristen det storsta hotet mot Stockholms tillvéxt. Enligt
en rapport i februari 2016 sager sig mer an hélften av foretagen ha rekryteringsproblem pa grund av
bostadsbristen. Grundlaggande for att kunna bygga fler bostéder ar att det finns mark att bebygga och
transportinfrastruktur att anvanda for dem som ska bo i de nya bostadsomradena. Mark som kan
bebyggas &r en bristvara i Stockholms stad och trafiksituationen ar besvarlig. Det géller att dver tid ha
realistiska planer for vilka omraden man kan utveckla, hur manga bostader man kan bygga och nar
man kan bygga. Dagens planering skapar bostader forst pa lang sikt.

Stockholms stad har redovisat till mig att staden har for avsikt att bygga cirka 30 000 bostader pa den
mark som blir byggbar om Bromma flygplats pa sikt laggs ner. Fragan ar da om stadens planer kan
forverkligas eller om Bromma behdvs som flygplats for att langsiktigt trygga behovet av flygplats-
kapacitet i regionen.

Arlandas kapacitet maste 6ka

Det &r enligt min mening helt klart att Arlandas kapacitet pa sikt maste byggas ut for att klara
Arlandas kommande stora 6kning av antalet resenarer. Det handlar da om att bygga en fjarde rullbana,
som byggs parallellt med tva tidigare banor. Med tre parallella banor 6kar den maximala kapaciteten i
hogtrafik fran 88 rérelser i timmen till fler &n 120 rorelser i timmen. Dessutom kravs utbyggnader av
uppstélliningsplatser, terminaler, servicefunktioner mm. Dérutéver kommer det att beh6vas
investeringar i markanslutningar till och fran flygplatsen.
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Arrendeavtalet om Bromma loper ut 2038. Staden vill da utnyttja omradet for bostadsbyggande. Nar
den fjarde banan pa Arlanda finns i drift, ryms &ven all trafik fran Bromma pa Arlanda. Bromma
behdvs da inte ur kapacitetssynpunkt. Ledtiden for att bygga en fjarde bana pd Arlanda &r cirka 20 ar.
Min malbild &r att utbyggnaden av Arlanda bér vara genomford fram till 2035 for att ge marginal och
trygghet. Darfor maste planeringen av den fjarde banan starta redan 2016.

Bromma har ingen framtid efter 2038

Né&r Arlanda klarar Stockholmsregionens hela behov av flygplanskapacitet, har Bromma flygplats
enligt min mening inte ndgon framtid. Med den kraftiga utveckling som sker i Stockholmsomradet
hamnar flygplatsen mer och mer i centrum av olika stadskarnor. Det kommer pa lang sikt att vara
omojligt att motivera att en flygplats ska finnas sa centralt och det kommer inte att accepteras av den
allmédnna opinionen. Det ar inte en lamplig lokalisering av en flygplats ur miljo- och trafiksakerhets-
synpunkt. Dessutom forsvagar Bromma ocksa Arlandas navfunktion. Det ar i Europa mycket ovanligt
att en stad av Stockholms storlek har tva flygplatser for inrikestrafik.

Det har ratt politiska konflikter runt Bromma under lang tid. Det problemet blir inte mindre av att
Swedavia arrenderar Bromma av Stockholms stad som nu vill anvanda omradet till bostads-
bebyggelse. Det &r inte langsiktigt hallbart for staten att fortsatta flygplatsverksamhet pa sadana
villkor. Hanteringen av tidigare forlangda arrendeavtal visar att det inte gar att ha nddvéndig
framforhallning. Dessutom ar det en sjélvklarhet att man maste visa respekt for Stockholms stads
planer for markomradena. Staden &r ju trots allt d4gare av marken.

En langsiktigt planerad éverflyttning av flygtrafiken fran Bromma till Arlanda kommer inte att
negativt paverka tillgangligheten, nér ledig kapacitet finns pa Arlanda ocksa i hogtrafik. Jag bedomer
vidare att detta kommer att fa en marginell paverkan pa konkurrensen inom inrikesflyget. Denna
beddmning delas av konsultforetaget Copenhagen Economics i en rapport.

30 000 bostader ar mycket positivt for Stockholms tillvaxt

Stockholms stads planer pa att bygga 30 000 bostader ar en mycket stor satsning som kommer att ta ett
flertal ar att genomfora. Planerna betyder bostader for fler an 60 000 personer. En sadan satsning ar av
stor betydelse for att langsiktigt minska bostadsbristen i Stockholm. For att méjliggora satsningen vill
staden ocksa bygga ut tunnelbanan mellan Alvik och Hasselby via Bromma, vilket ar mycket positivt
for alla boende i vasterort. Dessutom vill staden investera i vagutbyggnader for att forbattra kollektiv-
trafiken och forutsattningar for gang- och cykeltrafik.

Det tar lang tid for staden att planera och genomfdra denna stora satsning pa bostadsbyggande. Staden
har darfor ett befogat onskemal om att sa snart som majligt 16sa fragan om Bromma flygplats och fa
ett besked av staten.

Omfattande utbyggnad av Arlanda och anslutningar kravs

Arlanda har som flygplats betydande brister. Det beror pa att flygplatsen har byggts ut successivt
under lang tid och med bristande strategisk framférhallning. Resultatet ar en flygplats med fyra olika
terminaler utan direktforbindelse dem emellan, langa avstand, tva utrikesterminaler langt fran
varandra, undermalig entré till den storsta inrikesterminalen, daliga transferforbindelser mm. De
kommande utbyggnaderna av Arlanda maste ses mot den har bakgrunden. For att Arlanda ska starka
sin konkurrenskraft, maste flygplatsen bli effektivare och mer tillganglig for resenarer, flygbolag och
andra aktorer som finns pa flygplatsen. Det blir en svar uppgift.

Den idéstudie jag latit genomfora visar med all énskvard tydlighet att Swedavia star infor ett mycket
svart investeringssteg. De alternativ som Swedavia pa kort tid har tagit fram visar att utbyggnaderna &r
mojliga. Daremot ar jag tveksam till om Swedavias utbyggnadsalternativ ar tillrackligt bra for att
Arlanda ska fa en god internationell konkurrensformaga. Jag &r med andra ord inte 6vertygad om att
nagot av Swedavias alternativ ar den optimala I6sningen. Darfor borde mer tid och utrymme ges for att
gora en mer forutsattningslos dversyn av Arlanda. Det kraver ett omfattande utredningsarbete.

Det ar viktigt med utveckling av kapaciteten och effektiviteten vid Arlanda. Malséttningen maste
enligt min mening vara att vidta atgarder for att forsoka samla alla resenarer runt en ingang, ha all
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inrikestrafik samlad med korta avstand for resenarerna sarskilt till de mindre flygplanen, forbattra
transporterna och forflyttningarna mellan terminalerna och skapa méjlighet till transfer direkt till gate
mellan Schengen-trafik och inrikestrafik. Det kan i slutandan visa sig att en sadan malsattning ar for
ambitics, men det maste provas.

En utbyggnad av Arlanda &r ocksa nodvandig for att starka Arlandas konkurrenskraft och roll som ett
nationellt viktigt transportnav. Arlanda har tappat i utvecklingen och ar bara Nordens tredje storsta
flygplats. Ovriga huvudstadsflygplatser i Norden investerar betydligt mer an Arlanda for att bli
effektivare och mer attraktiva flygplatser for resenarer och flygbolag.

Det stora antalet resenarer och anstéllda vid Arlanda pekar ocksa pa behov av kapacitetsforstarkning i
béade vag- och jarnvagssystemet. Tagtrafiken maste kraftigt 6ka sin marknadsandel for att begransa
trangseln pa vagarna. Darfor maste den effektiviseras och investeringar i 6kad kapacitet i
infrastrukturen kommer att bli aktuella. Kapaciteten i vagsystemet maste ocksa okas. Totalt kan det for
Trafikverkets del handla om betydande investeringsbehov. Det bor sérskilt observeras att Trafikverket
maste vidta atgarder langt fore 2038, eftersom tagtrafiken redan narmar sig sitt kapacitetstak. Innan
Trafikverket startar sitt planeringsarbete maste man dessutom veta hur terminalfunktionerna &r tankta
att byggas ut, eftersom det kan paverka markanslutningarna.

En viktig och svar fraga blir hur Swedavia ska kunna finansiera detta stora investeringsprojekt.

Det &r ocksa viktigt att sakerstalla att utbyggnaden av Arlanda Stad i omraden nara flygplatsen inte
kommer att hindra flygplatsens kommande utveckling.

Swedavia maste soka ett nytt miljctillstand for hela sin verksamhet for att kunna bygga ut Arlanda
med en fjarde bana. Nya luftvigar ska konstrueras.

Regeringen maste ta ett helhetsansvar
Enligt min uppfattning faller ett stort ansvar pa regeringen i manga av de fragor som jag analyserat.

Det &r regeringen som maste fatta ett strategiskt och langsiktigt beslut om hur flygplatskapaciteten i
Stockholmsregionen ska sakras. Da galler det att beakta bade att ledtiden &ar lang, cirka 20 ar, for att
bygga ut Arlanda och likasa for Stockholms stad for att planera sin stadsutveckling. Regeringens
ansvar for flygplatskapacitet tydliggors genom att regeringen bestdmmer det nationella basutbudet av
flygplatser. Detta dr i sin tur styrande for Swedavia och ger tydliga ramar for vilka flygplatser som
Swedavia har att driva och forvalta. Men bortsett fran detta ar det sjalvklart att staten maste ta ansvar
for att sékerstalla ett tillgangligt transportsystem och dérmed den flygplatskapacitet som behdvs i
Sveriges viktigaste region, som aven ar ett viktigt nav for andra delar av landet.

Regeringen har ocksa en skyldighet att ta stadens bostadsplaner pa allvar och ge staden bra
planeringsforutsattningar for att stadsutveckla omraden som Bromma flygplats paverkar.

Det foreligger ett stort behov av en strategisk éversyn av Arlandas kommande utbyggnad for att
sakerstalla att den gors pa ett satt som starker Arlandas konkurrenskraft och navfunktion. Regeringen
bor tydliggora att Trafikverket har planeringsansvar for luftrummet och att nya luftvdgar konstrueras.
Stora investeringar kan ocksa bli nédvandiga i anslutningarna till flygplatsen. Dessa maste samordnas
med flygplatsens utbyggnad. Investeringsbehoven bér komma med i kommande nationell
infrastrukturplan och regionala utvecklingsplaner och Arlandas stéllning som nationell nod behdver
tydliggtras. Regeringen har ett ansvar for att avsluta Arlanda Express koncession 2040 och se till att
den ersatts med effektivare och billigare trafik. Regeringen bor ocksa majliggora att kommande
tagtrafik pa en eventuell hoghastighetsbana ska kunna angéra Arlanda i norr.

Regeringen bor forbehalla sig ratten att tillatlighetspréva den utbyggnad som ska ske av verksamheten
vid Arlanda.

Sist men inte minst maste Swedavia ha mojligheter att finansiera det stora utbyggnadsprojekt som det
blir frdga om. For att underlatta detta bor regeringen se éver styrningen och forutséttningarna for
Swedavia.
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1. Flyget i Stockholmsomradet och
luftfartssektorn

1.1. Bakgrund

Uppdraget till statlig samordnare

Regeringen utsag den 18 december 2014 mig, Anders Sundstrém, till statlig samordnare rorande
flygplatser och bostéder i Stockholmsregionen. Detta skedde i enlighet med ett uppdrag som
regeringen beslutade om samma dag (S2014/8973/PBB). Uppdraget &ndrades genom regeringsbeslut
den 18 december 2015 (N2015/09059/PUB). Ursprungligt uppdrag och andring av uppdraget framgar
av bilaga 1 - 2.

For att bitrada mig i arbetet anstélldes i Naringsdepartementet forre generaldirektéren Bo Bylund (55
procent arbetstid 23.02.2015 — 31.12.2015, darefter heltid) och assistenten Anna-Lena Mjdrning (20
procent arbetstid fr.o.m. 01.04.2015). Dessutom har strategen Anders Svensson fran Trafikverket
bitratt mig som inlanad i Néringsdepartementet (80 procent arbetstid fr.o.m. 01.04.2015).

Uppdraget fran borjan

Efter valet 2014 aviserade Stockholms stad muntligen till regeringen att man ville prova mojligheten
av att i fortid avsluta avtalet med staten om Bromma flygplats. Stockholms stad kom dérefter i januari
2015 in med en skrivelse i fragan. Man meddelade ocksa att bitradande stadsdirektoren Ingela Lindh
utsetts till stadens kontaktperson.

En grundlaggande fragestallning handlar enligt uppdraget om behovet av att ha tva flygplatser,
Bromma och Arlanda, i Stockholmsregionen for att sédkra regionens behov av flygplatskapacitet. Den
nuvarande ledningen for Stockholms stad vill pa sikt lagga ned Bromma flygplats och anvanda
omradet for stadsutveckling, sarskilt med inriktning mot bostéder. Uppdraget innebar att soka en
I6sning som langsiktigt garanterar bade tillracklig flygplatskapacitet och mark for bostadsbyggande.

Regeringens uppdrag fran 2014 innebdr i ett forsta skede att utifran Stockholmsregionens langsiktiga
behov av flygplatskapacitet bedoma om ett utbyggt Arlanda kan klara bade flygplatsens kommande
tillvaxtbehov och den kapacitet som finns pa Bromma. Enligt uppdraget ar det bl.a. viktigt att se
effekterna av Arlandas konkurrenskraft som internationell storflygplats.

| uppdraget ingar ocksa att bedéma effekterna pa Stockholm som naringslivs- och turiststad samt
konsekvenserna for de orter som idag &r beroende av flygférbindelser med Bromma.

Samordnaren ska enligt uppdraget redovisa de legala, ekonomiska och praktiska forutsattningarna for
att i fortid avveckla Bromma flygplats och éverféra kapaciteten till Arlanda.

| uppdraget ingar ocksa att analysera finansiella forutsattningar och belysa olika former av
miljopaverkan. Tillsammans med Stockholms stad ska i férekommande fall olika forutsattningar for
en aktiv stadsutveckling pa och runt Bromma belysas och mark for bostadsbyggande garanteras.

Enligt regeringens beslut ska uppdraget redovisas till regeringen den 20 oktober 2016.
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Andrat uppdrag

Regeringen fordndrade uppdraget genom beslutet den 18 december 2015. Som jag uppfattat detta
beslut sa innebar det bl.a. flera viktiga forandringar i forhallande till det ursprungliga uppdraget.

Utgangspunkten &r numera att Bromma ska finna kvar som flygplats under nuvarande arrendeperiod,
som léper ut 2038. Det betyder att alla fragor som hanger ihop med det nuvarande arrendekontraktet
faller bort, liksom fragan om moéjligheterna att flytta dver flygtrafiken fran Bromma till Arlanda under
tiden fram till 2038. Fragorna om stadsutveckling och bostadsbyggande pa lang sikt, dvs. efter 2038,
pa Bromma flygplats och andra berérda omraden aterstar att hantera inom ramen for uppdraget.

Enligt det ursprungliga uppdraget skulle jag forsoka hitta langsiktiga losningar pa flygplatsfragorna i
samverkan med de bertrda aktérerna. Det handlade bl.a. om att préva méjligheten att flytta
flygtrafiken under nuvarande arrendeperiod fran Bromma till Arlanda samt om en utbyggnad av
Arlanda skulle kunna finansieras kopplat till en fortida avveckling av Bromma. Denna problematik
foll bort genom regeringens beslut, liksom fragor om ansvaret for miljobelastningar pa Bromma
flygplats och andra fragor kopplade till nuvarande arrendeavtal.

Uppdraget forandrades dven pa det sattet att tiden for uppdragets genomforande tidigarelades till den
31 mars 2016, dvs. i praktiken avkortades aterstaende uppdragstid till tre manader.

Regeringen understryker slutligen i det forandrade uppdraget att min analys och mina slutsatser ska bli
foremal for offentlig debatt.

Konsekvenser av andrat uppdrag

Enligt det ursprungliga uppdraget forvéantades jag stéka gemensamma lésningar med berérda aktérer
och intressenter i de fragor som rymdes inom ramen for uppdraget. Nu ska jag i stéllet endast lagga
fram min analys och mina slutsatser baserade pa ett faktaunderlag som tas fram. Avsikten &r sedan att
samtliga dessa fragor ska diskuteras i en offentlig debatt. Det betyder att jag inte forvantas presentera
ett val forankrat forslag till 16sning, utan i stéllet mer av en utredningsrapport med mina egna
slutsatser. Mitt arbete forvantas darmed avslutas med en mer traditionell utredningsrapport.

Tydliga effekter av det férandrade uppdraget ar att dialogerna med omvarlden inte kunnat fullfoljas.
Uppdraget har koncentrerats till de absolut viktigaste omstandigheterna och vissa djupare analyser har
inte kunnat genomforas. Olika konsekvensanalyser har bara kunnat géras mer 6versiktligt. Samtidigt
har jag inte beh6vt dgna mer tid och arbete at alla fragor som har att géra med nuvarande arrendeavtal
eller forutsattningarna for att avsluta detta i fortid. 1 fokus har kommit att pa mycket kort tid ta fram ett
material med tillréckligt bra kvalitet for att ligga till grund for en offentlig dialog om hur man tryggar
Stockholmsomradets framtida behov av flygplatskapacitet och av bostéader.

1.2. Arbetsmetoder

Redan fran borjan hade jag kort tid pa mig for att klara av mitt uppdrag pa ett tillfredsstallande satt.
Arbetsmetoder fick darfor véljas som bidrog till ett sa effektivt arbete méjligt, dar andra aktorer
forvéntades bidra till uppdragets genomférande.

Inlasning och larande

I en forsta fas kndts kontakter med de viktigaste statliga aktdrerna, Forsvarsmakten, Luftfartsverket (i
fortsattningen LFV), Trafikanalys, Trafikverket, och Transportstyrelsen samt med det helstatliga
bolaget Swedavia AB. Bolaget driver statens tio flygplatser, daribland Bromma och Arlanda. Likasa
etablerades kontakter med Stockholms stad som initierat uppdraget.
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Tidigare utredningar, avtal och rapporter av olika slag studerades for att fa en bra kunskap om
luftfartssektorn. Studie- och informationsbesok gjordes vid Bromma och Arlanda flygplatser samt hos
LFVs olika trafikledningar.

Kontakter etablerades ocksa med de storre flygbolagen vid de tva flygplatserna for ett émsesidigt
informationsutbyte.

En nulégesrapport arbetades fram som ett arbetsunderlag for det fortsatta arbetet. Den
kvalitetssakrades genom intern beredning och genom kontakter med statliga aktorer.

Beslut togs om vilka aktorer samrad skulle sékas med. Samtidigt klargjordes att alla synpunkter och
besok fran olika intressenter var valkomna.

Samarbetspartners

Ett organiserat samarbete etablerades i den statliga kretsen av akttrer. En samordningsgrupp bildades
tillsammans med LFV, Swedavia, Trafikverket och Transportstyrelsen. Syftet med gruppens arbete var
att ge mig stod i olika fragor av betydelse for uppdragets genomférande samt att bidra med olika
fordjupningsstudier. Detta samarbete har fungerat mycket bra och de olika aktorerna har ocksa burit
sina kostnader.

Det stod tidigt klart att en fordjupad studie maste goras om forutséttningarna for att utveckla
kapaciteten vid Arlanda, inklusive bl.a. byggande av en fjarde bana (dvs. en tredje parallell bana). |
detta syfte bildades en styrgrupp tillsammans med LFV, Swedavia, Trafikverket och
Transportstyrelsen for att genomfora en 6versiktlig idéstudie i fragan. Denna blev fardig den 29
februari 2016.

Tidigt etablerades ocksa ett samarbete med Stockholms stad, som initierat uppdraget. Detta resulterade
i det underlag som jag fick fran staden den 17 februari 2016.

Utover detta har jag ocksa samverkat med Airport Coordination Sweden (ACS), Lansstyrelsen i
Stockholms I&n, Stockholms I&ns landsting, Sverigeforhandlingen, Sigtuna kommun, SAS, Braathens
och Norwegian. Sarskilda méten har forevarit med andra flygplatser i regionen, ndmligen Eskilstuna,
Skavsta och Vasteras. Samtal har ocksa forts med Arlanda Express.

Genomforda uppdrag

Under arbetet med den forsta nuldgesanalysen stod det klart att det var nddvéandigt att genomfora en
rad olika fordjupningsstudier. De omraden som valdes ut var foljande.

Prognoser

Swedavia har levererat en langtidsprognos som stracker sig fram till 2045. Trafikverket redovisade
inledningsvis en 6versiktlig bedémning av Swedavias prognos, men presenterade senare i mars 2016
en egen langtidsprognos fram till 2040. Transportstyrelsens gor inom ramen for sitt uppdrag egna
korttidsprognoser och har levererat en prognos som stracker sig fram till 2021. Trafikanalys har
slutligen lamnat sin kvalitetssakrade bedémning av utvecklingen med sikte pa 2040.

Utveckling av Arlandas kapacitet

Detta arbete delades upp i tre delar. Swedavia har ansvarat for alla fragor som har med den fysiska
flygplatsens utveckling att gora. LFV har arbetat med luftrumsfragor och kapacitetsbedomningar samt
samratt med Forsvarsmakten. Trafikverket har slutligen analyserat behoven av vag- och
jarnvagsanslutningar till flygplatsen.

Regler och slotshantering

Regelverket runt luftfarten ar i hogsta grad internationellt. Manga regler ar EU-baserade. Transport-
styrelsen har hjalpt mig att beskriva det regelverk som har baring pa marknad och kapacitet. ACS har
bitratt med sina kunskaper och med skriftligt material.
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Miljofragor

For att bedriva flygplatsverksamhet kravs tillstand enligt miljolagstiftningen. Villkoren faststélls av
domstol. Regeringen kan ocksa forbehalla sig ratten att tillatlighetspréva verksamheten. For att skaffa
mig djupare kunskaper i hantering och bedémning av olika miljofragor, anlitade jag kammarrattsradet
Asa Stéhl som bitratt mig.

Tillganglighet och konkurrens

Stockholmsregionens flygplatser ska ge en mycket bra nationell och internationell tillgdnglighet. En
forutsattning for detta ar ocksa rimliga flygpriser och bra frekvenser, vilket normalt uppnas effektivare
genom en god konkurrens mellan flygbolagen. Olika fragor runt detta har analyserats, studerats och
diskuterats, d&ven med flygbolag. Myndigheten Trafikanalys fick i uppdrag av regeringen att ta fram
visst material infor regeringens arbete med en flygstrategi. | samband darmed upphandlade Trafik-
analys i samarbete med mig en studie om konkurrensfragor fran konsultforetaget Copenhagen
Economics.

Schengen och tullen

Vid de flesta flygplatser i Europa kan man utan hinder ga fran EU-flyg (Schengen) direkt till
inrikesflyg. Nagon tullklarering ar inte heller nddvéandig. Sa ar inte situationen pa Arlanda. En intern
beredning har gjorts for att klargora hur regelverket ska tillampas.

Arlanda som nav

Ett antal tidigare studier finns vad galler Arlandas mojligheter att i en stark internationell konkurrens
starka sin navfunktion. Dessa rapporter har studerats och samrad skett med Swedavia. Transport-
styrelsen har bistatt med uppgifter om andra nordiska flygplatser, vilket dven Swedavia gjort.

Brommas passagerare

Det ursprungliga uppdraget handlade om att analysera forutsattningarna for att pa sikt kunna flytta
over trafik fran Bromma till Arlanda. | samarbete med Swedavia fick jag da mer bakgrunds-
information om resenérerna vid Bromma.

Internationell benchmarking

Ett omfattande material finns tillgangligt, bl.a. fran Transportstyrelsen och EU om flygplatser i Europa
och deras verksamhet samt utveckling. Detta har studerats. Tyvarr réckte inte tiden till for att genom-
fora planerade studiebesok vid flygplatser i andra lander eller en mer omfattande benchmarking.

Styrningen av Swedavia

Swedavia har uppdrag att driva och utveckla de tio flygplatser som ingar i det nationella basutbudet av
flygplatser, varav atta flygplatser ags och forvaltas av bolaget. Bolagets méjligheter att investera
paverkas i stor utstrackning av regeringens styrning av bolaget. Darfor har den fragan analyserats.
Aven EUs regler om statsstod till flygplatser kan vara aktuella.

Stockholms stad

Som redan framgatt initierade Stockholms stad detta uppdrag i slutet av 2014 och i en skrivelse i
borjan av 2015 anmalde staden fragan formellt till regeringen. Jag skickade till staden en forfragan om
stadens framtidsplaner for de omraden som blir tillgangliga om Bromma inte langre skulle vara en
flygplats. Stadens svar inkom 17 mars 2016.

Genomforda moten med intressenter

Utover de moten med olika intressenter som féljer av redovisningarna ovan har ocksa méten
genomforts med foljande intressenter: Connect Sweden, Svenskt Flyg, Mélardalsradet, Svenska
Regionala Flygplatser, Naturvardsverket, Kommunforbundet i Stockholms lan, Sveriges Kommuner
och Landsting, Konkurrensverket, Aircraft Owners and Pilots Association (AOPA), KTH, moderata
fullmaktigegruppen i Stockholms stad, Barnverket, Natverket for ett manskligt Brommaflyg,
Aktionsgruppen mot Brommaflyget och Grafair AB.
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Jag tog ocksa kontakt med de tio regioner som har direkt flygtrafik till och fran Bromma. Sex av dessa
ville traffa mig. Fyra méten ute i landet hann genomfdras innan mitt uppdrag andrades, namligen i
Karlskrona, Visby, Umed och Ostersund. Darefter stallde jag in de tva inplanerade métena.

Genomforda informationsmoten

Féljande direkta informationsmoten har darutdver genomforts: Trafikutskottet, Almedalen 2015,
Handelskammaren i Stockholm, VD:ar vid Sveriges Handelskammare, Transportforum i Link6ping
2016, byggbranschen i Stockholm (vard: Stockholms stad) och stérre byggfoéretag i Stockholm (vard:
Fastighetsdgarna i Stockholm).

1.3. Tidigare utredningar och avtal

| detta avsnitt beskrivs de viktigaste utredningarna samt avtal rérande Arlanda och Bromma.

Stockholmsberedningens betiankande

I december 2000 tillsatte regeringen en kommitté, Stockholmsberedningen, med uppdrag att till
regeringen lamna forslag pa insatser som forbéttrar transportsystemet inom Stockholms lan, men
ocksa transportmdjligheterna mellan Stockholm och 6vriga Malardalen, 6vriga landet samt
internationellt. Stockholmsberedningen 6verlamnade till regeringen delbetinkandet Tillracklig
flygplatskapacitet i Stockholm-Malardalsregionen (SOU 2003:33) i mars 2003.

I betdnkandet understrok Stockholmsberedningen vikten av att ha breda politiska majoriteter for att
langsiktigt 16sa Stockholmsregionens behov av flygkapacitet. Beredningen menade att LFV borde fa i
uppdrag att starta planeringen av en fjarde rullbana pa Arlanda. Samtidigt borde en kommission fa i
uppdrag att ta fram ett forslag om en citynara flygplats i Stockholms lans sddra del, vilken skulle
ersatta Bromma flygplats fr.o.m. 2017. Dessutom ansag beredningen bl.a. att marktransporterna till
Arlanda behovde forbéattras genom en utbyggd kollektivtrafik.

Regeringen fattade inga sarskilda beslut angaende dessa forslag, men kollektivtrafiken pa befintlig
infrastruktur har forbattrats.

Utredningen om en fjarde rullbana pa Arlanda

LFV gjorde 2007 en utredning om en eventuell fjarde rullbana pa Arlanda. Tre lagen for en sadan bana
analyserades, samtliga parallella med de tva befintliga nord-sydliga banorna. Enligt regelverket maste
den fjarde banan ligga pa ett visst avstand fran de andra tva banorna for att bedomas som oberoende
och darmed ge hogsta mojliga teoretiska kapacitet.

De kalkyler som gjordes visade pa en investeringskostnad for de tre alternativen i intervallet 1,1 — 1,6
miljarder kronor (2007 ars prisniva). Driftkostnaderna avseende underhall och forsorjning, brand och
sékerhet samt start- och landningssystem beréknades totalt for alternativen till intervallet 32-37
miljoner kronor per ar (2007 ars prisniva). | dessa beddmningar ingick dock inte samtliga kostnader.
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Figur 1. Analyserade alternativ for lokalisering av start- och landningsbana
Kalla: LFV, Stockholm-Arlanda flygplats Projekt SA KAP, Slutrapport 2007-06-01

De tre lagena for en ny rullbana berdknades ge en maximal kapacitet pa 116 respektive 126
rorelser/timme enligt da gallande regelsystem.

De operativa forutsattningarna for alternativ 2 och 3 bedémdes vara likartade vad galler hantering av
luftrummet och rorelser pa marken. Alternativ 1 ansags vara genomforbart, men gav nagot samre
operativa egenskaper an alternativ 2 och 3.

LFV studerade markforhallanden, miljéfragor, bullerférhallanden mm for de tre alternativen.
Terminalutveckling for att mota kapacitetsokningen bedomdes ske pa ett likartat sett oberoende av
alternativ.

Fran utredningens sida rekommenderades att alternativ 2 och 3 skulle bibehallas som alternativ for
framtida provning.

Avtal om Bromma flygplats

| september 2007 traffade Staten genom LFV och Stockholms kommun ett avtal om forlangning av
upplatelsen av Stockholm-Bromma flygplatsomrade. Upplatelsen galler till och med den 31 december
2038. Enligt avtalet ar syftet att verksamheten vid Bromma flygplats ska stddja naringslivets
utveckling i Stockholm genom att vara en flygplats for reguljar flygtrafik till och fran Stockholm samt
vara flygplats for affarsflyget. | avtalet betonas att Bromma spelar en viktig roll for att ge extra
kapacitet for den reguljara flygtrafiken mellan Stockholm och évriga landet framfér allt under hdg-
trafiktid. Genom flygplatsen kan ocksa sakerstéllas att konkurrensen kan uppratthallas och utvecklas
inom inrikesflyget. Flygplatsen beddmdes kunna utvecklas med beaktande av miljdintressena.

De villkor som anges i avtalet berdr bl.a. nyttjanderatt och markomraden, ersattning for arrenderatt,
avtalstid, anvandning av arrendeomradet, uppséagning, upplatelse i andra hand, upprustning och
forbattring av byggnader, 6ppethallningstider, sarskilda tillstand och foreskrifter gallande miljévillkor,
stadens exploatering av markomraden utanfor arrendeomradet, stangsel, stadens tilltrade, nyttjanderatt
utanfor arrendeomradet for inflygningshjalpmedel, teknisk forsorjning, arrenderattens upphdérande
mm.

LFV ska som ersattning betala till staden en arlig arrendeavgift om en krona. For den flygplats-
anknutna verksamheten utger LFV till staden dven ett belopp som motsvarar fem kronor per
passagerare som avreser fran flygplatsen och for vilken passageraravgift betalas enligt géllande
luftfartstaxa. Det totala arrendet uppgick 2014 till cirka 6,3 miljoner kronor.
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Om parterna inte avtalar om annat, upphor arrendet efter uppsagning till avtalstidens utgang.
Uppsagning ska ske 36 manader fore avtalstidens utgang. LFV har ratt till en fortida uppsagning av
avtalet om flygplatsen laggs ned. Under sadana omstandigheter upphor avtalet att galla 36 manader
efter det att en skriftlig uppségning skett.

Om LFV omvandlas fran ett affarsdrivande verk till ett aktiebolag, har verket enligt avtalet ratt att
overlata detta till ett sddant aktiebolag.

I avtalet finns olika villkor och restriktioner for flygtrafiken som redovisas senare i rapporten.

Flygplatsverksamheten och avtalet har senare (under ar 2010) 6verforts fran LFV till Swedavia. Detta
ar i sin tur avtalsreglerat mellan de olika statliga akttrerna.

Avtal mellan Luftfartsverket och Sigtuna kommun

Mellan LFV och Sigtuna kommun tecknades ett avtal i augusti 1991 om framtida utveckling av
Arlanda flygplats. Syftet var att ge kommunen inflytande 6ver en utbyggnad av Arlandas rullbanor.
LFV forbinder sig i avtalet att inte genomfdra en ytterligare utbyggnad av rullbanor utan att
kommunfullméktige har medgivit utbyggnaden. LFV ansvarar for att detta avtal blir bindande ocksa
for en ny huvudman for flygplatsverksamheten pa Arlanda, om en Gverlatelse av verksamheten sker.

Den juridiska betydelsen av detta avtal prévades inom ramen for Stockholmsberedningens arbete.
Sedan avtalet tecknades har den tredje banan pa Arlanda byggts. Ansvaret for flygplatsen har vergatt
fran LFV till Swedavia.

1.4. P3agdende utredningar, forhandlingar och
planeringsprocesser

Det viktigaste som kan ndmnas hér &r foljande.

Regeringens arbete med en flygstrategi

Inom Regeringskansliet pagar ett arbete med att ta fram en svensk flygstrategi. Ambitionen &r att
strategin ska presenteras i borjan av hosten 2016. Flygstrategin ska bidra till att gora Sverige till ett
mer hallbart samhélle — bade socialt, miljomassigt och ekonomiskt. Mot den bakgrunden ska strategin
vara ett inriktningsdokument, en vision for flygets roll i transportsystemet bade pa kort och pa lang
sikt. Flygstrategin tar sin utgangspunkt i de transportpolitiska malen om tillganglighet, sakerhet, miljo
och halsa (funktions- respektive hansynsmalen) samt regeringens mal om lagsta arbetslosheten i EU ar
2020.

Utredningen om flygskatt

Regeringen tillsatte den 5 november 2015 (Dir 2015:106) en utredare som ska analysera och lamna
forslag pa hur en skatt pa flygresor kan utformas. Sadana skatter finns i olika former i Frankrike,
Storbritannien, Tyskland och Osterrike. Uppdraget ska redovisas senast 30 november 2016.

Regeringens arbete med ny nationell infrastrukturplan

Regeringen har startat arbetet med att ta fram en nationell infrastrukturplan for aren 2018-2029.
Trafikverket Iamnade ett inriktningsunderlag till regeringen 30 november 2015. Remisstiden for denna
gick ut 29 februari 2016. Regeringen forvantas lamna en inriktningsproposition till riksdagen under
hosten 2016. Planen bedoms faststallas av regeringen under forsta halvaret 2018.

Sverigeférhandlingen

Detta dr en omfattande forhandling om byggande av en héghastighetsbana mellan Stockholm —
Goteborg och mellan Stockholm — Malmd. Arbetet startade under den tidigare regeringen
(Dir.2014:106) men har fortsatt pa uppdrag av den nuvarande regeringen med tillaggsdirektiv
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(Dir.2014:113). Arbetet omfattar aven atgarder i storstadsomradena samt fragan om jarnvéagens
utbyggnad i norr mm. Uppdraget ska slutredovisas till regeringen 31 december 2017.

Internationellt arbete

Internationellt pagar standigt ett utrednings- och forhandlingsarbete om flygbranschens utveckling. |
december 2015 presenterade EU kommissionen sitt meddelande ”En flygstrategi for Europa”. Inom
EU bedriver EU-kommissionen olika lagstiftningsarbeten, bl.a. om férandring av férordning for
ankomst- och avgangstider och en utveckling av reglerna om det gemensamma luftrummet.

Inom ramen for ICAQO pagar forhandlingar om ett s.k. globalt marknadsbaserat styrmedel (GMBM,
Global Market Based Measure) for att reglera det internationella flygets klimatpaverkan. Det
beslutades vid ICAQO:s generalférsamling 2013 att ICAO ska ta fram ett sddant forslag pa GMBM.
Beslut om ett sadant system forvantas ske vid generalférsamlingen hosten 2016. Ikrafttradande av
systemet ar tentativt 2020/2021. Darutéver pagar forhandlingar inom ICAO om en koldioxidstandard
(koldioxidkrav) for nya flygplan. CAEP, en kommitté inom ICAO, har i februari 2016 stéllt sig bakom
en ny koldioxidstandard. Ambitionen &r att ICAO:s generalforsamling behandlar detta hdsten 2016
och att ICAQ:s rad ska kunna ta beslut i denna fraga i bérjan av 2017.

1.5. Organisatoriska forutsattningar

Statligt engagemang inom luftfartsomradet

Ar 2010 4gde en omfattande organisationsférandring rum inom det statliga omradet for styrning,
forvaltning och tillsyn av transportomradet. Nedan beskrivs aktorer i bokstavsordning som har ett mer
betydande uppdrag eller roll inom luftfarten.

Arlandabanan Infrastructure AB

Arlandabanan Infrastructure AB (AIAB) &ger och forvaltar Arlandabanan (Rosersberg via Arlanda
flygplats till Odensala) samt upplater banan och vissa rattigheter for driften av snabbtagspendeln
mellan Arlanda flygplats och Stockholms Central. AIAB ar heldgt av staten. AIAB har avtal med A-
Train till 2040. A-Train bedriver trafiken under varumarket Arlanda Express.

Folkhalsomyndigheten

Folkhalsomyndigheten verkar bl.a. for god folkhdlsa och ett effektivt smittskydd. Folkhélso-
myndigheten beslutar vilka flygplatser som ska vara karantanflygplatser. Det finns i dagslaget fem
karantanflygplatser, varav Stockholm Arlanda flygplats &r en.

Forsvarsmakten

Forsvarsmaktens ska uppratthalla och utveckla ett militart forsvar, forsvara Sverige och framja svensk
sékerhet. Forsvarsmakten bedriver militar luftfart. Forsvarsmakten &ger, driver och utvecklar fyra
flygplatser som &r civilt godkanda.

Luftfartsverket

LFVs huvuduppgift ar att tillhandahalla en séker, effektiv och miljoanpassad flygtrafiktjanst for civil
och militar luftfart. Myndigheten ska verka for att de transportpolitiska malen uppnas. LFV
tillhandahaller inom och utom landet flygtrafiktjanster samt service- och konsulttjanster som ar knutna
till verksamheten och svarar for forskning och innovation, motiverade av myndighetens uppgifter.
LFV far i affarsverksamheten ta ut avgifter, besluta om avgifternas storlek och disponera inkomsterna.
Verket far ocksa disponera inkomster fran offentligrattsliga avgifter.

Swedavia

Swedavia AB &r ett helégt statligt bolag som har sitt séte i Sigtuna kommun. Bolagets verksamhet ar
att direkt eller indirekt finansiera, &ga, forvalta, driva och utveckla flygplatser med dértill hérande
byggnader och anlaggningar, tillhandahalla och utveckla flygplatsoperativa tjanster samt kommersiella
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tjanster och produkter med anknytning till flygplatsverksamheten sasom bilparkering, upplatelse av
lokaler och fastigheter, marktjanster, reklam, servicetjanster samt konsulttjanster mm, dga och forvalta
fast egendom, dga och forvalta aktier och andelar i bolag som bedriver sadan verksamhet som anges i
bolagsordningen samt att bedriva ddrmed forenlig verksamhet. Bolaget ska, inom ramen for
affarsméssighet, aktivt medverka i utvecklingen av transportsektorn och bidra till att de av riksdagen
beslutade transportpolitiska malen uppnas. Bolaget far inte utan regeringens godkannande ldgga ned
eller 6verlata nagon av de flygplatser som ingar i det av regeringen vid var tid faststallda nationella
basutbudet av flygplatser. Swedavia driver tio flygplatser, vilka gemensamt utgor det nationella
basutbudet, bland dem Bromma och Arlanda. Av dessa dger och forvaltar bolaget atta flygplatser.
Swedavia finansierar verksamheten inklusive flygplatsinfrastrukturen med de intdkter som
verksamheten genererar, t.ex. genom avgifter avseende flygverksamheten och kommersiella intakter,
t.ex. for kommersiell service, bilparkering och fran den egna fastighetsverksamheten.

Trafikanalys

Trafikanalys har till huvuduppgift att med utgangspunkt i de transportpolitiska malen utvérdera och
analysera effekter av foreslagna och genomforda atgéarder inom transportomradet. Vidare har
myndigheten ansvar for att samla in, sammanstélla och sprida statistik inom omradet. Trafikanalys ska
bl.a. regelbundet beskriva utvecklingen inom transportomradet och analysera omvérlden inom
transportomradet.

Trafikverket

Trafikverket har med utgangspunkt i ett trafikslagsovergripande perspektiv ansvaret for den
langsiktiga infrastrukturplaneringen for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och luftfart samt for byggande
och drift av statliga vdgar och jarnvégar. Myndigheten verkar for en grundldggande tillganglighet i
den interregionala kollektivtrafiken och ska med utgangspunkt i ett samhallsbyggnadsperspektiv skapa
forutsattningar for ett samhallsekonomiskt effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och langsiktigt
hallbart transportsystem. Myndigheten ska verka for att de transportpolitiska malen uppnas.

Trafikverket tar fram och tillhandahaller trafikprognoser, svarar for forskning och innovation som
motiveras av myndighetens uppgifter samt finansierar forskning och innovation inom transport-
omradet. Trafikverket ska genom 6verenskommelser med flygplatshallare sakerstalla att det finns ett
nationellt nat av flygplatser som uppréatthaller en grundléaggande beredskap sa att samhallsviktiga
transporter kan utforas. Trafikverket ansvarar for utbetalning av driftbidrag till icke statliga
flygplatser.

Trafikverket svarar for avhjélpande enligt 10 kap. miljobalken i de fall staten har ett ansvar for
avhjalpande till foljd av den flygplatsverksamhet som bedrivits av LFV. Verket ska dartill svara for
den historiska miljoskuld som staten bar enligt ramavtal av den 25 mars 2010 mellan svenska staten,
LFV Holding AB och Swedavia AB om bolagisering av flygplatsverksamheten inom LFV.

Trafikverket ska inga och ansvara for statens avtal om transportpolitiskt motiverad interregional
kollektivtrafik, inklusive flygtrafik, som inte uppréatthalls i annan regi och dar det saknas
forutsattningar for kommersiell drift. Man ska vidare se till att det finns regelbunden flygtrafik pa
linjen Ostersund-Umea.

Trafikverket ska inom sitt verksamhetsomrade lamna uppgifter om anlaggningar for kommunikationer
som man beddmer vara av riksintresse till lIansstyrelserna.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen har till huvuduppgift att svara for regelgivning, tillstandsprévning och tillsyn inom
transportomradet och ska verka for att de transportpolitiska malen uppnas. Verksamheten ska sarskilt
inriktas pa att bidra till ett internationell konkurrenskraftigt, miljoanpassat och sakert transportsystem.
Transportstyrelsens tillsyn ska utévas bl.a. 6ver den civila luftfarten (sarskilt flygsakerheten och
luftfartsskyddet). Transportstyrelsen svarar for forskning och innovation som motiveras av
myndighetens uppgifter.

Transportstyrelsen ansvarar for fragor som exempelvis krav pa infrastruktur, luftfartyg, kompetens-
krav och behdrigheter, krav pa infrastrukturforvaltare, trafikorganisatorer och trafikforetag,
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trafikregler, nyttjande av infrastruktur, anlaggningar och service, villkor for marknadstilltrade och
konkurrensvillkor samt villkor for resendrer och de som kdper godstransporttjanster.

Transportstyrelsen ska bitrédda regeringen med beredningen av arenden i det internationella samarbetet
inom den internationella civila luftfartsorganisationen (ICAQ). Transportstyrelsen svarar for
luftfartygs- och inskrivningsregistret. Transportstyrelsen har myndighetsansvar for flygtrafiktjanst for
civil och militar luftfart och ska upprétta avtal med Forsvarsmakten i fraga om den praktiska
tillampningen av myndighetsansvaret for flygtrafiktjanst som berdr militar luftfart. Transportstyrelsen
far meddela foreskrifter om avgifter for verksamhet inom luftfartsomradet.

Andra organisationer och forum

Det finns ménga andra organisationer som &r involverade, berors eller paverkar forutsattningarna for
luftfarten. Det géller exempelvis institutioner som EU, regering och riksdag, lansstyrelser och
kommuner m fl. Nedan redogors for andra organisationer utover de statliga som beddéms vara mer
involverade.

Det finns 46 trafikflygplatser” i Sverige. Det ar flygplatser som i praktiken kan anvandas for reguljér-
eller chartertrafik. Av dessa hade 39 flygplatser reguljar trafik 2015. Swedavia &ger atta flygplatser,
men driver totalt tio. De flesta flygplatserna ags av olika kommuner och nagra fa égs av privata
intressen. Bland de privata flygplatserna kan ndmnas Stockholm Skavsta.

Svenska Regionala Flygplatser AB (SRF) &gs av Svenska Regionala Flygplatsférbundet (SRFF) som
ar ett samarbetsorgan for Sveriges icke-statliga flygplatser. SRF verkar for att utveckla flygtrafiken
och darmed tillgangligheten for alla Sveriges regioner.

Transportstyrelsen beslutade i oktober 2013 att utse Airport Coordination Sweden (ACS) till
samordnare for bade Bromma Stockholm Airport och Stockholm Arlanda Airport. ACS é&r en icke-
vinstdrivande organisation (ekonomisk férening), som &r ansvarig for fordelning av tillgangliga
ankomst- och avgangstider (slots) pa Arlanda och Bromma flygplatser. Organisationen &gs av
flygplatser och flygbolag (50 procent vardera).

For att bedriva flygverksamhet kréavs olika tillstand. Bland flygbolagen som bedriver reguljar inrikes
luftfart kan ndamnas SAS, Norwegian och Braathens aviation. SAS &gs till ca 50 procent av svenska,
danska och norska staten. Den svenska statens agarandel uppgar till 21,4 procent.

Flygbolag kan bedriva marktjanster i form av egenhantering eller genom att en leverantér tillhanda-
haller dessa tjanster. De tjanster som innefattas i marktjanster ar exempelvis passagerartjanster,
bagagehantering, ramptjanster och skétsel av flygplan, bransle- och oljepafylining, underhall med
mera.

LFV dr den storsta leverantoren av flygtrafiktjanster i Sverige. Flygtrafiktjanster kan delas upp i lokal
flygtrafiktjanst och flygtrafiktjanst en route. Lokal flygtrafiktjanst avser tjanster som sker i samband
med start och landning, medan flygtrafiktjanst en route avser flygning i det dvre luftrummet.

Foreningen Svenskt flyg kommunicerar idéer, asikter och kunskap om det kommersiella flyget och
flygindustrin i Sverige. Syftet med verksamheten &r att stérka fortroende for det kommersiella flyget
och flygindustrin sa att dessa ges majligheter att verka och utvecklas i Sverige. Medlemmar i
foreningen ar LFV, SAAB, Svenska Regionala Flygplatser AB, GKN Aerospace, Swedavia och
Svenska Flygbranschen.

Svenska Flygbranschen 4r ett bransch- och arbetsgivarférbund inom Transportféretagen, med ca 100
anslutna foretag. Som branschférbund tillvaratar man branschens intressen, agerar som remissinstans
och deltar i debatten.

Connect Sweden &r ett samverkansprojekt etablerat 2013 som arbetar for att starka Sveriges
internationella flygforbindelser. Det stodjs av representanter fran det svenska naringslivet, Stockholms
Stad, nationella och regionala organisationer samt Swedavia.
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International Air Transport Association (IATA) &r en varldsomspannande organisation for flygbolag
och representerar omkring 260 bolag. IATA representerar flygindustrin, utvecklar standarder och
stodjer flygbolag.

International Civil Aviation Organization (ICAQ) dr ett FN-organ, som etablerades 1944, for att
administrera och forvalta konventionen rorande internationellt civilflyg (Chicagokonventionen). ICAO
har ca 190 medlemstater.

Utover det som redovisats ovan finns det andra organisationer och sammanslutningar som pa olika stt
paverkar eller berors av luftfartssektorn. Det kan t.ex. handla nationella kompetenskluster,
arbetstagarorganisationer, intresseorganisationer for marknadssegment inom luftfarten, handelskamrar
m fl.

1.6. Flygets roll i transportsystemet

Flyget en del av transportsystemet

Transporter ar av grundlaggande betydelse for Sveriges ekonomi och vart samhalle. Rorligheten ar
vital for medborgarnas livskvalitet genom friheten att kunna resa. Detta ar en forutsattning for narings-
livets mojligheter att verka. Transporter bidrar till ekonomisk tillvaxt och sysselséttning. Effektiva
transporter ar en forutsattning for att valstandet i Sverige och Europa ska utvecklas pa ett bra satt.
Infrastrukturen har en stor betydelse och ger forutsattningar for mobilitet och rérlighet. Utan ett vél
anpassat och mer effektivt utnyttjat transportnat forsvaras mojligheterna att méta framtidens krav.

Sverige ar ett land som i hdgsta grad ar beroende av goda inhemska och internationella
kommunikationer. Det beror pa landets storlek, perifera lage och beroendet av omvarlden. Sverige ar i
mycket stor utstrackning beroende av export och import till och fran andra lander. | en allt mer
internationaliserad varld ar konkurrensen hard om varor, tjanster, investeringar, foretagsetableringar,
turism och mycket annat. Effektiva resor och transporter &r sjalvklara krav fran naringslivet, men
ocksa fran medborgarna som reser internationellt i en allt storre utstrackning.

Persontransportarbete i Sverige 2000-2014
{Miljarder personkilometer)

160
140
120
100 Gang/Cykel/Moped
0 m Farjor
B Luftfart (inrikes)
&0 m Bantrafik
40 m Vagtrafik

20

B

&

]
v Wk el o 4 ] " N Ty
-m-‘-ligjl & F *F!P & *FSF -+ ﬁ“p‘b 1‘5? &S S

Figur 2.Persontransportarbete i Sverige ar 2000 — 2014, miljarder personkilometer
Kalla: Trafikanalys, Transportarbete 1950 — 2014, Publiceringsdatum 2015-09-16
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Vagtransporter dominerar persontransportarbetet uttryckt i personkilometer, vilket for ar 2014
motsvarar ca 84 procent av det totala persontransportarbetet. Inrikes flygtrafik uppgar till strax dver 2
procent. Utrikes flygtrafik ingar dock inte i diagrammet ovan.

For langre resor i Sverige och for internationella resor spelar flyget en avgorande roll. Darfor &r
fragorna om tillganglighet sa viktiga. Det galler sarskilt for Stockholmsregionen, som &r ett tillvaxtnav
i Sverige, dar manga viktiga foretag finns representerade och dar manga medborgare bor och arbetar.
Dit vill man ocksa kunna resa effektivt fran andra regioner i Sverige. For att uppna en battre
tillganglighet kravs att de olika trafikslagen samverkar effektivt och att det ar smidigt for resenérer,
transportkopare och transportforetag att byta fran ett trafikslag till ett annat vid effektiva knut- och
bytespunkter.

Sett 6ver en langre period har antalet utrikes passagerare i Sverige okat fran cirka 2,9 miljoner 1970
till cirka 25,8 miljoner 2014 och 6kningen beddms fortsétta. | inrikes flygtrafik har marknaden
stagnerat sedan rekordaret 1990. | takt med flygets 6kade betydelse har dven de miljoproblem som
flyget for med sig delvis Okat. For att klara utvecklingen kravs battre energieffektivitet, battre
prestanda i logistikkedjorna och effektivare anvandning av transportsystem och infrastruktur.
Samtidigt maste den negativa inverkan pa klimat och miljo fran flyget minska eller begransas.
Luftfarten har en global karaktar. Det kan darfor vara svart att infora olika regler eller styrmedel som
enbart géller for Sverige eller Europa.

Flyget har en ekonomisk betydelse

Flygsektorn ar en drivkraft for ekonomisk tillvaxt, sysselséttning, handel och rérlighet. Enligt EU
Kommissionens bedomning 2015 sysselsétter EU:s luftfart direkt mellan 1,4 miljoner och 2 miljoner
personer och bidrar totalt till mellan 4,8 och 5,5 miljoner arbetstillfallen. Tillgangen pa direkta inter-
kontinentala flygférbindelser ar en viktig faktor for lokalisering av de stora bolagens huvudkontor i
Europa. Utrikesresandet i storstadsregioner bidrar dessutom till att 6ka den lokala sysselséttningen
inom tjanstesektorn. Oxford Economics beddmde 2011 att luftfartssektorn bidrar med ca 53 miljarder
kronor till Sveriges BNP och med ca 83 000 jobb i Sverige. Oxford Economics menar att flyglinjer,
tillganglighet och integrering i det globala flygtransportsystemet skapar méjlighet for den svenska
ekonomin genom att 6ppna utlandska marknader for svensk export, sdnka transportkostnaderna dver
langa avstand, oka flexibiliteten i arbetskraftsutbudet, uppmuntra svenska foretag att investera och
specialisera sig inom omraden som gynnar ekonomins styrkor, snabba pa inférandet av nya
affarsmetoder samt héja produktiviteten.

Flygpassagerarna har idag manga flygmajligheter till konkurrenskraftiga priser. Antalet forbindelser
och frekvenser i Europa och interkontinentalt har okat kraftigt under de senaste 20 aren. Lagpris-
bolagen hor till de basta flygbolagen vad galler antalet passagerare och bérsvarde. Flygtillverknings-
industrin har varit lika stark. Den internationella luftfarten kdnnetecknas av stark tillvaxt i vissa
regioner i varlden. Tillsammans med en forskjutning av varldens ekonomiska tyngdpunkt dsterut,
framfor allt i Asien, har detta resulterat i att nya flygbolag och flygplatser uppstatt. Det innebéar en
betydande utmaning for europeiska storflygplatser och flygbolag. Samtidigt maste tillvaxten i den
europeiska flygtrafiken och i 6vriga vérlden kunna ske med bibehallna krav pa flygsakerhet och
sakerhet, liksom att flygets klimat- och miljopaverkan minskas.

Flygtransporter bidrar till ekonomisk nytta. Luftfartssektorn bestar bl.a. av flygbolag, flygplatser och
en flygindustri som utvecklar, bygger och underhaller bl.a. flygplanssystem, flygskrov och motorer.
Branschens ekonomiska paverkan kan matas pa olika satt, t.ex. i form av bidrag till bruttonational-
produkten, sysselsattning och skatteintakter. Nytta skapas &ven for passagerarna eller transport-
kdparna. Dessutom utgor forbindelserna som skapas mellan stdder och marknader en viktig
infrastrukturell tillgang. Den bidrar till en tillganglighet som i sin tur kan méjliggora utlandska
investeringar, foretagskluster, specialisering och andra effekter pa ekonomin.

Sveriges ekonomi bygger till stor del pa interaktion med omvarlden. Den internationella handelns
betydelse for svensk ekonomi ar central. Exportens betydelse har 6kat under de senaste fyra
decennierna och sarskilt fran 1990-talet och framat. Stockholmsregionen vaxer snabbt i Sverige och &r
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bade en tillvaxtmotor och ett transportnav. Den internationella tillgangligheten till och fran regionen
eller via regionen ar darfor mycket viktigt for Sverige som helhet. Ett exempel &r den 6kande turismen
som har stor betydelse for Stockholms och Sveriges ekonomi.

Stockholm i ett internationellt perspektiv

Inom ramen for samverkansprojektet SATSA 11" konstaterades att den internationella tillgangligheten
ar central for Sveriges konkurrenskraft. En betydande del av Sveriges bruttonationalprodukt bestar av
export. Utvecklingen av arbetstillfallen i Stockholm har ett tydligt samband med méjligheterna till
internationell handel. I en fortsatt globaliserad varld kommer internationell tillgdnglighet att spela en
allt storre roll. Om Stockholmsregionen ska fortsétta utvecklas och att behélla sin konkurrenskraft ar
internationell tillganglighet viktigt, enligt SATSA II.

Inom ramen for projektet ”Global Cities Initiative” har Stockholms Handelskammare tillsammans med
tankesmedjan Brookings och affarsbanken JPMorgan Chase analyserat huvudstadsregionens
konkurrenssituation utifran bl.a. handel, innovation, utbildning, digitalisering och integration.
Stockholmsregionen star sig starkt inom manga omraden i den internationella konkurrensen mellan
mellanstora stader. Infrastrukturen ar i manga delar i varldsklass. Stockholms bostadsmarknad ar dock
en flaskhals och hammar arbetskraftens rérlighet och darmed tillvaxten. Internationella
flygforbindelser &r en annan viktig faktor. Stockholms flygnatverk vaxer, men ligger fortfarande efter
manga andra stader. Stockholms Handelskammare anser att Stockholm behdver fler internationella
flygforbindelser, for att bade behalla och utveckla Stockholms attraktionskraft.

Inriktning i transportpolitiken

De transportpolitiska malen faststalldes av riksdagen 2009. Sedan dess har endast en mindre justering
av hansynsmalet genomforts. Det Gvergripande malet ar att sakerstalla en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Under det
overgripande malet finns ett funktionsmal (tillganglighet) och ett hansynsmal (sakerhet, miljé och
hélsa). Dessa mal &r jambordiga.

Funktionsmalet for tillganglighet uttrycks som att transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstéllt, dvs.
likvérdigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

For att uppfylla funktionsmalet for tillganglighet géller ett antal preciseringar. Bland dessa
preciseringar kan bl.a. ndmnas; att medborgarnas resor forbattras genom o6kad tillforlitlighet, trygghet
och bekvamlighet, att kvaliteten for naringslivets transporter forbéttras och starker den internationella
konkurrenskraften och att tillgangligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige
och andra lander.

Hansynsmalet for séakerhet, miljo och hélsa uttrycks som att transportsystemets utformning, funktion
och anvandning ska anpassas till att ingen ska dddas eller skadas allvarligt samt bidra till att
miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad hélsa.

For att uppfylla hansynsmalet finns ett flertal preciseringar. Bland dessa preciseringar kan bl.a.
namnas; att antalet omkomna och allvarligt skadade inom luftfartsomradet minskar fortlopande, att
transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet ”Begransad klimatpaverkan” nés genom en stegvis
okad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila branslen. Ar 2030 bor
Sverige ha en fordonsflotta som &r oberoende av fossila branslen.

L SATSA 11 : Samverkansprojekt mellan Lansstyrelsen i Stockholm, Invest Sweden, Stockholm Business
Region, KSL, Regionfdrbundet i Uppsala 1an, Sigtuna kommun, SL, Stockholms l&ns landsting, Swedavia,
Tillvaxtverket och Trafikverket. Projektet finansierades av EU:s regionala utvecklingsfond.
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Utveckling i forhallande till transportpolitiskamal

Trafikanalys redovisar arligen en uppfoljning av de transportpolitiska malen. | den senaste uppfél;j-
ningen publicerad 2015 bedémer Trafikanalys att kvaliteten pa medborgarnas resor sammantaget ar
oférandrad jamfort med nar malen antogs. Detsamma géller for merparten av preciseringarna av
funktionsmalet. | internationella jamforelser anses Sverige ha en god kvalitet pa transportinfrastruktur,
men i jamforelse med andra europeiska lander som Sverige har ett stort handelsutbyte med har
utvecklingen i dessa lander varit mer gynnsam an i Sverige under de senaste aren.

Medborgarnas tillganglighet till olika typer av service och kommunikationer har forbattrats i
kommuner med stor befolkning, medan det omvanda galler pa landsbygden. | ett interregionalt
perspektiv har en tredjedel av Sveriges kommuner en god tillganglighet, medan nagra kommuner inte
uppfyller ett enda av kriterierna for en acceptabel tillganglighet.

Nar det galler hansynsmalet s visar luftfarten pa en positiv utveckling avseende antalet omkomna och
skadade. Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter i allmanhet fortsatter att minska. Men
takten ar alltfor 1ag for att det ska vara troligt att uppsatta delmal om fossiloberoende fordonsflotta ska
nas. Energieffektiviteten forbattras inom vissa trafikslag t.ex. inom luftfarten. Andelen fornybar energi
okar snabbare &n i nagot annat land i en europeisk jamférelse. Men da trafiken samtidigt 6kat blir
effekten i form av minskade utslapp inte tillracklig. Utslappen fran internationell luftfart som startat i
Sverige okade under 2014. Transportsystemets paverkan pa évriga miljokvalitetsmal och halsa
bedoms inte ha utvecklats pa nagot patagligt satt sedan 2009.

1.7. Flygets regelverk

Regelverkets utveckling

Det grundlaggande regelverket for den civila luftfarten faststalldes genom Chicagokonventionen 1944,
Den viktigaste principen var att varje stat har full suverénitet dver sitt luftrum. Konventionen
innehaller regler rérande medlemsstaternas rattigheter och skyldigheter, regler for inforande av
internationella standardbestammelser och regler for inférande av teknisk och flygoperativ natur,
riktlinjer for lattnader i tull- och passfragor samt luftfartspolitiska fragor. Enligt konventionen
faststaller ICAO normer och rekommendationer som végledning.

Historiskt sett har darfor regler for lufttransporter utvecklats inom ramen for ICAO. Dérutover har
mellanstatliga och bilaterala luftfartsavtal tagits fram. Reglerna har i stor utstrackning handlat om
forbindelser, hur manga bolag som far tilltrade, kapacitetsbegransningar mm. Reglerna har sedan
implementerats under nationella myndigheters ledning och kontroll.

Sedan Sverige blev medlem i EU géller EU:s regelverk for trafik mellan flygplatser inom unionen. EU
har successivt utvecklat regelverket for flygtransporter och flygplatser. Genom en rad lagstiftnings-
atgarder pa EU-niva har de tidigare skyddade nationella luftfartsmarknaderna gradvis omvandlats till
en liberaliserad och konkurrensutsatt gemensam marknad for lufttransporter. De bilaterala
luftfartsavtalen har i stort sett spelat ut sin roll mellan de lander som ingar i EU:s inre luftfarts-
marknad. I stéllet galler dar i huvudsak EU:s bestdmmelser.

EU-regler for lufttrafik

Transportpolitiken har en strategisk betydelse inom EU. Den syftar till att sakra en smidig, effektiv,
saker och fri rorlighet for personer och varor i EU. EU:s regler for lufttrafikomradet beror flera olika
perspektiv sasom den inre marknaden, tillhandahallandet av tjanster och tillstand, passagerares
rattigheter, luftsékerhet, luftrum och trafikledning, miljoskydd, den internationella dimensionen och
luftfartsskydd.
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Inom ramen for den inre marknaden har EU reglerat exempelvis fragor om avgiftssystem for
flygtrafiktjanster, harmonisering av tekniska krav och administrativa forfaranden, regler for
tillhandahallande av lufttrafik och tilltrade till marknaden for marktjanster pa flygplatser mm.

EU har inom ramen for tillhandahallande av tjanster och tillstand reglerat fragor om fordelning av
ankomst- och avgangstider vid flygplatser, flygplatsavgifter och forsakring for lufttrafikforetag och
luftfartygsoperatorer.

Inom ramen for passagerares rattigheter har EU reglerat fragor om rattigheter for personer med
funktionshinder vid lufttransport, information till flygpassagerare (sakerhetskrav), datoriserade
bokningssystem och ersattning for nekad ombordstigning.

EU har ocksa reglerat luftséakerhet for civil luftfart. Det handlar om gemensamma sakerhetsregler,
inrattande av en europeisk byra for luftfartssakerhet, rapportering av handelser inom civil luftfart,
utredning och forebyggande av olyckor och tillbud samt lufttrafikforetags skadestandsansvar vid
olyckor.

Inom ramen for gemensamt luftrum och trafikledning har EU reglerat fragor om gemensamt
europeiskt luftrum (EU:s regler for flygtrafiktjanster), organisation och anvéndning av det europeiska
luftrummet, teknisk utveckling av den europeiska flygledningstjansten (SESAR), driftkompatibilitet
hos det europeiska natverket for flygledningstjanster, faststallande av regler for flodesplanering
(ATFM — Air Traffic Flow Management), luftrumsklassificering och tillstand for flygningar enligt
visuellflygregler ovanfor flygniva 195.

EU har behandlat miljoskydd genom regler och férfaranden for att av bullerskél inféra
driftsrestriktioner vid flygplatser.

EU har ocksa hanterat den internationella dimensionen. EU har lagstiftat och fattat beslut rérande avtal
om luftfart mellan medlemslander och tredjelander, avtal om ett gemensamt luftrum mellan Europa
och USA samt ingaende av konventionen om vissa enhetliga regler for internationella lufttransporter
(Montrealkonventionen).

Inom ramen for luftfartsskydd har EU reglerat fragor om gemensamma skyddsregler for den civila
luftfarten. Det galler bl.a. sékerhetskontroll av passagerare och sékerhet pa flygplatser.

Inom vissa omraden har Sverige dartill kompletterande nationell lagstiftning.

Nedan beskrivs endast vissa delar av géllande lagstiftning och da framst med fokus pa kapacitet och
avgifter vid flygplatser.

Regler kring slots (kapacitet)

Overgripande

| forordningen (EEG) nr 95/93 om gemensamma regler for fordelning av ankomst- och avgangstider
vid gemenskapens flygplatser bestams hur tilldelningen av ankomst- och avgangstider ska
genomforas. Regler finns om nar en flygplats ska samordnas eller tidtabellanpassas och vilka principer
som ska vara géllande vid tilldelningen av ankomst- och avgangstider. EU har ocksa bestamt vilken
instans som ansvarar for olika delar inom omradet. I férordningen hanvisas framst till parterna,
ndmligen kommissionen, medlemsstaten, slotssamordnaren eller tidtabellsanpassaren och flygbolagen.
Transportstyrelsen &r av regeringen utsedd att agera som medlemsstaten.

Enligt forordningen (EG) nr 1008/2008 om gemensamma regler for tillhandahallande av lufttrafik i
gemenskapen kan en medlemsstat reglera férdelningen av flygtrafiken mellan flygplatser som betjanar
samma stad eller tatortsomrade. En medlemsstat far efter samrad med berdrda parter, dvs. berorda
flygbolag och flygplatser, reglera fordelningen av flygtrafiken mellan flygplatser som uppfyller vissa
villkor. Det forutsatts att detta kan ske utan sarbehandling av destinationer inom gemenskapen eller pa
grund av flygbolagets nationalitet eller identitet.
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Né&r kapaciteten &r begrénsad kan det finnas en samordnare eller tidtabellskoordinator som ska agera,
under forutsattning att Transportstyrelsen beslutat utse flygplatsen till samordnad alternativt tidtabells-
anpassad. Transportstyrelsen ska utse en samordnare och se till att det finns en samordningskommitté.
Som redan ndmnts har Transportstyrelsen utsett ACS till samordnare for Arlanda och Bromma.

Samordnarens uppgifter

Samordnaren ska fordela ankomst- och avgangstider i enlighet med forordningen. Tilldelningen ska
faststallas tva ganger per ar (sommartidtabell och vintertidtabell) och hansyn ska tas till tekniska,
driftméssiga och miljoméssiga faktorer.

Tilldelning av ankomst- och avgangstider

Serier av ankomst- eller avgangstider” tilldelas flygbolagen p& begaran och utgér tillstand att anvanda
flygplatsen for start och landning under den tidtabellsperiod begdran avser. Kan flygbolaget visa att
man utnyttjat serien under minst 80 procent av tiden for perioden, ar bolaget beréattigat till samma serie
under ndsta motsvarande tidtabellsperiod om foretaget begért detta (grandfather's right).

Om inte alla flygbolags 6nskemal om ankomst- och avgangstider kan tillgodoses, ska kommersiell
luftfart prioriteras, sarskilt luftfart i regelbunden trafik® och seriemassig luftfart i icke-regelbunden
trafik®. Aretrunt-trafik har foretrade om flera ansékningar finns inom samma trafikkategori.

Om en begédran om ankomst- eller avgangstid inte kan tillgodoses, ska flygbolaget bli informerat om
narmaste alternativa tillgangliga ankomst- eller avgangstid.

Om ett flygbolag inte utnyttjar sina tilldelade ankomst- eller avgangstider till minst 80 procent ska
samtliga ankomst- och avgangstider i serien placeras i ankomst- och avgangsreserven. Detta géller
dock inte om det bristande utnyttjandet beror pa icke forutsebara och tvingande omstandigheter
utanfor flygbolagets kontroll, exempelvis om luftrummet har stangts. Fran reserven ska sedan
maximalt 50 procent av ankomst- och avgangstiderna tilldelas nytilltradande flygbolag, som alltsa har
ett visst foretrade. Bolag som idag endast trafikerar Bromma flygplats &r att anse som nytilltradande
bolag vid Arlanda flygplats.

Ett av syftena med forordningen ar att undvika situationer dar brist pa tillgangliga ankomst- och
avgangstider medfor att vinsterna med liberaliseringen sprids ojamnt och konkurrensen snedvrids. Ett
exempel pa detta ar om ett flygbolag inte tillrackligt utnyttjar sina tilldelade tider och pa sa sétt hindrar
konkurrens fran andra flygbolag.

Ankomst och avgangstidernas overforbarhet

Ett flygbolag kan inom samma flygplats 6verfora en ankomst- och avgangstid fran en linje till en
annan linje. Overforing kan dven under vissa forutsattningar ske inom en koncern. En slot kan dven
bytas, en mot en, mellan olika flygbolag.

Allman trafikplikt

Pa linjer dar det rader allman trafikplikt far medlemsstaten reservera de ankomst- och avgangstider
som krévs for den planerade trafiken vid en samordnad flygplats. | dagsléget finns ingen trafik dér
allman trafikplikt rader pA Bromma, men daremot finns sadan trafik pa Arlanda. Samordnaren ser till
att ankomst- och avgangstider finns reserverade for den trafik dar allman trafikplikt rader.

% En serie av ankomst- och avgangstider bestér av minst fem ankomst- och avgangstider for en och samma tid
och veckodag under en tidtabellsperiod (Forordning (EEG) 95/93).

® En serie flygningar dar varje flygning uppfyller kriterierna om att det pa varje flygning finns platser och/eller
kapacitet att transportera gods och/eller post som allménheten kan kdpa pa individuell basis (antingen direkt av
lufttrafikforetaget eller av godké&nda agenter) samt att trafiken bedrivs mellan samma flygplatser enligt tidtabell
eller att flygningarna &r sé regelbundna eller téta att de utgor en tydlig och planméssig serie (F6rordning (EG)
1008/2008).

* Férordning (EG) nr 1008/2008, Seriemassig charter i icke-regelbunden trafik: Med icke regelbunden trafik
menas ndr hela flygplanet &r inhyrt av en eller flera chartrare, ofta en researrangér, dvs. charter. Serieméssig blir
den nér den utgdr en tydlig planmadssig serie.
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Fordelning av trafik mellan flygplatser

Enligt forordningen (EG) nr 1008/2008 om gemensamma regler for tillhandahéllande av lufttrafik i
gemenskapen kan en medlemsstat reglera fordelningen av flygtrafiken mellan flygplatser som betjanar
samma stad eller tatortsomrade.

En medlemsstat far efter samrad med berorda parter, dvs. aven berérda flygbolag och flygplatser,
reglera fordelningen av flygtrafiken mellan flygplatser som uppfyller vissa villkor och om detta sker
utan sarbehandling av destinationer inom gemenskapen eller pa grund av flygbolagets nationalitet eller
identitet. Foljande villkor ska &ven vara uppfyllda:

1. Flygplatserna betjanar samma stad eller tatortsomrade.

2. Flygplatserna omges av andamalsenlig transportinfrastruktur som sa langt som det ar mojligt
erbjuder en direkt forbindelse med mojlighet att na flygplatsen inom 90 minuter (fran staden).

3. Flygplatserna ar férbundna med varandra och med den stad eller det tatortsomrade som de
betjanar genom palitlig och effektiv kollektivtrafik med tata avgangar.

4. Flygplatserna erbjuder lufttrafikforetag nddvéandiga tjanster och skadar inte deras kommersiella
mojligheter i onddan.

En berdrd medlemsstat ska informera kommissionen om sin avsikt att reglera férdelningen av
lufttrafik eller att &ndra en befintlig regel for lufttrafik. Kommissionen ska granska tillampningen av
villkoren och besluta om medlemsstaten far vidta atgarderna. Kommissionen ska offentliggéra sitt
beslut i Europeiska unionens officiella tidning och atgarderna far inte tillampas dessforinnan.

Forslag fran EU-kommissionen om revidering av gdllande regler

EU-kommissionen presenterade den 2 december 2011 ett forslag till &ndring av férordning 95/93 om
gemensamma regler for fordelning av ankomst- och avgangstider vid gemenskapens flygplatser. |
korthet innebar forslaget att den s.k. 80/20-reglen ska andras sa att flygforetaget maste anvanda en
tilldelad slot 95 procent av tillfallena, i stallet for 80 procent for att vara garanterad att behalla slotsen
till motsvarande efterfoljande tidtabellsperiod (sommar — sommar, vinter — vinter). Vidare foreslas ett
handelssystem med slots mellan flygféretagen och att nytilltradande flygféretag ska ges storre
foretrade till nytillkommande slots, oavsett om det &r ny kapacitet eller slots som aterlamnas till potten
(samordnaren).

Framdriften av ny EU-lagstiftning pa omradet har fordrojts pa grund av motsattningar mellan olika
medlemsstater.

Regler kring avgifter

Flygplatsavgifter

I augusti 2011 tradde lagen (SFS 2011:866) och den kompletterande férordningen (SFS 2011:867) om
flygplatsavgifter i kraft. Den svenska lagstiftningen &r en implementering av Europaparlamentets och
radets direktiv 2009/12/EG av den 12 mars 2009 om flygplatsavgifter.

Lagen omfattar de flygplatser som har det hogsta antalet avresande passagerare och de flygplatser dér
den arliga trafiken uppgar till minst fem miljoner passagerarrorelser. Lagen omfattar darfor enbart
Arlanda och Landvetter flygplatser.

I lagen finns en mgjlighet for en flygplatshavare med fler &n en flygplats att anséka om att dessa
flygplatser ska definieras som ett flygplatsnat. Transportstyrelsen har efter ansdkan fran Swedavia
beslutat att bolagets samtliga flygplatser ska utgdra ett flygplatsnat. Darmed kan Swedavia tillampa ett
gemensamt avgiftssystem for alla sina flygplatser. Ett gemensamt avgiftssystem far innehalla inslag av
korssubventionering och utjamnade avgifter, som inte fullt ut aterspeglar kostnaden pa aktuell
flygplats i nétet. Vid ett gemensamt avgiftssystem kommer lagens informationskrav gélla for hela
systemet.

Flygplats eller flygbolag kan hé&nskjuta tvist om foéréndringar i flygplatsavgifter till Transportstyrelsen.
Det galler nar man inte kan komma Gverens om forandringar i systemet eller nivan pa flygplats-
avgifter. Transportstyrelsens beslut kan sedan 6verklagas till forvaltningsdomstol.
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Gemensamt avgiftsutjamningssystem for sikerhetskontroll av passagerare och deras
bagage (GAS)

Med anledning av terrordaden i USA den 11 september 2001 infordes i EU gemensamma europeiska
skyddsregler for den civila luftfarten. Forordningen tradde i kraft i januari 2003 och andrades 2008
(Europaparlamentets och radets forordning 300/2008).

I Sverige resulterade detta i en ny lag om luftfartsskydd, som tradde i kraft den 1 januari 2005. De nya
reglerna innebar en kraftig hojning av ambitionsnivan i sakerhetskontrollerna och omfattade dven
inrikestrafik. Kostnadsdkningen var darfor betydande, framfor allt for mindre flygplatser. Ett
finansieringssystem baserat pa en enhetlig passageraravgift, dvs. ett avgiftsutjamningssystem, infordes
darfor i lag. Avgiften tacker endast kostnader for sdkerhetskontroll av passagerare och deras bagage.
De kostnader som faller inom flygplatsens verksamhet for skalskydd eller annat sakerhetsskydd
omfattas darfor inte.

Transportstyrelsen har av regeringen fatt i uppdrag att forvalta det avgiftsutjiamningssystem som foljer
av lagen om luftfartsskydd. Avgiften tas ut av bade svenska och utlandska flygoperatérer som
trafikerar berdrda flygplatser.

Avgifter for flygtrafiktjansten

Flygtrafiktjanster kan delas upp i lokal flygtrafiktjanst och flygtrafiktjanst en route. Lokal flygtrafik-
tjanst avser tjanster som sker i samband med start och landning, medan flygtrafiktjanst en route avser
flygning i det dvre luftrummet, s.k. undervégstjanster.

Avgiftssystemet ska aterspegla de kostnader som uppstar direkt och indirekt vid tillhandahallandet av
flygtrafiktjanster. Kostnaderna for flygtrafiktjanster en route ska finansieras genom undervagsavgifter,
medan kostnaderna for terminaltjanster ska finansieras genom terminalavgifter som belastas
anvandarna och/eller andra intakter.

Flygtrafiktjanst en route finansieras genom en avgift som arligen faststélls for den svenska avgifts-
zonen, den svenska undervégsavgiften. Denna avgift ar reglerad och Transportstyrelsen beréknar och
administrerar avgiften. Den lokala flygtrafiktjansten finansieras daremot genom en sa kallad terminal-
avgift som faststalls och tas ut av respektive flygplats. Terminalavgiften &r endast reglerad pa svenska
flygplatser med mer &n 70 000 instrumentflygrorelser per ar. Detta innebar att avgiften endast &r
reglerad for Arlanda. Sverige har valt att utnyttja méjligheten att undanta 6vriga flygplatser. Detta ar
namligen tillatet enligt EUs regelverk.

Grénsdragningen for hur kostnader férdelas mellan en route respektive terminalavgift innebdr dock att
en andel av flygplatsernas kostnader for flygtrafiktjanst i samband med start och landning finansieras
genom undervagsavgiften. Gransdragningen kan till viss del hanteras enligt nationella regler och
Sverige har valt en metod som innebadr att en forutbestdmd schabloniserad andel av respektive
flygplats kostnader finansieras genom undervagsavgiften.

Europeiskt system med prestationsplaner

Fran och med 2012 finns ett europeiskt system med prestationsplaner. Konkret innebar detta att
europeiska mal faststallts inom omradena séakerhet, kapacitet, miljo och kostnadseffektivitet.
Respektive medlemsstat ar skyldig att bidra till de faststallda malen inom samtliga omraden. Malen
faststalls for en given tidsperiod, en sa kallad referensperiod. Den forsta referensperioden (RP1) avsag
aren 2012-2014, medan den andra referensperioden (RP2) avser perioden 2015-2019. Avgifterna
avseende flygtrafiktjanster paverkas av malet for kostnadseffektivitet genom att kostnaden faststalls
for samtliga ar infor en ny referensperiod och dar en effektivisering 6ver tid finns inbyggd i systemet.
Tidigare baserades avgiften istéllet pa ett system med full kostnadstackning.

Systemet med prestationsplaner medfor saledes svarigheter att omhanderta plétsliga kostnadsokningar
inom avgiftssystemet under en given referensperiod. Under RP1 omfattade prestationsplanen endast
undervagsavgiften, men till RP2 har ocksa termlnalavglften for Arlanda inforlivats i prestationsplanen.
Annu har inga mal for terminalavgiften faststéllts pa europeisk niva, utan Sverige har getts mojlighet
att sjalv utforma malet for kostnadseffektiviteten. Kommissionen har aviserat att mal for
kostnadseffektivitet ocksa inom terminalavgift kommer att beslutas pa sikt.
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Regler kring marktjanster

En marktjanst &r en tjanst som utférs pa en flygplats &t en anvandare av en flygplats®. De tjanster som
omfattas beskrivs i bilagan till lagen (administrativa marktjénster och évervakning, passagerartjanster,
bagagehantering, fraktgods och posthantering, ramptjanster, rengéring och skotsel av flygplan,
bransle- och oljepafylining, normalt underhall, flygoperationer- och administration av besattningar,
transport pa marken och catering).

Marktjanster pa flygplatser

Marktjanster kan bedrivas i form av egenhantering eller genom att en leverantor tillhandahaller
marktjanster. Enligt marktjanstlagen innebar egenhantering en situation dar en anvandare av en
flygplats skaffar sig en eller flera typer av marktjanster utan att inga ndgot som helst kontrakt om detta
med tredje man. En leverantor av marktjanster ar varje fysisk eller juridisk person som tillhandahaller
tredje man en eller flera typer av marktjanster. Huvudregeln ar enligt marktjénstlagen att tilltradet till
marknaden &r fritt och Transportstyrelsen har inte begransat tilltradet pa nagon flygplats i Sverige. Det
fria tilltradet till marknaden galler saval egenhantering som leverantérer av marktjanster. Alla beslut
enligt marktjanstlagen ska fattas utifran skal som &r relevanta, objektiva och icke-diskriminerande.

Centraliserade anldaggningar

Flygplatsen (ledningsenheten) far besluta att leverantorer av marktjanster och anvandare som utdvar
egenhantering ska anvénda sig av centraliserade anlaggningar for bagagesortering, avisning,
vattenrening, bransledistribution och liknande, om anlaggningarna av tekniska, miljomassiga eller
I6nsamhetsmassiga skal ar svara att dela upp eller utoka. Det beror pa att centrala anlaggningar kan bli
flaskhalsar for saval egenhantering som for leverantérer av marktjanster. Det ar en effekt av att
flygplatsens infrastruktur inte vaxer i samma takt som trafiken eller de olika marknaderna. Tilltradet
maste hanteras pa ett genomtankt satt i enlighet med saval bakomliggande direktiv som enligt den
svenska lagstiftningen.

Transportstyrelsen - begransad marknadskdannedom

Enligt marktjanstlagen ska flygplatsen (ledningsenhet), en anvandare eller en leverantdr som tillhanda-
haller marktjanster ha en strikt uppdelning i bokféringen och sanda intyg till Transportstyrelsen om
denna uppdelning. Men alla flygplatser omfattas inte av lagen. Lagen galler bara for Arlanda,
Bromma, Landvetter och Sturup.

1.8. Flyg och miljo

Okade miljoproblem och flygbranschens féorebyggande miljoarbete

| takt med den 6kade flygtrafiken har dven de miljoproblem som flyget for med sig vuxit. Det handlar
framfor allt om flygplanens koldioxidutslapp, buller vid och runt flygplatser samt utslapp fran olika
slag av marktrafik pa och runt flygplatser. Flygbranschen arbetar samtidigt bl.a. med att utveckla
flygplan med lagre bullernivaer och storre anvandning av biobranslen samtidigt som
bransleférbrukningen minskar.

Ett tydligt globalt problem &r de utslapp som flygbranschen genererar. Inom branschen har man satt
upp ett mal att till ar 2050 halvera de totala utslappen av fossil koldioxid jamfort med ar 2005 och att
tillvaxten fran ar 2020 ska vara koldioxidneutral. Flygtrafik ingar i EU:s handeln med utslappsritter.
Utslappslappshandeln omfattar i grunden flygningar inom EES samt flygningar med avgang i EES-
land och ankomst i lander utanfor EES eller omvént. Genom Europaparlamentets och radets

® En anvéndare 4r varje fysisk eller juridisk person som med flyg transporterar passagerare, post eller gods, fran
eller till den berdrda flygplatsen.
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forordning (EU) nr 421/2014 omfattas dock inte flygningar som gar till och fran lander utanfor EES
under aren 2013-2016 av handelssystemet. Inom ICAO pagar for narvarande forhandlingar gallande
ett globalt marknadsbaserat styrmedel, med ambitionen att det behandlas i generalférsamlingen hdsten
2016. Dérefter ska EU-kommissionen genomlysa systemet med utslappsratter med utgangspunkt i det
beslut som generalférsamlingen fattar angaende ett globalt marknadsbaserat styrmedel for flyget.

Samtidigt har vissa lander infort olika nationella flygskatter for att minska flygtrafikens utslapp. Som
namnts tidigare utreds for narvarande en sadan i Sverige.

Swedavia finns med i lokala, regionala och internationella samarbeten for att bidra till att minska hela
resans miljopaverkan. Dessa samarbeten ror saval kollektivtrafiklosningar som utveckling av
fornybara branslen och mer effektiva flygvagar. Alla Swedavias flygplatser ar certifierade pa den
hogsta nivan av Airport Carbon Accreditation (ACA). Fornybara bréanslen och lagre energianvandning
ar tva nyckelfaktorer i Swedavias klimatarbete.

For att bedriva flygplatsverksamhet kravs tillstand enligt reglerna i miljobalken. Flygplatser kan vidare
vara av riksintresse sasom kommunikationsanlaggning enligt regler i miljobalken.

I det foljande redovisas regelverket rérande miljovillkor for att fa bedriva flygplatsverksamhet eller
vasentligt utvidga verksamhet exempelvis genom att bygga en ny rullbana. Detta sker huvudsakligen
fran allmanna synpunkter. Mer detaljerade redogodrelser for miljovillkoren for Bromma och Arlanda
ges i samband med att verksamheterna dar redovisas.

Miljovillkor for flygplatsverksamhet

Tillstdnd och tillatlighet

Flygplatsverksamhet ar tillstandspliktig enligt 9 kap miljobalken. Detsamma galler om verksamheten
vid en flygplats i vissa fall ska utvidgas, exempelvis genom byggande av en ny rullbana. Tillstand
prévas av mark- och miljodomstolen. 1 vissa sarskilda fall kan domstol 6verlamna fragan till
regeringen for slutgiltigt beslut.

Enligt miljobalkens regler ska regeringen ibland gora en tillatlighetsprévning av en miljofarlig
verksamhet. Det &r inte obligatoriskt for regeringen att prova tillatligheten av flygplatser. Regeringen
kan dock forbehalla sig ratten att préva tillatligheten av tillstandspliktiga verksamheter, exempelvis en
flygplats. Ett beslut om tillatlighet av regeringen paverkar domstolens tillstandsprévning.

Reglerna om tillstand och tillatlighet ar darfor delvis omsesidigt beroende av varandra, vilket kommer
att framga av det foljande.

Mer om tillstand

Att anlagga en ny rullbana pa Arlanda ar en miljofarlig verksamhet som kraver tillstand. Ansdkan
prévas av mark- och miljodomstol. Verksamhetsutovaren ska lamna forslag pa olika begransningar av
verksamheten. Men det & domstolen som ytterst bestammer de villkor som ska gélla.

Vid tillstandsprévning har hansynsreglerna och sarskilt tillampningen av forsiktighetsprincipen i

2 kap. 3 8§ miljobalken stor betydelse nér det géller att bestdmma vilka villkor som ska galla for
verksamheten. Den som avser att bedriva en verksamhet ska "utfora de skyddsatgérder, iaktta de
begransningar och vidta de forsiktighetsmatt i vrigt som behdvs for att forebygga, hindra eller
motverka att verksamheten eller tgarden medfor skada eller olagenhet for manniskors hélsa eller
miljon”. Det gar inte att direkt av denna bestdmmelse utlésa vilka atgérder som kan krévas i ett enskilt
fall. En relativt langtgaende skonsméssig bedomning sker av domstolarna. Ledning for bedomningen
kan fas i miljobalkens portalparagraf (1 kap. 1 §). Dér anges att balken syftar till att framja en hallbar
utveckling, vilket bl.a. innebdr att nuvarande och kommande generationer ska tillforsékras en
halsosam och god miljo. Det anges ocksa sarskilt att miljobalken ska tillampas sa att fem preciseringar
av hallbar utveckling uppnas. Dessa innebér bl.a. att manniskors halsa och miljon skyddas mot skador
och olagenheter, oavsett om dessa orsakas av fororeningar eller annan paverkan. De miljokvalitetsmal
som riksdagen har faststallt ar inte rattsligt bindande, men kan i viss man sagas konkretisera begreppet
hallbar utveckling.
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Domstolarna kan saledes hamta ledning for tolkningen utifran lagens syfte och miljomalen. Det kan
dock konstateras att syftet i sig ger utrymme for tolkning. Vad é&r t.ex. ”en god milj6”? Eftersom
kunskapen om t.ex. olika storningars effekter pA manniskan forandras éver tid, ar det ocksa sa att
bedémningarna kan skifta fran tid till annan.

I miljobalken finns ocksd manga bestammelser som forutsatter att avvagning gérs mellan olika
intressen. En rimlighetsbeddmning gors. Vid bedémningen av vad som ar orimligt ska sarskild hansyn
tas till nyttan av skyddsatgarder och andra forsiktighetsmatt jamfort med kostnaderna for sddana
atgarder. Aven har ar utrymmet for skonsmassiga bedémningar stort.

De krav som stélls pa verksamheter kan variera 6ver tid och mellan likartade verksamheter. Skillnader
i de faktiska forhallandena i det omrade som berdrs kan paverka villkoren. Den rimlighetsavvagning
som ska goras innebar att kostnaden for att t.ex. minska buller ska vagas mot nyttan av atgarderna. Det
ar da naturligt att de krav som stélls kommer att variera. Ju fler byggnader som berdrs, desto hogre blir
kostnaden att atgdrda dessa. Atgarder som minskar storningen till viss niva kan i ett fall innebéra
kostnader som &r rimliga, medan det i annat fall bedéms som orimliga kostnader. VVidare kommer
villkoren att fordndras 6ver tid i och med att uppfattningen om vad som &r en god miljé andras med
anledning av ny kunskap och i vissa fall dven forandrad politisk ambitionsniva.

En grundlédggande forutsattning for att villkor ska kunna féreskrivas ar att verksamhetsutévaren har
rattslig och faktisk méjlighet att félja villkoret. Det innebdr att det inte &r mojligt att besluta om ett
villkor som strider mot bindande beslut eller foreskrifter fran annan myndighet.

Domstolen kan ibland hanskjuta fragan till regeringen

I miljobalken finns en sa kallad stoppregel som slar till nar de skyddsatgérder och andra forsiktighets-
matt som kan kréavas (dvs. som inte ar orimliga) inte ar tillrackliga. Verksamheten kan trots
forsiktighetsmatten befaras foranleda skada eller oldgenhet av vasentlig betydelse for manniskors halsa
eller miljon. I sadana fall far verksamheten bedrivas endast om regeringen kommer fram till att det
finns sarskilda skal. Om verksamheten medfor risk for att ett stort antal manniskor far sina levnads-
forhallanden vasentligt forsamrade eller miljon forsamras avsevart, far regeringen endast tillata
verksamheten om den ar av synnerlig betydelse fran allman synpunkt. Detta galler dock inte om
verksamheten eller atgarden kan befaras forsamra det allménna halsotillstandet. En sadan verksamhet
kan inte ens tillatas av regeringen.

Om domstolen saledes bedomer att de forsiktighetsmatt som &r rimliga att kréva, t.ex. for att skydda
boende mot skadligt buller, inte &r tillrackliga for att ge de boende en miljé som kan godtas enligt
miljobalken, kan domstolen inte besluta om tillstand. Bedomer domstolen att det finns sérskilda eller
synnerliga skal for att anda tillata verksamheten ska domstolen med eget yttrande 6verlamna
tillstandsfragan till regeringen for avgorande.

Regeringens exklusiva beslutanderatt i dessa fragor har motiverats med att regeringen bor ha det bésta
underlaget for att gora relevanta avvagningar mellan dels olika allménna intressen, dels allménna och
enskilda intressen. Regeringen ska satta olagenheterna i relation till verksamhetens samhallsnytta.
Sarskilda skél foreligger om verksamheten medfor fordelar som ur allmén och enskild synpunkt klart
Overvéger oladgenheterna. Vissa kommunikationsanlaggningar av stor betydelse for infrastrukturen ar
exempel pa verksamheter som kan aktualisera undantag.

Nar miljointresset star emot ett annat allmant intresse av synnerlig vikt, ska mark- och miljédomstol
ocksa med eget yttrande 6verlamna fragan om tillstand till regeringens prévning. Detsamma géller om
Naturvardsverket eller Havs- och vattenmyndigheten begér att malet av sadan anledning ska dverlam-
nas till regeringen.

Ett exempel pa nér det kan bli aktuellt att Gverlamna ett arende till regeringen &r nar ett
miljoskyddskrav stélls mot vittgaende arbetsmarknadspolitiska effekter.
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Mer om tilldtlighet
Som framgatt av det ft')regée_r_lde kan ett tillstandsarende hos domstol i vissa fall hamna under
regeringens beslutsmandat. Arendet paborjas da i domstol, men avgors slutligt av regeringen.

Ett samspel av annat slag mellan domstol och regeringen blir fallet om regeringen forbehallit sig ratten
att tillatlighetsprova en tillstandspliktig verksamhet. Det far namligen regeringen gora enligt
miljobalken under vissa forutsattningar. Det forutsétter att verksamheten ur miljosynpunkt kan antas fa
betydande omfattning eller bli av ingripande slag. Att bygga en fjarde bana pa Arlanda ar en
forandring av verksamheten av en sadan karaktar att denna regel kan tillampas. | sammanhanget kan
konstateras att regeringen, utifran en liknande reglering som den nu gallande, forbeh6ll sig provningen
av utbyggnaden av Arlandas tredje bana.

Regeln har beskrivits som att den ger regeringen en vid befogenhet att féra avgérandet av kontro-
versiella drenden fran en rattslig till en politisk instans.

Syftet med regeringens tillatlighetsprévning ar att utéva politisk styrning inom ramen for géllande
rattsregler och att ta ett politiskt ansvar for viktiga verksamheter som har betydelse fér samhélls-
utvecklingen i stort. De verksamheter som kommer i fraga for regeringens prévning har generellt sett
en betydande miljopaverkan, samtidigt som konkurrerande eller motstridiga intressen maste vagas
samman for att na den basta lésningen. Prévningen av vilken paverkan pa omgivningen som kan
tolereras i dessa fall ror ofta samhallsfragor som bor I6sas utifran ett nationellt perspektiv. De
beddmningar som ska goras omfattar ytterst politiska stallningstaganden.

Miljobalkens regler galler pa samma satt vid regeringens tillatlighetsprévning som nar mark- och
miljodomstol provar en tillstandsansokan. Om regeringen anser att verksamheten ska tillatas, far
regeringen besluta om sérskilda villkor for att tillgodose allmanna intressen. Regeringen kan ocksa
bestdmma ett “’tak” eller ”golv” for de villkor som senare ska meddelas i tillstindet av andra
provningsmyndigheter.

Nar regeringen fattat beslut om tillatlighet, ar det mark- och miljodomstol som ska préva tillstands-
ansokan. Regeringens beslut att tillata en verksamhet ar bindande vid den efterféljande tillstands-
prévningen. Domstolens uppgift ar darfor begransad till att meddela nddvéandiga tillstand och att préva
de fragor som inte omfattas av regeringens beslut. I den man regeringen inte beslutat om villkor ska
domstolen gora det.

Forfarandet

Innan en verksamhetsutGvare kan anséka om tillstand, maste ett omfattande utrednings- och
samradsarbete genomforas. Tva centrala moment under det forberedande arbetet &r samrad och
miljokonsekvensbeskrivning enligt bestammelserna i 6 kap. miljébalken.

En miljokonsekvensbeskrivning ska inga i en ansokan om tillstand. Syftet med en sadan beskrivning
ar att identifiera och beskriva de direkta och indirekta effekter som den planerade verksamheten kan
medfora. Det handlar om effekter dels pa miljon i vid bemérkelse, dels pa hushallningen med den
fysiska miljon respektive ravaror och energi. Beskrivningen ska majliggora en samlad bedémning av
dessa effekter pa manniskors halsa och miljon.

Innan samradet inleds ska den som avser att bedriva verksamheten lamna uppgifter om den planerade
verksamhetens lokalisering, omfattning och utformning samt dess forutsedda miljopaverkan.
Uppgifterna ska lamnas till lansstyrelsen, tillsynsmyndigheten och de enskilda som sérskilt berors.
Planeringen maste saledes ha kommit en bit pa vagen innan samrad kan inledas.

Samradet ska genomforas i god tid och i behévlig omfattning innan en ansokan om tillstand gors och
miljokonsekvensbeskrivningen upprattas. Samradet ska avse verksamhetens eller atgardens lokali-
sering, omfattning, utformning och miljopaverkan samt miljokonsekvensbeskrivningens innehall och
utformning.

Samrad ska ske med lansstyrelsen, tillsynsmyndigheten och de enskilda som kan antas bli séarskilt
berérda. Om verksamheten kan antas medfora en betydande miljopaverkan, ska samrad &ven ske med
ovriga statliga myndigheter, de kommuner, den allménhet och de organisationer som kan antas bli
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berorda. Eftersom bullret fran en flygplats kan paverka manniskor inom ett stort omrade, blir samrads
kretsen ofta stor.

Anstkan med bilagor ska lamnas in till mark- och miljédomstolen. Domstolen genomfor darefter i sin
tur ett omfattande arbete for att inhamta synpunkter fran alla berérda aktorer i de fragor som &r
aktuella. Domstolen kan ocksa halla en muntlig forberedelse i malet.

Né&r domstolen anser att ansokningshandlingarna ar kompletta och kan ligga till grund for fortsatt
handlaggning, tar domstolen upp ansdkan till provning och kungér ansdkan med miljokonsekvens-
beskrivningen och dvriga bilagor. Den som har synpunkter kan yttra sig skriftligt till mark- och
miljodomstolen inom den tid som angetts i kungorelsen. De inkomna yttrandena skickas till sékanden
som far tillfalle att bemota det som framforts.

Huvudférhandlingen halls normalt nar den skriftliga beredningen av malet ar klar. Dom i malet ska
som huvudregel meddelas inom tva manader efter det att huvudférhandlingen avslutats.

Nar det finns skal for det far domstolen bestamma att tillstandet far tas i ansprak aven innan domen
vunnit laga kraft, s.k. verkstallighetsforordnande.

Vid den senaste prévningen av Arlandas tillstand fann berérda domstolar att det fanns skal for ett
verkstallighetsférordnande.

Om en dom fran mark- och miljédomstolen foregatts av en tillatlighetsprévning av regeringen, bor
forutsattningarna for verkstallighetsforordnande vara goda, givetvis under forutsattning att bradska
kan pavisas.

Domar som meddelats av mark- och miljédomstol 6verklagas till mark- och miljééverdomstolen. Sista
instans ar Hogsta domstolen. Prévningstillstand kravs for dverklagande till bada dessa domstolar.

Om regeringen forbehallit sig ratten att tillatlighetspréva en verksamhet, paverkas inte processens
inledning av detta. Ansokan ges in till mark- och miljodomstol och domstolen handlagger malet pa
vanligt vis t.o.m. huvudforhandling. | stéllet for att meddela dom ska domstolen avge ett sarskilt
yttrande och lamna 6ver fragan till regeringens prévning. Yttrandet ska avse samtliga omstandigheter
som har betydelse for tillatlighetsfragan. Efter regeringens prévning ska domstolen préva de fragor
som aterstar, bl.a. vilka ytterligare villkor som ska gélla for verksamheten.

Tidsperspektiv

Det sdger sig sjalvt att det &r en utdragen process att fa tillstand att driva en flygplatsverksamhet. Det
handlar forst om tiden for utredning och samrad. Sedan tillkommer tiden for prévning i domstol och
eventuellt i regeringen. Luftvagar maste konstrueras och darefter godkéannas av Transportstyrelsen.
Under tillstandsprovningen maste flygvagarna vara tillrackligt bearbetade for att kunna ligga till grund
for beddmningen av bullerkurvornas utbredning.

Arbetet med Swedavias nuvarande tillstand for Arlanda satte igang 2008. Forberedelsearbetet tog tre
ar och domstolsprovningen fyra ar, dvs. totalt sju ar.

Villkor for buller fran flygplatser

I infrastrukturpropositionen (prop. 1996/97:53) anges att foljande riktvarden for trafikbuller normalt
inte bor dverskridas vid nybyggnation eller vasentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur:

— 30 dB(A) ekvivalentniva inomhus

— 45 dB(A) maximalniva inomhus nattetid

— 55 dB(A) ekvivalentniva utomhus

— 70 dB(A) maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad.
For utomhusnivan avses for flygbuller FBN 55 dB(A).
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Det som sags om buller i infrastrukturpropositionen har fatt genomslag och FBN-nivaer som 6versti-
ger FBN 55 dB(A) kan enligt praxis inte betraktas som god miljo.

Vérden for flygbuller utomhus — 55 dB(A) FBN och 70 dB(A) maximalniva — har numera
forfattningsreglerats genom forordningen (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader. Enligt
bestammelserna, som ska tillampas i arenden om prévning av tillstand for flygplatser enligt
miljobalken, bor dessa varden inte 6verskridas. Om ljudnivan 70 dB(A) maximal ljudniva flygtrafik
anda Gverskrids, bor nivan inte dverskridas mer an sexton ganger dagtid och tre ganger nattetid.
Bestammelserna om maximal ljudniva flygtrafik galler inte buller dagtid fran flygplatser i Stockholms
kommun (dvs. fran Bromma). Det ar dock inte frdga om nagra bindande gransvarden. Férordningen
har karaktar av malsattningsstadgande och kan frangas i det enskilda fallet.

Villkoren for bullerskyddsatgarder avseende Arlanda, Bromma och Landvetter framgar av tabellen
nedan. De skillnader som finns &r att den ekvivalenta niva utomhus vid vilken bullerskyddsatgarder
ska vidtas ar hogre for Bromma an 6vriga. For Landvetter saknas dessutom varde for maximalljud-
nivaer utomhus dag- och kvallstid vid vilken bullerskyddsatgarder ska vidtas. Vad galler Brommas
hogre niva for FBN utomhus, var Luftfartsverket och Naturvardsverket ense om denna grans. Den
hogre nivan kan bero pa att prévningen inleddes redan under 90-talet och darmed far ses som uttryck
for en tidigare lagre ambitionsniva i dessa fragor.

Villkor Arlanda Bromma Landvetter

Ekvivalent nivd utomhus > FBNEU 55dB(A) > FBN 60dB(A) > FBN 550B(A)
vid vilken bullerskydds-
atgérder ska vidtas

Maximalljudnivaer > 70 dB(A) minst 150 natter  Ingen flygtrafik nattetid > 70 dB(A) minst 150 nétter
utomhus vid vilken per &r med minst 3 per ar med minst 3
bullerskyddsétgarder ska flygrorelser per natt, och flygrorelser per natt
vidtas
>80 dB(A) dag- och >80 dB(A)
kvallstid
Mal for de buller- FBNEU inomhus < 30 Leq inomhus < 30 dB(A) FBN inomhus < 30 dB(A)
begransande atgarderna dB(A)
Maximal ljudniva inomhus Ingen flygtrafik nattetid Maximal ljudniva inomhus
nattetid < 45 dB(A) nattetid < 45 dB(A)

Figur 3. Villkor for bullerskyddsnivéer vid olika flygplatser

Riksintresse

Flygplatser kan vara av riksintresse sasom kommunikationsanlaggning enligt 3 kap 8 § miljcbalken.
Det ar Trafikverket som pekar ut dessa flygplatser, vilket ar gjort for Bromma och Arlanda. Arlandas
omrade omfattar forutom tillstandsgiven flygtrafik aven en majlig utbyggnad med ytterligare en
rullbana.

Ett riksintresse ar ett ansprak pa skydd av ett visst omrade for att sakra en verksamhet som har ett
angelaget allmant intresse. Ett omrade av riksintresse ska skyddas fran atgarder som patagligt kan
hindra eller férsvara den avsedda verksamheten eller dess utveckling. Bestimmelserna ska hindra att
omradet tas i ansprak for ndgot annat an riksintresset, men ocksa att andra omraden tas i ansprak pa ett
satt som forsvarar verksamheten. Ett exempel pa det sistndmnda & om byggande av bostader tillats i
narheten av ett omrade som &r avsett for en flygplats. Den hansyn som maste tas till bullerstorningar
for de boende kan da patagligt forsvara mojligheterna att bedriva flygplatsverksamhet.

En konsekvens &r att kommunerna vid markanvandning i 6versiktsplanerna ska redovisa sin bedém-
ning av hur man tar hansyn till detta allménna intresse. Bestdmmelserna om riksintresse ska forhindra
att det uppkommer konflikter mellan verksamheten av riksintresse och annan markanvandning. Det
forhallandet att ett omrade &r av riksintresse har dock i sig ingen betydelse for bedomningen av vilka
villkor som ska faststéllas for verksamheten.
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Trafikverket har varen 2015 beslutat om en precisering av riksintresset for Bromma. For att
Trafikverket ska kunna hava riksintresset for Bromma kravs att tillracklig flygkapacitet finns pa
Arlanda och att Bromma inte langre ingar i basutbudet av flygplatser.

Internationell jamforelse

Arlanda konkurrerar i viss utstrackning med andra flygplatser i Norden och kanske &ven i norra
Europa. Fragan &r da om regelverket i andra lander kan jamféras med de svenska reglerna.

Norge

I Norge dr det ”Samferdseldepartementet” som ger tillstand till flygplatser. Departementet har
delegerat tillstandsgivningen till Luftfartstillsynet” med villkoret att fragor av politisk karaktér stims
av med departementet. En flygplats maste soka om fornyat tillstdnd var tjugonde ar. Detta géller ocksa
vid vasentliga forandringar av antalet flygrorelser. Luftfartstillsynet provar ansokan bade ur ett
sakerhets- och ur ett samhéllsperspektiv. Det senare inkluderar miljofragorna.

Flygplatsens tillstandsansdkan ska innehalla en miljoutredning inklusive bullerkartor samt uppgifter
om Gppettider, bananvandning mm. Yttranden inhamtas fran berérd lansstyrelse och kommun.
Léansstyrelsen ansvarar for att hansyn tas till de riktvarden for flygbuller som Miljodepartementet har
beslutat om.

Luftfartstillsynet (ibland departementet) arbetar sedan fram och beslutar om ett nytt tillstand. Besluten
overklagas inte sa ofta. Men detta kan ske till departementet och ytterst till Stortinget.

For Oslos flygplats, Gardemoen, finns villkor for antal tillatna flygrorelser per ar, 6ppettider,
bananvandning, bullerféreskrifter, flygmotoranvandning, operativa procedurer mm.

Danmark

| Danmark &r det Miljostyrelsen som utfardar miljétillstand till flygplatser. Beslutet kan dverklagas till
”Natur- och Miljoklagonimnden” som ir en oberoende myndighet. Aven den danska
Luftfartsmyndigheten har ett uppdrag att begréansa buller och andra olagenheter fran flygplatser.
Myndigheten kan utfarda direkta krav som utgdr bindande komplement till Miljostyrelsens villkor. Ett
nara samarbete sker darfor mellan dessa myndigheter.

Kastrup fick reviderade miljovillkor 2014. Dessa ¢verklagades till Natur- och Miljoéklagondmnden,
som dock inte tog upp arendet till prévning. Miljovillkoren innehaller bestammelser om flygvagar,
bullerkrav nattetid, bananvandning mm.

Finland

| Finland &r det en regional myndighet, Regionalforvaltningsverket, som tar beslut om miljétillstand
for flygplatser. Beslutet kan 6verklagas till domstol i tva instanser. Tidigare skulle en flygplats
tillstand omprovas vart tionde ar, men den regeln har just tagits bort. | stallet ska omprévning ske vid
storre forandringar i en flygplats verksamhet. Den finska luftfartsmyndigheten ”Trafi” kan ocksa
arbeta med restriktioner av antalet flygrorelser av bullerskal.

Flygplatsen i Helsingfors, Vantaa Airport, ansokte om tillstand 2007. Efter 6verklagande i tva
instanser fick man beslut 2015, dvs. efter atta ar. Beslutet innehaller villkor om flygrorelser, flygvags-
planering, preferenshanval nattetid, bullerkontrollplan, emissioner mm. Det finns inga krav pa att
utfora bullerisolerande atgarder i bostader.

Tyskland

| Tyskland finns det lagstiftning pa federal och regional niva. Pa federal niva finns en miljolagstiftning
som bl.a. omfattar emissioner och buller. For att en flygplats ska fa tillstand gors enligt
luftfartslagstiftningen en utredning av en regional myndighet i samarbete med en federal om buller och
sakerhetsfragor. Darefter sker samrad med allméanheten. Beslut om tillstand kan dverklagas till
domstol.

Det har varit konflikter runt flera av Tysklands flygplatser.
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I Berlin pagar fortfarande bygget av den nya storflygplatsen, som beraknas dppna 2017. Grannar till
flygplatsen kraver nattforbud och har uppfattningar om rullbanor och flygvégar.

| Dusseldorf har man investerat i en ny rullbana som har en reducerad kapacitet pa grund av milj6-
villkor. I Frankfurt har det varit kontinuerliga protester och krav pa nattférbud mot flygplatsens fjarde
bana som byggdes fardig 2011. | Miinchen stoppades planerna pa att bygga en tredje bana efter en
folkomrostning 2012. | Stuttgart har en andra rullbana diskuterats sedan 2000, men protester av olika
slag har stoppat detta.

Hamburg har vérldens dldsta flygplats, byggd 1911. Darfor &r det nu en citynara flygplats. Fruktlosa
diskussioner om en alternativ lokalisering har pagatt sedan 1960-talet.

Jamforelse med svenska regler

Nér det géller miljoprévningar skiljer sig den norska prévningsprocessen mycket fran den svenska.
Den sker enbart p& myndighetsniva och den maéjlighet till dverklagande som finns utnyttjas séllan. |
slutanden ar det fraga om ett beslut pa politisk niva.

| Danmark &r det en koordinerad process mellan tva myndigheter och ett 6verklagande kan bara ske i
en instans, som dock &r oberoende.

I Tyskland och Finland &r det vid 6verklagande domstolsprocesser som avgor tillstandsfragorna. Det
kan noteras att provningen av Vantaa Airport i domstol tog langre tid &n Arlandas senaste provning.

Nar det galler de villkor som sétts i andra nordiska lander skiljer de sig i viss utstrackning at fran de
svenska.

Men villkoren for Vantaa och Gardemoen paminner om de svenska miljévillkoren. Ingen av
flygplatserna har dock krav pa att bullret inte ska Gverskrida en viss bullerkurva, sasom tidigare varit
fallet med Arlanda. Ingen av dessa tva flygplatser har sa langtgaende och komplicerade villkor for
bullerisolering kopplat till maximal ljudniva som Arlanda flygplats. Ingen av de nordiska flygplatserna
har heller krav pa att folja SID sa langt ut som 65 dBA, vilket ar fallet med Arlanda.

Vid Vantaa har man inte bullerisolerat bostader runt flygplatsen, vilket daremot skett vid Gardemoen.
Kastrup har langgaende bullerkrav aven fran flygaktiviteter pA marken. Det beror pa att bebyggelse
finns nara rullbanorna. Manga bostader har bullerisolerats. Bullerkurvor far inte heller 6verskridas.

1.9. Flygets utveckling i Sverige

Flygbolagsmarknaden

Luftfarten har under de senaste decennierna genomgatt stora forandringar genom att marknader
liberaliserats, 6ppnats for konkurrens och for nya aktérer med nya afféarsidéer. Nya typer av flygbolag
och affarsmodeller har inneburit att det s.k. lagprisflyget vuxit kraftigt. Det har lett till stora
pafrestningar for de traditionella fullservicebolagen, som forsokt anpassa sig till konkurrensen.
Flygbolagen som bransch har haft Ionsamhetsproblem sedan manga ar tillbaka.

De senaste fem aren har antalet svenska flygholag blivit farre, som ett resultat av fusion, uppkép och
nedlaggning/konkurs. Marknaden representeras idag av nagra fa aktorer. De flesta av flygforetagen
med svenskt driftstillstdnd har sin storsta verksamhet pa den svenska inrikesmarknaden. Det &r bara
SAS och charterbolagen TUIFly Nordic och Nova Airlines av passagerarflygbolagen som har en
omfattande utrikestrafik. Svenska flygbolag tappar marknadsandelar, bade vad galler inrikes- och
utrikestrafiken, och deras konkurrenskraft tycks ha forsdmrats jamfort med flygbolag i andra lander.
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Flertalet av de storre svenska flygbolagen uppvisade ett positivt resultat efter finansnetto under 2014.
Ett av undantagen ar SAS. Nar det galler avkastning pa totalt kapital uppvisar de svenska charter- och
fraktbolagen hogst avkastning. For flygbolagen som bedriver reguljar linjetrafik for passagerare har
utvecklingen inte varit lika positiv.

Linjenat

Ett navbaserat linjent ar den klassiska uppbyggnaden av linjenat inom flyget. Det bestar som namnet
séger av ett nav med flera ekrar som férbinder destinationerna med navet. Man talar om nav-
flygplatser eller hubbar. Till dessa kommer trafik, bl.a. fran matarflygplatser. Ett trafiknav mojliggor
en stor mangd olika kombinationer, vilket innebar att man kan tacka in en 1ang rad destinationer
genom byte av flyg vid trafiknavet.

Navbaserat linjendt ar det vanligast forekommande inom flyget. Ofta har flygbolag ett enda trafiknav,
men det finns exempel nér bolag har fler an ett trafiknav.

Navbaserade flygbolag ar ofta medlemmar i allianser av olika slag. Exempel pa allianser ar Star
Alliance, Sky Team och Oneworld. Sadana allianser brukar dela pa flygningar genom sa kallad code-
sharing, dvs. en och samma flygning har tva eller flera flight-nummer. Code-sharing innebar att en
navbaserad operatdr kan utdka sitt linjenat vasentligt.

Under de senaste 15-aren har lagprisbolagen kommit pa bred front. En central strategi har varit att
franga navstrukturen och istallet fokusera pa parvisa linjer, sa kallade point-to-point eller direktlinjer.
Bland bade point-to-point och full service operatdrerna har en rad olika affarsmodeller utvecklats.
Tendensen dr att point-to-point operatrerna dkar sina marknadsandelar jamfort med de traditionella
navbaserade flygbolagen. De olika ytterligheterna i segmenten narmar sig ocksa varandra i
affarsmodeller.

Navbaserade flygbolag ar ofta mindre flexibla an point-to-point flygbolag nér det galler att dppna eller
lagga ned linjer. Det beror pa att en viss rutt som ingar i ett navhaserat natverk inte kan laggas ned
utan att det far konsekvenser for andra linjer. Det ar dessutom svart att etablera eller att stanga ned ett
trafiknav. Destinationer ut fran trafiknavet ar i allmanhet flexibla, men sjalva navet ar generellt sett
fast. De storsta navflygplatserna idag i Europa ar desamma som for 20 — 30 ar sedan med nagra fa
undantag.

Under de senaste femton aren har navbaserade flygbolag erfarit en hardnande konkurrens fran
operatorer som flyger direktlinjer. Det innebar att sddana destinationer som traditionellt varit
matarflygplatser till ett trafiknav istallet blir mer av direkt konkurrent till navflygplatsen, genom att
man istéllet for att passera navet flyger direkt till slutdestination.

Flygtrafik och flygtransporter

Avregleringen av inrikesflyget har i hdg grad forandrat den svenska flygmarknaden. Nya bolag har
kommit in pa marknaden. Nya linjer har 6ppnats och linjer har lagts ned. Vissa nya linjer har
etablerats utan egentlig samordning eller utan att inga i ett natverk.

I diagrammet nedan framgar utvecklingen av passagerare i inrikes- och utrikestrafik for perioden 1973
— 2014 (observera att det forekommer olika berdkningsséatt for inrikes- respektive utrikestrafik).
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Antal passagerare (miljoner) pa svenska flygplatser med
linjefart och chartertrafik 1973-2014
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Figur 4. Antal miljoner passagerare pa svenska flygplatser med linjefart och chartertrafik 1973 — 2014
Forklaring: Antal ankommande och avresande passagerare i utrikestrafik och antal avresande passagerare i
inrikestrafik.

Kalla: Trafikanalys, Luftfart 2013 (tabell 4.1) och Luftfart 2014 (tabell 4.1)

SAS spelar trots avregleringen fortfarande en mycket viktig roll pA marknaden. Enligt Transport-
styrelsen hade SAS under 2014 en marknadsandel om 45 procent pa inrikesmarknaden och omkring
27 procent pa utrikesmarknaden for reguljar linjetrafik. Enligt myndigheten ar det inte sakert att
Arlanda skulle ha en navfunktion utan SAS. Andra stora aktorer i inrikesflyget ar Braathens (Malmd
Aviation AB och Braathens Regional AB) och Norwegian Air Shuttle A/S. Dessa tre bolag hade
tillsammans ca 94 procent av inrikesmarknaden. Pa utrikesmarknaden hade Norwegian och Ryanair ca
19 procent respektive 9 procent. Detta innebér att de tre storsta aktérerna tillsammans hade ca 55
procent av utrikesmarknaden medan dvriga flygbolag hade strax under 45 procent.

Viss statlig upphandling av trafik har gjorts for ett antal linjer dér trafiken annars inte skulle finnas.
Trafikverket ombesdrjer upphandling av denna trafik som inte &r mojlig att driva kommersiellt, men
som utifran ett transportpolitiskt tillganglighetsperspektiv ar motiverad. Trafiken ar upphandlad
mellan Arlanda och Lycksele, Hemavan- Vilhelmina, Sveg samt Torsby-Hagfors.

Under 2014 reste cirka 33,2 miljoner passagerare till och fran flygplatser i Sverige i linjefart och
chartertrafik. Det ar utrikes linjefart och chartertrafik som dominerar. Under 2014 uppgick antalet
passagerare i utrikestrafik till 25,8 miljoner, métt som antal ankommande och avresande passagerare.
For inrikestrafiken uppgick resandet under samma period till cirka 7,4 miljoner passagerare, matt som
antal avresande passagerare.

Enligt statistik fran Trafikanalys sa trafikerades 39 flygplatser under 2014 med linjefart och
chartertrafik. De mindre flygplatserna domineras i huvudsak av inrikesflyg (nagra undantag finns),
medan de storre flygplatserna i hogre utstrackning &ven har utrikesflyg.

Under de senaste 20 aren har luftfarten haft en nedatgaende trend nar det géller antalet landningar pa
svenska flygplatser. Det &r framst landningar for inrikes linjefart och chartertrafik samt taxi- och dvrigt
flyg som minskat. For utrikes linjefart och charterflyg kan man se en annan trend. Utrikestrafikens
landningar har 6kat successivt, &ven om det under nagra ar i bérjan av 2000-talet radde en sjunkande
efterfragan, likasa 2009. Samtidig sa har antalet passagerare i utrikestrafiken successivt 6kat, medan
resandet har minskat i inrikestrafiken vilket framgar av diagrammet ovan.
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Sociala villkor

Konkurrensen pa flygmarknaden har hardnat. Flygbolagen stélls infor krav att sanka sina kostnader
och anpassa sin verksamhet for att uppna lonsamhet. Affarsmodeller med andra typer av
anstéllningsformer och annorlunda sétt att organisera verksamheten har introducerats pa marknaden.
Fran fackforeningshall har patalats att de innovativa affarsmodellerna inom flygbranschen kan leda till
en snedvriden konkurrenssituation, foérsamrade arbetsvillkor och i forlangningen en férsamrad
sakerhet som foljd. Fragan om nya affarsmodeller inom flygsektorn har blivit en allt hetare politisk
fraga. Det finns enligt Transportstyrelsen i dagslaget inga belagg for att t.ex. bolag med outsourcad
verksamhet och olika anstallningsformer har samre sékerhet an andra bolag.

1.10. Tillganglighet och konkurrens i inrikestrafiken

Tillganglighet

Ett viktigt mal inom transportpolitiken &r att uppna en god tillganglighet for medborgare och
naringsliv. Det betyder bl.a. att medborgare ska kunna resa tillforlitligt, tryggt och bekvamt, att
kvaliteten i naringslivets transporter ska forbattras och stérka den internationella konkurrenskraften
samt att tillgangligheten forbattras inom och mellan regioner och mellan Sverige och andra lander.
Tillgangligheten mats bl.a. genom att analysera om man kan ta sig fran en ort i Sverige till Stockholm
for ett mote. Motsvarande matning gors for olika destinationer inom Europa. Inom landet finns i
manga fall olika transportmedel att anvanda, men vid langre resor ar flyget oftast det enda alternativet.

For god tillganglighet inom inrikesflyget ar det darfor viktigt att det finns en flygplats inom rimligt
avstand, att det finns flygbolag som trafikerar strackan med tillrackligt utbud och frekvens samt att
priserna ar sadana att man har rad att flyga.

Tillganglighet och atkomlighet med flyg

For att mata det som man i allménhet kallar tillganglighet anvéander Transportstyrelsen tva olika
begrepp, tillganglighet och atkomlighet. Vid resa fran avreseorten till destinationsorten benamns detta
som avreseortens atkomlighet till destinationen, medan majligheten att fran destinationsorten ta sig till
avreseorten benamns som avreseortens tillganglighet fran destinationen.

Flygplatser med manga direktlinjer och tita avgangar ger battre maojligheter att na andra orter eller nas
fran 6vriga flygplatser. | figuren nedan méts den genomsnittliga vistelsetiden for samtliga
destinationer. Stockholm (med flygplatserna Arlanda och Bromma) har bade den basta atkomligheten
och tillgangligheten baserad pa genomsnittliga vistelsetider. Detta beror pa manga direktforbindelser
till de flesta andra flygplatser i landet. Darnast kommer Goteborg. Stockholm spelar en stor roll i det
svenska flygplatssystemet och ar navet i detta. Ovriga flygplatser har i regel endast en direktlinje, och
da oftast till och fran Stockholm.
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Tillganglighet och dtkomlighet inrikes
Genomsnittliga vistelsetider 2014
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Figur 5. Tillganglighet och atkomlighet inrikestrafik, genomsnittliga vistelsetider 2014 (Arvidsjaur, Gallivare, Hemavan och Torsby
flygplatser &r inte med i jamforelsen eftersom de saknade tidtabellsdata vid undersokningstillféllet)
Kalla: Transportstyrelsen, Tillganglighet och tkomlighet med flyg, orsaker och konsekvenser

For Sverige som helhet bedomer Transportstyrelsen att mojligheten att dver dagen ta sig till och fran
olika platser i landet forsamrades mellan 2012 och 2014. Pa flygplatsniva ar dock variationen stor.
Atkomligheten forbattrades for Kristianstad, Kiruna, Ostersund, Pajala, Ronneby m fl.
Tillgangligheten forbattrades for exempelvis Hagfors, Kristianstad, Sundsvall, Malmo och Lulea.
Noterbart &r att bade Stockholms och Géteborgs atkomlighet och tillganglighet forsamrades under
denna period, lat vara inte i nagon storre omfattning.

Nér det géller atkomlighet och tillganglighet till Europa styrs detta till stor del av mojligheten till
transfer i Stockholm och Képenhamn, men aven i exempelvis Géteborg. Detta paverkas framst av tva
saker, namligen antalet avgangar till och fran Europa samt majlighet till ankomst- och avgangstider
som passar med anslutningsflyg.

Det &r darfor inte sarskilt férvanande att Stockholm f6ljt av Goteborg har den basta atkomligheten och
tillganglighet till Europa. Aven Linkdping har goda forbindelser ut i Europa. Med Europa forstas i
figuren nedan de 33 destinationer som har flest resendrer till och fran Sverige.

Tillganglighet och atkomlighet utrikes
Genomsnittliga vistelsetider 2014
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Figur 6. Tillganglighet och &tkomlighet utrikestrafik, genomsnittliga vistelsetider 2014
Kalla: Transportstyrelsen, Tillganglighet och atkomlighet med flyg, orsaker och konsekvenser
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For Sverige som helhet forbattrades atkomligheten till Europa mellan 2012 och 2014, medan
tillgangligheten forsamrades. Det & med andra ord lattare att aka ut fran Sverige till Europa for ett
mote an det ar att ta sig till Sverige for ett sddant mote.

Samband tillganglighet och konkurrens

Man brukar erfarenhetsmassigt sdga att konkurrens mellan flygbolag leder till 1agre priser och fler
frekvenser. Det ar inte sa enkelt att mata flygets prisutveckling. Av nedanstaende figur fran Statistiska
Centralbyran framgar dock, nagot dverraskande, att flygpriserna var mer stabila pa 1980-talet, nar
flyget inte var avreglerat, an efter avregleringen. En forklaring kan vara utvecklingen av brénsle-
kostnaderna som numera &r en betydande del av flygbolagens kostnader (uppskattningsvis 20-25
procent). Andra forklaringar kan vara svarigheten att hitta effektiva metoder for att mata pris-
utvecklingen eller att urvalet ar for begransat. Detta framgar av ett tillrattalaggande i Konkurrens-
verkets (VTI:s) forskningsrapport om regelforandringar i transportsektorn och effekter av omregle-
ringen inom inrikesflyget. VT1:s bedomde initialt i december 2012 att priserna pa inrikes flygresor
okat sedan 2000. Enligt tillrattalaggandet visar statistik fran bade SAS och Transportstyrelsen att
priserna sjunkit efter ar 2001. SAS redovisade att deras priser hade minskat med cirka 10 procent
mellan 2001 och 2012 samtidigt som Transportstyrelsen (da Luftfartsstyrelsen) utifran indexuppgifter
visade prissankningar pa nastan 20 procent mellan 2007 och 2011. Rapporten kompletterades med
detta tillrattaldaggande i juni 2013. SCB reviderade sin matmetod 2013.

Prisutveckling férinrikesfhyget 1980— 2015
(Indexzerie 1980 = 100)
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Figur 7. Prisutveckling for inrikesflyget 1980 — 2015 (indexserie) jamfért med KPI
Kalla: SCB

Som framgar av nedanstaende figur har Copenhagen Economics bearbetat den nyss redovisade figuren
fran SCB. Av bearbetningen framgar att priserna pa inrikesflyget stigit snabbare &n priserna pa
utrikesflyget, dar konkurrensen uppenbarligen ar hardare. Priserna pa inrikesflyget verkar ocksa
fluktuera en hel del. Det kan dock noteras att bilden i stort tyder pa att prisférandringarna har planat ut
under de senaste tio aren. Under den tiden har konkurrensen inom inrikesflyget dkat genom
Norwegians intrade pa marknaden.
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Prisutveckling for in- respektive utrikesflyg, transporttjanster och
konsumentprisindex (KP1) 1993 — 2015 (basar 1993)
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Figur 8. Prisutveckling for in- respektive utrikesflyg, transporttjanster och konsumentprisindex (KPI) 1993 — 2015 (basar 1993)
Kalla: Trafikanalys, Infor en flygstrategi — ett kunskapsunderlag, Rapport 2016:4 (Copenhagen Economics bearbetning av SCB:s
konsumentprisindex)

Sammantaget ar utgangspunkten for mig att det blir enklare och billigare att flyga om det &r en bra
konkurrens pa marknaden. Denna faktor har darfor betydelse for tillgangligheten. Fler avgangar till
rimliga priser &r positivt for okad tillganglighet.

Vissa flyglinjer i Sverige trafikeras bara av ett flygbolag, andra av tva, nagra av tre. Av Stockholms
inrikes flygresenarer har Arlanda cirka 70 procent jamfort med cirka 30 procent pa Bromma.

| debatten om Brommas vara eller icke vara hor man tva roster fran orter ute i landet. En tycker att
Bromma maste finnas kvar for att flygplatsen har ett citynaralage i Stockholm och for att trygga
konkurrensen. En annan kan lika garna landa pa Arlanda, men konkurrensen mellan flygbolagen far
inte bli samre. Fragan ar da hur konkurrensen kan paverkas om flygtrafiken pa sikt flyttas fran
Bromma till Arlanda.

Konkurrensfragor

Konkurrenspolitiken

I en marknadsekonomi som den svenska &r det grundldggande att fri och lika konkurrens rader mellan
olika foretag pa marknaden. Pa sa vis uppnas att de samhéallsekonomiska resurserna anvands effektivt,
att konsumenterna erbjuds varor och tjanster med god kvalitet till rimliga priser och att nya foretag
med nya produkter eller tjanster kan etablera sig pa marknaden.

For att uppna detta maste det finnas regler av olika slag sa att marknaden fungerar pa énskvart sétt.
Malet for den svenska konkurrenspolitiken &r val fungerande marknader och en effektiv konkurrens
som ar till nytta for konsumenterna.

De konkurrensrittsliga reglerna anger ramarna for vad som ér tillatet. Dominerande foretag far inte
missbruka sin marknadsmakt och féretagen far inte anvanda metoder som star i strid med
konkurrenslagstiftningen. Konkurrensen mellan foretag ska i stallet leda till att priserna pressas,
kvaliteten hojs och att utbudet av varor och tjénster breddas.

Konkurrensen inom inrikesflyget

Inrikesflyget i Sverige var starkt reglerat fram till 1991, da en avreglering skedde. Sedan dess &r det i
princip fritt for ett foretag med nodvéndiga kunskaper, kompetenser och resurser att bedriva inrikes-
trafik. Det sédger sig sjélv att en betydande etableringstroskel foreligger med hansyn till verksamhetens
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art. Denna troskel ska dock inte Overskattas. Det &r relativt enkelt for ett flygbolag som redan &r
etablerat pa andra marknader att etablera sig i Sverige. Samtidigt har det ocksa blivit lattare att leasa
flygplan. De strategiska intradeshindren ska dock inte underskattas. Det handlar bl.a. om hur befintliga
flygbolag agerar nar en ny aktor vill komma in pa marknaden.

Sedan avregleringen av inrikestrafiken genomfordes har ett stort antal, ofta mindre, bolag verkat pa
denna marknad. Vissa bolag har gatt i konkurs eller kopts upp, andra har lamnat marknaden.
Avregleringen ledde till att linjetrafiken 1992 aterupptogs pa Bromma flygplats.

Fran Bromma flygplats bedrivs i oktober 2015 trafik till 12 orter, varav nio (tio i februari 2016) ocksa
trafikeras fran Arlanda flygplats. Darifran bedrivs trafik till sju orter, som inte trafikeras fran Bromma.
Fran Bromma trafikeras endast nagra fa orter utanfor Sverige men inom Schengenomradet. Arlanda &r
darfor Sveriges internationella nav.

Det finns idag tre stora aktorer inom inrikesflyget samt nagra sma. SAS hade 2014 runt 45 procent av
inrikesmarknaden och ar storst med de effekter som detta kan fa. Norwegian hade runt 19 procent av
marknaden, men trafikerar bara de orter som har storst resenarsvolym. Dessa bada flygbolag trafikerar
bara Arlanda, inte Bromma. Braathens (tidigare Braathens Regional och Malmd Aviation) hade runt
30 procent av marknaden och trafikerar bara Bromma, dar man &r ensam om att bedriva reguljar
inrikestrafik. 1 och med att Braathens nu forfogar over allt inrikesflyg pa Bromma starker man
flygplatsen som en viktig hub for inrikestrafiken. Braathens har ett samarbete med Finnair, vilket
innebdr att Braathens nav for inrikestrafiken kopplas samman med Finnairs nav i Helsingfors.

Konkurrenssituationen pa den svenska marknaden varierar beroende pa hur flygbolag véljer att
trafikera olika destinationer. En dgonblicksbild fran en vecka i oktober 2015 ser ut som framgar av
nedanstaende tabell. Antalet aktGrer varierar pa marginalen utifran antalet in- och uttraden pa
marknaden och for olika linjer. I tabellen ingar inte trafik som upphandlas av Trafikverket.
Forkortningarna i tabellen innebér foljande: (A) 1 flygbolag fran Arlanda, (2A) 2 flygbolag fran
Arlanda och (B) 1 flygbolag fran Bromma.

Destination med Destination med Destination med

1 flygbolag 2 flygbolag 3 flygbolag

Avrvidsjaur (A) * Kalmar (A) (B) Goteborg (2A) (B)
Géllivare (A) Kiruna (2A) Malmd (2A) (B)
Halmstad (B) Luled (2A) Umead (2A) (B)
Jonkoping (A) Ronneby (A) (B)

Karlstad (A) Sundsvall (A) (B)

Kristianstad (A) Visby (A) (B)

Skellefted (A) Are/Ostersund (A) (B)

Trollhéttan (B) Angelholm (A) (B)

Véxjo (B)

Ornskoldsvik (A)

Figur 9. Destinationer som trafikeras fran Arlanda och Bromma flygplatser (oktober 2015)

For tio destinationer trafikeras linjen endast av ett flygbolag. Atta destinationer trafikeras av tvé
flygbolag, medan tre linjer trafikeras av tre flygbolag. Av de tolv linjer som finns fran Bromma
trafikeras alla utom tre (Halmstad, Trollhattan och Véxj6) ocksa fran Arlanda. Pa tre av linjerna fran
Bromma trafikerar tva bolag fran Arlanda (Umed, Malmé och Gaéteborg). For tva linjer uppratthalls
konkurrensen genom att tva bolag trafikerar fran Arlanda (Kiruna och Luled).

Konkurrensen mer i detalj
For att fordjupa bilden av hur konkurrensen fungerar mellan de olika flygbolagen har ett antal linjer
studerats narmare, oftast med utgangspunkt i férhallandet mellan Arlanda och Bromma.

Av Brommas resenarer 2014 fanns drygt 1,2 miljoner, dvs. mer &n hélften pa strackorna Géteborg,
Malmo och Umed. Det &r just de tre strackor som har konkurrens fran tre flygbolag. Storst marknads-
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andel har Bromma pa linjen till Malm6 med cirka 47 procent. Pa de évriga tva linjerna, Géteborg och
Umea, ligger man under 35 procent. Betraffande dvriga linjer har Bromma en mycket stor marknads-
andel pa ett antal orter exempelvis Visby och Angelholm. I oktober 2015 fanns ingen konkurrens pé
linjerna Halmstad, Trollhéttan och Véxjo.

Nar det géller biljettpriserna pa flyget finns det anledning att tro att priserna ar hogre utan konkurrens.
Ser man till prisbilden dar konkurrens foreligger ar bedomningen att Norwegian har lagre priser &n
ovriga, saval lagsta pris som normalpris och hogsta pris. Nagon tydlig prisskillnad finns dock inte
mellan Braathen och SAS. Det indikerar att Braathen har en konkurrensfordel med Bromma, som
vissa resenarer ar beredda att betala for. Av resendrerna pd Bromma &r cirka tva tredjedelar
affarsresenarer, vilket generellt sett ar ett segment som inte &r sa priskansligt. Pa Arlanda &r
motsvarande siffra cirka 35 procent.

En annan fraga som har betydelse ar antalet frekvenser mellan berdrda orter och Stockholm. Vid ett
givet tillfalle, utresa fran Stockholm den 2 februari 2016 och hemresa den 4 februari 2016, ser bilden
ut som foljer pa nagra strackor.

Nar det galler Ostersund har SAS sex forbindelser ut och sju forbindelser hem. Braathen har fem
forbindelser ut och sex forbindelser hem. Manga av forbindelserna &ar dock i praktiken néra varandra
rent tidsmassigt, troligen eftersom det anses vara en viktig tid ur resenarssynpunkt. Av utresorna har
flygbolagen fyra resor vardera som gar nara i tid (inom 45 minuter) med konkurrentens. Ur ett
resendrsperspektiv finns det darfor i praktiken inte elva tider for utresa att vélja mellan, utan snarare
sju. Av de 13 hemresorna finns det i praktiken nio tider att vélja mellan.

Motsvarande bild géller fér Ronneby. SAS och Braathen har tre respektive fyra utresor och fyra
hemresor vardera. Nar det galler tider finns det dock bara fyra att vélja mellan pa utresan och lika
manga pa hemresan.

For Visby géller att SAS har tre utresor och fyra hemresor medan Braathen har hela sex utresor och sju
hemresor. Alla Braathens resor ligger tidsméssigt ndra alla SAS™ resor. Det betyder att det finns sex
utresetider att valja mellan och sju hemresetider.

Tittar man pa Umea som har tre konkurrande flygbolag &r bilden densamma. SAS har fyra utresor och
fem hemresor, Braathen har atta utresor och nio hemresor, Norwegian fyra resor i vardera riktningen.
Braathens resor gar vid samma tider som SAS och Norwegian. Det betyder att det finns atta tider att
vélja mellan for utresan och nio fér hemresan. Men det totala antalet férbindelser ar 16 for utresan och
18 for hemresan. Vid fyra tillfallen per dag gar det alltsa tre plan i vardera riktningen vid ungefar
samma tidpunkt.

Som en jamforelse kan namnas Skellefted, som enbart trafikeras av SAS. Dit gar det tre utresor och
fem hemresor. Antalet resenérer ar ca 300 000, dvs. ungefar samma som for Kiruna.

Som redan namnts hanger fragan om tillganglighet och konkurrens ihop pa flera satt. Men en koppling
finns aven till hur tva flygplatser i Stockholmsregionen paverkar dessa fragor. Det &r inte en bra
I6sning for tillgangligheten om man maste byta flygplats for att kunna fullfélja hela resan. Sa kan
fallet vara idag, eftersom det finns tolv orter (i oktober 2015) som bara har forbindelse med en av
flygplatserna. Sammantaget &r det ett stort antal forbindelser som tvingar resenéren att byta flygplats.
Det innebdr ocksa ett byte av flygbolag vilket sannolikt leder till ett hdgre pris for resenaren.

Men om man ska transferera vid nagon av flygplatserna, maste man i praktiken flyga till den
flygplatsen man ska transferera vid, &ven om det finns méjlighet att flyga till den andra. Det beror
bade pa tidsskal och ur prissynpunkt. Om man ska flyga vidare internationellt finns det sallan nagon
annan lésning an att flyga till Arlanda, om detta & mojligt. Och da maste man valja ett flygbolag som
har trafik till Arlanda och troligen helst ocksa fran Arlanda.

Slutsatsen av detta &r att ur tillganglighetssynpunkt kan det vara en férdel om den trafik som
konkurrerar finns vid samma flygplats och hub. Ur ett resenarsperspektiv far man da flest
valmaojligheter for att fa en effektiv flygresa.
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Konkurrensfaktorer

Det &r ovanligt att en stad av Stockholms storlek har tva flygplatser som i praktiken blir en
konkurrensfaktor mellan de flygbolag som trafikerar dessa flygplatser. Fér Braathens &r Bromma en
viktig faktor for att kunna konkurrera med flygtrafiken pa Arlanda. Flygplansflottan och affarsidéerna
ar anpassade till Bromma som flygplats i Stockholm.

Ser man mer allmant pa fragan om konkurrens finns det ett antal faktorer som paverkar flygbolagens
mojligheter att konkurrera med andra flygbolag vid samma flygplats. Man kan i huvudsak skilja
mellan tva olika sorter av faktorer. Till den forsta gruppen hor faktorer som ér av karaktaren att de ger
de grundlaggande spelreglerna for aktorerna, t.ex. tillstands- och kapacitetsfragor. Till den andra
gruppen hor de mer direkta konkurrensfaktorerna som allianser, utbud och prisséttning.

Spelregler
- Tillsynsmyndigheter och andra myndigheters agerande (inkl. myndighetsavgifter)
- Flygplatsagarens agerande (erbjudande och prisséttning av tjanster inkl. start- och
landningsavgifter)
- Kapacitetsfragor
- Trosklar/hinder for att etablera flygbolag pad marknaden
- Verksamhet vid nérliggande flygplatser

Direkta faktorer

- Stallning pa marknaden och samarbete med andra aktorer i allianser

- Navfunktion, direkta linjer och transfermojligheter for bade inrikes- och utrikestrafik samt
mojlighet att byta till andra trafikslag

- Stolsutbud (volym och frekvens), service och kvalitet, tidtabeller och biljettpriser

- Flygplansflotta, flygplanens egenskaper (flygplansstorlek, bransleeffektivitet och biobrénsle)
och flygplanens anvandning/utnyttjande

- Lojalitetsprogram

- Forséljnings- och marknadsféringskanaler (t ex internet, mobiltelefon)

Det kan vara pa sin plats att pa nytt erinra om att lagprisbolagens intrade pa den globala arenan har
paverkat marknadsforutsattningar i mycket stor utstrackning och darmed forutsattningarna for synen
pa konkurrens mellan flygbolag. De traditionella flygbolagen har darmed tvingats att forandra sina
produkter och sitt beteende.

1.11. Verksamhet pad Arlanda och Bromma

Lite historik

I det foljande redovisas verksamheten vid de bada flygplatserna liksom de villkor som galler for
trafikeringen. Men forst en kort historik.

Bromma flygplats har funnits sedan 1936 och var Stockholms huvudflygplats fram till 1970-talet.
Marken dgs av Stockholms stad, men disponeras av staten (nu Swedavia AB) enligt olika arrendeavtal
som traffats genom aren.
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Figur 10. Historisk bild av Bromma flygplats
Kalla: LFV

Brommas rullbana var for kort for det atlantflyg som SAS planerade for pa 1950-talet. Ett politiskt
beslut fattades da om att bygga en ny flygplats vid Halmsjon 42 kilometer norr om Stockholm. En
rullbana byggdes och den forsta landningen dar skedde 1954. Banan ansags dock vara for dalig och en
ny diskussion utbrét om var Stockholms nya flygplats skulle ligga.

Slutresultatet blev att flygplatsen skulle ligga vid Halmsjon som doptes om till Arlanda. Tva rullbanor
byggdes samtidigt som den tidigare togs bort. Flygplatsen 6ppnade for trafik 1960 och invigdes 1962.

Tillkomsten av Arlanda flygplats ledde till att Brommas betydelse som flygplats minskade fram till
1983 da all resterande inrikestrafik flyttade till Arlanda. Under aren 1983 — 1992 anvéandes Bromma
huvudsakligen for néringslivsflyg och privat allmanflyg.

Stockholms stad ville 1983 sdga upp avtalet med staten. Parterna enades 1984 om att flyget skulle
flytta till Tullinge 1991, eftersom flygvapnet 1986 skulle lagga ned sin verksamhet dar. Pa grund av
politiskt motstand mot att forvandla Tullinge till ett civilt flygfalt fullfoljdes aldrig planerna.

I och med att inrikesflyget avreglerades borjade Malmo Aviation 1992 att flyga inrikestrafik pa
Bromma. Det fanns da ett forbud mot utrikes linjetrafik. Detta ansags dock strida mot EU-regler och
togs bort 2003 avseende flyg inom EU. Samma ar togs den tredje rullbanan i drift vid Arlanda.

Bromma flygplats

Det nuvarande avtalet om Bromma, mellan Stockholms stad och staten, traffades 2007 och ersatte ett
avtal som l6pte till 2011. Avtalet godkéandes av regeringen 2007 och av staden 2008 samt borjade
genast darefter att gélla. Avtalet 16per ut 2038.

Bromma ar en ifrdgasatt flygplats

Alltsedan Stockholms stad ville sdga upp avtalet med staten 1983 har Brommas existens som flygplats
varit ifragasatt av olika politiska partier i staden samt av olika lokala intressen. Kritikerna menar att
det &r olampligt att ha en sa stadsnara flygplats och att marken kan anvandas till annat, exempelvis for
bostadsbyggande. Andra hdvdar att flygplatsen bidrar till 6kad tillgdnglighet, konkurrens och
valmaojlighet. De tva storsta partierna i staden har inte kunnat enas om ett gemensamt synsétt. Det har
lett till en aterkommande osakerhet om Brommas framtid.

Fragan om Bromma togs upp med anledning av att det tidigare avtalet skulle 16pa ut 2011. Det skedde
inom ramen for den tidigare redovisade Stockholmsberedningens arbete. Beredningen analyserade
fragor om flygplatskapaciteten i Stockholmsregionen och féreslog bl.a. att regeringen skulle tillsatta
en kommission for att ta fram forslag om en ny flygplats soder om staden. Det radde enighet i
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utredningen om behovet av att pa sikt uppna breda politiska losningar av flygets kapacitetsproblem i
Stockholmsregionen. Oenighet radde dock om Brommas framtid.

Efter valet 2006 blev det andrad majoritet i Stockholms stad och pé regeringsniva. Darefter traffades
overenskommelse om nu géllande avtal. | Stockholms stad reserverade sig socialdemokraterna,
miljopartiet, vansterpartiet och centerpartiet mot beslutet att godkanna avtalet.

Verksamheten vid flygplatsen

Som framhallits tidigare bedrevs ingen linjetrafik pa Bromma mellan aren 1983 — 1991. | och med
inrikesflygets avreglering borjade Malmo Aviation trafikera Bromma 1992. Antalet passagerare i
linjetrafik pa Bromma steg da fran 0 1991 till runt en miljon 2002. Olika mindre regionala flygbolag
har efter avregleringen trafikerat Bromma med inrikesflyg. ldag &ger Braathens alla bolag och ar
ensam om att anvénda Bromma som flygplats i den reguljéra inrikestrafiken. Bromma &r flygbolaget
Braathens huvudflygplats och nav i Sverige och man trafikerar darifran tolv destinationer i Sverige.

Efter 2003 trafikeras ocksa Bromma av nagra flygbolag for utrikestrafik. Antalet destinationer och
bolag har varierat genom aren. | februari 2016 trafikerar fyra flygbolag fyra destinationer. Antalet
passagerare pa Bromma uppgick 2014 till narmare 2,4 miljoner. Av dessa var cirka 2,1 miljoner i
inrikestrafik och cirka 250 000 i utrikestrafik. Trafikverket bedomer att en betydande dverflyttning
skett av passagerare fran Arlanda till Bromma.

Utrikes- och inrikespassagerare skiljs at vid ankomst nar tullpersonal ar pa plats, annars inte. Transfer
kan ske mellan utrikes- och inrikesflyg utan sakerhets- eller tullkontroll.

Vid Bromma finns ocksa naringslivsflyg och sjukvardsflyg, huvudsakligen via Grafair ABs terminal,
samt statsflyg via sarskild terminal. Skolflyget flyttade till Vasteras och Eskilstuna flygplatser aren
2002-03.

Bromma har en maximal kapacitet om 27 rorelser i timmen for linjefart och chartertrafik. Bromma har
pa vissa villkor uppgraderats till en s.k. 3C-flygplats. Avvikelse fran vissa av de generella villkoren for
en 3C-flygplats har medgivits efter prévning.

Samtidigt som flygplatsens stadsnara lage av manga bedoms vara en fordel, anses det av andra vara en
nackdel nar det galler kommunikationer till och fran flygplatsen. Vdgarna i omradet ar hart belastade
sarskilt i rusningstid. Flygplatsen nas framst via buss eller bil. Restiden in mot eller fran centrala
Stockholm &r betydande och svarbedomd, sérskilt vid hogtrafik. Andelen bilresenarer (inkl. taxi) till
och fran flygplatsen ar mycket hog.

Mer om Brommas resenarer

De flesta resenarer ar affarsresenéarer, cirka tva tredjedelar. En effekt av detta &r att antalet resenarer ar
som lagst pa sommaren. De flesta resenérerna ska till eller fran Stockholm, dvs. de &r inte i behov av
transfer. Andelen transferresendrer har dock okat successivt och uppgick 2014 till cirka tio procent.

Nara 400 000 av de avresande resendrerna fran Bromma var bosatta i Stockholms lan. Mer an halften
av dessa var bosatta i Stockholms kommun. Men sa manga som 16 000 resenérer uppges vara bosatta i
Nacka kommun.

Utanfor Stockholms lan var 228 000 resendrer bosatta i Skane och 155 000 i Vastra Gotaland. Storst
andel resenarer i forhallande till befolkningen hade Gotland, dar 49 000 uppges vara bosatta.

En av flygplatsens fordelar, forutom laget, anges av resenérerna vara kort tid mellan gate och terminal
(incheckning och sékerhetskontroll) samt en enkelhet och nérhet i anldggningarna.

Enligt Swedavias ars- och hallbarhetsredovisning fér 2014 hade Bromma den lagsta kundngjdheten av
bolagets tio flygplatser.

Villkor for flygplatsen
For Bromma finns ett géllande tillstand fran 1979 enligt den da gallande miljoskyddslagen. Till det
tillstandet finns ett antal villkor som reglerar buller, men dven annan miljopaverkan som utslapp till
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luft och vatten. Samtliga villkor fran 1979 har omprévats utom de som galler buller. Det finns dven
miljorelaterade villkor i det arrendeavtal som galler for flygplatsens upplatelse till staten.

For flygplatsen géller villkor av olika slag angivna i avtal, av domstol och av myndighet. Dessa
framgar av foljande redovisning.

Det totala antalet flygrorelser (starter och landningar) vid Bromma begrénsas till maximalt 80 000 per
ar (2014: 54 875). Vidare galler vissa begransningar rérande ljudemissioner och 6ppettider:

o Luftfartyg med en ljudemission som overstiger 89 EPNdB i medeltal far inte trafikera
flygplatsen.

o Generellt ska flygplan i linjefart som trafikerar flygplatsen inte 6verstiga 86 EPNdB. Storre
jetflygplan med minst 60 saten som har en ljudemission pa 6ver 86 men under 89 EPNdB far
trafikera flygplatsen med maximalt 20 000 flygplansrorelser per kalenderar.

e Bromma ar 6ppen for flygtrafik mandagar-fredagar kl. 07.00 — 22.00, I6rdagar kl. 09.00 — 17.00
och séndagar kl. 12.00 — 22.00. Oppningstiderna kan begransas ytterligare. Fér ambulans- och
raddningsflyg samt for statsflygplan kan flygplatsen teoretiskt hallas 6ppen under andra tider pa
dygnet. Daremot galler en faktisk begransning aven for dessa flyg under angivna tider, eftersom
kostnaderna for ett extraordinart oppethallande blir for hoga.

e Bullerexponeringen maste halla sig inom FBN 55/65-kurvan.

Det betyder att flygtrafik som inte klarar dessa villkor i stallet far angdra andra flygplatser.

Vid flygplatsen finns ingen maximal niva for hur mycket buller som accepteras utifran
bebyggelseperspektiv. Normalt vid flygplatser galler riktvardet 70 dBA. Det betyder att man kan
bygga runt Bromma pa ett satt som man inte kan runt andra flygplatser. Det finns en opinion om
bullrets negativa paverkan.

Ett arende mot flygplatsen for eventuellt éverskridande av miljévillkor rérande buller handlaggs for
narvarande vid Stockholms stads miljéforvaltning. Det handlar om landningar med vissa flygplans-
typer déar anvéndandet av luftbroms eventuellt kan leda till att villkoret 6verskrids.

Arlanda flygplats

Allmént

Arlanda omfattar ett omrade som uppgar till 3 400 hektar, varav 1 400 hektar utgor flygplatsomrade.
Totalt fem detaljplaner galler for omradet, dock inte for rullbanorna. Flygplatsen har sparforbindelse
och ligger bredvid E4 som &r motorvag. Man kan resa kollektivt till och fran flygplatsen genom
Arlanda Express, fjarrtag, regionaltdg och pendeltdg samt med buss. Arlanda Express har koncession
pa sin trafik till 2040. Andelen kollektivtrafikresenarer fran och till Arlanda &r cirka 50 procent.

Swedavia arbetar ocksa tillsammans med andra aktorer for att omradet runt flygplatsen, Arlanda stad,
ska utvecklas som kommersiellt centrum.

Flygplatsen har tva inrikesterminaler och tva utrikesterminaler. Utrikespassagerare skiljs fran inrikes
och sinsemellan om man aker i eller utanfér Schengenomradet i Europa eller kommer fran tredje land.

Arlanda hade 2014 22,4 miljoner passagerare, varav 17,3 miljoner i utrikestrafik och 5,1 miljoner i
inrikestrafik. Antalet rorelser var ca 225 000, varav utrikestrafik ca 155 000 och inrikestrafik ca

70 000. 81 flygbolag var verksamma dér. Flygbolagen flog till 181 destinationer, varav 151 utrikes,
varav 34 interkontinentalt. De fem storsta destinationerna var i tur och ordning Kdpenhamn, London,
Oslo, Helsingfors och Luled. Totalt fanns pa flygplatsen cirka 17 000 anstallda.

Eftersom Bromma &r stangt vissa tider finns ocksa pa Arlanda affarsflyg, statsflyg och sjukvardsflyg.

Arlanda har tre rullbanor med en total hogsta kapacitet pa 84 rorelser i timmen. | nulaget finns ingen
kapacitetsbrist pa timniva. Daremot kan det vara brist pa slot-tider pa fem eller femton minuters niva.

Pa Arlanda finns det flera handlingsbolag (marktjanstbolag) som hanterar exempelvis incheckning,
kontroll vid gate, bagage, tankning, avisning, catering, toaletter och avfall. Med marktjanster pa
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flygplatser avses det system av atgarder och tjanster som behdvs for mottagande av ett luftfartyg efter
en flygning samt for rustande av det infor foljande fard. Atgérderna och tjansterna géller ocksa
flygpassagerarna och hantering av bagage och fraktgods.

Figuren nedan ger en dversiktlig bild éver Arlanda flygplats terminalstruktur.

Stockholm Arlanda Airportoch dess terminaler

Terminal 3 Terminal 4

Terminal 5

Terminal 2

Figur 11. Stockholm Arlanda Airport och dess terminaler
Kalla: Swedavia

Passagerarna fordelar sig 2014 enligt foljande: Terminal 2: 10 procent, Terminal 3: 2 procent,
Terminal 4: 21 procent och Terminal 5 pir 1 (gate 11-24): 26 procent, Terminal 5 pir 2: (gate 1-10): 21
procent och Terminal 5 pir 3 (F): 20 procent.

Arlandas inrikesflygsverksamhet sker vid terminal 3 och 4. Terminal 3 har ca 300 000 resendrer och ca
13 750 rorelser per ar, medan terminal 4 har ca 4,8 miljoner resenarer och ca 51 900 rérelser per ar.

Terminalerna ar hart anstrangda i peak. Ca 10 procent av trafiken hamnar pa remote, dvs. bussas till
terminal (i princip alltid de sma flygplanen).

Flygplatsen har byggts ut successivt under manga ar. Det har forst skett i huvudsakligen nord-sydlig
riktning, men under de senaste aren i en ost-vastlig riktning. Utgangspunkten for flygplatsen har
historiskt varit att skapa korta avstand fran bil, taxi eller buss. Det har resulterat i ett utdraget terminal-
system med betydande avstand fran terminal 2 till terminal 5 (nastan 1 800 meter mellan gaterna som
langst). Inga rullband finns som underlattar for resenédrerna. Skycity byggdes mellan terminal 4 och 5.
Angoring till flygplatsen sker pa flera olika stallen. Fem skilda sékerhetskontroller finns. Vid terminal
4 maste man ga uppfor en trappa for att komma till sakerhetskontroll och gater. Kobildning
uppkommer i trappen.

Ingen direktforbindelse finns mellan terminalerna (air-side). Byte av terminal innebér alltsa alltid ny
sdkerhetskontroll och ofta langre promenader.

Det finns tre tagstationer under jord, varav tva enbart disponeras av Arlanda Express. Dessa tva ligger
i anslutning till terminalerna 2,3 och 4 (Arlanda syd) och i anslutning till terminal 5 (Arlanda norr).
Den tredje stationen som anvéands av 6vriga jarnvagsforetag ligger under Skycity.

Schengen och tullen

Sverige dr med i det s.k. Schengensamarbetet och omfattas av dessa regler. Det innebér att i princip fri
rorlighet rader mellan landerna inom Schengen-omradet. Daremot finns en gemensam yttre grans mot
alla lander utanfor detta omrade. Vid passage av denna grans maste personkontroll ske i form av
passkontroll och i férekommande fall av visumkontroll.

En effekt av detta ar att det inte finns nagra regler som forhindrar att svensk inrikestrafik blandas med
Schengentrafik. Det betyder att transfer kan ske mellan inrikestrafik och Schengentrafik utan att nagon
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personkontroll behover ske. Inte heller behdver nagon ny sékerhetskontroll ske, eftersom reglerna for
sakerhetskontroller inte skiljer sig at.

Pa Arlanda finns dock inga transfermajligheter mellan inrikes och Schengentrafik air-side, dvs. utan
att pa nytt passera en sakerhetskontroll. Det ar dock majligt pa andra svenska flygplatser, t ex Bromma
och Landvetter samt pa de flesta flygplatserna runt om i Europa.

Reglerna for tullens verksamhet lagger inte heller nagra hinder for en sadan smidig
transferverksamhet.

Miljévillkor

Arlandas miljovillkor grundar sig enbart pa domstols beslut. Flygplatsen har tre rullbanor, varav tva
parallella i nordsydlig riktning (bana 1 och 3) samt en bana i ost-vastlig riktning (bana 2). Av intresse i
detta sammanhang &r framst de villkor som géller koldioxidutsldpp och bulleremissioner.

Som redan namnts géller numera en helt ny dom med villkor sedan maj 2015. Den ersatte flera olika
tidigare domar med olika villkor.

Nar det géller koldioxidutslapp fanns i tidigare domar tydliga villkor i detta avseende. Det fanns ett
utslappstak for koldioxid och kvaveoxider fran flygplatsens verksamhet. Till denna raknades
flygplatsens egen verksamhet, anstalldas resor till flygplatsen, passagerarnas resor fran hemorten till
flygplatsen samt flygtrafik upp till viss hojd (cirka 915 meter). Detta utslappstak skulle kraftigt
begransa flygplatsens mojligheter att 6ka sin trafik.

I nuvarande villkor har detta tak tagits bort och ersatts av ett villkor om att Swedavia ska ta fram en
handlingsplan fér minskade utslapp till luft av fossil koldioxid.

| samband med utbyggnaden av bana 3 pa Arlanda diskuterades sarskilt inflygningar séderifran mot
banan, vilket ar aktuellt vid nordliga vindar. LFV bedémde da att man kunde begransa antalet
overflygningar av centrala Upplands Vésby genom att gora s.k. sneda eller kurvade inflygningar. Detta
bidrog till att ett villkor sattes som innebar att raka inflygningar forbjods efter den 1 januari 2018.

Med nuvarande regelverk och teknik &r det dock inte mgjligt att gora sadana kurvade inflygningar som
var tankt. Mot den bakgrunden ansokte Swedavia i den nya tillstandsprévningen om att fa tillatelse att
gora raka inflygningar aven efter 2017. Detta godkandes inte av mark- och miljédomstolen. Denna
dom skulle ha fatt en dramatisk negativ effekt for Arlandas kapacitet. Men i nasta instans, dvs. i mark-
och miljodverdomstolen, togs det begransande villkoret bort sa att raka inflygningar dven
fortsattningsvis kan ske.

Swedavia har pa eget initiativ tagit pa sig att anvanda de tre banor som finns sa att flygningarna i
mojligaste man inte ska paverka Upplands Véasby centrum. Darfor anvéands banorna 1 och 3 parallellt
bara i peaktrafik. En omlaggning av flygtrafikens styrning sker darfor uppemot fem ganger per dygn.

I den nya domen om miljévillkoren inférdes ett hardare bullerkrav an som gallt tidigare, vilket
negativt paverkar kapaciteten pa flygplatsen. Det galler starter av langsamgaende flyg soderut pa bana
1. De har tidigare kunnat svanga av sa lange de inte 6verflyger tatort lagre an 1 000 meter med ett
buller av 70 dB(A), vilket ar gallande riktvarde for maximal ljudniva. I domen sanktes dock detta
varde till 65 dB(A) utan motivering. Detta innebér att langsamma flygplan maste ligga kvar langre
inom de s.k. SID markeringarna. Det far negativa effekter for banans kapacitet. Ett jetplan som ska
starta efter ett langsamgéaende plan maste vanta langre innan man kan starta. Detta kan minska
kapaciteten med runt tio starter i timmen.

Det kan framhallas att Swedavia begréansat sin ansokan till att galla hogst 350 000 rorelser (plus
10 000 helikopterrorelser) per ar och hégst 100 rérelser i timmen. Under 2014 var antalet rérelser cirka
ca 225 000 och maximal kapacitet &r 84 rérelser i timmen.

Arlandas kapacitet

En flygplats kapacitet bestdms av manga faktorer, dar dock utgangspunkten ar antalet rullbanor och
deras placering. Men den kapacitet som rullbanorna ger kan begrénsas av kapacitetsbrist i terminaler,
uppstéliningsplatser, bagagehantering, sdkerhetskontroller, trafiken i luftrummet, miljovillkor, regler
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om trafikstyrning (avstand mellan planen), vader och vindforhallanden mm. Har fokuseras dock pa

rullbanorna.

Acrlanda flygplats har tre rullbanor for start och landning, se figur nedan.

Stockholm Arlanda Airport och

dess rullbanor (bansystem)
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Figur 12. Stockholm Arlanda Airport och dess rullbanor (bansystem)

Kalla: LFV

Bana 1 och bana 3 ligger parallellt i nord-sydlig riktning. Bana 2 ligger i ost-vastlig riktning. Flygplan
startar och landar av sakerhetsskél i motvind. Vid nordliga vindar startar och landar flygplanen norrut i
riktning 01. Vid sydliga vindar startar och landar flygplanen i riktning 19.

Kapaciteten ar beroende av vilka rullbanor som anvénds och fran vilket hall de nyttjas. Bana 1 & 2 har
begransningar nar de anvands i kombination. Banorna maste namligen koordineras sa att plan inte kan
kollidera vid start och landning (endast ett plan i taget landar/startar). Darfor ger de tillsammans enbart
en kapacitet kring 56 rorelser per timme. Banorna 1 & 3 kan anvéndas oberoende av varandra och ger

darfor sammantaget i dagslaget en kapacitet pa 84 rorelser per timme. Detta galler sa lange en bana
anvands for start och en anvands for landning, dvs. inte landning och start pa bada banorna samtidigt.

De tre rullbanorna ger mojlighet till ett antal kombinationer, vilket nedanstaende figur visar.
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Figur 13. Olika bankombinationer

Kélla: LFV
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Parallella rullbanor som ligger pa ett visst avstand fran varandra ger alltid hogst kapacitet. Man kan da
genomfora parallella mixade operationer och tillampa samtidig anvéndning av parallellbanorna for
béade starter och landningar.

Swedavia har raknat med att dagens maxkapacitet pa 84 rorelser i timmen successivt ska 6ka genom
regelandringar och liknande upp till 100 rorelser i timmen, vilket man har tillstand till. Det nuvarande
regelverket for flygtrafiken innebar dock att man inte kan na en hogre kapacitet &n cirka 88 rorelser i
timmen.

Samspel mellan Bromma och Arlanda

Redan idag samspelar flygplatserna med varandra i olika meningar. Nar Bromma ar stangd, anvander
ber6rda plan, exempelvis sjukvardsflyg, affarsflyg och statsflyg, ofta Arlanda. De flygplan som
medfor for hoga bullernivaer maste anvanda Arlanda.

Arlanda kan ocksa vara reservflygplats for Bromma. Det omvéanda géller bara i begransad
utstrackning. Det beror pa att flertalet av de plan som flyger pa Arlanda inte far landa pa Bromma med
hansyn till de villkor som géller for den flygplatsen.

Fran Bromma finns inrikesflyg till 12 destinationer. Tio av dessa hade ocksa i februari 2016
forbindelser med Arlanda. Ett antal svenska flygplatser kan bara nas fran Arlanda. Braathen ar ensam
pa inrikesmarknaden pa Bromma. Pa Arlanda finns pa inrikesmarknaden SAS, Norwegian och nagra
mindre bolag.

Fragan om trafiken av kapacitetsskal kan flyttas fran Bromma till Arlanda ar komplex. Ser man bara
till antal rorelser per dag eller ar ar det mojligt. Men tittar man pa antalet rorelser per timme i peak-tid
blir svaret ett annat. Man far da som framgar av diagrammet nedan problem nagra timmar under vissa
dagar. Pa sikt 6kar problemen om inte kapaciteten dkar pa Arlanda, med beaktande av prognostiserad
utveckling av flygtrafiken. Till detta kommer andra kapacitetsbegransande faktorer som
uppstéliningsplatser, terminalkapacitet mm.

Antal flygrirelser per ldpande timme
Typdag: Torsdag 25 september 2014
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Figur 14. Antal flygrorelser per l6pande timme for typdag torsdagen den 25 september 2014
Kélla: Swedavia

Swedavias avgifter

Den som anvander Swedavias tjanster pa nagot sétt, inklusive start och landning, ar bunden av
Swedavias anvandarvillkor. Swedavia erbjuder ett stort antal tjanster vid de tio flygplatserna.
Avgifterna ar differentierade och varierar delvis mellan flygplatserna.

| figuren nedan framgar Swedavias intdkter for 2015. Swedavias nettoomsattning uppgick till 5 416
MKkr, varav intakter fran Aviation Business uppgick till 3 140 Mkr. Detta motsvarade ca 58 procent av
intakterna. De intakter som ingar i Aviation Business ar passagerarrelaterade intakter 2 142 Mkr (68,2
procent), flygrorelserelaterade intdkter 643 Mkr (20,5 procent), ground handling & flygplansparkering
344 Mkr (11,0 procent) och dvrig aviation 11 Mkr (0,3 procent).
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Swedavias fordelning av
nettoomsattning 2015

= Ayiation Buziness
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Figur 15. Swedavias fordelning av nettoomséttning 2015
Kalla: Swedavia, Bokslutskommuniké januari — december 2015

Swedavias flygplatsavgifter bestar av passageraravgift, startavgift (passagerarflyg respektive 6vriga
flygrorelser), avgasavgift, bulleravgift, parkeringsavgift for flygplan samt terminalavgift (TNC).
Swedavia tar ut en PRM-avgift for assistansservice for resenarer med funktionshinder och nedsatt
rorlighet. Swedavias avgifter for marktjanstinfrastruktur ar uppdelad i marktjénstavgift for
expeditionstjanst, ramptjanst respektive glykolhantering. Avgift for sakerhetskontroll (GAS)
tillkommer.

Swedavia erbjuder rabatter, bonus och marknadsforingsstdd till flygbolag som trafikerar Swedavias
flygplatser. For reguljar trafik finns mojligheter i form av rabatter for nya destinationer, bonus for
passagerartillvaxt/6kning och marknadsféringsstod. For flygfrakt finns det ett fraktincitament och for
turoperatdrer finns charter incitamentsprogram. | borjan av 2015 beslutade Swedavia att sénka sina
avgifter med strax under 3,7 procent, inklusive rabatter i Swedavias incitamentsprogram. Dessa
andringar tradde ikraft 1 april 2015.

Swedavias avgifter foljer av publicerad prislista och publicerat incitamentsprogram. Nedan redovisas
oversiktligt nagra exempel pa flygplanstyper och vilka avgifter de renderar pa Arlanda respektive
Bromma. | exemplet nedan tillampas belaggningsgrad 70 procent. Flygplanstyp RJ1H och B738 far i
exemplet darmed 78 respektive 127 passagerare (maximalt antal &r 112 respektive 181 passagerare).

Arlanda inrikes Bromma inrikes Arlanda utrikes Bromma utrikes
Typ - RJ1H 8 076 kr 8371 kr 11 352 kr 12 115 kr
Kostnad/séte 72 kr/séte 75 kr/séte 101 kr/séte 108 kr/sate
Kostnad/passagerare 104 kr/pax 107 kr/pax 146 kr/pax 155 kr/pax
Typ - B738 13 506 kr - 18 840 kr -
Kostnad/séte 75 kr/séte - 104 kr/sate
Kostnad/passagerare 106 kr/pax - 148 kr/pax

Figur 16. Jamforelse Swedavias avgifter 2015 vid Arlanda och Bromma flygplatser for vissa typplan
Kalla: Swedavia

Enligt berakningen &r Swedavias avgifter for inrikestrafiken nagot hogre pa Bromma an pa Arlanda.
Startavgift, bulleravgift, passageraravgift och terminalavgift ar lagre pa Arlanda &n pa Bromma. De
ovriga avgifterna ar lagre pa Bromma. Avgiften for den infrastruktur som anvands for passagerare
handling ar darfor lagre beroende pa lagre kostnader for bagagehanteringssystem pa Bromma. For
flygplanstyp RJ1H &r Brommas avgifter i detta exempel 3,7 procent hogre i inrikestrafik och 6,7
procent hogre i utrikestrafik jamfort med Arlanda. Om man daremot jamfor en RJ1H pa Bromma med
en B738 pa Arlanda, da blir de Swedavias avgifter hogre pa Arlanda bade i inrikes- och utrikestrafik.

[54]



Anders Sundstrém — Mer flyg och bostdder

Arlanda som nav

En stor andel av flygtrafiken och flygplatserna i Sverige och i varlden & sammanknutna i ett utpréaglat
nav-eker-system. Resenarerna flygs fran olika flygplatser in till nav, dar man antingen stannar, flyger
vidare till sina destinationer eller flyger till andra nav for vidaretransport. Flygplatsernas navfunktion
ar sjalvklart olika i storlek. En del &r regionala nav, andra hor till de 47 s.k. mega-cities som enligt
Airbus 2015 har mer dn 10 000 langdistanspassagerare per dygn. De flesta flygplatser som fungerar
som nav har ambitionen att forstarka denna funktion och bli ett viktigare nav. Aven for Arlanda finns
den ambitionen.

Samtidigt kan det vara pa sin plats att erinra om att aven den s.k. point-to-point trafiken har okat
kraftigt under senare ar. Det har skett genom att lagprisbolagen startat trafik direkt mellan olika stader
i Europa, dar man sett forutsattningar for att skapa stabila trafikfloden. Ofta anvander man sig da av
nagot mer perifera flygplatser.

De flesta svenska flygplatser fungerar som ekrar till Stockholm som &r navet. | Stockholm &r
inrikestrafiken fordelad med 70 procent till Arlanda och 30 procent till Bromma. Internationellt &r
Arlanda den dominerande flygplatsen i Sverige.

Arlanda ar alltsa den i sarklass viktigaste flygplatsen i Sverige, savél i ett nationellt som internationellt
perspektiv. Arlanda har dverlagset flest inrikes- och utrikespassagerare av de svenska flygplatserna.
Men Arlanda som internationellt nav méter hard konkurrens fran andra flygplatser i Europa och inte
minst i Norden. Fragan ar da vilka forutsattningar som Arlanda har att starka sin konkurrenskraft inom
detta omrade. Detta i sin tur ar nodvandigt for att forbattra de internationella flygmaéjligheterna mellan
Sverige och resten av vérlden for att starka landets utvecklingsmojligheter.

Nav for inrikestrafik

Det ar alltsd Stockholm som &r navet i inrikestrafiken, men navfunktionen &r delad mellan Arlanda och
Bromma, dér Arlanda ar det Klart viktigaste navet. | avsnittet om prognoser redovisas hur utvecklingen
inom inrikesflyget bedoms bli pa sikt. Darav framgar att inrikesflyget fortsattningsvis troligen kommer
att ha en svag utveckling. Konkurrensen fran andra trafikslag ar fortsatt stark. En utbyggnad av
hoghastighetsjarnvagen kan specifikt paverka inrikesflyget till Stockholm fran vissa orter. Samtidigt
kan Arlandas upptagningsomrade starkas i vissa relationer.

Swedavia driver bade Bromma och Arlanda flygplatser, dvs. bada de inrikesnav som i viss
utstrackning konkurrerar med varandra genom flygbolagens olika verksamheter. Enligt Trafikverket
har en betydande mangd resenarer valt att hellre flyga fran Bromma &n Arlanda genom aren. Bromma
har rollen som en renodlad cityflygplats med inrikes affarstrafik som priméart kundsegment. Brommas
centrala lokalisering ger fordelar for vissa resenarer med boende eller arbetsplatser nara flygplatsen.
Bromma saknar till stor del fordelar for transferpassagerare och har marginella fordelar for
utrikestrafiken. Den utrikes- och transfertrafik som idag bedrivs pa Bromma skulle darfor enligt
Trafikverket med férdel kunna bedrivas pa Arlanda i stéllet.

Ur ett strikt navperspektiv maste det bedomas vara bast att ha all inrikestrafik pa Arlanda. Det ger
maximalt med transfermajligheter bade i inrikesflyget och i det internationella flyget. Ett storre
passagerarunderlag ar positivt for en starkare navfunktion, samtidigt som flygplatsens infrastruktur
och terminaler i regel maste utvecklas for att klara av detta. Efter nedlaggningen av Save flygplats har
exempelvis Landvetter stérkt sin position vad géller resandeunderlag. Utvecklingen av inrikesflyget
till och fran Stockholm ar inte sadan att underlaget for att ha tva flygplatser pa sikt forstarks.

Nav for den internationella trafiken

Viktigt for Sverige och Stockholm

Det &r av mycket stor vikt att Arlanda forstarks som internationellt nav for att uppna en fortsatt positiv
utveckling inom en rad olika omraden. Ju fler linjer som finns till viktiga destinationer i Europa och i
varlden i 6vrigt desto battre &r det for Sveriges och Stockholms utveckling.
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Den internationella handelns betydelse fér svensk ekonomi &r central. Sverige exporterar varor och
tjanster till ett varde som motsvarar ca 45 procent av Sveriges BNP. Detta ligger ver genomsnittet for
bade EU och OECD-landerna. Exportens betydelse har 6kat under de fyra senaste decennierna.

Utvecklingen av arbetstillfallen i Sverige och i Stockholm har ett tydligt samband med mgjligheterna
till internationell handel. Utvecklingen mot en mer globaliserad varld dar méanniskor, varor och
tjanster transporteras over landgranser forvantas fortséatta och darmed ékar kraven pa goda
internationella forbindelser.

Internationell handel leder ocksa till tillvaxt av internationella svenska foretag och globala foretag i
Sverige. Enligt Stockholms Handelskammare finns i Stockholm méanga av Sveriges verkligt stora
multinationella foretag och deras huvudkontor. Men i Stockholm finns ocksa huvudkontor for
utlandska foretags regionala verksamheter i Norden. Det &r en tillgang for staden och Sverige, en
tillgdng som maste vardas och utvecklas enligt Handelskammaren. I Stockholm finns nio huvudkontor
for foretag i globala branscher, vilket ger en attonde plats bland vérldens stader. Raknar man
huvudkontor per capita kommer Sverige pa fjarde plats i varlden. Den globaliserade ekonomin syns
ocksa tydligt. Av varldens 2 000 ledande foretag har 26 sitt huvudkontor i Sverige, varav 23 i
Stockholmsregionen. Det avspeglar att Stockholm ar en i manga avseenden attraktiv plats som klarar
sig mycket bra i internationella rankningar av konkurrenskraft.

Den internationella turismen &r en mycket viktig bransch fér Sverige. Turismens betydelse for svensk
ekonomi har stadigt okat de senaste &ren. Ar 2012 varderades turismen enligt SATSA 11 till 6,1
procent av Sveriges totala export av varor och tjanster.

Turismen till Sverige 6kar snabbare &n i 6vriga Europa. Enligt FN:s varldsturistorganisation dkade
turismen i varlden med 4,4 procent och med 5 procent i Europa under 2015. | Sverige 6kade antalet
utlandska 6vernattningar med 10,5 procent och antalet besokare fran lander utanfér Europa med drygt
20 procent. Nastan samtliga regioner i Sverige fick fler besokare. Flest kom till Stockholm och Véstra
Gotaland.

Under de senaste sex aren har enligt Tillvaxtverket de langvaga besokarna okat sin andel av de
utlandska Gvernattningarna i Sverige fran drygt tio till drygt 20 procent. Det betyder att var femte
utlandsk 6vernattning i Sverige under 2015 var fran ett utomeuropeiskt land. Fran Kina ¢kade
overnattningarna med 28,5 procent och fran Indien med 17,9 procent. USA 6kade med 5,6 procent,
medan Japan minskade med 2,1 procent. Norge och Tyskland &r de enskilt storsta utlands-
marknaderna. Darifran 6kade antalet dvernattningar med 7,3 respektive 4,6 procent.

Fler internationella direktlinjer via Arlanda har en stor betydelse for att fa en utdkad turism till
Stockholmsomradet och Sverige i 6vrigt. Med en 6kad besdksnaring starks resandeunderlaget pa redan
etablerade direktlinjer och kan aven ge mdjlighet till nya linjer.

| detta sammanhang bor ocksa Stockholmsregionens tillvaxt och attraktionskraft for ménniskor och
foretag ocksa understrykas. Stockholmsregionen har enligt SATSA 11 (publicerad 2012) haft en
befolkningstillvaxt som &r nast hdgst i Europa. Enligt Ekonomifakta har Stockholms lan under de
senaste decennierna haft en hogre genomsnittlig befolkningstillvaxt an landet i 6vrigt och under de
senaste aren har Stockholm haft hogst befolkningsokning. Mellan 2011 — 2014 6kade befolkningen i
Stockholms 1an med 5,2 procent.

Stockholm placerar sig pa sjunde plats bland 30 stader i en internationell studie gjord av PWC 2014,
som speglar ett brett spektrum av faktorer som bidrar till framgéangsrika stader och elastiska tatorter.
Stockholm kommer pa forsta plats nar det giller omradena “hilsa, sakerhet och trygghet” respektive
hallbarhet och den naturliga miljon”. Nir det giller “transport och infrastruktur” kom Stockholm pa
8:e plats. De samsta faktorerna for Stockholms del i denna analys &r kostnader for kollektivtrafiken,
storre byggaktiviteter samt bostader. De hdgst betygsatta faktorerna for Stockholms del &r
kollektivtrafiksystemet och licensierade taxibilar. Inga andra stader i Norden ingar i studien.

Stockholm &r darfor en viktig tillvaxtmotor och transportnav for Sverige. Stockholm som nav skapar
forutsattningar for 6kad handel och konsumtion, men éven efterfragan pa ett attraktivt kulturutbud.
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Internationell tillganglighet till och fran regionen ar darfor mycket betydelsefull for Sverige som
helhet.

Viktiga faktorer for navfunktion
| det foljande redovisas ett antal faktorer som har betydelse for Arlanda nér man vill stérka sin
navfunktion.

Forst kan konstateras att Arlanda som dominerande internationell flygplats i Sverige egentligen inte
har nagon storre konkurrerande flygplats inom landet. Begransade internationella flygningar finns fran
ett antal flygplatser. Landvetter som &r den storsta internationella flygplatsen efter Arlanda har ett
antal direktlinjer till ett antal destinationer i Europa. For dessa resenérer ar Arlanda oftast inget
alternativ. Men Landvetter ar ocksa matarflygplats till vissa nav for vidare interkontinentala resor.
Dessa kan i vissa fall konkurrera med Arlandas navfunktion. Skavsta ar den tredje storsta
internationella flygplatsen. Har finns en viss konkurrens med Arlanda till vissa speciella destinationer.
Den konkurrensen kan komma att 6ka.

Arlandas storsta konkurrenter finns darfor i andra lander, vilket redovisas i senare avsnitt.

En viktig fraga ar vilket upptagningsomrade inom Sverige som Arlanda har, framfor allt med tanke pa
nav i andra lander. Inom detta omrade kan man komma till Arlanda med antingen flyg, tag eller bil.
Det betyder att kommunikationerna till och fran Arlanda ar mycket betydelsefulla. Sverige norr om
Stockholm ér ett sjalvklart upptagningsomrade, dar aven tagforbindelserna med Arlanda &r viktiga.
Frén hela Malardalsomradet och Ostergétland kan man enkelt ta sig med t&g eller bil till Arlanda.

Nagonstans i Gétaland gar en grans da Kastrup blir en tydlig konkurrent. | vastra Sverige kan ibland
ocksa Gardermoen vara ett alternativ. Inrikes flygtrafiken blir for manga resenarer en forutsattning for
att kunna flyga vidare internationellt fran Arlanda. Utbyggnad av en hdghastighetsjarnvag som
mojliggor snabb trafik av olika slag kan paverka upptagningsomradets omfattning.

Upptagningsomrédets storlek paverkas ocksa av vilken typ av flygresa man ska géra. Om man ska
gora en langre resa utdkas normalt upptagningsomradet. Aven en flygplats som Skavsta med
lagprisflyg har ett storre geografiskt upptagningsomrade.

Inom upptagningsomradet ar det antalet konsumenter, deras kopkraft, onskemal och forvantningar som
ar en viktig faktor for flygplatsens mojligheter att utvecklas. En positiv tillvaxt av BNP, vilket Sverige
och sarskilt stockholmsregionen har haft sedan 1993, tkar av erfarenhet efterfragan pa flygresor.

Sjalvfallet ar det viktigt for flygplatsen, och flygbolagen, att svara upp mot konsumenternas
forvantningar. Konsumenternas beteenden och varderingar forandras Gver tid, beroende av bade
demografiska och ekonomiska forhallanden. Resenarerna vill i allt storre utstrackning ha mer flexibla,
individanpassade och tillgangliga trafiksystem. Kundmakten ¢kar nar kunden blir allt mer medveten,
har en storre valfrihet och &r svarare att engagera. Den nya digitala livsstilen stéller stora krav pa
anpassning och tillganglighet. Bade affarsresenarer och privata resenarer vill resa mer interkontinentalt
och utan byten.

Andra viktiga faktorer handlar om flygplatsens formaga att svara upp mot flygbolagens krav. Det
handlar dd om manga fragor som exempelvis kapacitetsfragor, regleringar inom luftfartsomradet,
avgifter och andra kostnader for flygbolagen, flygplatsens effektivitet vad géller tiden for att vénda”
planen, service till flygplanen, hantering av passagerarna och deras bagage och serviceforhallanden pa
flygplatsen for flygbolagen.

Flygplatsavgifternas storlek blir da en viktig faktor. Enligt SATSA Il star flygplatsavgifterna generellt
for omkring 10-12 procent av de totala flygkostnaderna for flygbolagen. Pa en langdistanslinje
minskar andelen betydligt till omkring 6-7 procent av totalkostnaden. Det innebér att avgifterna blir
viktigare for lagprisbolagens affarsmodeller, som ju bygger pa korta vandningstider och maximalt
utnyttjande av ett flygplan under en dag. For etablering av det interkontinentala langdistansflyget
paverkar flygplatsavgifterna i mindre utstrackning. Den framsta faktorn &r givetvis trafikflodena i sig.
Aven overflygningsavgifterna tas med i berakningarna. Det svenska luftrummet anses vara relativt
dyrt vid en europeisk jamforelse.
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Till syvende och sist handlar det kanske mest om flygbolagens strategier nar det géller uppbyggnaden
och utvecklingen av sina flyglinjer. SAS har som exempel i praktiken tre nav i Norden, Stockholm,
Oslo och Kdpenhamn, men Képenhamn har sedan linjenétet byggdes ut i Europa varit den viktigaste.
Kopenhamn ligger helt enkelt narmare Europa, vilket gor att det ar lattare att darifran bygga upp
kortare och effektivare flygrutter ut i Europa. Men marknader kan pa sikt forandras.

Navbaserade flygbolag ar ofta medlemmar i allianser av olika slag. Exempel pa allianser &r Star
Alliance, Sky Team och Oneworld. Sadana allianser brukar dela pa flygningar genom sa kallad code-
sharing — en och samma flygning har tva (eller flera) flight-nummer. Code-sharing innebdr att en
navbaserad operatdr kan utdka sitt linjenat vasentligt. En enskild linje behéver inte heller vara Iénsam
for det enskilda flygbolaget, eftersom det ar mojligt att genom alliansen fylla en del av platserna med
passagerare fran en annan medlem i alliansen. SAS medlemskap i Star Alliance har betydelse for
Arlandas funktion som nav. Alliansen har enligt Star Alliance” hemsida nu 28 samarbetande flygbolag
dar passagerarna ska kunna erbjudas smidiga transferlésningar i varandras linjenat. Omkring 15
procent av SAS passagerare flog med Star Alliance 2011. Detta medlemskap okar tillgangligheten for
resendrerna till mindre destinationer i lander dér SAS allianspartner har ett trafiknav, t.ex. Lufthansas
nav i Frankfurt. P4 Arlanda hade medlemmarna inom Star Alliance (framst SAS) den storsta delen av
forbindelserna 2012, runt 53 procent. Aven i Képenhamn har Star Alliance mer &n hélften av
kapaciteten. Oneworld har tva tredjedelar av kapaciteten i Helsingfors.

Aven flyggods kan ha betydelse i flygbolagens strategier. Gods transporteras ocksa i passagerarplan
genom sa kallad "bellyfrakt”. Ungefar 40 procent av det lufttransporterade godset pa Arlanda beridknas
ga som bellyfrakt. Detta utgor en viktig intaktskalla for speciellt det interkontinentala passagerarflyget
och kan pa marginalen paverka etablering av nya rutter. Pa en langlinje med passagerarplan uppskattas
ca 15 procent av intakterna komma fran bellyfrakt, vilket kan vara avgorande for Ionsamhet.

Den nordiska situationen

Samtliga fyra nordiska huvudstadsflygplatserna har en relativt likartad historisk passagerartillvéxt,
aven om den kan variera ar fran ar. | Norge och Sverige finns en omfattande inrikestrafik, i Finland en
mer begrénsad och i Danmark en mycket liten. Internationellt &r véstra Europa den absolut storsta och
viktigaste marknaden vid samtliga flygplatser. | Finland siktar man interkontinentalt framst mot Asien,
medan tyngdpunkten hos 6vriga av tradition legat mot Nordamerika. Omorientering mot Asien pagar.

Vid samtliga flygplatser finns sedan gammalt ett dominerande flygbolag, SAS respektive Finnair, men
Norwegian borjar bli en allt viktigare aktor i Danmark, Norge och Sverige. | Danmark &r man minst
beroende av nagra fa flygbolag. | Norden bedéms Kastrup vara den flygplats som har den svaraste
kapacitetssituationen.

Ett satt for flygplatserna att halla nere sina avgifter ar att investera i att 6ka flygplatsernas
kommersiella verksamheter och intakter. Mycket talar for att det kan bli svart att uppratthalla
tillvaxten for de kommersiella intdkterna dver tid, &ven om mycket kan goras for att anpassa
passagerarfloden och produktutveckla butiks- och restaurangutbudet pa flygplatserna. Manga
flygplatser gar mot centrering av sina funktioner for att minska kostnader och 6ka intakter. Oslo,
Helsingfors och Kdpenhamn ar exempel pa flygplatser som i storre utstrackning forsoker samla
infrastrukturen till nagra fa gemensamma angoringspunkter.

Mer om konkurrensldaget

Nedanstaende figur visar den totala passagerarutvecklingen pa Arlanda, Gardermoen, Kastrup och
Vanda under de senaste aren. Av denna framgar att storleken pa flygplatserna ar i ordning Kastrup,
Gardermoen, Arlanda och Vanda.
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Total passagerarutveckling vid nordiska huvudstadsflygplatser
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Figur 17. Jamforelse passagerarutveckling vid nordiska huvudstadsflygplatser 2012 — 2014, miljoner passagerare
Kélla: Swedavia

Om man endast tittar pa antalet internationella resenarer blir bilden en annan. Kastrup ar da éverlagset
storst, Arlanda kommer som nummer tva och Gardermoen och Vanda ligger relativt lika. Kastrup har
ungefar femtio procent fler utrikesresenarer an Arlanda. Fér nagra ar sedan var det cirka 16 procent av
de utrikes avresande fran Kastrup pabdrjat sin resa i Sverige. Detta motsvarade ca 1,6 miljoner
passagerare. Omkring 22 procent av dessa var transferpassagerare, medan resterande 78 procent till
stor del utgors av resenarer fran sddra Sverige som anlander till Kastrup med tag eller bil for vidare
resa ut i vérlden.

Utrikes passagerarutveckling vid nordiska huvudstadsflygplatser
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Figur 18. Jamforelse utrikes passagerarutveckling vid nordiska huvudstadsflygplatser 2012 — 2014, miljoner passagerare
Kélla: Swedavia

Nar det galler avresande interkontinentala resendrer ar Kastrup fortfarande storst, sedan kommer
Arlanda, Helsingfors och Gardermoen.
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Passagerarfloden interkontinentalt exkl. Skandinavien
Antal avresande passagerare
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Figur 19. Jamforelse passagerarfléden interkontinentalt exkl. Skandinavien vid nordiska huvudstadsflygplatser 2009 — 2014, avresande
passagerare.

Forklaring exempel: TRANSFER ARN: pax som transfererar pA ARN. ARN DIREKT: pax som startar sin resa pa ARN och flyger direkt till
slutdestination. ARN TRANSFER: pax som startar sin resa pA ARN och som transferera pa vag till slutdestination.

Kalla: Swedavia (Airport-1S)

Av nedanstaende figur framgar hur manga saten som gar at olika hall fran de fyra flygplatserna. Av
denna framgar att Kastrup har fler séten till Skandinavien exklusive inrikes, till Europa exklusive
Skandinavien och interkontinentalt. Arlanda kommer in som nummer tva, forutom interkontinentalt
dar Vanda ar nummer tva.

‘ ARN CPH OSL HEL ‘
Inrikes 87733 29720 175391 38789
Skandinavien (exkl. inrikes) 72 658 81291 55 393 37961
Europa (exkl. Skandinavien) 133709 210 125 109 594 105 728
Interkontinentalt 22070 29613 13413 24 408
Totalt 316 170 350 749 353791 206 886

Figur 20. Oversikt antal séaten per vecka (april 2015)
Kalla: Swedavia (Airport-IS)

Man kan fordjupa studierna genom nedanstaende fem figurer. De visar sateskapacitet per flygbolag,
sateskapacitet per destination, avgangar till de storsta europeiska destinationerna, utvecklingen av
tillgangligheten interkontinentalt samt en jamforelse mellan det interkontinentala linjeutbudet vid
Arlanda och Kastrup.
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Sateskapacitet per flygbolag (april 2015)
Utrikes kapacitet (exkl. Skandinavien)
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Figur 21. Sateskapacitet per flygbolag, utrikes kapacitet exkl. Skandinavien, april 2015.

Kalla: Swedavia (Airport-IS)

Sateskapacitet per destination — land (april 2015)
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Figur 22. Sateskapacitet per destination — land, utrikes kapacitet exkl. Skandinavien, april 2015.

Kalla: Swedavia (Airport-IS)
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Storsta Europeiska destinationerna exkl. Skandinavien (april 2015)
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Figur 23. Storsta Europeiska destinationerna exkl. Skandinavien, antal séten per vecka, april 2015

Kalla: Swedavia (Airport-IS)

Utveckling tillgang lighet interkontinentalt
Antal interkontinentala avgangar per vecka
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Figur 24. Utveckling tillganglighet interkontinentalt, antal interkontinentala avgangar per vecka. Enbart "major airlines” i reguljar trafik
(exkl. “charterliknande"/etnisk trafik till Afrika och Mellandstern)

Kalla: Swedavia (Airport-IS)
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Destination Stockholm Arlanda Kopenhamn Kastrup
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Figur 25. Linjeutbud interkontintentalt Arlanda och Kastrup, antal frekvenser per vecka, april 2015
Kalla: Swedavia (Airport-IS)

Av redovisningen ovan framgar bl.a. att Kastrup ar den storsta internationella flygplatsen. De nordiska
huvudstadsflygplatserna har i stort sett linjer till samma storre europeiska destinationer. Vanda ar den
flygplats som ar mest beroende av ett enskilt flygbolag. Pa det interkontinentala omradet ligger
Arlanda tvaa i antalet resendrer. Men Vandas ambitioner att 6ka interkontinentalt &r tydliga nar man
tittar pa antalet avgangar och erbjudna saten.

En global betraktelse visar enligt nedanstaende figurer att en stor del av langdistanstrafiken ar
koncentrerad till vissa s.k. mega-cities. Enligt Airbus var under 2014 90 procent av all langdistans-
trafik koncentrerad till 47 s.k. mega-cities. Dessa hade da fler &n 10 000 dagliga langdistans-
passagerare. Ar 2034 bedéms antalet mega-cities ha dkat till 91, men fortfarande finns en stark
koncentration till dagens 47. Beddmningen ar att Arlanda inte nar upp till 10 000 dagliga passagerare
fram till 2034 och darfor inte kommer att finnas med pa kartan 6ver mega-cities. Daremot bedoms
Kopenhamn 2034 ingd i mega-cities. | en tva ar tidigare bedomning ingick aven Helsingfors i de
framtida mega-cities, men har nu fallit bort.
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Figur 26. Aviation Mega-cities in 2014
Kalla: Airbus, Global Market Forecast 2015-2034

Figur 27. Aviation Mega-cities in 2034
Kalla: Airbus, Global Market Forecast 2015-2034

1.12. Stockholms stads planer

Bakgrund

Mitt uppdrag har aktualiserats av att Stockholms stad skrivit till regeringen om mojligheten att avbryta
géllande arrendeavtal for Bromma fore 2038. Med anledning av detta tillskrev jag staden och bad att fa
del av deras alternativa planer for omradet. Staden inkom den 17 mars med en skrivelse, i vilken man
redovisar sina planer for en framtida alternativ anvéndning av Bromma flygplats.

Staden presenterar sina planer for alla de omraden som kan utnyttjas for mer bostader om flygplatsen
laggs ner. Det ror sjélva arrendeomradet, angransande omraden samt omraden som paverkas av buller-
och hojdrestriktioner. Staden pekar dven pa nagra omraden i granslandet for paverkan, dar man menar
att ett bostadsbyggande underlattas och blir sakerstallt om flygplatsen upphdr med sin verksamhet.

Bromma flygplats ar lokaliserad i stadsdelen Bromma, strax vaster om Stockholms innerstad. | takt
med att staden vaxer knyts det aktuella omradet allt narmare den centrala staden. Det innebar att
omradets attraktivitet, dvs. markens betydelse, hela tiden okar samtidigt som bostadsbristen i staden ar
mycket stor.
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Arrendeomradet samt direkt anslutande omraden

Arrendet for Bromma flygplats omfattar enligt nuvarande arrendeavtal ca 135 ha. Detta motsvarar en
yta som ar lika stor som ca en fjardedel av Sodermalm. I direkt anslutning till arrendeomradet finns
aven ca 43 ha mark som &gs av staden och som preliminart bedéms vara utvecklingsbart for bostader
om flygplatsen laggs ned. Inom arrendeomradet och direkt anslutande omraden finns aven kanda
fornlamningar och riksintressen (de Geer-moraner). Dessa paverkar avgransningen av omraden som
beddéms vara mojliga for bebyggelse. Sammantaget omfattar de berérda omradena ca 178 ha som &r
utvecklingsbart for bostdder om flygplatsen laggs ned.

BEEN L e G 0

509"
.....

Bromma tygpists

Figur 28. Arrendeomrade och direkt anslutande omrade (Bromma flygplats)
Kélla: Stockholms stad

Omraden med restriktioner

Verksamheten vid Bromma flygplats innebar begransningar for ny bebyggelse genom det buller som
flygtrafiken alstrar nar planen befinner sig i luften, s.k. luftbuller, och nér planen befinner sig pa
marken, s.k. markbuller. Influensomradet for luftbuller och markbuller illustreras pa nedanstaende
bild.

Influensomrade flygbuller + markbuller kva
*Ekvivalent ljudniva ar 2038, ki 18-22

Skala 128000 (A3
(] 2000m

Figur 29. Influensomrade flygbuller + markbuller kvall, ekvivalent ljudniva ar 2038 kl. 18-22
Kélla: Stockholms stad
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Inom omraden som ligger i nara anslutning till flygplatsen, som exempelvis Mariehll, Annedal,
Bromma kyrka och Riksby, behover hansyn tas till markbuller fran flygplatsen vid planering av ny
bebyggelse. Markbullret kan delvis avskarmas lokalt och hogre ljudnivéer kan i vissa fall tillatas om
en ljudddmpad sida finns. Men planeringsprocessen blir enklare och risken for éverklaganden minskar
nagot om flygplatsen laggs ned. Men staden raknar enbart i sin sammanstallning med de narmaste
omradena som exempelvis Béllsta och Riksby.

Som framgar av bilden paverkas ocksa betydande omraden av luftbuller.

Flygtrafiken medfor ocksa restriktioner for hojder pa byggnader, master och andra objekt inom vissa
omraden. Hojdbegransningen paverkar dock enligt staden enbart héga hus, varfor bostadspotentialen
inte behover paverkas patagligt. Planprocesser med higa byggnader underlattas dock om flygplatsen
forsvinner. Det kommer formodligen att resultera i fler bostader pa olika hall i staden.

Mojlig bebyggelse

Arrendeomradde och direkt anslutande omréade

Staden séager sig ha bedomt antalet mojliga lagenheter som kan byggas med hjélp av jamforelsetal fran
Hammarby Sjdstad och Annedal. Referensprojekten valdes med anledning av att deras relativt héga
tathet bedoms vara relevant for flygplatsomradet och for att de ar aktuella eller nyligen har
genomforts.

Med en tathet motsvarande Annedal bedoms prelimindrt ca 14 500 l&genheter kunna byggas inom
arrendeomradet och ytterligare ca 4 500 lagenheter pa direkt anslutande omrade. Det ror sig totalt om
ca 19 000 lagenheter. Tillsammans med ny bebyggelse i Riksby och Ballsta blir det totalt ca 23 000
ldgenheter.

Véljer man en tathet motsvarande Hammarby sjostad blir resultatet totalt ca 20 000 l&genheter (inkl.
Riksby och Béllsta).

Staden har antagit att omradet inte rymmer kommersiella lokaler utéver lokal service. Nagon
fordjupad handelsutredning har dock inte gjorts. En hogre andel kommersiella lokaler bedoms inte 6ka
markvardet/intakterna.

Omraden med restriktioner
Ut6ver arrendeomradet och direkt anslutande omrade finns dven andra omraden som i nulaget
begransas av luftbuller men som skulle kunna bebyggas om flygplatsen lades ned.

| Ulvsunda industriomrade bedémer staden att totalt ca 3 000 lagenheter méjliggors om flygplatsen
laggs ned, eftersom omradet kan omvandlas till bostadsomrade. Markagandet ar splittrat med manga
privata fastighetsagare och upplatna tomtrétter. Aven staden dger mark som bedéms vara
utvecklingsbar for bostader. Oversiktligt beddms att ca 1 500 - 2 000 lagenheter, av 3 000 totalt, kan
byggas pa mark som &gs av staden eller stadens bolag.

I Ulvsunda och Traneberg finns fortatningsmaéjligheter pa mark som ags av staden. Sammantaget
beddmer staden att det finns en potential om ca 1 000 l&agenheter.

I Kristineberg finns ett bostadsprojekt som stannade upp efter den senaste revideringen av influens-
omradet for flygbuller. | Fredhall finns méjligheter till mindre kompletteringar. Sammanlagt bedéms
ca 400 lagenheter kunna byggas pa stadens mark har.

| Spanga finns smaskaliga projekt och fastighetsdelningar som skulle kunna forverkligas inom
befintliga villaomraden. Marken &r i huvudsak i privat dgo. Det bedoms svart att kvantifiera vad detta
kan ge men det &r realistiskt att rakna med cirka 500 bostader.

I Marieberg finns enligt staden potential for ytterligare bostadsbebyggelse. Preliminért bedéms ca 800
— 1000 lagenheter kunna byggas, varav ca 500 — 700 pa stadens mark. Ett programarbete har
avstannat pa grund av flygbullerrestriktionerna. En 6versyn av flygbullerkurvan i riksintresse-
preciseringen kommer att ske. Ny berdkning av luftbullerbegrénsningen ska goras, vilket kan leda till
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att influensomradet for flygbuller kommer att bli mindre. Om flygverksamheten upphor sakerstalls
dock enligt staden att bebyggelsen kan genomforas.

En nedlaggning av flygplatsen kommer enligt staden att generellt 6ka bostadspotentialen i omraden
dar restriktioner vad galler buller eller hojd funnits. Det beror pa att det blir mgjligt och enklare att
genomfora vissa projekt. Harigenom kan ytterligare ett par tusen bostader byggas.

Summering av mdjlig bebyggelse

Sammantaget bedémer Stockholms stad att en nedlaggning av Bromma flygplats kan méjliggora ca

30 000 — 38 000 nya lagenheter. En del av dessa skulle eventuellt kunnat byggas anda, men utan
flygplatsen forenklas planprocesserna och olika risker minskar. 30 000 bostéder &r enligt staden ett
fullt realistiskt antagande utifran de normer och riktlinjer som staden idag anvéander sig av i
planeringen. Det hogre spannet med bostéder innebér att staden gor avsteg fran nuvarande riktlinjer for
planeringen gallande exempelvis tathet, sociotopytor m.m. Detta kan enligt staden anda vara relevant
da delar av omradets behov skulle kunna sakras pa intilliggande gronomraden.

Staden summerar sina bedémningar i nedanstaende figur.

Omrade Antal Igh (ca) Kommentar

Arrendeomrade 14 600 Tathet som Annedal

Direkt anslutande omraden 4600 Tathet som Annedal

Ballsta 1200 Planering pagér

Riksby 3000 Planering pagér

Ulvsunda industriomréde 3000

Traneberg, sédra Ulvsunda, 2 400

Marieberg, Kristineberg och

Fredshall

Spéanga 500 Kompl. i mindre projekt

Ovriga staden Négra tusen  Konsekvens av att buller- och
hoéjdrestriktioner tas bort/férenklas

Stockholms stad totalt 30000 I staden beddmd bostadspotential totalt

(upp till 38 000)*

Figur 30. Bedémd bostadspotential i Stockholm stad om flygplatsen laggs ned.
Not: 38 000 lagenheter innebar avsteg fran nuvarande riktlinjer for planeringen.
Kalla: Stockholms stad

Staden har inte gjort nagon analys av tankbara markvarden inom de berérda omradena.

Miljobelastning

Delar av det omrade som é&r eller har varit flygplatsomrade kan ha fororenats av flygplats-
verksamheten. Den allvarligaste kanda fororeningen &r PFAS som finns runt tva brand6vningsplatser,
en befintlig inne pa flygplatsen och en nerlagd som numera ligger utanfor flygplatsen. Mark och
grundvatten har fororenats av slackskum och utldckage sker till Béllstaviken. Det finns ingen
vedertagen, beprévad metod for sanering. Darfor kan i nulaget varken nédvandiga atgarder eller
kostnaderna for dem preciseras. Andra fororeningar ar metaller, PAH och petroleum. Vid grévarbeten
ser man enligt staden till att ta bort de farligaste fororeningarna, sa att marken uppfyller de krav som
stalls vid flygplatsverksamhet. Om marken ska omvandlas till bostadsandamal kommer ytterligare
sanering att behdva goras.

Ansvaret for undersokningar och saneringsatgarder blir enligt staden foremal for diskussion med
Swedavia, som enligt staden har ett ansvar for markféroreningar enligt miljébalken och arrendeavtalet.

Totalkostnaden for sanering av markfororeningar kan fér narvarande inte bedomas. Det rader en stor
osakerhet om behovet av atgarder. En mangd schaktarbeten kommer att behdva goras av tekniska skal,
vilka kan samordnas med borttransport av fororenade massor. Kostnaden for sanering lar sannolikt
uppga till flera hundratals miljoner kronor enligt stadens bedémning.
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Staden har dock genomfort omfattande marksanering tidigare i anslutning till storre exploaterings-
projekt, exempelvis Hammarby Sjostad och Norra Djurgardsstaden. Detta dr salunda inget nytt for
staden och inget som beddms forhindra en omvandling av flygfaltet till bostader.

Trafikinfrastruktur

Trafiksituationen i inre Bromma dar flygplatsen ligger ar enligt staden redan idag problematisk och
kanslig for stérningar. Staden har stora byggplaner i vésterort, vilket framdver ytterligare satter fokus
pa trafiksituationen. En nedlaggning av Bromma flygplats och sedermera en exploatering av flygplats-
omradet innebér ytterligare pafrestningar pa trafiksystemet. Fragan beror inte bara Stockholms stad
utan &r en regional fraga, dar Ekerd, Solna och Sundbyberg kommuner berérs direkt.

Kollektivtrafiken maste enligt staden byggas ut och fa en forstarkt kapacitet. Det beror bade pa
utvecklingen i stort i denna regiondel men ocksa pa en bebyggelse vid flygplatsomradet. | landstingets
stomndtsplan finns ett par stomlinjer redovisade som delvis bidrar till denna utveckling, liksom
utbyggnaden av Tvarbanans Kistagren som ska passera det berérda omradet med planerad trafikstart
2021.

Inom ramen for Sverigeférhandlingen genomfordes en gemensam analys av staden och landstinget for
att studera effekterna av en avgrening av gron tunnelbanelinje mellan Alvik och Véllingby via
Bromma flygplats. En schablonmaéssig kostnadsbeddmning gjordes och resultatet blev en investerings-
kostnad pa cirka 8 miljarder kronor. En sadan utbyggnad bedémer staden vara nodvandig for att sakra
en fullgod kollektivtrafikforsorjning av vasterort.

Stockholms stad har ocksa oversiktligt studerat konsekvenserna for vagnatet i omradet av tankbara
exploateringar. Analysen visar att forbattringar/utbyggnader formodligen blir nddvandiga for att fa en
tillfredsstéllande trafiksituation i vasterort. Framforallt handlar det enligt staden om att ge kollektiv-
trafik, gang- och cykeltrafik battre mojligheter att fungera tillfredstallande. For att uppna detta finns
flera olika alternativa losningar med olika kostnadsnivaer.

Ett alternativ innebér enbart att lokalgator och huvudgator byggs ut. Detta alternativ bedéms inte
forhindra forhallandevis omfattande kder under rusningstid.

Ett annat alternativ som studerats &r en ny vagtunnel fran Akeshov och Brommaplan, via Huvudsta-
bron, till E4 vid Jarva krog. Det skulle innebéra att yttrafiken i hogre grad kan prioriteras for
kollektivtrafik (buss), cykel och gangtrafik. En mycket 6versiktlig kostnadsuppskattning for detta
objekt ligger enligt staden pa mellan 7 — 10 miljarder kronor. Staden framhaller att detta objekt bara
ska ses som ett exempel pa vad som i framtiden kan bli en nédvandig investering for att uppna en
tillfredsstéllande trafiksituation i vasterort.

Det finns ocksa alternativ utan en tunnelldsning som kan bli aktuella med lagre investeringskostnader,
men da ocksa med lagre effekt. Staden understryker att de olika alternativen behdver utredas mer i
detalj och i samarbete med berdrda parter innan en tankbar 16sning kan foreslas.

Tidplan for planeringsarbete

Planeringen for ny bebyggelse inom arrendeomradet och direkt anslutande omrade bedémer staden ta
ca 10 ar efter det att nodvandiga politiska beslut ar tagna. Det finns flera faktorer som paverkar
tidplanen. Det kravs exempelvis beslut om utbyggnad av nédvéndig infrastruktur och kollektivtrafik,
som &ven berdr Landstinget, Trafikverket och andra aktorer.

For dvriga omraden som idag berors av flygbuller varierar enligt staden den bedémda planeringstiden.
Fortatning och mindre kompletteringar i befintlig bebyggelse kan paborjas inom ca 3 - 5 ar efter beslut
om nedlaggning. Storre omvandling av stadsdelar, exempelvi Ulvsunda industriomrade, bedoms ta
langre tid.
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1.13. Andra flygplatser i regionen

Oversiktligt om flygplatser i Sverige

I Sverige finns instrumentflygplatser, flygplatser utan instrumentinflygningshjalpmedel, helikopter-
flygplatser och mindre flygplatser. Inréttande av en ny flygplats och drift av dessa provas av
Transportstyrelsen. Flygplatser &gs och drivs framst av Swedavia AB, landsting och kommuner,
Fdrsvarsmakten och foretag.

I Sverige finns for narvarande 46 instrumentflygplatser som &r godkanda av Transportstyrelsen, varav
42 &r civila flygplatser och 4 ar militara flygplatser. Dessa flygplatser har nagon form av instrument-
inflygningshjalpmedel som stod for piloternas navigering vid flygning i vader med nedsatt sikt.

Det finns tva godkanda flygplatser som inte har nagra instrumentinflygningshjalpmedel. De kan endast
anvandas vid vader med bra sikt.

Det finns ocksa helikopterflygplatser. Flertalet anvands for sjuk- och ambulanstransporter till och fran
sjukhus, men det finns aven privata féretag som har etablerat en egen helikopterflygplats for sin
verksamhet.

Utover de godkanda flygplatserna finns det i Sverige manga mindre flygplatser som anvands av
flygklubbar eller av enskilda personer. Sadana flygplatser behover inte vara godkanda av
Transportsstyrelsen men de ska anda uppfylla vissa krav enligt regelverket.

Flygplatser i Stockholmsregionen

I Stockholmsregionen finns ett flertal instrumentflygplatser. | det geografiska omradet bestaende av
Stockholm, Sodermanland, Uppland, Vistmanland och Orebro l4n finns enligt Transportstyrelsen i
dagslaget sex instrumentflygplatser; Eskilstuna, Stockholm Arlanda, Stockholm Bromma, Stockholm
Skavsta, Stockholm Vasterds samt Orebro.

Arlanda flygplats &r den storsta och dominerande flygplatsen i omraden och den flygplats som har
mest kapacitet. Nér det galler passagerare foljer Bromma och Skavsta flygplatser ndrmast efter
Arlanda. P& frakt- och postsidan &r situationen annorlunda. Orebro och Vasterés flygplatser kommer
narmast efter Arlanda flygplats.

Rullbana

Flygplats

Linjefart och
chartertrafik

Linjefart och
chartertrafik

Linjefart och
chartertrafik

Linjefart och
chartertrafik
Ankommande

Landningar Ankommande Ankommande 2
totalt 2314 och avresande och avgaende (:gz Sgg? gggz
(2013) passagerare  ton frakt totalt (2013)
totalt 2014 2014 (2013)
(2013)
Eskilstuna 2176 - - - -
Stockholm 3301 x 45 114 091 22419 413 66 889 18 420
Arlanda 2500 x 45 (109 823) (20 674 160) (53 604) (17 835)
2500 x 45

Stockholm 1668 x 45 27 419 2377636 332 0
Bromma (30301) (2 277 642) (285) ©)
Stockholm 2880 x 45 10903 1657 335 302 0
Skavsta 2039 x 40 (15 848) (2 165 040) (548) 0)
Stockholm 2581 x 46 17738 117 390 4970 0
Vasteras (16 350) (163 773) (5 278) 0)
Orebro 2602 x 45 3837 96 256 6 854 1212
(3 868) (101 682) (7 925) (99)

Figur 31. Verksamhet vid befintliga instrumentflygplatser i regionen

Kalla: Transportstyrelsen
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Verksamheten vid Eskilstuna flygplats ingar inte i Trafikanalys statistikrapportering i Luftfart 2014.
Vid flygplatsen bedrivs i dagslaget taxi-, affars-, transport- och ambulansflyg, flygskoleverksamhet
och klubbflygverksamhet. Omfattningen motsvarar ca 8 000 rorelser, varav de flesta avser skolflyg.

Det finns ocksé andra flygplatser i omraddet som inte har statusen “instrumentflygplats”. Bland dessa
kan sérskilt ndmnas flygplatsen i Uppsala som for nérvarande genomfor ett projekt som ska syfta till
en uppgradering till en godkénd instrumentflygplats.

1.14. Internationell utblick

Inom ramen for mitt arbete hade jag planerat att genomftra en internationell benchmarking som
underlag for en diskussion om det finns nagot att lara av internationella erfarenheter. Men nar min
uppdragstid forkortades har jag sankt denna ambitionsniva. | detta avsnitt finns dock en mer
oversiktlig jamforelse och analys ur ett europeiskt perspektiv. Situationen i de 6vriga nordiska
landerna berors lite mer ingaende.

Flygtransporter i ett europeiskt perspektiv

Enligt Eurostat transporterades nastan 880 miljoner passagerare med flyg i EU-28 under 2014, en
6kning med ca 4,4 procent jamfort med 2013. Storbritannien hade flest flygpassagerare 2014 med ca
220 miljoner, foljt av Tyskland (186 miljoner), Spanien (165 miljoner), Frankrike (142 miljoner) och
Italien (121 miljoner). Under 2014 transporterades totalt ca 13,9 miljoner ton. Mest gods- och post-
transporter utfors i Tyskland, Storbritannien, Frankrike och Nederlédnderna.

Total International International
Intra-EU-28 transport extra-EU-28 transport

Number of Growth (%) | Number of Growth (%)| Numberof Growth (%) | Numberof Growth (%)

passengers 2013-2014 s 2013.2014 s 2013.2014 |passengers 2013.2014
Eu-28" 879394 44 155932 24! 388233 6.5 335228 3.0
BELGIUM BE 28775 90 39 -33 20 149 116 8587 36
BULGARIA 86 7519 62 167 8.7 5157 50 2196 106
CZECHREPUBLIC CZ 12080 18 89 71 8203 27 3788 09
DENMARK DK 29 004 56 1952 33 18 964 56 8088 63
GERMANY DE 186 448 31 22789 08 97 976 46 65 680 18
ESTOMA EE 2020 31 17 134 1529 32 475 36
IRELAND IE 26311 69 62 79 22418 82 3831 17
GREECE EL 39118 163 6267 226 25267 186 7583 53
SPAIN ES 165 354 48 29207 21 110885 68 25263 02
FRANCE FR 141742 26 28 387 12 63279 54 50076 15
CROATIA HR 6141 73 465 54 4621 78 1055 61
ITALY T 121324 53 29218 28 68 075 66 24021 44
CYPRUS CY 7329 45 00 - 4930 21 2308 o9
LATVIA Lv 4802 04 01 478 3454 38 1348 72
LITHUANIA LT 3798 91 02 649 2941 46 857 217
LUXEMBOURG Lu 2434 122 06 39.6 2023 122 4an 126
HUNGARY HU 8055 73 0.2 -404 7157 43 1898 200
MALTA MT 4290 64 00 988 3832 B1 458 59
NETHERLANDS NL 60 9563 50 05 -58.0 36 683 72 24299 18
AUSTRIA AT 26 379 24 579 68 17751 38 8049 02
POLAND PL 25714 105 1477 214 18 659 86 5577 146
PORTUGAL PT 32 558 96 2960 43 23426 10 6172 74
ROMANIA RO 10907 89 502 -113 8862 81 1544 234
SLOVENIA sl 1307 33 0 - 744 44 563 18
SLOVAKIA SK 1671 73 22 125 1323 20 327 06
FINLAND F 17 172 37 2516 31 10657 35 3999 45
SWEDEN SE 32766 42 7355 41 18826 25 6 585 96
UNITED KINGDOM UK 220 022 45 21862 25 128 068 58 70 092 29

* Double counting Is excluded in the ntra EU.28 and tweal EU.28 aggregates by taking into consideration only departure declarations

Figur 32. Overview of EU-28 air passenger transport by Member States in 2014 - passengers carried (in 1000)
Kalla: Eurostat
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Total ‘ t International International
intra-EU-28 transport extra-EU-28 transport
Volume of  Growth | Volumeof Growth | Volume of Growth Volume of  Growth
freightand 2013-2014 | freightand 2013.2014 | freightand 2013-2014 | freightand 2013-2014
mail (%) mail (%) mail (%) mail (%)

EU-28* 13 874 530 3.7 543728 -0.2| 2281402 6.4| 11049 399 33
BELGIUM BE| 1014586 6.0 352 28.0 333047 9.3 681187 45
BULGARIA BG 23072 179 32 185 14 460 44 8580 50.8
CZECH REPUBLIC CZ 58 312 03 314 -62.4 25190 1.3 32808 5.4
DENMARK DK 208 590 400 841 18 71733 348 136 016 432
GERMANY DE| 4336163 25 117 308 -0.1 970 957 36| 3247897 23
ESTONIA EE 19432 -6.9 0 - 8293 105 11139 -16.6
IRELAND IE 138 203 85 5031 44 72203 09 60970 195
GREECE EL 60 324 -8.7 6085 -244 37 651 -45 16 589 -10.9
SPAIN ES 593 902 22 60923 29 166 328 34 366 651 16
FRANCE FR| 1779400 -0.5 161557 02 433247 1.3| 1184596 -1.4
CROATIA HR 6907 08 693 -36 4638 16 1576 03
ITALY T 864 148 6.1 43878 127 260 468 22 559 802 75
CYPRUS CcY 28095 -08 0 - 18 869 -25 9226 29
LATVIA L 31439 -40.1 0 10 318 78 21121 -50.8
LITHUANIA LT 13210 -16.7 0 8887 72 4323 -42.9
LUXEMBOURG Ly 707 150 50 0 51441 -1.9 655709 56
HUNGARY HU 61970 -34 0 - 40 557 31 21413 -137
MALTA MT 15602 -27 0 - 11306 18 4296 -12.8
NETHERLANDS NL| 1727455 66 31 - 61384 253 1666039 6.0
AUSTRIA AT 217785 109 240 =271 61116 18.7 156 429 8.2
POLAND PL 84297 88 3945 -36.2 45 980 27 34373 294
PORTUGAL PT 134980 6.6 14749 -29 49 301 456 70930 104
ROMANIA RO 31113 17 27 -42.6 25 050 56 6036 -11.7
SLOVENIA SI 8563 75 0 - 7 068 9.4 1495 -0.8
SLOVAKIA SK 18 498 -10.2 1 -66.7 16 329 -19.3 2168 535.8
FINLAND Fl 190 586 -1.0 2399 -15.2 70 562 23 117 625 -26
SWEDEN SE 141877 88 15194 09 56 102 55 70 581 135
UNITED KINGDOM UK| 2406 399 15 110 129 -2.3 396 446 -0.6| 1899824 22

* Double counting is excluded in the intra-EU-28 and total EU-28 aggregates by taking into consideration only departure declarations.

Figur 33. Overview of EU28 air freight and mail transport by Member States in 2014 freight and mail carried (in tonnes)
Kélla: Eurostat

Av flygtrafiken inom EU-28 2014 var 18 procent nationell trafik, 44 procent utférdes inom EU
(mellan EU-stater) och resterande 38 procent var trafik mellan EU och stater utanfér EU. | figuren
nedan framgar hur flygtrafik mellan EU-28 och resterande varlden har utveckats.

Other Lurope: (non-£U-281: 38.1%

12747
r2.3m

Contral Amarica & Cardbean: 1.2%

[—
[T —
- e €0 14 e vamagrt

2 Pasnangers (meied
1000, aswvatn and Smpertaren
1 Al Growtn

Figur 34. Extra-EU-28 transport of passengers in 2014. Flygtrafik mellan EU-28 och resterande varlden, avresande och ankommande
passagerare i tusental.
Kélla: Eurostat

Den 6kade betydelsen av internationell handel aterspeglas i utvecklingen av flygfrakt och post-
transporter pa EU-niva. Flygfrakt och posttransporter mellan EU-stater och mellan EU och andra stater
hade en tillvaxt pa 6,4 procent respektive 3,3 procent mellan 2013 - 14. Daremot minskade nationellt
fraktflyg och posttransporter med 0,2 procent under samma period.
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Europeiska flygplatser

Enligt Eurostat var London Heathrow under 2014 den mest trafikerade flygplatsen i EU-28 ndr det
géller antalet avresande och ankommande passagerare (73 miljoner). Darefter foljer Paris Charles de
Gaulle (64 miljoner), Frankfurts flygplats (59 miljoner) och Amsterdam Schiphol flygplats (55
miljoner). Majoriteten (minst 89 procent) av de avresande och ankommande passagerarna vid de fyra
storsta flygplatserna var internationella resenérer. | diagrammet nedan redovisas de 15 storsta
flygplatserna i EU-28 avseende avresande och ankommande passagerare under 2014.

0 10 20 30 40 50 60 70 80
London Heathrow (United Kingdom)
Paris Charles-de-Gaulle (France)

Frankfurt (Germany)

Schiphol
IMadid Barajas (Spain)
Munchen F.J. Strauss (Germany)
Roma Fiumicino (Italy)
London Gawick (United Kingdom)
Barcelona (Span)
Paris Orly (France)
Kebenhavn Kastrup (Denmark)
Palma de Mallorca (Spain)
Wien-Schwechat (Austria)
Stockholm Arlanda (Sweden)

Manchester (United Kingdom)

=Internationa = National

Figur 35. Storre flygplatser i EU
Kalla: Eurostat

I tabellen nedan redovisas det totala antalet passagerare som transporterats i EU-28 under 2014.

Growth of Growth of
o Total air of which Pt Lnu number(
Country Airport Nationat of flights
1009 )| e mnaguzs exagus | 20132014 ‘::3, 20132014
Pessengers air air () %)
1 UK LONDONHEATHROW 73371| 5283 24636 13453 T 59 02
2 R PARISICHARLES DE GAULLE 63654 5179 25207 32669 28 435 -11
3 DE FRANKFURT/MAIN 59414 6679 24422 28313 27 441 08
4 NL  AMSTERDAMISCHIPHOL 54087 01 31263 23694 48 a27 28
5  ES  MADRIDIBARAJAS s1541| 12118 17311 12111 47 126 30
6 DE  MONCHEN 39871| 9310 18532 11729 27 357 21
7 m ROMAFIUMICING 38289 11443 16542 10303 85 306 34
8 UK LONDONGATWACK 38000| 3653 24121 10316 75 254 42
9 ES BARCELONA 37417 10315 20546 6556 6.4 2 28
10 FR  PARISORLY 26843| 14017 8731 6004 21 228 07
1" DK KOBENHAVNKASTRUP 25532 1817 16229 7487 65 240 16
12 ES  PALMADE MALLORCA 23078| 5055 16799 1224 15 162 19
13 AT WIEN/SCHWECHAT 22473 575 14424 7474 20 224 02
14 SE  STOCKHOLMARLANDA 22427| 5076 11954 5397 85 214 a1
15 UK MANCHESTER 21950 2470 12905 6575 6.1 162 13
16 DE  DUSSELDORF 21817| 4405 10519 5893 29 204 08
A BE BRUSSELS 21754 0.7 14258 7495 146 202 75
18 DUBLIN 21688 62 18 186 3439 77 169 66
19 DE  BERLINTEGEL 20869 7713 8877 4073 56 178 42
20 UK LONDONISTANSTED 19934 1150 17516 1269 17 124 95
20 T MILANOMALPENSA 18670| 2868 2033 6769 50 182 06
22 PT  USBOA 18159| 2059 11182 4918 123 150 75
22 A HELSINKIVANTAA 15045| 2508 9592 3847 44 187 28
24 EL ATHENS 15190 5271 6785 3113 218 141 101
25 DE  HAMBURG 14739| 5248 5621 2870 93 139 723
26 ES MALAGA 13697 1968 10577 1153 64 99 52
27 R NICECOTE D'AZUR 11656 4304 523 2026 1.0 155 4
28 cz PRAHARUZYNE 11130 n 7695 3404 16 116 28
20 PL  WARSZAWACHOPINA 1059| 1216 6424 2058 09 128 18
30 UK LONDONLUTON 10 482 938 8148 13985 8.1 74 59

Figur 36. Top airports in the EU28 in terms of total passengers carried in 2014
Kalla: Eurostat
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| tabellen nedan redovisas frakttransporter vid de 20 storsta flygplatserna i EU-28.

Growth of Total Io‘:;m;gzr
) Total air Freigllt. Freight. total freight | number e Elreunil
Rank Country Airport transport | and mail and mail | transport | of freight fiights
{intonnes) | loaded unloaded | 2013-2014 | flights
(%) (in 1000) 2013-2014
(%)

1 DE FRANKFURT/MAIN 2131585) 1019553 1112032 18 21 -1.2
2 NL AMSTERDAMISCHIPHOL 1670671 854 381 816 289 6.7 16 7.2
3 UK LONDON/HEATHROW 1585885) 802282 783623 48 2 -0.6
4 FR PARIS/CHARLES DE GAULLE 1475817 6GB6737 789030 -1.3 y 5.8
5 DE LEIPZIG/HALLE 904 110| 443952 460158 341 33 0.6
6 DE KOLN/BONN 736439 360094 376345 20 26 23
T LU LUXEMBOURG/ILUXEMBOURG 707150 323326 383824 5.0 10 0.2
8 BE LIEGE/LIEGE {CIV} 581802 273067 308735 89 24 54
9 T MILANO/MALPENSA 469 658| 203015 266 643 91 9 19.3
10 BE BRUSSELS 408 045 194375 213670 78 12 6.8
1" ES MADRID/BARAJAS 376827 182082 194745 27 9 -3.8
12 DE MUNCHEN 300 146) 127239 181907 7.4 4 55
13 UK EAST MIDLANDS 307 242| 155941 151301 35 22 33
14 UK LONDOMN/STANSTED 225 851 140018 85833 -4.4 9 37
15 AT WIEN/SCHWECHAT 210 277 120855 89422 10.4, 5 -3.2
16 DK KOBENHAVN/KASTRUP 200014 91840 108174 45.2 7 719
17 FI HEL SINKIVANTAA 187 419 95974 91 445 0.1 8 13
18 T ROMA/FIUMICINO 143088 59728 83 360 08 2 8.2
19 IE DUBLIN 127 448 68 250 59198 123 4 24
20 DE FRANKFURT-HAHN 126 916 52 656 74 260 -4.8 2 -16.6

Figur 37. Top 20 airports in the EU28 in terms of total freight and mail carried in 2014 (in tonnes)
Kélla: Eurostat

Nér det galler gods- och posttransporter ar Frankfurts flygplats fortsatt den viktigaste 2014 (2,1
miljoner ton). Darpa foljer Amsterdam Schiphol (1,7 miljoner ton), London Heathrow (1,6 miljoner
ton) och Paris Charles de Gaulle (1,5 miljoner ton).

Citynara flygplatser

Det finns manga storre stader som liksom Stockholm har flera flygplatser, varav en &r relativt citynara.
Exempel pa detta &r London och Paris. Daremot &r det inte sa vanligt att en stad av Stockholms storlek
har flera flygplatser, snarare tvartom. En tydlig utveckling ar att en stad som har en citynara flygplats,
och som har behov av en storre, bygger en sadan och darefter lagger ner den stadsnéra. Sa skedde i
Oslo och Miinchen och sa kommer att ske i Berlin, nar den nya flygplatsen blir fardig. Nagra staders
enda flygplats kan dock ligga citynédra (K6penhamn, Amsterdam och Genéve).

I Minchen fanns mellan 1939 och 1992 Miinchen Riem Airport, relativt ndra staden. Den nuvarande
flygplatsen (Minchen Franz Josef Strauss) ligger 28 km nordost om Miinchen och 6ppnade 1992 och
har tva parallella banor. Den &r nu Tysklands nast storsta flygplats med cirka 40 miljoner passagerare
ar 2014. Miinchen har en befolkning om 1,3 miljoner invanare med 2,5 miljoner i storstadsomradet.

I Berlin byggs nu Berlin Brandenburg flygplats i anslutning till en gammal flygplats (Schonefeld).
Flygplatsen far tva parallella banor och beraknas fa 50 miljoner passagerare. Nar den &r fardig ersatter
den flygplatsen Tegel och Tempelhof (nedlagd 2008). | storberlin finns cirka 4,4 miljoner invanare.

Tva exempel pa stader som har tva flygplatser, varav en citynara, kan namnas, namligen Milano och
Belfast. Linate flygplatsen ligger bara 7 km dster om Milano och Malpensa 48 km nordvést om
Milano. I provinsen Milano finns 3,2 miljoner invanare, varav 1,3 miljoner i staden Milano.

Belfast har knappt 300 000 invanare med cirka 640 000 i storstadsomradet. George Best Belfast City
Airport ligger bara 3 km fran stadens centrum. Belfast International Airport ligger daremot 21 km fran
centrum. Den senare &r den storsta flygplatsen med mer &n 5 miljoner passagerare 2006. Denna
flygplats &r ocksa ovanligt nog den éldsta (nyéppnade 1963), medan den citynéra togs i bruk 1983.

Nordiska huvudstadsflygplatser

Vid en jamfdrelse med andra flygplatser i Norden &r det framst av intresse att studera de andra s.k.
huvudstadsflygplatserna i Danmark (Képenhamn Kastrup), Norge (Oslo Gardermoen) och Finland
(Helsingfors Vanda). Dessa konkurrerar med Arlanda och ligger néara respektive lands huvudstad samt
utgor den storsta noden i respektive lands flyg- och transportsystem.
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Képenhamn Kastrup
Kastrup ar Skandinaviens storsta flygplats och drivs av Copenhagen Airports A/S. Flygplatsen &r
belagen ungefar 8 km sydost om Kodpenhamns stadskarna och c:a 32 km fran Malmo.

Bolagets aktie ar noterad pa Kopenhamns Fondbors. De dominerande aktieagarna var vid arsskiftet
2014/15 Copenhagen Airports Denmark ApS (57,7 procent) och den danska staten (39,2 procent).
Resterande aktier innehades av privata eller institutionella investerare. Copenhagen Airports Denmark
ApS kontrollerades vid samma tidpunkt gemensamt av Ontario Teachers’ Pension Plan och Macquarie
European Infrastructure Fund IlI.

Kastrup har tre rullbanor, varav tva ar parallella. Langden pa banorna varierar mellan 2 800 meter och
3 600 meter.

Inrikesflyget flyttade i mars 2015 fran Terminal 1. Sedan dess &r check-in och bagagehantering samt
sakerhetskontroll gemensam i de sammanbyggda terminalerna 2 och 3 oavsett resans mal. Terminal 3
anvands huvudsakligen som terminal for SAS och dess samarbetspartners, medan évriga flyg avgar
fran Terminal 2. Det &r relativt korta gangavstand for att na dverallt i de sammanbyggda terminalerna
samt till och fran tagstationen. Denna finns direkt under terminal 3, dar Oresundstagen passerar. Den
relativt nya anlaggningen CPH Go som ér till for lagprisflyg nas fran terminal 3 genom en lang
korridor. Men man far dven ga en kort bit utomhus for att komma till flygplanen.

Oslo Gardermoen

Flygplatsen dppnades 1998 och ar Skandinaviens nast storsta flygplats. Flygplatsen ligger i Ullensaker
kommun ca 47 km fran Oslo. Flygplatsen har en stark miljoprofil och uppnadde 2014 att 68 procent av
resenarerna akte kollektivt till och fran flygplatsen.

Avinor ar ett helégt statligt bolag under Samferdseldepartementet och har ansvar foér de 46 statliga
flygplatserna i Norge. Oslo flygplats ar organiserat i ett eget bolag heldgt av Avinor.

Flygplatsen har tva rullbanor som ar 2 950 respektive 3 600 meter. Kapaciteten enligt uppgift pa
Avinors hemsida ar 65 flygrorelser per timme.

Helsingfors Vanda
Helsingfors VVanda &r beldgen 19 km norr om Helsingfors.

Flygplatsen drivs av Finavia, som &r ett aktiebolag dgt av finska staten genom Transport- och
Kommunikationsdepartementet. Finavia har i uppdrag att ansvara for ett nat av flygplatser i Finland.

Flygplatsen har tre rullbanor, dér langden varierar mellan ca 2 900 meter och 3 440 meter. Tva av
banorna &r parallella.

1.15. Utveckling och trender i luftfartssektorn

Overgripande trender

Okat flygresande

De prognoser som redovisas i ett senare avsnitt visar entydigt pa ett kraftigt okat internationellt
flygresande. Med stigande valstand i vérlden 6kar aven resandet. Det marks tydligast i tillvéxt-
ekonomier. Véarldsturistorganisationen UNWTO uppskattar t.ex. att antalet kinesiska turister i varlden
kommer att 6ka fran 117 miljoner 2014 till 6ver 200 miljoner 2020. Mycket stora 6kningar sker ocksa
fran andra lander i Asien som Indien och Indonesien. Det ar bakgrunden till att manga tror att
flygresor mellan Europa och Asien kommer att 6ka i mycket stor utstréackning.

Globaliseringen driver ocksa ett utokat handelsutbyte och fler resor for naringslivet. For privat-
personer blir reseupplevelser mer prioriterade. Okade flyktingstrommar och 6kad rorlighet for
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manniskor mellan lander leder i sig till ett 6kat resande. Att hélsa pa slakt och véanner ar den enskilt
snabbast véxande reseanledningen i vérlden.

Resandet drivs ocksa av en liberalisering av luftfarten. Luftfartsavtal utvecklas och liberaliseras.
Visumprocesser forenklas eller avskaffas. Flygbolagen “flaggar ut” och hyr in mer kapacitet i syfte att
Oka flexibiliteten och sénka kostnaderna.

Marknadsutvecklingen och flygplansbestallningarna indikerar att lagkostnadsbolagen kommer att
fortsatta driva volymtillvaxten. Traditionella flygbolag maste anpassa sina affarsmodeller till en lagre
prisniva. Aven lagprisbolagen maste soka sig till nya marknader.

Den befintliga flygplansstorleken kommer att fortsatta att vaxa genom tillvaxt i det interkontinentala
resandet, storre plan satts in pa kortare avstand och kapacitetsbrist blir ett storre problem pa europeiska
flygplatser. Flygplanen blir tystare och branslesnalare. Biobransle kommer att gora sitt intrade pa
marknaden och kan pa relativt kort sikt fa en stor anvandning inom luftfarten.

Samtidigt kastar en alltmer osaker vérld en skugga éver utvecklingen.

Fortsatt turbulent flygmarknad

Konkurrensen mellan flygbolagen blir fortsatt mycket hard. Den stora tillvaxten i Asien och
Mellanostern leder till nya samarbeten och paverkar gamla allianser. Kortsiktigheten ékar och stort
fokus laggs pa Ionsamma linjer. Det finns samtidigt de som raknar med 6kad konsolidering bland
flygbolagen i Europa. Det aterstar att se vad det kommer att innebara.

De traditionella flygbolagen och lagprisbolagen narmar sig varandra. De férst namnda gar mot lagpris-
erbjudande med tillval medan de senare kommer med anpassade erbjudanden mot affarsresenérer.
Affarsmodeller kommer att utvecklas och merforséljning av tjanster via partners okar. Flygbransle &r
den viktigaste kostnadsposten och driver utveckling mot dkad brénsleeffektivitet. Samtidigt dkar
kraven pa effektivt utnyttjande av flygplanen, vilket bl.a. staller krav pa kortare tid for vandning/
omlopp pa flygplatserna.

Mer fokus bedoms komma pa milj6- och bullerfragor i Europa. Det kan innebara hardare regler nar
det galler antal flygrorelser totalt och i samband med nattrafik. Men dven utslappen fran flyget
kommer mer i fokus och olika styrmedel diskuteras bade internationellt och nationellt. Framtida
flygresande paverkas inte bara av eventuellt andrad miljo- och klimatpolitik. Det internationella
sakerhetslaget kan dven driva fram en annan syn pa grans- och sakerhetskontroller mm.

EU driver en centralisering av regelverken runt flyget. Lagstiftningen om Single European Sky byggs
pa och flygplatserna knyts narmare varandra genom regelverk och tvingande jamforelsefaktorer.

Resendrerna och tekniken forandras

Virldens och Sveriges befolkning 6kar, genomsnittsaldern blir hogre. Ar 2030 berdknas nastan en
fjardedel av den svenska befolkningen vara éver 65 ar. Pensionarerna har god hélsa och reser mycket.
Sverige och vérlden urbaniseras.

Konsumenterna blir mer ansvarsfulla men samtidigt mer otaliga och svarfangade. Ingen vill vanta utan
forvantar sig snabb service och standig tillganglighet. Man vill vara standigt uppkopplad och fa
information i realtid, en standigt pagaende realtidskommunikation. Konsumenterna vill ha individ-
anpassade erbjudanden, personliga upplevelser och vara delaktiga i utbudet av varor och tjanster.

Sakernas internet kan bli verklighet nar allt blir uppkopplat. Ericsson forutspar att till 2030 kommer
ungefar 500 miljarder saker — surfplattor, mobiltelefoner, resvaskor, kylskap, bilar mm — att dygnet
runt vara uppkopplade. En 6kad digitalisering &r att vanta.

Detta kommer tillsammans med 6kad automatisering och robotisering att fa stor betydelse for
flygbranschens utveckling, flygbolagens erbjudanden och flygplatsernas tjanster och service-
funktioner. Incheckning, bagagehantering, sékerhetskontroller, informations- och boardingsystem och
andra system kommer att genomga betydande forandringar.
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Utveckling av flygplatser

Konsumenternas krav, konkurrensen mellan flygbolagen och mellan flygplatserna, kraven pa
ekonomisk effektivitet och héllbara tjanster, allt detta beddms komma leda till stora férandringar i
flygplatsernas utformning och service. Har pagar redan tydliga utvecklingstendenser pa flygplatser
runt om i vérlden.

En konkurrenskraftig flygplats maste ligga i framkant av denna utveckling, som omfattar allt fran
resorna till och fran flygplatsen till vistelsen pa flygplatsen.

Nagra trender blir tydliga nar man granskar de 6vriga nordiska huvudstadernas flygplatser. |
Helsingfors, Képenhamn och Oslo finns bara en flygplats, som ar i fokus av allas intresse.
Ambitionerna for framtiden ar stora. Inom de narmaste tio aren planerar de fyra nordiska
huvudstadsflygplatserna sammanlagt att utoka kapaciteten med 25 miljoner passagerare, dvs. med ett
helt Arlanda. Det skapar risk for en 6verkapacitet i Norden och konkurrensen mellan flygplatserna
kommer att hardna. Samtidigt ar flygplatserna i mycket stor utstrackning beroende av tre stora
flygbolag och deras utveckling.

Inriktningen av flygplatserna skiljer sig nagot at. | Helsingfors finns ett begransat inrikesflyg och
framtidstron &r riktad mot Oster, ”Gateway to Asia”. I Norge finns ett betydande inrikesflyg och
malsattningen tyckas vara inriktad mot kvalitet, ” Becoming Europe’s best airport”. I Danmark finns
ett mycket litet inrikesflyg och fokus dr mycket pa Norden och transfer, ”The preferred gateway to
northern Europe and a gateway for travels to other destinations”.

De tre dvriga flygplatserna har det gemensamt att man for narvarande genomfor betydande
investeringsprogram. | Helsingfors finns ett investeringsprogram om 900 miljoner euro mellan 2014 —
2020. Man bygger om incheckning och sakerhetskontroller, forbereder en terminalutbyggnad och
bygger en ny fraktterminal. Pa Kastrup investeras for narvarande cirka 1,3 miljarder SEK per ar. Man
bygger ut terminaler, integrerar trafik, expanderar pirer och bygger en ny lagpristerminal. Oslo har ett
investeringsprogram dver ett antal ar om 14 miljarder NOK. Man bygger en ny avgangs- och
ankomsthall, en ny pir och infor ett nytt bagagesystem.

Samtliga flygplatser har nu jarnvagsanslutningar, som utvecklas pa olika sétt. Vid Kastrup forbereds
en tagstation for hoghastighetstag. Aven Gardermoen planerar for en ny tagstation. Taganslutning till
Helsingfors flygplats 6ppnade 2015.

En tydlig trend vid de 6vriga tre nordiska flygplatserna &r att forséka samla alla resendrer till en
terminal med ett system for check in och sékerhetskontroll. Darinnanfor kan man fritt rora sig mellan
alla terminaler (air side) med undantag for passkontroll till destinationer utanfér Schengen. Det
innebar smidiga transferévergangar.

1.16. Swedavias planer for Arlanda och Bromma

Det ar Swedavia som har huvudansvaret for utvecklingen av Stockholms tva flygplatser, Arlanda och
Bromma. Dessa ingar bada i det av regeringen definierade basutbudet av flygplatser och bada pekas ut
av Trafikverket som riksintresse foér kommunikationer. Swedavia forutsétter for narvarande att
Bromma flygplats finns kvar efter 2038, da nuvarande arrendeavtal 16per ut. Bolagets investeringsplan
inrymmer ingen fjarde rullbana pa Arlanda.

Arlanda flygplats

Swedavias styrelse har for Arlanda beslutat om ett langsiktigt utvecklingsprogram som stracker sig
fram mot 2043. Under denna tid planerar Swedavia for investeringar pa totalt 13 miljarder kronor,
varav omkring 7 miljarder investeras i en forsta etapp. | bilden nedan visas dversiktligt innehallet i
etapp 1. | planen inryms atgarder som pabdrjas successivt under perioden fram till ar 2043.
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Figur 38. Utvecklingsprogram Arlanda etapp 1
Kélla: Swedavia

For att mota den forvantade passagerartillvéxt planeras i ett forsta steg for en utdkad terminalkapacitet
i Terminal 5 och i ett andra steg tillfors kapacitet i Terminal 2. Terminal 5 byggs ut med ytterligare en
pir dimensionerad for att hantera stora langdistansflygplan. Terminalens olika system for bagage-
hantering, incheckning och sakerhetskontroll effektiviseras och byggs ut for att ge battre kapacitet.
Vidare planeras for nytt driftomrade for att bereda plats for utbyggnad av Terminal 5 samt for
ytterligare uppstallningsplatser och utbyggnad av ramper. Aven i Terminal 4 planeras kapacitets-
atgarder och ombyggnad av sékerhetskontrollen. Utéver detta planeras for en anlaggning for
helikopterverksamhet samt utbyggnad av parkeringskapacitet och kommersiella ytor vid Terminal 5.
Dartill planeras for flera nya kontorsbyggnader, utbyggnad av logistikomraden och fraktterminal,
anpassning av in- och utfart till Terminal 5 samt utbyggnad av Maby trafikplats med sodergaende
ramper.

Bromma flygplats

Swedavia hade tidigare mer omfattande planer pa att utveckla Bromma flygplats med hansyn till
flygplatsens nya certifiering, miljoforbattringar, kapacitetshojningar i terminalen och mer utrymme for
uppstélining av flygplan. Det handlade bl.a. om en ny terminalbyggnad tankt bredvid den befintliga
med utrymme for fler gater och resendrer. Vidare planerades for fler sakerhetskontroller, mer utrymme
for affarer och restaurang samt businesslounge. Utdver terminalinvesteringarna planerades aven
omfattande markbulleravskarmningar. Dessa mer omfattande investeringar forutsatte en forlangning
av dagens arrendeavtal fram till 2063. Osékerheten har dock dkat om vad som kan vara rimliga
investeringar med hénsyn till gallande avtalstider.

Swedavia har darfor tills vidare begransat sina aktuella investeringsplaner for Bromma.
Investeringarna i nulaget drivs framst av Transportstyrelsens godk&nnande av uppgradering av
flygplatsen till 3C med t.ex. ett nytt banljussystem. Investeringarna omfattar &ven viss kapacitets-
utbyggnad genom utbyggnad av befintlig terminal och uppstallningsplatser. Dessutom genomfors ett
antal miljoforbattringar gallande saval flygbuller, markbuller som dagvattenhantering.

[77]



Anders Sundstrém — Mer flyg och bostdder

1.17. Styrningen av Swedavia

Regeringens styrning av statliga bolag

Den statliga bolagsportféljen bestod 2014 av 49 hel- och deldgda bolag, varav Swedavia AB ér ett.
Regeringen har riksdagens uppdrag att aktivt forvalta statens tillgangar. Regeringskansliet bistar
regeringen i arbetet med férvaltningen. Forvaltningsansvaret for de flesta bolagen ligger pa
Né&ringsdepartementet, bl.a. vad galler Swedavia AB. Forvaltningen av bolagen ska félja statens
agarpolicy.

Statens dgarpolicy 2015

Enligt statens dgarpolicy ska regeringen forvalta statens aktietillgangar sé att bolagens langsiktiga
vardeutveckling blir den basta mojliga samt att, i férekommande fall, de sarskilt beslutade
samhallsuppdragen utfors vél. Forutsattningar for riksdagens beslut och regeringens forvaltning anges
bl.a. i regeringsformen och i budgetlagen.

De statligt 4gda bolagen lyder i huvudsak under samma lagar som privatagda bolag, t.ex. aktie-bolags-
, arsredovisnings-, konkurrens- och bokforingslagen samt insiderlagstiftningen. Det finns inte nagra
sarregler for bolag med statligt 4gande, fransett att Riksrevisionen har ratt att utse revisorer i de bolag
som staten har ett bestammande inflytande i och bolag vars verksamhet regleras i forfattning. De
statligt &gda bolagen, liksom privatagda bolag som &r verksamma inom en viss sektor, kan lyda under
sérskild sektorslagstiftning.

| statens agarpolicy redovisas ramverket for statligt &gande, bolagsstyrning och forhallandet mellan
agare, styrelse och ledning, hallbart foretagande samt riktlinjer for extern rapportering respektive
anstallningsvillkor for ledande befattningshavare. | figuren nedan beskrivs oversiktligt ramverket for
bolag med statligt &gande och den styrningsmaéssiga skillnaden jamfort med borshbolag och
myndigheter.

RAMVERKET FOR BOLAG MED STATLIGT AGANDE

Bolag med statligt dgande Birsbolag Myndighet

Rattsligt ramverk LLSETIETEETET Aktiebolagslagen, Fﬁmltn
Statens agarpolicy Noteringsavtal Ilmrlhllgal
Flirultllz med instruktion
Verksamhet och uppdrag [REIEPELTELTTPET S Bolagsordningens Regleringshrev
verksamhetsparagraf verksamhetsparagraf Sarskilda regeringsbesiut
Agaranvisning” om uppdrag
Higsta beslutande organ [CUIEIEE D L] Bolagsstimma Myndighetschef/styrelse
eller ndmnd

Figur 39. Ramverket for bolag med statligt gande
Not 1: Férekommer i huvudsak for bolag med samhallsuppdrag
Kélla: Regeringskansliet, Verksamhetsberéttelse for foretag med statligt &gande 2014

Bolagsstdmman &r bolagets hdgsta beslutande organ och det forum déar aktiedgare formellt utdvar sitt
inflytande. Genom bolagsordningen bestammer agaren foremalet for bolagets verksamhet, vilket har
sin grund i det uppdrag som riksdagen har beslutat om. | bolag med statligt &gande tillampas s.k.
agaranvisningar i princip bara nér bolag har séarskilt beslutade samhéllsuppdrag, uppbar anslag,
befinner sig i omstrukturering eller omreglering samt vid avregleringar och andra véasentliga
forandringar. Agaranvisning beslutas vid bolagsstimman.

Vissa bolag med statligt agande har sarskilt beslutade samhéllsuppdrag. Ett sadant foreligger nar ett
bolag har ett uppdrag beslutat av riksdagen att bedriva verksamhet som syftar till att generera andra
effekter for dgaren an ekonomisk avkastning. | vissa fall kan sadan verksamhet delfinansieras genom
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anslag pa statsbudgeten. For att kunna utvardera och folja upp hur de sarskilt beslutade samhalls-
uppdragen utfors, faststalls i relevanta fall uppdragsmal. Syftet med uppdragsmal ar att: sakerstélla att
de sérskilt beslutade samhallsuppdragen utfors val, tydliggdra kostnaden for utférandet av de sarskilt
beslutade samhallsuppdragen, méjliggdra uppféljning och rapportering till riksdagen och andra
intressenter samt klargora forutsattningarna for de ekonomiska malen.

Agarens syfte med ekonomiska mal ar att sikerstilla vardeskapande genom att styrelse och foretags-
ledning arbetar mot langsiktiga, ambitidsa och realistiska mal, uppna kapitaleffektivitet genom att
tydliggora kostnaden for eget kapital, halla bolagens finansiella risk pa en rimlig niva, tillférsékra
agaren direktavkastning genom hallbara och forutsagbara utdelningar med héansyn till bolagens
framtida kapitalbehov och finansiella stallning samt att pa ett strukturerat satt mata, folja upp och
utvardera bolagens lonsamhet, effektivitet och riskniva. De ekonomiska malen definieras i huvudsak
inom kategorier som lonsamhetsmal, kapitalstrukturmal och utdelningsmal.

En sarskild uppgift som ligger pa styrelseordféranden &r det sa kallade samordningsansvaret. Nar
bolaget star infor sarskilt viktiga avgoranden, ska styrelsen genom styrelseordféranden skriftligen
samordna sin syn med foretradare for dgaren. Det &r styrelsen som har att ta initiativ till och bedéma i
vilka fall samordning ska ske genom styrelseordféranden infor ett visst styrelsebeslut.

Bolagsordning och agaranvisning for Swedavia

Bolagsordning
I bolagsordningen for Swedavia anges att bolaget ar publikt och att styrelsen har sitt sate i Sigtuna
kommun. Féremalet for bolagets verksamhet ar indirekt eller direkt:

o finansiera, dga, forvalta, driva och utveckla flygplatser med dartill hérande byggnader och
anlaggningar,

o tillnandahalla och utveckla flygplatsoperativa tjanster samt kommersiella tjanster och produkter
med anknytning till flygplatsverksamhet sdsom bilparkering, upplatelse av lokaler och
fastigheter, marktjanster, reklam, servicetjanster samt konsulttjanster m.m.,

e &ga och forvalta fast egendom,

o dga och forvalta aktier och andelar i bolag som bedriver sadan verksamhet som anges i denna
bolagsordning samt

e bedriva darmed forenlig verksamhet.

Swedavia ska, inom ramen for affarsmassighet, aktivt medverka i utvecklingen av transportsektorn
och bidra till att de av riksdagen beslutade transportpolitiska malen uppnas.

Swedavia far inte utan regeringens godkannande lagga ned eller 6verlata nagon av de flygplatser som
ingar i det av regeringen faststallda nationella basutbudet av flygplatser.

Agaranvisning
| &garanvisningen for Swedavia anges att bolaget inom ramen for transportpolitikens funktions- och
hansynsmal ska mata och redovisa utfall for nedanstaende fem uppdragsmal:

kundndjdhet (resendrer) totalt och per flygplats

antal inrikes- respektive utrikespassagerare till och fran bolagets flygplatser

antalet utrikesdestinationer som kan nas med direktflyg fran bolagets flygplatser

antalet haverier och allvarliga tillbud vid bolagets flygplatser

koldioxidavtryck for bolagets respektive flygplatser fordelat pa egen verksamhet, flygtrafik
samt marktransporter till och fran respektive flygplats.

Uppdragsmalen for Swedavia ar inte malsatta. Utfallet av uppmatta uppdragsmal ska diskuteras i
agardialogen, redovisas i bolagets arsredovisning samt arligen rapporteras till Trafikanalys.
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Swedavias vision och affarsidé

Swedavias vision

Swedavias vision dr: “Tillsammans for vi virlden narmare. Swedavias verksamhet gér Sverige
tillgangligt och gor det mojligt for oss som bor i Sverige att uppleva varlden. Tillsammans med
samarbetspartners och medarbetare skapar vi en upplevelse som gor att resendrerna kommer tillbaka,
om och om igen. Swedavias utveckling for virlden ndrmare.”

Swedavias affarsidé
Swedavias affirsidé ar: ”Vi pa Swedavia skapar mervarde for vara kunder genom attraktiva flygplatser
och tillgénglighet. Tillsammans med samarbetspartners utvecklar vi stindigt var affar.”

Swedavias verksamhet

Swedavias verksamhet finns inom de tva omradena flygplats- och fastighetsverksamhet. Swedavias
flygplatsverksamhet bestar av de tva omradena Aviation Business och Commercial Services.

Aviation business erbjuder tjanster inriktade pa sjélva flygverksamheten, i form av start- och
landningstjanster, marktjanster och flygplansparkering for flygbolag. Dessutom erbjuds olika typer av
passagerartjanster som exempelvis bagagehantering. Verksamheten svarar ocksa for infrastrukturen i
form av terminaler och tillh6rande system, liksom for det luftfarts- och flygsékerhetsskydd som krévs.

Swedavia driver och utvecklar tio flygplatser i hela Sverige (varav atta flygplatser &gs av Swedavia).
Dessa ingar i regeringens beslut om basutbudet av flygplatser i Sverige. Swedavia ager byggnader och
anlaggningar pa Bromma, men &ger inte marken. Luled och Ronneby flygplatser &gs och forvaltas av
Forsvarsmakten. Pa dessa flygplatser har Swedavia en flygstation. Swedavias flygplatser framgar av
figuren nedan.
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AIRPORT

LULEA AIRFORT

. « UMEA AIRPORT
ARE =
OSTERSUND
AIRPORT

STOCKHOLM
ARLANDA
AIRPORT
EROMMA STOCKHOLM
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2

MALMO
AIRPORT

RONNEBY AIRPORT

Figur 40. Swedavias flygplatser
Kélla: Swedavia

Commercial Services svarar for att utveckla den verksamhet som finns i form av handel och tjanster i
anslutning till flygplatsverksamheten. Avsikten &r att skapa ett utbud som gor Swedavias flygplatser
attraktiva for resendrerna.

Swedavia Real Estate (dotterbolag till Swedavia AB) omfattar de fastigheter och byggnader, som
beddmts vara mojliga att exploatera. De fastigheter som anvénds for sjélva flygplatsverksamheten,
exempelvis terminaler, ingar darfor inte i Swedavia Real Estate. Till fastighetsverksamheten hor édven
bolagiserade verksamheter som svarar for koncernens energiforsorjning respektive telekommunika-
tioner. Dessa bolag erbjuder sina tjanster dven till andra aktorer. Swedavia Real Estates uppgift &r att
aga, forvalta och exploatera utvalda fastigheter med syfte att stérka attraktivitet och konkurrenskraft
for flygplatsen och for regionen.

(80]



Anders Sundstrém — Mer flyg och bostdder

Mal for Swedavia

Arsstimman 2014 antog nya ekonomiska mél samt beslutade &ven om uppdragsmal inom ramen for
transportpolitikens funktions- och hansynsmal.

Ekonomiska mal
Swedavia har ett langsiktigt mal att generera minst sju procent avkastning pa operativt kapital. Under
2014 nadde man 10,3 procent och under 2015 14,5 procent.

Det &r sidoverksamheten som ger storst bidrag till rorelseresultatet. Figuren nedan ar hamtad fran
Swedavias bokslutskommuniké for 2015 och visar att affarsomradet Real Estate bidrar med 1,2
miljarder kronor till rérelseresultatet, medan flygplatsverksamheten endast bidrar med 0,6 miljarder
kronor under 2015. For 2014 var rorelseresultatet totalt 1,4 miljarder, varav mer an halften da kom
fran affarsomradet Real Estate.

Flygplatsverkaamhat F=al Estate Eliminsningarfusteningar Tolalt Swedavia

Resufiardkning jan-dec’

Balopp | MSEK 2015 2014 2015 2014 2015 2014 2015 2014
ritakcier fran exiema kunder 5291 5 0B6 1302 T 117 - 6476 5885
ritakier fran andra segment 141 117 311 230 -452 =347 - -
Summa intakier 5432 5203 1613 1029 -569 -347 6478 5835
Roreisens kostnader -3 688 -3 637 -369 -265 452 367 -3 806 -3 535
AwsiTTmingar och ned skrviingar 212 220 -3 =54 -1 E 415 346
Rorelserasultat 32 646 1241 i 118 43 175 1 405

Figur 41. Swedavias intékter per segment
Kalla: Swedavia, Bokslutskommuniké 2015, Segmentsredovisning not 2

Swedavia star infor betydande utmaningar vad géller investeringsbehov och kapital for att kunna
genomfora de nodvandiga investeringar som ligger i den framtida utvecklingen. De senaste tva aren
har Swedavias totala investeringsvolym legat pa 0,9 respektive 1,1 miljarder kronor. Betydligt hogre
investeringsnivaer kommer att behovas i framtiden.

Swedavia har ett mal for kapitalstrukturen i bolaget som innebér en nettoskuldsattningsgrad pa 1,0 —
1,5 ganger. Skuldsattningsgraden fas genom att dividera nettoskuld med eget kapital och syftar till att
koppla an till bolagets faktiska finansiering och dess finansiella risk. Bolagets skuldsattningsgrad
uppgick till 1,4 ganger i slutet av 2014 och till 0,7 ganger i slutet av 2015. Forandringen forklaras av
att Swedavias laneskulder har amorterats och att nettoskulden minskat i forhallande till det egna
kapitalet.

Swedavia har dven ett utdelningsmal som uppgar till 30 — 50 procent av arsresultatet exklusive
realiserad vinst fran fastighetsforsaljningar, vardeforandringar samt hanforlig skatt. Beslut om
utdelning ska beakta bolagets verksamhet och kapitalstrukturmalet. Utdelningen for 2014 uppgick till
230,6 miljoner kronor. Fo6r 2015 har bolagets styrelse foreslagit en vinstutdelning till &garen
motsvarande 232 miljoner kronor, vilket motsvarar ca 40 procent.

Uppdragsmalen

Uppdragsmalen beslutas av bolagsstdmman och berdér funktions- och hansynsmalen i form av
kundndjdhet for resenérer, antal passagerare, antal utrikesdestinationer med direktflyg, antalet haverier
och allvarliga tillbud samt koldioxidavtryck.

Resenarsnojdhet (ASQ) har sedan 2010 6kat fran 69 procent till 75 procent for 2014. Antalet
passagerare har okat fran 28,4 miljoner 2010 till 35,7 miljoner 2014. Antalet utrikesdestinationer
uppgick 2014 till 320.

Antalet haverier och allvarliga tillbud uppgick till fem under 2014. Koldioxidavtrycket uppgick for
2014 till 446 200 ton (426 000 ton), vilket innebdr att avtrycket 6kat med ca 5 procent. Med hénsyn till
att passagerarna 6kat med ca sju procent, sa har koldioxidavtrycket per passagerare minskat nagot.
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Strategiska hallbarhetsmal

Enligt statens agarpolicy ska styrelsen faststalla strategiska hallbarhetsmal for verksamheten. Styrelsen
for Swedavia har beslutat om mal for nojda resenarer, ndjda medarbetare samt fossila koldioxidutslapp
fran den egna verksamheten.

Malet avseende nojda resenarer var for 2014 satt till 80 procent. Under 2014 fornyades detta mal till
att senast 2020 uppga till 85 procent. Resenarsnojdheten okade under 2014 till 75 procent.

Malet avseende nojda medarbetare var 2014 80 procent. Under 2014 fornyades malet till att senast
2020 uppga till 85 procent. Malet Gvertraffades med ett utfall pa 85 procent for 2014.

Nar det géller fossila koldioxidutslapp fran den egna verksamheten ar malet noll 2020. Utvecklingen
mot detta mal gar snabbare &n forvantat. Delmélet for 2015 var 4 600 ton fossila koldioxidutslapp och
utfallet blev 3 066 ton.

Koppling till Arlanda Stad

Airport City Stockholm &r ett samarbete mellan Swedavia, Sigtuna kommun och Arlanda Stad
Holding AB. Samarbetet drivs i aktiebolagsform dér parterna &ger en tredjedel var. Samarbetet syftar
till att skapa sa goda forutsattningar som mojligt att etablera en sammanhallen flygplatsstad pa och
omkring Arlanda. Omradet ar indelat i sex stadsdelar.

Malet med samarbetet ar att Arlanda Stad ska uppfattas som den mest attraktiva destinationen i
Skandinavien att etablera verksamheter inom. Swedavia beddmer att fram till 2030 kan skapas
forutsattningar for att etablera 50 000 arbetstillfallen inom omradet.

Man arbetar for narvarande med tre strategier. Den forsta handlar om tillgangligheten till omradet och
den andra om att skapa en sammanhallen flygplatsstad. Den tredje strategin handlar om att arbeta for
etableringar av fler "magneter” inom omradet, dvs. verksamheter som kan attrahera ytterligare
verksamheter till omradet.

Statsstodsregler

Som &gare till Swedavia har regeringen ocksa att i sin styrning av bolaget folja de regler om statsstod
som finns inom EU. Det galler inte bara i den direkta styrning man utévar i forhallande till bolaget,
utan regeringen maste generallt sett ta hansyn till vidden och omfattningen av dessa regler. Swedavia
driver tio flygplatser men reglerna kan bli tillampliga i olika avseenden.

Tillhandahallandet av flygplatstjanster utgér en ekonomisk verksamhet enligt EU:s regelverk.
Verksamheten ska darmed oberoende av driftsform ses som ett bolag i den betydelse det har i EU:s
statsstodslagstiftning. Det innebér att finansiering av verksamheten, oavsett om den drivs i offentlig
eller privat regi, kan falla inom tillampningsomradet for statsstodsreglerna. Kommissionen skiljer
inom luftfarten mellan offentligt stod for drift och investering i flygplatser samt stod till flygbolag.
Overforing av statliga medel kan ske pd manga olika satt. Det kan t.ex. ske i form av direkta bidrag,
skattelattnader, mjuka lan eller andra typer av formanliga finansieringsvillkor. Enligt EU-domstolens
rattspraxis snedvrider ekonomiska bidrag konkurrensen om de stérker ett foretags stallning i
forhallande till andra foretag.

Kommissionen anser att flygplatser konkurrerar med varandra. Offentlig finansiering till en flygplats
kan foljaktigen snedvrida konkurrensen pa marknaderna for drift av flygplatsinfrastruktur. Offentlig
finansiering till bade flygplatser och flygbolag kan vidare snedvrida konkurrensen och inverka pa
handeln inom luftfarten i EU.

For att bedoma om ett foretag fatt en ekonomisk férman gors en bedémning om principen for
marknadsekonomiska aktorer foljts. Nar en flygplats far nagon form av offentlig finansiering, bedémer
kommissionen om en privat aktor skulle ha verkat for samma typ av finansiering med hansyn till
utsikterna till avkastning. Vid denna bedémning ska man bortse fran alla sociala, regionalpolitiska
eller sektors relaterade dvervaganden. Kapitaltillskott som beviljats under omstandigheter som
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motsvarar normala marknadsvillkor betraktas darmed inte som statligt stdd. En offentlig investerares
beteende ska jamféras med en privat investerares beteende, vilket forutsétts vagledas av utsikter till
I6nsamhet under investeringens hela livslangd. For att detta ska kunna bedémas bor i mojligaste man
upplagget beskrivas i en affarsplan.

Det finns olika undantag fran dessa regler. Vissa investeringar i en flygplats kan ses som icke
ekonomisk verksamhet. Det ska da uteslutande handla om funktioner som omfattas av det offentliga
verksamhetsomradet, t.ex. infrastruktur for polis och tull. Vidare finns det vissa undantag avseende
stod av gemensamt intresse. Detta kan aktualiseras i samband med allmén trafikplikt.

Statligt stod kan vara férenligt med reglerna om det uppfyller gallande villkor avseende stddets bidrag
till ett mal av gemensamt intresse, behov av statligt ingripande, stodets lamplighet som politiskt
instrument, stodets stimulanseffekter, stodets proportionalitet samt effekter pa konkurrens och handel.

Nar det galler investeringsstdd till flygplatser ar utgangspunkten att flygplatser som har mer an fem
miljoner passagerare per ar ar lénsamma och de bor kunna tacka sina kostnader. Undantagsregler finns
vid mycket exceptionella omsténdigheter. | kommissionens riktlinjer for statligt stod till flygplatser
och flygbolag lyfter man bl.a. fram mgjligheter att beakta sarskilda omstandigheter vid flyttning av en
befintlig flygplats och upphorande av flygplatsverksamhet pa befintlig plats. Vidare kan under mycket
exceptionella omstandigheter, som kannetecknas av marknadsmisslyckande och omdjlighet att
finansiera investeringen pa kapitalmarknaderna, flygplatser med mer &n fem miljoner passagerare per
ar fa motta stod for finansiering av flygplatsinfrastruktur. 1 sadana fall kraver dock Kommissionen
omfattande analyser och underlag.

1.18. Prognoser for framtiden

I mitt arbete med att sakra flygplatskapaciteten i Stockholmsregionen ska jag basera mina
bedomningar av flygtrafikens utveckling utifran underlag fran Trafikanalys och utga fran framtida
ovrig trafikutveckling och utbyggnad av hoghastighetstag m.m. Swedavia och Trafikverket har gjort
langsiktiga bedomningar av flygtrafikens utveckling som underlag till Trafikanalys. Aven Transport-
styrelsen har gjort en prognos 6ver flygtrafikens utveckling, som dock ar mer kortsiktig. Trafikanalys
har ocksa haft tillgang till denna.

I det foljande redogdr jag for de bedémningar och prognoser som gjorts.

Swedavias prognoser

Swedavias langsiktiga trafikprognos stracker sig 30 ar framat i tiden och utgor ett underlag for
Swedavias langsiktiga planering. En revidering av prognosen gjordes i borjan av 2015. Under hésten
2015 har Swedavia uppdaterat prognosen.

Prognosmetodik och prognosantaganden

Swedavia har tillampat en vedertagen metod som anvands vid framtagning av langsiktiga trafik-
prognoser av andra stora flygplatser, IATA och ICAO. Metoden utnyttjar det historiska sambandet
mellan BNP-utvecklingen och efterfragan pa flygresor. For Swedavias flygplatser rader ett starkt
samband mellan efterfragan pa utrikes flygresor och BNP. Daremot &r enligt Swedavia detta samband
mycket svagt betraffande inrikes flygresor. Den svenska inrikestrafiken paverkas i storre utstrackning
av andra faktorer som exempelvis utvecklingen och tillvaxten av alternativa transportmedel.
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Generella antaganden
Den langsiktiga trafikprognosen ar efterfragebaserad och bygger pa féljande antaganden.

e Swedavia driver 10 flygplatser under hela prognosperioden. Bromma-Stockholms verksamhet
fortsatter dven efter 2038 baserat pa det nationella basutbudet.

e Swedavias affarsplaneprognos galler for aren 2015-2019.

e Prognosen tar inte hansyn till eventuella kapacitetsproblem i luftrum och/eller pa flygplatser.

e Befolkningen i Sverige antas oka till 11,2 miljoner invanare ar 2045 enligt SCB:s
befolkningsprognos.

o Det reala oljepriset antas 6ka, fran dagens cirka $50/fat till cirka $160/fat 2045 baserat pa
befintliga prognoser om oljeprisutvecklingen.

¢ Ingen reguljar passagerartrafik bedrivs fran Goteborg Save flygplats under prognosperioden.

For huvudscenariot géller &ven féljande antaganden.

e Den genomsnittliga BNP-utvecklingen antas vara 2,2 procent per ar enligt Konjunkturinstitutet
och OECD.

e BNP-elasticiteten antas avta fran 1,75 for att stabiliseras runt 1,0 fran 2030 och framat till foljd
av att flygmarknaden i Sverige blir mer mogen.

e Oljepristkning, forvantade miljorestriktioner och andra kostnadsékningar for flygbolagen antas
medfora dyrare flygpriser vilket delvis hammar efterfrageutvecklingen.

e En successiv 6vergang till fornybart flygbransle minskar behovet av hardare miljorestriktioner.

Den internationella tillgdngligheten 6kar genom nya direktforbindelser som stimulerar

efterfragan.

Flygbolagen fortsétter att 6ka sin kapacitet.

En fortsatt hog konkurrens géller pa flygmarknaden.

Sveriges attraktivitet som turistland fortsétter att utvecklas positivt.

Introduktionen av hoghastighetstag antas minska antalet inrikes resor mellan Stockholm och

Goteborg/Malmo. Det minskade inrikesresandet kompenseras delvis av anslutningen av

hoghastighetstagen till Swedavias flygplatser.

Scenarier
Utover sjalva huvudscenariot berdknar Swedavia pa grund av osakerheter dven ett hog- och ett
lagscenario. | dessa géller a&ven nedanstaende forutsattningar.

Hdgscenariot
Swedavias hogscenario forutsatter samma ekonomiska tillvéxttakt som i huvudscenariot, men
efterfragan pa bade utrikes- och inrikes flygresor paverkas positivt av foljande faktorer.

¢ Interna rationaliseringar och laga branslepriser medger att eventuella andra kostnadsokningar
delvis absorberas av flygbolagen, vilket ger forutséttningar for fortsatt laga biljettpriser.
Omfattande liberaliseringar sker av den globala luftfarten.

Oljepriset ligger under huvuddelen av prognosperioden under 100$/fat.

Sveriges attraktivitet som turistland okar vasentligt.

Den globala flygmarknaden antas bli férdubblad vart femtonde ar.

Tagtrafiken hammas av kapacitetsbrist och infrastrukturproblem.

Dessa antaganden motiverar enligt Swedavia en genomgaende hogre tillvaxttakt under hela
prognosperioden.

Lagscenariot
Swedavias lagscenario praglas av en mer pessimistisk syn pa flygets utveckling som paverkas av
nedanstaende faktorer.
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o Okade kostnader hos flygbolagen 6verfors till stor del pa konsumenterna i form av héjda
biljettpriser, vilket antas hamma efterfragan.

o Konsolidering bland flygbolagen leder till ett minskat utbud och hdgre biljettpriser.

Sverige hamnar delvis utanfor framvéxten av nya linjer i Europa, framst pa grund av det

geografiska avstandet samt en forhallandevis begransad folkmangd.

Sverige misslyckas i satsningar pa 6kad europeisk och utomeuropeisk inkommande turism.

Globaliseringen begransas pa grund av politisk, militar och ekonomisk osékerhet.

Tagresande gynnas av stora satsningar.

Alternativa motesformer paverkar resebeteendet hos foretag under framforallt slutet av

perioden.

En fortsatt reglerad global flygmarknad.

e Lagre befolkningstillvaxt och aldrande befolkning i Europa under perioden.

Forvantad passagerarutveckling

Swedavias tio flygplatser

Swedavia beddmer att antalet utrikes passagerare i huvudscenariot kommer att 6ka till knappt 49
miljoner passagerare ar 2045. Detta motsvarar en arlig tillvaxttakt pa i genomsnitt 2,5 procent. For
inrikestrafiken bedéms antalet avresande passagerare 6ka med i genomsnitt 0,5 procent per ar till ca
7,7 miljoner avresande resendrer. Swedavia raknar darfor med att knappt 64,5 miljoner passagerare
kommer att resa till eller fran ndgon av Swedavias flygplatser ar 2045 (inrikestrafiken réaknas dubbelt
for att fanga bade avresande och ankommande). | genomsnitt kar det totala antalet passagerare med
1,9 procent per ar.

Arlanda
Swedavia beddmer att antalet utrikes passagerare vid Arlanda kommer att 6ka till knappt 37,8 miljoner

resenarer ar 2045. Detta motsvarar en arlig tillvaxttakt pa i genomsnitt 2,5 procent. Antalet inrikes
avresande passagerare antas 6ka med i genomsnitt 0,7 procent per ar till ca 3,2 miljoner resenarer.
Totalt forvantar sig Swedavia drygt 44 miljoner passagerare till/fran Arlanda ar 2045.
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Figur 42-43. Swedavias prognos for passagerarutveckling vid Arlanda flygplats
Kalla: Swedavia

Lagscenario

Huvudscenario

Hégscenario

Utrikes passagerare 2045 31,0 miljoner 37,8 miljoner 44,5 miljoner
Utrikes arlig tillvaxttakt 2014 - 2045 1,9% 25% 3,1%
Inrikes avresande passagerare 2045 2,6 miljoner 3,2 miljoner 3,7 miljoner
Inrikes arlig tillvaxttakt 2014 - 2045 0,1% 0,7 % 1,2%
Totalt antal passagerare 2045 36,3 miljoner 44,1 miljoner 52,0 miljoner
Totalt arlig tillvaxttakt 2014 - 2045 1,6 % 22% 2,7%

Figur 44. Swedavias prognos for passagerarutveckling vid Arlanda flygplats

Kélla: Swedavia
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Bromma

Swedavia bedémer att antalet utrikes passagerare vid Bromma dkar med i genomsnitt 2,1 procent per
ar till ca 470 000 passagerare ar 2045. Antalet inrikes passagerare forvantas éka med i genomsnitt 0,7
procent per ar till drygt 1,3 miljoner avresande. Totalt forvantas enligt Swedavia antalet passagerare pa
Bromma oka till ca 3,1 miljoner passagerare ar 2045.
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Figur 45-46. Swedavias prognos for passagerarutveckling vid Bromma flygplats
Kalla: Swedavia

Lagscenario Huvudscenario Hdogscenario
Utrikes passagerare 2045 379 000 470 000 591 000
Utrikes arlig tillvaxttakt 2014-45 1,4 % 2,1% 2,8 %
Inrikes avresande passagerare 2045 1,1 miljoner 1,3 miljoner 1,5 miljoner
Inrikes arlig tillvaxttakt 2014-45 0,2% 0,7 % 1,1%
Totalt antal passagerare 2045 2,6 miljoner 3,1 miljoner 3,6 miljoner
Totalt arlig tillvaxttakt 2014-45 0,3% 0,9 % 1,3%

Figur 47. Swedavias prognos for passagerarutveckling vid Bromma flygplats
Kalla: Swedavia

Sammantaget prognostiserar Swedavia enligt huvudscenariot att antalet passagerare totalt vid Arlanda
och Bromma kommer att uppga till 47,2 miljoner ar 2045. Med hénsyn till 1ag- och hogscenariot ligger
Swedavias samlade prognos for dessa tva flygplatser i intervallet 38,9 till 55,6 miljoner passagerare ar
2045.

Swedavias prognos motsvarar for ar 2040 strax 6ver 41 miljoner passagerare vid Arlanda och strax
dver 3 miljoner passagerare vid Bromma, vilket sammantaget innebar mer &n 44 miljoner passagerare.

Forvantad utveckling av flygrorelser

Swedavia prognosticerar flygrorelserna inom linjefart och charter till 333 000 rorelser ar 2045 vid
Arlanda. Detta innebér en 6kning med ca 48 procent jamfort med 2014 (225 000 rérelser). Antalet
rorelser vid Bromma beraknas till 51 000 rorelser ar 2045, vilket ar en 6kning med 11 procent jamfort
med 2014 (46 000 rorelser). Sammantaget uppgar antalet rorelser for bada flygplatserna till 384 000
rorelser ar 2045.

Transportstyrelsens prognoser

Transportstyrelsen tar fram prognoser dver passagerarutveckling och flygrérelser som underlag for sin
avgiftssattning, men ocksa som en service till omvarlden. Den prognos som gors ar kortsiktig och den
senast gjorda omfattar perioden 2015 — 2021.

Aven Transportstyrelsen anvander for passagerarprognoserna sambandet mellan efterfragan pa
flygresor och BNP. Med trendframskrivningar fordelas detta sedan pa inrikes respektive utrikes trafik
samt linje- och chartertrafik. Fér landningsprognoserna gors dessutom antaganden baserade pa
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utveckling av flygplansstorlek och beldggningsgrader. Underlag for den ekonomiska utvecklingen
baseras pa Konjunkturinstitutets bedémningar.

Transportstyrelsens prognos for perioden 2014 — 2021 framgar av nedanstaende tabell.

2014 7393 000 12 891 000 20283 000

2015 7 340 635 -0,7% 13 454 365 4,4 % 20795 000 25%
2016 7528 227 2,6 % 14 484 132 7,7% 22012 359 59%
2017 7 640 387 15% 15372 827 6,1% 23013214 4,5%
2018 7648 277 0,1% 16178 131 52% 23 826 408 35%
2019 7 604 554 -0,6% 16 847 388 4,1% 24 451 942 2,6%
2020 7674290 0,9 % 17 653 400 4,8 % 25 327 690 3,6%
2021 7720787 0,6 % 18 451 373 4,5% 26 172 160 33%

Figur 48. Transportstyrelsens prognos for passagerarutveckling
Kalla: Transportstyrelsen

Sett 6ver hela prognosperioden innebér detta en trafikokning med ca 29 procent. Detta motsvarar en
arlig genomsnittlig tillvéxt pa ca 3,7 procent.

Prognosen for antal landningar (se nedan) utgar fran passagerarprognoserna med tillagg for Gvriga
landningar t.ex. for fraktflyg. Transportstyrelsen tar i prognosen bl.a. hansyn till kabinfaktor och
flygplansstorlek.

Landningar Forandring
2014 252 645
2015 249780 -11%
2016 258 030 33%
2017 263703 2,2%
2018 266 964 1,2%
2019 268 433 0,6 %
2020 272576 1,5%
2021 276 205 1,3%

Figur 49. Transportstyrelsens prognos for landningar
Kalla: Transportstyrelsen

Transportstyrelsen bedomer saledes att antalet landningar 6kar med ca 9 procent fram till och med ar
2021.

Trafikverkets prognoser

Trafikverket har gjort tva prognosbedémningar. Forst gjorde Trafikverket en bedomning av framtida
flygresande under hésten 2015. Denna innebar i praktiken en bedémning av Swedavias langsiktiga
prognos. Detta berodde pa att Trafikverket vid denna tidpunkt inte hade nagon ny egen prognos
framtagen. Dérefter har Trafikverket tagit fram en egen prognos, som jag fick del av i mars 2016.

Trafikverkets bedomning hosten 2015 av Swedavias l1angsiktiga trafikprognos

Synen pad Swedavias metodik

Trafikverket bedomer att huvuddelen av Swedavias antaganden &r okontroversiella. Det generella
antagandet om oljeprisets utveckling dr dock inte generellt utan modifieras i "Hog”-alternativet. N&r
det géller effekten av hoghastighetstag konstaterar Trafikverket att verket som forutséttning for sina
prognoser enbart behandlar ”beslutad politik”. Den Nationella planen for transportsystemet 2014-2025
innehaller inte nagon hoghastighetsjarnvag. Darfor beaktar man inte effekter av dessa. Pa min begéran
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har Trafikverket dock fort ett resonemang om effekter av utbyggd hoghastighetsjarnvag, vilket
redovisas senare.

Den 6vervagande delen av inrikesflygets konkurrens kommer enligt Trafikverket fran vagtrafiken,
som ar 2014 métt i personkilometer var 35 ganger storre an inrikesflyget. Enbart biltrafiken var 32
ganger storre med 114,9 miljarder personkilometer jamfort med flygets 3.6 miljarder personkilometer.
Swedavias forutsattningar tycks enligt Trafikverket inte innehélla nagra antaganden om végtrafikens
utveckling. Verket bedémer dock att konkurrensytan gentemot vagtrafik kan vara manga ganger storre
an gentemot tagtrafik. Trafikverket kan inte se nagon faktor som inom de narmaste aren kommer att
forsamra vagtrafikens konkurrenskraft, snarare kan den att oka. Det beror pa att branslepriserna har
sjunkit markant sedan 2012. Fransett en hojning av bransleskatter 2016 &r inga patagliga hojningar av
brénsle-, fordons- eller végskatter aviserade.

For langsiktiga prognoser éver efterfragan pa flygtransporter, sarskilt utrikestransporter, ar miljo-
kostnader enligt Trafikverket av mycket stor betydelse. For narvarande ar en mycket liten andel av
dessa kostnader internaliserade och da enbart genom en avgift pa utslapp av kvaveoxider.
Miljokostnaden domineras dock helt av koldioxidutslapp och héghdjdseffekter av andra utslapp,
framst vattenanga.

Trafikverket bedomer att under en sa lang prognosperiod som fram till 2040 kommer huvuddelen av
miljokostnaden att internaliseras pa ett eller annat satt med patagliga effekter pa biljettpriset som f6ljd.
Detta beaktas inte i Swedavias antaganden i tillracklig utstrackning enligt Trafikverket.

Synen pa Swedavias bedomning av antal passagerare

Oversiktlig bedémning

Mot bakgrund av Trafikverkets tidigare redovisade resonemang om vissa av Swedavias
prognosforutsattningar gor verket foljande bedémning:

o For inrikesflyget beddms Swedavias huvudscenario for Swedavias 10 flygplatser vara mest
troligt. Det visar en 6kning av totalt antal flygpassagerare med 0,5 procent per ar, vilket
dverensstammer med huvudalternativprognosen i Trafikverkets rapport (TRV 2012:222) och
ger 7,6 miljoner avresande passagerare ar 2040.

o For utrikesflyget bedomer Trafikverket att Swedavias lagscenario ar mest troligt. Trafikverket
bedémer miljéeffekterna som mer begransande och effekten av alternativa branslen som
betydligt mindre jamfort med Swedavias antaganden. Nagon form av internalisering av
miljoeffekter bor enligt verket komma och alternativa branslen beddéms inte gora tillrackligt stor
skillnad. Det beror pa att tillgangen ar otillracklig och att hoghojdseffekterna inte paverkas.

Trafikverket menar ocksa att om en konstant arlig tillvéaxttakt tillampas, sa blir det mot slutet av
perioden “manga passagerare per procent”. Effekten ar sérskilt pataglig pd Arlanda dar prognosen ér
hogst. | Swedavias huvudscenario &r den genomsnittliga 6kningen mellan 2016 - 2040 718 000
passagerare per ar, trots att BNP-elasticiteten antas minska. Detta ar stora kningar i reella tal jamfort
med tidigare perioder. Trafikverkets prognosbedémning ger en genomsnittlig resandeékning om 498
000 passagerare per ar fram till 2040 och &ven den ger enligt verket en hogre resandeutveckling fram
emot ar 2040 an den utveckling som varit under de senaste 20-25 aren.

Det totala antalet passagerare pa Swedavias tio flygplatser blir i Trafikverkets prognosbedémning ca
45,2 miljoner ar 2040. Pa flygplatsniva raknas bade avresande och ankommande inrikespassagerare
och darmed blir antalet knappt 53 miljoner. | Swedavias huvudscenario ar passagerarantalet knappt 59
miljoner ar 2040. Den totala 6kningen blir jamfort med 2014 ca 49 procent i Trafikverkets alternativ
och ca 65 procent i Swedavias huvudscenario.

Arlanda

Medan det totala antalet passagerare i Swedavias prognos okar fran 22,4 miljoner ar 2014 till 39,5
miljoner ar 2040 (+2,2 procent per ar) ar resultatet i Trafikverkets prognosbedémning 36,1 miljoner ar
2040 (+1,8 procent per ar).

(88]



Anders Sundstrém — Mer flyg och bostdder

STOCKHOLM-ARLANDA
500000 D00

AD OO0 000 e S DLANLA 5 HIMLD

20000 000

20 (00 DO
o IIIIII||||
c
g

™ o 00 e P‘-Dﬂ\‘_‘lm
EEEEEEEEEREE

] Nﬂr‘iﬂ!

196
2015
018
021
2024
2T
2020
2033
2036
2029

1570

Figur 50. Prognos passagerarutveckling vid Arlanda flygplats
Kalla: Trafikverket

Bromma
Skillnaden mellan Swedavias och Trafikverkets prognosbedémning ligger i utrikesresandet. Detta ar

bara en liten del av det totala resandet till/fran Bromma. Swedavias och Trafikverkets prognoser
sammanfaller darfor nastan. Det totala passagerarantalet ar 2040 ar 3,06 miljoner i Swedavias
huvudscenario och 2,98 miljoner i Trafikverkets bedémning.
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Figur 51. Prognos passagerarutveckling vid Bromma flygplats
Kélla: Trafikverket
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Synen pa antal flygrérelser

Trafikverket konstaterar att Swedavias prognos for antal flygplansrorelser ar uppbyggd pa samma satt
som passagerarprognosen. Darfor utgar verket fran Swedavias huvudscenario for inrikestrafik och
deras lagscenario for utrikestrafik som grund fér bedémningen.

Trafikverket ifrdgasatter inte Swedavias bedémning av utvecklingen av antalet passagerare per
flygning och utgar darfor fran Swedavias rorelseprognoser.

Eftersom Arlanda domineras av utrikestrafik blir skillnaden markbar nér Trafikverkets beddmning
utgar fran Swedavias lagscenario. For Bromma galler det omvénda eftersom inrikestrafiken dar
dominerar helt.
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Figur 52. Prognos rérelser vid Arlanda och Bromma flygplatser
Kalla: Trafikverket

I figuren ovan avser "TRV Bromma total 2014 all trafik, medan vriga prognoser i figuren enbart
avser linje- och chartertrafik.

Trafikverket bedomer att antalet flygrorelser ar 2040 for linjefart och charter blir ca 290 000 pa
Arlanda och ca 50 000 pa Bromma. Frakt- och postflyg bedéms inte ha ndgon dimensionerande effekt,
varfor verket inte gjort nagon prognos for dessa.

Kompletterande bedéomning av hoghastighetsjarnvag

Trafikverkets officiella basprognoser utgér alltid frén “beslutad politik”. Motsvarande forhallningssétt
ligger till grund for prognosbeddmningen inom ramen for denna analys. Detta innebér att den
Nationella planen for transportsystemet 2014-2025 ligger till grund for vilka infrastruktur-
forutsattningar som ska galla. Denna innehaller inte nagon utbyggnad av hoghastighetsjarnvag.

Trafikverket analyserade 2014 vilka effekter introduktionen av jarnvégens X2000-trafik hade medfort
pa de berdrda flyglinjerna. For de mest konkurrensutsatta linjerna, Stockholm-Goteborg och
Stockholm-Malmo kunde inte ndgon negativ effekt pavisas. Tvartom har flyglinjerna pa de aktuella
straken utvecklats battre an inrikesflyget i genomsnitt. En trolig forklaring ar att nyttan av tidsvinster
for tagresenarerna till storre del kan ha 6verforts till tagoperatoren via hojda priser. | sa fall uppstar
inte nagon storre volymokning och darmed heller inte nagon dverforing. Andra faktorer som talar till
flygets fordel ar tagtrafikens daliga tidshallning och att flygets transferresenéarer i princip ar omojliga
att overfora till taget.

Trafikverket bedomer att det &r svart att bedoma effekterna pa flygresandet till/fran Bromma/Arlanda
vid ett eventuellt inférande av hoghastighetstag. Otvivelaktigt kommer det att ske en 6verflyttning fran
flyg till tag pa de berorda strackorna. Det ar svarare att bedoma hur stort antal flygresenarer som
kommer flytta éver. Inom ramen for Trafikverkets arbete med inriktningsunderlag for planperioden
2018 - 2029 har verket gjort prognoser for ar 2030, dér ett prognosscenario inneburit inférande av
hoghastighetsjarnvag mellan Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmg. Resultatet av den
prognosen gav ett minskat flygresande om ca 0,5 miljoner resor ar 2030. Arlanda och Bromma
bedoms i sadant fall tappa ca en halv miljon passagerare. Effekten kan tankas bli nagot stérre vid
motsvarande analys for ar 2040. Eftersom prognosmodellen enbart beraknar effekter pa resande inom
Sverige, kan enligt Trafikverket effekter for flyget i relationen Stockholm — Képenhamn kunna vara
underskattade.

Trafikverkets prognos (mars 2016)

Trafikverkets prognos avseende resande vid Bromma respektive Arlanda skiljer sig jamfort med den
prognosbeddmning som verket enligt den nyss redovisade beddmningen gjorde i hostas. Skalet till
detta &r enligt Trafikverket att verkets basprognoser inte kan forutsétta annat &n “’beslutad politik™. Det
medfor bl.a. att Trafikverket nu gor en annan bedémning avseende framtida internalisering av
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miljoavgifter. Trafikverkets flygplatsvisa prognoser ligger darfor i de flesta fall i linje med Swedavias
motsvarande huvudscenario.

Trafikverkets prognosmetodik
Metoden for Trafikverkets flygresandeprognoser &r traditionell, dvs. en bedémning av den framtida

utvecklingen grundas pa historik och observationer av relevanta omvérldsfaktorer. Resultatet ar
prognoser dver utvecklingen av inrikes och utrikes flygpassagerare pa nationell nivd. Prognosen ar en
uppdatering av tidigare ars prognoser.

Resandet prognostiseras pa nationell niva och den totala resandevolymen fordelas sedan pa de 38
berdrda flygplatserna. Utvecklingen pa flygplatsniva ar av mindre intresse an den nationella nivan for
Trafikverket och darfor finns det inga mojligheter att gora djupgaende analyser kring denna
fordelning.

Swedavias langtidsprognos ar den enda Gvriga prognos av nagorlunda nationell omfattning som
Trafikverket kunnat ta del av. Pa nationell niva 6verensstammer Swedavias prognos med
Trafikverkets, medan det finns avvikelser for nagra av bolagets flygplatser. Sa var fallet dven i den
tidigare prognosen.

Trafikverket beaktar prognoser fran andra

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen har en modell for femarsprognoser. En for Trafikverket mycket viktig egenskap i
Transportstyrelsens modell ar att den beraknar resandeefterfragan for den totala flygtrafiken. Denna
fordelas sedan pa inrikes- respektive utrikesflyget enligt en antagen fordelningsnyckel.

Swedavia

Huvuddelen av Swedavias antaganden &r enligt Trafikverket okontroversiella. Nar det galler
oljeprisets utveckling anvander Trafikverket en prognos fran International Energy Agency. Enligt
denna forvantas oljepriset bli 142 dollar per fat ar 2040, vilket anses vara i linje med Swedavias
antagande om 160 dollar ar 2045.

Vid underhandsdiskussioner har det papekats att den befolkningsprognos fran SCB som Swedavia har
anvant ar fran ar 2014. Den har ersatts av en ny befolkningsprognos under hosten/vintern 2015. | den
sistnamnda beréknas folkméangden 2045 vara 12,18 miljoner, dvs. ca miljon 6ver Swedavias niva.
Ovriga prognoser inom Trafikverket utgar dock fran samma befolkningsprognos fran 2014 som
Swedavia gor.

Nar det galler effekten av hoghastighetstag konstaterar Trafikverket att man som forutsattning for sina
officiella s.k. basprognoser enbart behandlar ”’beslutad politik” och att den Nationella planen for
transportsystemet 2014-2025 inte innehaller nagra hoghastighetsjarnvagar. Darmed utgar den nya
prognosen fran forutsattningen att hoghastighetsjarnvégar inte finns utbyggda ar 2040.

Swedavias prognos avser enbart bolagets egna flygplatser. Swedavias flygplatser omfattar ca 90 % av
rikets totala passagerarantal. Det gor enligt Trafikverket att den av Swedavia antagna tillvéxttakten for
trafiken vid bolagets flygplatser i princip kan appliceras pa landets totala inrikestrafik.

Forutsattningar for Trafikverkets prognos

En forutsattning for Trafikverket &r att verkets basprognoser ska utgé fran “beslutad politik” och att de
trafikpolitiska malen kommer att vara véagledande for flygplatspolitiken. Det innebér bl.a. att det ar
gallande nationella och regionala infrastrukturplaner som ska ligga till grund for vilken framtida
infrastruktur som ska finnas med i prognoserna. Samtidigt ska enbart beslutade styrmedel i form av
skatter, avgifter m.fl. inga i prognosforutsattningarna. Detta innebér vidare att samtliga 38 flygplatser
som har trafik i borjan av 2016 beddms vara trafikerade under hela perioden.

Trafikverket har valt att gora en prognos for Bromma till 2040 med hénvisning till att det i dagsléget
inte gar att uttala sig om huruvida flygplatsen kommer finnas kvar eller inte. Trafikverket poangterar
att detta inte innebar nagot stallningstagande i sakfragan om Brommas framtid.
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Trafikverket utgar i basprognosen fran att upphandling av flygtrafik kommer att fortsatta sa lange den
bedéms nodvandig enligt tillamplig utvarderingsmetod. Detta far till konsekvens att trafiken i nulaget
inte tillats upphora pa nagon av de flygplatser dar den upphandlas.

Den 6vervéagande delen av inrikesflygets konkurrens kommer fran vagtrafik. Enligt Trafikverket ar det
svart att nu urskilja nagon faktor som inom de narmaste aren kommer att férsamra vagtrafikens
konkurrenskraft. Gallande konkurrenssituationen mellan flyg och tag drar Trafikverket slutsatsen att
konkurrensen fran tagtrafiken inte &r sa omfattande som forvantat.

Prognos for inrikes- och utrikesflyg pa nationell niva
Ut6ver att nd 6verensstaimmelse med Swedavias huvudalternativ valjer Trafikverket att folja
Transportstyrelsens prognos for de narmaste aren, vilket framgar i figuren nedan.
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Figur 53. Trafikverkets inrikesflygprognos for 2040, transportarbete
Kalla: Trafikverket

Prognosen for inrikestrafiken innebar 4,1 miljarder personkilometer och 8,2 miljoner passagerare ar
2040. 1990 ars rekordniva Gverskrids ar 2034 avseende transportarbetet, men inte ens ar 2040
avseende passagerare. | hogalternativet nas 4,55 miljarder personkilometer och 9,1 miljoner
passagerare ar 2040. | lagalternativet stagnerar trafiken pa 2015 ars niva med 7,5 miljoner passagerare
och knappt 3,7 miljarder personkilometer. | Swedavias huvud- och hdgscenario dar tillvaxttakten inte
konstant under perioden utan nagot hogre fram till mitten av 2030-talet. I figuren ovan &r
huvudscenariot daremot beskrivet som en konstant tillvéaxttakt pa 0.5 % fran 2014.

Aven for utrikesresandet utgar Trafikverket frdn Swedavias prognosalternativ, men ocksa fran
Transportstyrelsens prognos pa kort sikt.
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Figur 54. Trafikverkets utrikesprognos for 2040, antal passagerare
Kalla: Trafikverket
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Passagerarnivaerna i de tre olika scenarierna ar 2040 ar 41, 49 respektive 57 miljoner.

Resultaten fran inrikes- respektive utrikesprognoserna ger en total passagerarmangd pa nationell niva
enligt tabellen nedan.

UTFALL & PROGNOS PA FLYGPLATSNIVA | 2015 2040
INRIKES (2 X AVRESANDE) 14940| 17 280
UTRIKES (AVRESANDE + ANKOMMANDE) | 26 971| 49 048
TOTALT 41911| 66 328
OKNING 58%
OKNINGSTAKT, % PER AR 1,9%

Figur 55. Passagerarutveckling pa nationell niva, 2015 — 2040
Kalla: Trafikverket

Prognos for Arlanda och Bromma
For Arlanda anvander Trafikverket Swedavias huvudscenario.
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Figur 56. Trafikverkets prognos for Arlanda flygplats 2040
Kalla: Trafikverket
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Trafikverket prognostiserar ankommande och avresande vid Arlanda ar 2040 till 39,5 miljoner
passagerare. Detta innebar att Arlanda har ca 61 procent av alla passagerarna pa flygplatser med
linjetrafik ar 2040.

Trafikverket utgar ocksa fran Swedavias huvudalternativ for Bromma.
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Figur 57. Trafikverkets prognos for Bromma flygplats 2040
Kélla: Trafikverket

Trafikverket prognostiserar ankommande och avresande vid Bromma ar 2040 till 3,0 miljoner
passagerare.
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Trafikanalys bedémning

Trafikanalys har fatt del av Swedavias prognos och Trafikverkets bedomning av denna under hosten
2015. Daremot har Trafikanalys inte haft tillgang till Trafikverkets egna uppdaterade prognos fran
mars 2016. Trafikanalys véljer att lyfta fram och diskutera nagra faktorer i Swedavias trafikprognos.
Det galler bade faktorer som kan ha en padrivande och en dampande effekt pa efterfrageutvecklingen.
Trafikanalys beaktar ocksa Trafikverkets bedémning av prognosen fran Swedavia.

Koppling resande och BNP

Swedavias prognos for utrikestrafiken bygger framforallt pa ett historiskt samband mellan BNP-
utveckling och trafikutveckling. Sambandet ar starkt for utrikestrafiken, men inte korrelerat pa samma
sétt for inrikestrafiken. Trafikanalys ser inga skal till att invdnda mot Swedavias och Trafikverkets
grundmetodik for framtagande av trafikprognoser eller hantering av variabler som historiskt drivit en
okning av efterfragan pa flygresor. Med storre befolkningstillvaxt inom Arlandas upptagningsomrade,
relativt 6vriga Sverige, kan man enligt Trafikanalys forvanta sig ett okat utrikesresande pa Arlanda.
Det beror pa en okad flygplatstillganglighet och en fortsatt snabb befolkningsutveckling.

I Swedavias huvudprognos antas BNP-elasticiteten komma att sjunka ned mot 1 och stabiliseras dar
fran 2030. Mojligen finns det enligt Trafikanalys stod for detta fran erfarenheter fran andra lander.
Fragan ar dock nar det kan antas att marknaden i Sverige blir mogen eller mattad och vad mer som kan
tankas paverka om BNP-elasticiteten avtar. Sadana faktorer kan paverka vilket resande som
prognostiseras fram mot 2040 — 45.

Trafikanalys motsvarande analyser for inrikes flygresor verifierar Swedavias slutsats att framfdrallt
andra faktorer &n BNP paverkar kommande utveckling av inrikesresande.

Nivan pa flygresandet hianger enligt Trafikanalys bl.a. ssmman med hur “mogen” den svenska flyg-
marknaden antas vara och nar samt varfor denna mognad kan antas uppsta. Tillvéxt, inkomst-
utveckling, befolkningsutveckling samt tillganglighet till flygresor paverkar framtidens flygresande.
Hur miljohansyn och legala regelverk samt kapacitetsfragor hanteras kommer att paverka den framtida
utvecklingen av flyget. Det gér aven hur priset pa flygresor och alternativa transporter utvecklas och
bemdts av en mer eller mindre miljdmedveten befolkning.

Jamforelser med andra prognoser

Internationella flygorganisationer och de stora flygplanstillverkarna goér prognoser som &r intressanta
att relatera de svenska prognoserna till. Samtidigt &r det enligt Trafikanalys viktigt att ha i minne att
flera aktorer kan ha ett egenintresse att sprida bilden av god tillvaxt inom marknaden:

e |ATA (International Air Transport Association) uppskattar att flyget globalt kommer att ha 7,3
miljarder passagerare ar 2030 jamfort med 3,3 miljarder passagerare under ar 2014. Det innebar
i sa fall att flyget 6kar med mer an 4 procent per ar under de kommande tva decennierna.

o Flygplanstillverkaren Airbus anser i sin Global Market Forecast 2015 -2034 att tillvéxten i
Vasteuropa vantas bli 3,3 procent per ar och i Osteuropa 4,6 procent.

o Flygplanstillverkaren Boeing menar i sin Current Market Outlook 2015-2034 att BNP forvéntas
véxa med 1,8 procent och tillvéxten i flygresande blir 3,8 procent i Europa.

e Eurocontrol forutser att antalet flygningar ska vaxa med 1,3 procent per ar mellan 2014-2035.

e Storbritanniens langsiktiga prognos beraknar att utvecklingen av passagerare hamnar mellan 1
och 3 procent per ar utan kapacitetsrestriktioner och mellan 1 och 2 procent med
kapacitetsrestriktioner.

Trafikanalys konstaterar att 6kningstakten av flygresandet i Sverige enligt Swedavias prognos &r
patagligt lagre an tillvaxten pa europamarknaden enligt de ovanstaende prognoserna. Det kan tyckas
rimligt att utvecklingen i Sverige ligger lagre &n dessa prognoser med tanke pa att Sverige ar ett
relativt rikt land och analysen om ”mogen marknad”. Samtidigt &r skillnaden mycket stor.
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Klimat och miljo

| Swedavias huvudprognos gors ett antagande om en successiv dvergang till fornybart bransle, vilket i
sin tur antas minska behovet av hardare miljorestriktioner. Trafikanalys har mot den bakgrunden gjort
en genomlysning av tillgdngliga analyser och skrivningar rérande miljomotiverade styrmedel och
internationella dtaganden. | korthet innebar detta foljande.

ETS - EUs handelssystem med utslappsratter for vaxthusgaser

Flyget omfattas sedan 1 januari 2012 av EUs handelssystem med utslappsrétter for véxthusgaser.
Utslapp vid flygningar till, frdn och inom EES-omradet &r inkluderat i systemet och géller saval for
flygbolag fran EU som for 6vriga flygbolag. For perioden 2013-2016 har en lagandring gjorts sa att
endast utslapp fran flygningar inom EES inkluderas. Undantag gors t.o.m. ar 2020 aven for operatorer
med sma utslapp (under 1000 ton/ar). Lagandringen foljde pa ett avtal med ICAO som har beslutat att
utveckla en global marknadsmekanism till & 2016 for att minska utslappen fran det internationella
flyget fran och med ar 2020.

Vad som kommer att handa efter ar 2020 &r i dagslaget oklart. EU avvaktar det beslut som ICAO
forvantas ta under 2016. EU har aviserat att om inte ICAO kan besluta om detta, kommer EU att
aterga till sina ursprungliga intentioner med ETS. Det innebér att dven trafik till och fran destinationer
utanfor EU inkluderas i handelssystemet.

Enligt en studie vid det tyska flyg- och rymdcentret DLR kan savil ett globalt utslappshandelssystem
som en klimatskatt pa flyget leda till en lagre efterfragan pa flygresor. Storst paverkan pa efterfragan
har en klimatskatt.

Fardplan 2050

I denna tas enligt Trafikanalys upp bl.a. mojligheterna till energieffektivisering. Dessa beraknas vara
ganska stora bl.a. pa grund av ETS. En effektiviseringstakt om 0,7 procent arligen har antagits.
Biodrivmedel anses vara troligast som inblandning men har inte samma skatteférdel for flyggplan som
for vagfordon. Detta kan fordroja inforandet. Livslangden pa flygplan ar 30 till 40 ar, vilket innebér att
nyare och energieffektivare flygplan tar lang tid att fa in i verksamheten.

Energieffektivisering

Flygets energieffektivisering har enligt Trafikanalys gatt langsammare dn forvantat under de senaste
aren. Flyget har forbundit sig att 6ka sin energieffektivitet med tva procent varje ar, med det
langsiktiga malet att halvera utslappen mellan 2005 och 2050. Det &r stor risk att flygsektorn kommer
att missa sina klimatmal enligt en rapport fran Internationella Radet for rena transporter. Enligt
Eurocontrol &r en energieffektivisering om tva procent per ar utmanande men inte orealistisk. Men
teknologi, hogre kabinfaktor och storre flygplan maste bidra.

Alternativa branslen

ICAO har fattat ett (icke bindande) beslut om att branschens tillvaxt fran ar 2020 ska vara
koldioxidneutral. Olika typer av alternativa branslen borjar introduceras, men &nnu inte i nagon stor
skala. Tillgangen pa alternativa branslen &r knapp och kostnaderna hoga jamfort med konventionellt
bransle Det ar tillatet att blanda upp till 50 procent biobaserat bransle i fossilt jetbransle.

Okat behov av utslappsritter

Ett 6kat resande kommer enligt Trafikanalys att innebéra att flygets behov av utslappsrétter okar.
Tillgangen pa utslappsratter verkar dock vara god en tid framover. Samtidigt visar simuleringar att
efterfragan kan hallas tillbaka om styrmedel for minskade utslapp introduceras. Darfor pressar bl.a.
EU pa ICAO for att lyckas med forhandlingen om ett globalt system.

Marknadsférutsattningar

Passagerare per flygrérelse

Swedavias prognos tar enligt Trafikanalys inte hansyn till eventuella kapacitetsbrister pa flygplatser
eller i luftrummet. Hogre kapacitetsutnyttjande kan till viss grad métas genom storre flygplan och
hogre kabinfaktor. | Swedavias prognos okar antalet passagerare per flygrorelse langsammare i
framtiden &n som skett historiskt.
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Globalt har tillvaxten av flygresor till stor del skett genom okad frekvens pa befintliga linjer och fler
nya linjer, snarare an att méta efterfragan med storre flygplan. Boeing forutspar att denna utveckling
kommer att fortsatta.

Enligt Eurocontrol gar utvecklingen mot storre flygplan och man bedoémer att antalet sittplatser per
flygplan kommer 6ka med 1,1 till 1,3 procent per ar fram till & 2035. Det torde vara en betydligt
hogre 6kningstakt an i Swedavias prognos, dven om Swedavias prognos galler passagerare per rorelse.

Trafikanalys bedomer som troligt att flygplan (med endast en mittgang) aven i fortsattningen kommer
vara dominerande pa Europamarknaden. Boeings bedomning ar att denna typ av flygplan i framtiden
kommer att ha omkring 160 sittplatser. | Swedavias huvudprognos for utrikesflyget ar det 124
passagerare per flygrorelse. Om genomsnittsflygplanet har 160 sittplatser innebar det en kabinfaktor
pa ca 78 procent. Detta bedéms rimligt i jamforelse med dagens kabinfaktor. Pa interkontinentala
flygresor &r det rimligt att anta att stérre flygplan (widebody) anvands.

Arlandas roll som nav

En utbyggnad med hoghastighetstadg bedoms enligt Trafikanalys paverka flygresandet. Enligt
myndigheten &r det tankbart att en utbyggnad av en hoghastighetsjarnvég inte bara skulle fa
konsekvenser for antalet inrikes resendrer. Mojligheterna att ta sig till och fran flygplatser kan ocksa
paverka valet av flygplats. Bade Skavsta och Landvetter flygplats forvantas fa tagforbindelser i och
med byggandet av Ostlanken och Gotalandsbanan. Men Trafikanalys framhaller att &ven
tillgangligheten till Kastrup fran sodra Sverige forbattras av en hoghastighetsjarnvag. Okad
tillganglighet till andra flygplatser &n Arlanda bor innebara okad konkurrens. Airbus och Boeing spar i
sina framtidsprognoser en 6kad marknadsandel for lagkostnadsflyg och direktresande mellan platser.
Aven detta skulle kunna innebéra att Arlanda far 6kad konkurrerens.

Eurocontrols langtidsprognos raknar in hoghastighetsjarnvag i Sverige och att efterfragan pa
flygningar darmed minskar med 3 procent. Detta motsvarar enligt Trafikanalys knappt 17 000 rorelser
i Swedavias huvudprognos for ar 2040.

Avrlandas funktion som nav kan ocksa paverkas av utvecklingen av flygplatser i narliggande lander.
Aven flygbolaget SAS utveckling och vilka flygplatser SAS anser strategiska kan komma att paverka
Arlandas utveckling som nav enligt Trafikanalys.

Arlanda har valts ut av de amerikanska myndigheterna att bland tio flygplatser i varlden fa mojlighet
att infora sa kallad US preclearance. | forlangningen kan detta enligt Trafikanalys innebara att
Arlandas navfunktion stérks och dédrmed 6kar antalet utrikes passagerare.

Aven kapaciteten pa flygplatser och i luftrummet péverkar Arlandas utveckling enligt Trafikanalys.
Likasa kan kostnadsbilden pa Arlanda jamfort med konkurrerande flygplatser ocksa inverka pa
Arlandas utveckling som nav, liksom ett eventuellt Inférande av en flygskatt.

Trafikanalys slutsatser

Trafikanalys genomgang visar att Swedavias langsiktiga trafikprognoser for aren 2015 till 2045
bygger pa rimliga bedémningar av historiska samband mellan BNP-utveckling och flygresandets
utveckling. Trafikanalys har ingen invdndning mot den BNP-prognos som ligger till grund for
analysen. En jamforelse med andra, internationella prognoser dver luftfartens utveckling indikerar att
Swedavia presenterat relativt modesta utvecklingskurvor. Med ett undantag beddmer Trafikanalys
ocksa att de antaganden som ligger till grund for Swedavias prognos ar rimliga och relevanta.
Undantaget ar hur klimataspekterna hanteras i prognosen.

Trafikanalys kommer till slutsatsen att det material som Swedavia presenterar:

e aenasidan kan vara relevant som underlag for den statliga samordnaren fér Bromma flygplats, i
de delar som strikt handlar om att sakra flygkapacitet i Stockholm, men att det
e daden andra sidan inte &r tillfredstallande som en egentlig luftfartsprognos.

Trafikanalys uppfattning dr att Swedavias prognos fungerar som efterfragescenarier givet att framtida
klimatpolitik (och eventuella kapacitetsbrister) exkluderas fran analysen. I det perspektivet ger
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Trafikanalys bedémning inte heller anledning att forespraka ett scenario fore nagot annat. Alla tre
scenarier forfaller trovérdiga givet de skilda antaganden som redovisas.

Trafikanalys bedémning ar att Swedavias hantering av klimataspekterna inte motsvarar en utveckling i
linje med transportpolitikens hansynsmal och den transport- och klimatpolitiska diskussion som nu
fors. Den svenska malprecisering som idag galler &r att transportsektorn ska bidra till att miljo-
kvalitetsmalet om begransad klimatpaverkan nds genom en stegvis okad energieffektivitet i transport-
systemet och ett brutet beroende av fossila branslen. Malpreciseringen pekar inte specifikt ut luftfart,
men den friskriver inte heller luftfarten fran klimatpolitiken. Den successiva 6vergang till fornybart
bransle som Swedavias prognos forutsétter maste beskrivas i storre detalj for att framsta som en
trovardig forutsattning for trafikprognosen.

Enligt Trafikanalys uppfattning bor man ocksa beakta att den klimatpolitiska kontexten skarpts efter
det att Swedavias prognos publicerades. Detta skedde genom det nyligen antagna globala klimatavtalet
— COP 21. Avtalet hojer den gemensamma ambitionsnivan genom att inte bara konfirmera det s.k. 2-
gradersmalet utan att ocksa sla fast stravan att na ner till 1,5 graders global temperaturhojning.

Luftfart namns inte direkt i avtalet men det rader ingen tvekan om att avtalet paverkar den
luftfartspolitiska kontexten.

Trafikanalys genomgang visar att den trafikutveckling som Swedavias prognos redovisar kan férenas
med nuvarande styrmedel inom klimatpolitiken sa som de ser ut fram till och med 2020. Utslappsratter
kan kopas fran andra sektorer. Trafikanalys berakning visar att svenska operatorer ar 2014 kopte 46
procent av sina utsléppsratter. Trafikanalys konstaterar att man inte vet vad som hander efter 2020.
Allt annat an ett skarpt regelverk framstar dock som osannolikt enligt Trafikanalys.

Trafikanalys framhaller att en successiv évergang till fornybart flygbransle for att 16sa luftfartens
klimatproblem framstar idag som spannande, men samtidigt som lite spekulativ. Kostnaderna for
sadant bransle ar hogre an for fossilt bransle och kommer sannolikt att stiga.

Den klimateffekt som manga anser att luftfartens utslapp har pa hog hojd ar ocksa ett problem eller
atminstone en betydande risk i ett sadant har sammanhang. For inrikestrafik ar denna effekt sannolikt
obetydlig men daremot inte for riktigt langa flygningar. Trafikanalys har i annat sammanhang
redovisat berdkningar Over luftfartens kostnad for emissioner, koldioxid och hoghojds-klimateffekt.
Enligt dessa utgdr hoghojdseffekten den klart dominerande kostnaden for riktigt langa flygningar. Om
dessa effekter visar sig relevanta och problemet inte kan I6sas tekniskt, till 1ag kostnad, paverkar det
sannolikt utvecklingen for vissa segment av utrikestrafiken.

Trafikanalys avgorande invandning mot Swedavias prognos ar saledes att den inte hanterar
klimatfragorna pa ett trovardigt satt. Smarre anpassningar gors enligt prognosen inom luftfartssektorn,
men i huvudsak lamnas sektorns vaxande utslapp att hanteras genom storre anpassningar inom andra
sektorer. | det kortare perspektivet &r det en sak, men i det langre, mot prognosperiodens slut &r det en
annan sak. Samhéllet ska da narma sig ett fossilfritt transportsystem. Dartill finns ett sannolikt och
idag olost sektorsspecifikt problem i form av héghdjdsutslapp.

Det finns ingen direkt atskillnad mellan huvudprognosen och de bégge scenarierna (hdg, 1ag) nar det
galler klimatpolitiken. Det gor det svart att med utgangspunkt i klimatpolitiken argumentera for nagot
scenario framfér nagot annat.

Trafikanalys konstaterar att man delar den bedémning som Trafikverket gjorde hosten 2015.
Miljoeffekterna kommer att visa sig mer begransande an vad som férutses i Swedavias prognos och
klimateffekterna kommer att internaliseras genom avgifter eller med andra styrmedel. Liksom
Trafikverket ser Trafikanalys ocksa anledning till forsiktighet vad galler att rakna hem effekter av
alternativa branslen inom luftfarten.

Om klimatpolitiken far det genomslag som Trafikanalys forvantar sig, bedomer myndigheten att
Swedavias lagscenario ligger narmare en sannolik utveckling &n de andra alternativen. Detta galler
bade for inrikes- och for utrikestrafik. | den genomgang av prognoser som Trafikanalys har genomfort
kommer man till slutsatsen att den bedémning som gors av framtida politiska beslut blir avgérande for
den framtida utvecklingen.
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1.19. Utveckling av Arlandas kapacitet

Luftrum

LFV har pa mitt uppdrag analyserat olika frdgor om luftrummet och kapacitet vid en utbyggnad av en
fjarde bana pa Arlanda. | uppdraget har ocksa legat att beakta en 6verflyttning av flygtrafiken fran
Bromma. LFV har ocksa samratt med Forsvarsmakten och analyserat konsekvenser for
flygtrafiktjansten mm.

Forutsattningar for Luftfartsverkets analys

LFV har analyserat och beréknat kapaciteten for ett system med fyra rullbanor, varav tre banor &r
parallella, for att se om kapaciteten racker till for den hogsta trafiktopp som kan uppsta enligt
Swedavias beddmning ar 2040. Swedavia har tagit fram en hogsta beraknad trafiktopp som omfattar
118 flygrorelser for en rullande timme fran 07.50 pa morgonen. Det bestar av 63 avgaende flygplan
och 55 ankommande flygplan (se figur nedan).

Antal flygrorelser per Iopande timme, 2040
Direkt uppskalning av typdag 2015
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Figur 58. Trafikfall &r 2040. Inringat rétt visar den trafiktopp (peak) som anvénts vid berakning av rullbanekapacitet.
Kalla: LFV (Swedavia)

LFV har vid berékningar av rullbanekapacitet utgatt fran tva olika geografiska lagen for en ny
rullbana. Banlagena ar identiska med de sa kallade lage 2 och lage 3 som redovisades i LFVs
kapacitetsutredning fran 2007 (SA-KAP®), se figur nedan. Lage 1 avfardades redan 2007 som en inte
lamplig lokalisering for en ny rullbana och har darfér inte ingatt i LFVs analys.

® Stockholm-Arlanda flygplats Projekt SA KAP — Slutrapport 2007-06-01
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Figur 59. Analyserade rullbanor, lage 2 och 3.
Parallellavstand (férskjutning i sidled) till befintlig bana 3 &r 369 meter for Lage 2 och 1757 meter for Lage 3.
Kélla: LFV

| kapacitetsberakningarna har LFV utgatt fran befintligt regelverk for separationer som i sin tur har sin
grund i internationella regler. LFV har ocksa anvant samma metod for berékning av kapacitet som
gors for de tre befintliga rullbanorna (varav tva rullbanor ar parallella). LFV skiljer pa teoretisk
rullbanekapacitet och teoretiskt utfall.

Den teoretiska kapaciteten ar det hogsta antal rorelser (flygplan) per timme som kan hanteras pa en
rullbana inom den faststéallda period som definierar kapacitetsperioden (vanligtvis en timme). Detta ar
endast majligt att uppna om samtliga flygplan i trafikfallet har samma prestanda och storlek, sa att
minsta mojliga sakerhetsavstand kan tillampas mellan flygplanen.

Det teoretiska utfallet &r det antal rorelser (flygplan) per timme som flygledningen praktiskt bedéms
kunna hantera pa en rullbana inom den faststéllda period som definierar kapacitetsperioden. Samman-
sattning av flygplanstyper och utflygningsriktning beroende pa destination ar avgoérande for utfallet.

LFV har ocksa i kapacitetsberakningarna utgatt fran ett antal antaganden sasom goda siktforhallanden,
svaga vindar och god bromsverkan. Vidare antas flygplan uppehalla sig en viss forutbestamd tid pa
rullbanan samt halla vissa hastigheter under inflygning, utflygning och under en avbruten inflygning

(padrag).

De tre parallella rullbanorna anvands enligt en modell som kallas oberoende parallella operationer’.
Det &r en modell som inte anvands idag. For att fa anvanda oberoende parallella operationer krévs ett
godkannande av Transportstyrelsen. LFV har ocksa antagit att miljovillkor for hantering av
langsammare flygtrafik (turbopropflygplan) tillater 6verflygning av tatorter i flygplatsens narhet nar
bullerexponeringen understiger 70 dB(A). Detta forutsétter andring av ett idag gallande miljévillkor.

| berdkningar av rullbanekapacitet har LFV forutsatt att det inte finns begransningar avseende pa- och
avfarter till rullbanorna.

For att fa ut ett maximalt utfall har LFV sa langt det ar majligt fordelat flygplanstyper pa respektive
rullbana sa att de negativa kapacitetseffekterna av exempelvis tunga jetflygplan och langsammare
turbopropflygplan har minimerats. LFV har &ven tagit hansyn till att tyngre jetflygplan av
prestandaskal behdver den langsta rullbanan vid start (bana 1).

" Mixa avgéngar och ankomster pa flera rullbanor samtidigt
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Bananvandningsmonster och rullbanekapacitet

Ett system med flera rullbanor ger méjlighet att anvanda rullbanorna i olika kombinationer/ménster. |
analysen har LFV beraknat kapacitet for de bananvandningsmoénster som redovisades i SA-KAP (se
figurer nedan). LFVs berakningar ger foljande teoretiska utfall avseende rullbanekapacitet for
befintliga tva parallella banor jamte lage 2 respektive lage 3.

Rullbanans lage Rorelser per timme
Léage 2 110

Lage 3 122

Figur 60. Rorelser per timme for lage 2 och 3

Kalla: LFV

Rullbanekapaciteten for lage 2 klarar inte all flygtrafik i det aktuella trafikfallet under peaktid (118
rorelser). Huvudskalet till detta ar att det korta avstandet i sidled mellan befintlig bana 3 och lage 2
(endast 369 meter) skapar ett beroende mellan rullbanorna. Flygtrafiktjansten maste skapa extra
sakerhetsavstand (sa kallad separation) mellan ankommande trafik for att bereda plats for avgaende
trafik, vilket paverkar utfallet negativt.

Att 6ka kapaciteten till mer an 84 rorelser per timme pa Arlanda forutsatter att oberoende parallella
operationer tillampas. Denna forutsattning galler oavsett om tillampningen sker pa dagens tva
parallella rullbanor eller om det tillkommer en tredje parallell rullbana.

For lage 3 géller att LFVs berakningar nar upp till en kapacitet i peak pa éver 118 rorelser. Det vill
sdga mer an aktuellt trafikfall 2040. De rérelser som dverskrider 118 kan besta av antingen avgaende
eller ankommande trafik. Det har ingen betydelse for utfallet. L&ge 3 har genom sin forskjutning oster-
ut (1757 meter) ett gynnsamt geografisk lage ur kapacitetssynpunkt, eftersom landningar och starter
kan ske oberoende av varandra. Med befintlig teknisk utrustning ar gransen for avstand mellan rull-
banor 1525 meter for att na oberoende parallella flygrorelser. Detta kan tillatas vid ett kortare avstand
(ned till 1035 meter), men da kréavs en annan dvervaktningsutrustning enligt ICAO:s regelverk.

Vid berakningarna har LFV anvant samma bananvandningsmonster for bade nordliga och sydliga
vindar. Det innebar att huvudbanan (bana 1) anvands for bade landningar och starter, dagens bana 3
anvands for starter och l&ge 3 for landningar (se figurer nedan).
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Figur 61. Mixade oberoende parallella operationer med lage 3vid ~ Figur 62. Mixade oberoende parallella operationer med lage 3 vid
sydliga vindar. Ankommande trafik rod och avgaende trafik bla. nordliga vindar. Ankommande trafik réd och avgéende trafik bla.
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Luftrum och flygvagar

Ett system med tre parallella rullbanor pa Arlanda, samtidigt som Bromma laggs ned, skapar nya
forutsattningar for hantering av trafik till och fran Stockholmsomradet. Forandringen kréaver ett annat
luftrum &n idag, vilket medfor att nya ut- och inflygningsvéagar behéver skapas. LFVs bedémning ar
att en sadan forandring tar relativt lang tid att genomfora men ar fullt mojlig. LFV bedomer att ett
anpassat luftrum inte behover paverka vare sig Forsvarsmaktens intressen eller tillgangligheten till och
fran narliggande flygplatser (Vasterds, Arna och Skavsta).

All flygtrafik mellan olika flygplatser foljer ett internationellt flygvagssystem. Trafiken i detta system
kallas en route-trafik”. Flygplatserna i Stockholmsomradet, daribland Arlanda och Bromma, omges
av ett avgransat luftrum som benamns terminalomrade (se figur nedan). Trafiken till och fran
flygplatserna lamnar eller angor en route-systemet via givna ut- och inpasseringspunkter.

Standardvéagar for in- och utflygning fran/till en flygplats benamns SID och STAR och utgér grunden
for att skapa ett sakert och forutsdgbart trafikmonster.

Utformningen av Stockholm terminalomrade (TMA) har sin grund i en storre luftrumsomlaggning
som skedde i norra Europa 1998. Sedan dess har det genomforts ett antal mindre justeringar for att
anpassa luftrum till radande trafikfloden, modernare teknik och bullerproblem.

Figur 63. Stockholm terminalomrade (TMA).
Kélla: LFV

I figuren ovan anger de rgda pilarna dar ankomstfldden till Bromma och Arlanda angor
terminalomradet. De bla pilarna visar var den avgaende trafiken lamnar samma omrade.

Anpassning av luftrum och flygvagar for en fjarde rullbana pa Arlanda

LFV har dversiktligt bedomt konsekvenser for luftrum och flygvégar vid anvandning av en fjarde
rullbana pa Arlanda. Vid en nedlaggning av Bromma och med endast en stérre flygplats belagen inom
Stockholm terminalomrade, sa kommer komplexiteten i luftrummet att minska. Men forandringen
innebar anda utmaningar. Det ar stora trafikvolymer som ska ledas in mot och ut fran Arlanda pa ett
sékert, effektivt och miljoanpassat stt.

Ett system med tre parallella rullbanor kraver bade nya ut- och inflygningsvéagar och en forandring av
terminalomrade och omkringliggande en route-struktur. Som en konsekvens av att Bromma forsvinner
kan trafikflodet soderifran samlas i en inpasseringspunkt. Denna punkt skulle kunna placeras sa att
utrymme frigors i det omrade sydost om Stockholm som &r av intresse for Forsvarsmakten. Den storre
forandringen av luftrummet kommer att ske véster om Arlanda. LFV férutser inte samma behov av
storre fordndringar av luftrummet i norr, 6ster eller sdder om flygplatsen.
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LFV har &ven analyserat vad det skulle innebéara for luftrummet om en fjérde rullbana byggs vid
Arlanda samtidigt som Bromma finns kvar. En sadan situation innebar en 6kad komplexitet i
luftrummet och for utdvandet av flygtrafiktjanst. Med tillampning av samma princip som idag, dar
flygtrafiken till/fran Bromma flyger relativt langa strackor pa lagre héjder, menar LFV att det ar
majligt att fa en hog rullbanekapacitet i ett system som innefattar ytterligare en rullbana pa Arlanda.
LFV bedomer att det i en sadan situation med ett mer komplext luftrum trots allt & mojligt att nastan
na de hogsta kapacitetstalen.

| ett scenario dar Bromma finns kvar maste LFV dessutom begéra och fa tillstand av Transport-
styrelsen att tillampa hogre anflygningshéjder for inflygningar soderifran an vad regelverket
foreskriver (ICAO Doc 9643). Anledningen ar narheten till Bromma flygplats vilket omdéjliggér de
anflygningshgjder som anges i regelverket.

Tid for att anpassa system och luftrum

Det kravs enligt LFV ett omfattande arbete for att férandra luftrum och flygvagar i samband med
byggande av en fjarde bana pa Arlanda och en nedlaggning av Bromma. Utéver luftrummet i
flygplatsens narhet paverkas aven omgivande luftrum. Det gar enligt LFV inte att utesluta att
gransytorna mot grannlanderna ocksa berors. Utéver miljétillstand ska ett nytt luftrumssystem
godkénnas av Transportstyrelsen. Den senaste storre luftrumsomléggningen 1998 (Luftrum -98) tog
cirka sju ar att genomfora. LFV bedomer att det tar cirka sex till atta ar att driftsatta ett nytt
luftrumssystem, exklusive miljétillstand och andra atgérder.

I en sadan process ingar bl.a.:

skapa operativt koncept

simulering och validering

skapa ett lokalt regelverk
flygsékerhetsarbete

konstruktion av luftrum och flygvéagar
godkannande av Transportstyrelsen
anpassa teknik

utbildning av flygledare

driftséttning.

Driftsattning forutsatter att det finns ett miljotillstand.

Kostnader
LFV har dversiktlig berdknat kostnaderna for luftrumsuppdatering och flygtrafiktjanstens system som
ber6rs om Bromma stangs. Kostnaderna kan delas in i fem omraden. De tva forsta punkterna ar de
mest kostsamma.
e Luftrumsuppdatering
Losning for utdvande av flygtrafiktjanst i Arlandatornet
Uppgraderingar av tekniska system for flygtrafiktjansten
Ny infrastruktur for radiokommunikation (exempelvis VHF-stationer)
Avveckling av tornverksamheten vid Bromma
Utbildning nytt luftrum och metoder for parallella flygoperationer

LFV uppskattar att kostnaden for dessa omraden uppgar till mellan 80 och 300 miljoner kronor. Den
stora spannvidden forklaras i forsta hand av kostnaden for att anpassa utdvandet av flygtrafiktjanst i
Arlandatornet till en fjarde rullbana.

Ansvar for utveckling av luftrum och kapacitet

Under hosten 2015 initierades ett samarbete mellan LFV, Foérsvarsmakten, FMV, Swedavia,
Transportstyrelsen och Trafikverket kring fragan om 6versyn av luftrummet i Stockholmsomradet for
att langsiktigt sakerstalla effektivitet och kapacitet. Parterna verkar sa langt vara 6verens om att det
finns behov av att initiera en utveckling av luftrummet, men det rader viss osakerhet avseende
ansvarsfordelning och vem som ska finansiera ett sddant arbete. FMV, Forsvarsmakten, LFV,
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Swedavia och Trafikverket kommer under det kommande aret att genomfora en forstudie dar syftet ar
att verka for att luftrumsférandringen inom Stockholmsomradet kommer in i Trafikverkets nationella
plan.

Terminaler, rullbana mm

Swedavia har pa mitt uppdrag analyserat kapacitetsbehovet vid Arlanda efter 2038 med
forutséttningen att flygtrafiken vid Bromma flyttas dver till Arlanda. Viktiga forutsattningar for denna
analys har varit Swedavias prognos, trafikens fordelning dver dygnet med beaktande av en hart
belastad dag samt trafik under peaktid under en s.k. typdag 2040.

Kapacitetsbehov

Swedavia anser att det finns flera omraden som ar kritiska for att klara av en framtida utveckling.
Bankapacitet

Uppstallningsplatser for flygplan

Terminalkapacitet

Markangoring

Swedavia bedomer att det endast finns ett realistiskt alternativ for inrikestrafiken, nd&mligen en
gemensam inrikesterminal i sodra delen av terminalomradet. Detta beror pa forutsattningen att kunna
leva upp till villkoren for korta genomstrémningstider, effektiva omstigningar och nérhet till
kollektivtrafik. For utrikestrafiken anser Swedavia att befintlig utrikesterminal i norra terminalomradet
ska byggas ut enligt gallande plan och att man darutdver behdver bygga ut terminalkapaciteten
ytterligare. Swedavia har analyserat tva alternativ for utrikestrafiken.

Swedavia konstaterar att det krdvs en omfattande utbyggnad av kapacitet for marktransporter till och
fran Arlanda for att kunna hantera den tillvaxt som priméart utrikestrafiken pa Arlanda vantas fa
samtidigt som trafik flyttar dver fran Bromma. Dérutdver betonar Swedavia att utbyggnaden av
Airport City innebér ytterligare kapacitetsbehov for marktransporter.

En fjarde bana
LFV har visat att en fjarde rullbana i lage 3 ger tillrackligt med kapacitet. Swedavia har darfor utgatt
fran detta alternativ i sina analyser. | figuren nedan framgar rullbanans tankta lage och gransen for
Swedavias markinnehav. Swedavia ager inte marken i hela det omrade som banan omfattar. Det
kommer darfor att finnas behov av att anskaffa den marken.

o P p

e

Figur 64. Swedavias markinnehav i forhallande till 14ge 2 och 3
Kélla: Swedavia
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Bullerexponering

Swedavia noterar att LFV i den tidigare SA KAP-utredningen fran 2007 utgick fran att alla
inflygningar soderifran till bana 3 skulle ske genom kurvade inflygningar for att undvika
overflygningar av Upplands Vasby tatort. Swedavia har under 2015 erhallit ett nytt miljotillstand som
tillater raka inflygningar.

Swedavia har genomfort flygbullerberakningar baserade pa den sammanlagda langtidsprognosen for
Arlanda och Bromma ar 2040. Dessa ar genomforda for en trafiksituation med en fjarde bana pa
Arlanda i lage 3. Berakningen utgar fran att dagens bananvandning i méjligaste man tillampas. Utifran
operativa och miljoméssiga skal innebér det att de tre parallellbanorna (bana 1, 3 och 4) endast
anvands under de tider pa dygnet da kapacitetshehovet dverstiger den kapacitet som ges av dagens tva
parallellbanor (banorna 1 och 3). Detta betyder att Upplands Vashy fortsatt flygs dver under vissa
delar av dygnet vid nordliga vindar.

Berakningar har genomforts for ar 2040 for foljande trafikalternativ: Scenario med fyra banor och den
sammanlagda trafikvolymen for Arlanda och Bromma enligt respektive flygplats langtidsprognos.

Berakningsresultaten visar att omkring 1 400 boende berdrs av flygbullerniva FBN 55 dB(A) i
trafikalternativet ar 2040. For utfallet av flygtrafiken ar 2014 var motsvarande antal ungefar 2 100.
Anledningen till att antalet exponerade personer ar farre prognosaret 2040 an jamfort med 2014
forklaras av att berdkningarna tar hansyn till teknikutveckling avseende flygplanens bulleremissioner.

FBN 55 dB(A)- ALT 1
L., 1670 dB(A) - ALT 1

Hasta
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Figur 65. Bulleremissioner/bullerkurvor, scenario 2, FBN 55 dB(A) och maximal ljudniva 70 dB(A) 16 ggr dag och kvall.
Kélla: Swedavia

En ny bana orsakar bullexponering av nya omraden och darmed exponering av nya manniskor. Bana 4
i lage 3 skulle till exempel innebéra att en viss andel av inflygningarna sker éver de dstra delarna av
Upplands Visby. Aven om ljudnivaerna inte dverskrider samhallets riktvarden finns det risk att
manniskor upplever att de blir storda.

Andra miljoeffekter

Nar det galler utslapp till luft noterar Swedavia att anvandning av bana 4 medfor att taxningsavstandet
for flygplanen som anvander den banan 6kar pa Arlanda. Detta innebar att utslappen av koldioxid,
kvéaveoxider, partiklar med mera vid flygplatsen fran flygplan som anvéander bana 4 blir ndgot hogre
4n genomsnittligt vid anvandning av befintliga banor. Aven utslapp till mark och vatten 6kar beroende
pa utokade hardgjorda ytor som maste halkbekampas.
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Uppforandet av nya terminalomraden kommer &ven att fa miljoeffekter. lanspraktagande av ny mark
innebdr ocksa att en naturvardesinventering maste genomforas for att identifiera eventuell forekomst
av kansliga natur- och kulturvérden.

Inrikestrafikens behov

Swedavia konstaterar att antalet uppstéllningsplatser for flygplan redan idag &r en bristvara pa
Arlanda. Vid en nedlaggning av Bromma behdver darfor antalet uppstallningsplatser pa Arlanda
utokas. Eftersom trafiken pa Bromma till storsta del ar inrikestrafik, behover dessa uppstéllnings-
platser skapas i anslutning till en inrikesterminal.

Swedavia menar att den enda plats pa Arlanda dar det & mojligt att skapa en sammanhallen
inrikesterminal med erforderligt antal nya uppstéllningsplatser ar inom ett av de omraden som enligt
géllande planer ska anvéndas for utrikestrafik.

Idag finns inrikestrafiken pa Arlanda i terminal 3 och 4. For att kunna inrymma &ven flygtrafiken vid
Bromma ser Swedavia behov av att skapa en inrikesterminal i sodra delen av terminalomradet, kallad
Inrikesterminal Syd. Detta tanker man sig gora genom att sld samman och bygga ut terminal 2, 3 och
4. Swedavias idé ar att dagens terminal 3 med ga-boarding rivs och istallet ersatts med en ny pir med
ga-boarding som ansluts till nuvarande terminal 2. Piren for ga-boarding byggs i anslutning till den
sodra delen av dagens Terminal 2. Pa detta satt kan inrikestrafiken samlas i den sédra delen av
flygplatsen.

For att kunna hantera Arlandas och Brommas sammanlagda inrikestrafik ar 2040 behover enligt
Swedavia 15 nya uppstallningsplatser skapas i Syd. Dessutom behdvs nagra remote for flygplans-
underhall. Dessa 15 uppstallningsplatser skapas vid dagens terminal 2 och vid en ny pir for ga-
boarding sydost om terminal 2, se figur nedan.

T4: 14 stands

| ! \ .‘ |
T3: 8 stands : : -« byggnad

Ny pir
med ga-
e Dboarding

T2: 7 stands

Figur 66. Framtida inrikesterminal (terminal 2, 3 och 4) inkl. uppstallningsplatser och nya pirer
Kélla: Swedavia

For att skapa en acceptabel inrikesterminal ur resenars- och flygholagssynpunkt maste terminalerna
enligt Swedavia knytas samman. Att ha centrala funktioner sdsom incheckning, sakerhetskontroll och
bagagehantering uppdelade pa flera olika terminaler bedoms vara otillfredsstallande ur saval resenars-,
flygbolags- och marktjanstbolagsperspektiv. Swedavia anser darfor att en centralbyggnad for dessa
funktioner behover byggas. En sadan byggnad byggs lampligen mellan nuvarande terminal 3 och 4.

En uppgradering av markangdringen med ett vaningsplan for avgaende och ett vaningsplan for
ankommande, pa motsvarande vis som vid dagens terminal 5, behover enligt Swedavia genomforas i
samband med att centralbyggnaden uppfors.
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Utrikestrafikens behov

Utrikestrafiken pd Bromma ar marginell jamfort med Arlandas och en 6verflyttning av denna till
Arlanda fororsakar darfor enligt Swedavia inte nagra stérre behov av expansion. Daremot innebar
ianspraktagandet av terminal 2 for inrikestrafik en utmaning, eftersom den enligt gallande plan behovs
for utrikestrafiken. Swedavia bedomer darfor att ett nytt terminalutrymme behover skapas pa annan
plats for utrikestrafiken.

Swedavia har studerat tva alternativa losningar; utrikesalternativ 1 och utrikesalternativ 2. Bada dessa
idéer forutsatter att dagens terminal 5 forst byggs ut enligt géllande plan. Detta innebér att terminalen
kommer att byggas ut med en ny pir, bagagesystem och stdrre ytor for bl.a. sakerhetskontroll. Den
ytterligare terminalkapaciteten kan skapas i enlighet med de tva alternativa lésningarna. Utrikes-
alternativ 1 innebé&r en expansion norr om bana 2. Utrikesalternativ 2 innebdr en expansion osterut i
befintligt terminalomrade.

Utrikesalternativ 1 - ny terminal norr om bana 2

Omré8de och behov av 8tgérder

Swedavia ser en mgjlighet att utoka terminalkapaciteten norr om bana 2, se figuren nedan. Omréadet
saknar idag helt infrastruktur i form av végar, vatten, avlopp, elférsérjning mm, vilket staller krav pa
att sadan infrastruktur byggs upp. Omradet majliggor en expansion av befintlig hangarverksamhet om
detta skulle behovas.

Figur 67. Utrikesalternativ 1. Ny utrikesterminal norr om bana 2
Kélla: Swedavia

Swedavia bedomer att detta alternativ kraver en ny underjordisk jarnvéagsstation och ny sparkapacitet
samt nya vagforbindelser. Det senare handlar om vagférbindelse i tunnel mellan befintliga terminaler
och den nya terminalen. Sadana forbindelser dr nédvandiga for bade airside (omradet innanfor
sakerhetskontrollen) och landside (omradet utanfor sakerhetskontrollen). En forutsattning for
dimensionering av terminalen enligt Swedavia &r att minst en av de stora aktdrerna ska kunna flytta
hela sin verksamhet till denna terminal for att inte tvingas till ’split operations” for sin utrikestrafik.

Avstanden for transfer mellan inrikes- och utrikesterminaler blir med denna l6sning stora och stéller
krav pa effektiva interna transporter mellan terminalerna.

[106]



Anders Sundstrém — Mer flyg och bostdder

Marktransporter till och frén ny terminal
Etablering av en fristaende utrikesterminal norr om bana 2 kraver enligt Swedavia att denna knyts
samman med det huvudsakliga flygplatsomradet for att den inte ska bli en separat flygplats.

Anslutningsvagar Swedavia menar att en ny trafikplats eventuellt kan behéva byggas vid E4
norr om flygplatsen. Fran den nya trafikplatsen maste i sa fall en motor-
trafikled byggas fram till det nya terminalomradet. For att knyta samman
det nya terminalomradet med det huvudsakliga flygplatsomradet maste
dven en vag anlaggas fran infartsvagen E4/65 i tunnel under flygplatsen
och ansluta till det nya terminalomradet och till motortrafikleden om denna

byggs.

Angoring och parkering  Angorings- och parkeringskapacitet maste skapas i anslutning till
terminalbyggnaden med en kapacitet pa cirka 3 000 platser.

Kollektivtrafik Vid etablering av en utrikesterminal av denna storlek norr om bana 2 kravs
enligt Swedavia en forlangning av de tunnlar och spar som Arlanda
Express anvander med en ny underjordisk jarnvagsstation, och/eller en ny
station langs befintlig fjarrtagsbana.

Infrastruktur for interna transporter

Intern marktrafik pa airside, for till exempel bagage och catering, behdver kunna na det nya
terminalomradet pa ett effektivt satt. Detta forutsétter en fordonstunnel under bana 2. Transfererande
resendrer och bagage maste kunna ta sig effektivt mellan den nya terminalen och de tva terminalerna
pa befintligt flygplatsomrade (Terminal Nord och Syd). | mindre omfattning kan detta ske med
busstransporter i tunnel, men ett underjordisk forarlost system &r en battre 16sning for resenarerna.

Utrikesalternativ 2 - expansion Osterut

Omr8de och férutséttningar

Detta alternativ innebér att terminal- och uppstéllningskapacitet byggs ut dsterut utéver den utbyggnad
som redan &r aviserad. En av nackdelarna med alternativet ar att Swedavia endast &r delégare till
marken i det omrade som behdver tas i ansprak. En annan nackdel ar att ett nytt driftomrade nu
anlaggs pa den aktuella platsen for expansion. Om nya terminaler ska byggas maste driftomradet och
hangarer flyttas, liksom ett antal andra byggnader. Eftersom utrymmet &r begrénsat blir dven
kapaciteten i detta alternativ lagre an i alternativ 1.

Terminal 5 kommer i nértid att byggas ut med en ny pir, bagagesystem och stérre ytor for bl.a.
sakerhetskontroll. Kapaciteten hos centrala funktioner sasom incheckning, sékerhetskontroll och
bagagehantering kan dock inte hantera en ytterligare expansion gsterut. Darfér behdver en ny
terminalbyggnad uppforas med koppling till terminal 5. Denna nya terminal maste enligt Swedavia
innehalla samtliga centrala funktioner.

En ny terminal inklusive uppstéliningsplatser for flygplan och taxivégsanslutningar kraver stora
utrymmen. Tillgangligt omrade begréansas av befintliga taxivagar, av vag 273 och av infartsomradet
till flygplatsen. Pa grund av utrymmesbrist ar en tankbar 16sning att bygga en fristaende angorings-
terminal med centrala funktioner och fristdende pirer sammanbundna med angdringsterminalen via en
tunnel med forarlost tag (alternativ 2a). Utdver detta maste manga befintliga byggnader rivas och
flyttas till nya platser.
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Utrikesalternativ 2a

Figur 68. Utrikesalternativ 2a. Ny pir.
Kalla: Swedavia

Av figuren ovan framgar den nya pir som ar under uppforande (ljusbld) samt tankt ny angérings-
terminal (morkbld) med fristdende pirer (morkbla), angoring (vitt), parkering (gront) och underjordisk
forbindelse (rott).

Den fristdende angoringsterminalen lokaliseras i detta alternativ i forlangningen av Pir F séderut. Ett
visst utrymme maste reserveras for flygplanens markrorelser till och fran uppstallningsplatserna vid
den nya piren till terminal 5. Darfor kan inte angéringsterminalen laggas i direkt anslutning till piren.
Av utrymmesskal uppfors fristdende satellitpirer pa det omréde dir ”SAS Hangaromride” idag ér
lokaliserat och dar Swedavias nya driftomrade kommer att bérja byggas under forsta kvartalet 2016.

Utrikesalternativ 2b

Ett annat alternativ ar att bygga en terminal s& langt Gsterut som mojligt inom omradet, se bild nedan
(alternativ 2b). Denna I6sning ger dock farre uppstéllningsplatser. En terminalansluten pir kan byggas
i omradets sodra del. Av utrymmesskal bedéms inte de allra storsta flygplanstyperna kunna stéllas upp
dar. Ytterligare en pir byggs norr om terminalbyggnaden med en forbindelsegang till terminalen.
Alternativt kan piren anslutas till terminalen via en underjordisk gang for att inte skymma sikten for
flygledarna i tornet. En underjordisk gang till terminal 5 bedoms ocksa vara nédvandig.

Kalla: Swedavia
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| figuren ovan framgar ny pir under uppférande (ljusbld) samt alternativ terminal (2b) med tva pirer
(morkbld) och markangéring (gron).

Marktransporter till och fr8n flygplatsen
En expansion 6sterut med en ny utrikesterminal enligt utrikesalternativ 2a eller 2b innebér en
betydande dkning av det antal resenarer som ankommer till den norra delen av flygplatsen.

Anslutningsvagar Nya anslutningsvagar maste skapas i anslutning till befintlig anslutnings-
vag till terminalerna i norr. En avfart far leda trafik till terminal 5 och en ny
avfart mot den nya teminalen maste skapas. Det bor noteras att tillgangligt
omrade for detta &r mycket begransat och det kan visa sig vara omajligt att
inrymma nodvéndig infrastruktur.

Angoring och parkering  En angdringsyta skapas vid angéringsterminalen kopplad till befintlig
angoringsslinga. Aven denna kan komma att bli oméjlig att inrymma
tillsammans med nédvandiga anslutningsvagar.

Kollektivtrafik Dagens jarnvagsangoring till terminal 5 beddms inte kunna hantera storre
trafikvolymer med en rimlig kvalitet for resenérerna utdver den expansion
som flygplatsen redan planerar for. Dessutom skulle gangstrackan fran
befintlig jarnvagsangoring till den nya terminalen bli mycket lang. Det
bedoms vara svart att forlanga Arlandabanan 6sterut med en ny tagstation i
anslutning till den nya angéringsterminalen. Avstandet fran Arlanda
Central till den nya terminalen blir ndrmare en kilometer i alternativ 2a och
annu langre i alternativ 2b. De resenarer som ankommer med tag till
befintliga jarnvagsstationer behdver darfor effektivt kunna byta till annat
internt transportmedel for att nd den nya angoringsterminalen.

Infrastruktur for interna transporter

| takt med att flygplatsen byggs ut blir avstandet stort mellan den sydliga och den nordliga delen av
terminalomradet. Swedavia ser darfor behov av att skapa effektiva interntransporter mellan
terminalerna for transfererande resendrer och bagage, men dven for de resendrer som anlander till
Arlanda C. Nagon form av ”people mover” som loper genom hela flygplatsen krévs.

”People mover” kan i vissa delar uppforas pa pelare och kan besta av en vag for sjalvkorande bussar
eller sparlosning med forarlosa tag. Forbindelsen utgar fran den sodra delen av terminalomradet, dras
via Sky City (dar resenarer som ankommit till Arlanda C kan ansluta utan att behdva byta vanings-
plan) och sedan till terminal 5 avgangsplan. Dar kan &ven resendrer som ankommer med tag till
Avrlanda Norra (idag Arlanda Express) ansluta. Dérefter leder vagen/jarnvégen vidare till den nya
terminalen i dst. Det finns alternativa mojligheter beroende pa val av alternativ (se orange streckad
linje i figurerna nedan).

Figur 70. “People-mover” system for utrikesalternativ 2a. Figur 71. “People-mover” system for utrikesalternativ 2b.
Kalla: Swedavia Kélla: Swedavia
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Jamforelse mellan utrikesalternativen
Vid en samlad beddmning av de alternativ for utrikestrafiken som har utretts i kapacitetsanalysen gor
Swedavia féljande bedémning:

e | samtliga alternativ blir flygplatsen vésentligt storre, vilket innebar kade interna avstand och
ledtider for saval flygbolag som resenarer

o Utrikesalternativ 1 erbjuder storst flexibilitet att utforma infrastrukturen efter flygbolagens och
resendrernas behov

o Utrikesalternativ 1 ger mdjlighet till framtida ytterligare expansion av terminal och
uppstéliningsplatser

e Bade Utrikesalternativ 2a och 2b har storre begransningar vad galler kapacitet:

— Férre uppstallningsplatser pa grund av mindre yta,

— Komplicerade operativa forutsattningar pa marken pa grund av omradets fysiska begransning
och beroenden av befintliga/planerade ramper, terminaler, férsdrjningstunnlar, taxi- och
servicevagar,

— Osdkerhet om det ar majligt att i det begransade omradet skapa en fungerande
infrastrukturlésning for bil-, taxi- och bussangéring,

— Det beddms inte vara praktisk mojligt att forlanga Arlandabanan till den nya terminalen.
Darigenom kan tagresenarerna byta fardmedel vid Arlanda C eller Arlanda Norra till en
”people mover” som maste anléggas.

o Utrikesalternativ 2a och 2b innebér att driftomrade och hangaromrade maste rivas och uppforas
pa annan plats liksom flera andra befintliga byggnader,
o Utrikesalternativ 2a har en hogre kapacitet &n Utrikesalternativ 2b men ger en 6kad komplexitet

i form av ett underjordiskt forarlost tag for resenarer.

Affarsflyg, statsflyg och ambulansflyg
Swedavia konstaterar att nagra sarskilda villkor inte galler for affarsflyg eller statsflyg pa Arlanda.

Transportstyrelsen kréver separation av passagerare som inte ar sakerhetskontrollerade enligt
foreskrifterna om luftfartsskydd. Det kravs darfor enligt Swedavias uppfattning att det byggs en
affarsflygterminal och ordnas med uppstallningsplatser for flygplanen. Tilltrade dit far medges utan
krav pa sakerhetsatgarder, om verksamheten &r separerad fran 6vrig flygplatsverksamhet. En
affarsflygterminal behdver en smidig access mellan airside och landside. Detta skulle kunna
astadkommas pa flygplatsens dstra delar, i narheten av bana 2 eller bana 3. | bilden nedan skissas en
tankt placering intill bana 3.

Figur 72. Ny afféarsflygsterminal i anslutning till bana 3.
Kélla: Swedavia
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I figuren ovan visas en ny afféarsflygterminal i anslutning till bana 3, dér den ljusare markeringen avser
rampyta och den mérkare markeringen avser hangarbyggnad.

Vid en flytt av hela statsflyget fran Bromma till Arlanda maste det finnas en hangarmajlighet.
Statsflyget stor i viss man det kommersiella flyget, eftersom man far operera utan slottider.
Statsflygets resenérer hanteras via flygplatsens VIP-funktion i anslutning till terminal 5 och behdver
saledes inte ha tillgang till en egen terminal. En hangar for statsflyget kan uppféras i princip var som
helst pa flygplatsen.

Begreppet ambulansflyg omfattar flygning av patienter eller organ och ska ges prioritet framfor annan
flygtrafik. Ambulansflyget kan darfor innebéara viss paverkan pa den tidtabellagda flygtrafiken.

Kostnadsbedomningar
Swedavia har bedomt kostnaderna for de alternativa eller kompletterande investeringsatgarderna.
Dessa bedémningar ar osékra.

¢ Ny rullbana (med markforvarv, arkeologi, projektering, interna och externa vagar, broar,
elanlaggningar, navigeringsutrustning, dagvatten- och glykolomhéandertagande, avisningsyta
samt ny brandstation) beréknas kosta cirka 3,5 miljarder kronor.

o Inrikesterminal Syd (som innehaller pir, uppstallningsplatser och centralbyggnad mm) beraknas
kosta mellan 3,1 — 3,8 miljarder kronor.

o Utrikesalternativ 1 (som innehaller centralbyggnad och pirer, nya taxibanor och rampyta,
forsorjningssystem och tunnel, fordons- och transporttunnlar pa airside, angéring samt
anslutning fran terminal till E4/65 och parkering samt anslutning/uppgang till terminal)
berdknas kosta ca 17,9 — 21,6 miljarder kronor. Dartill uppskattar Swedavia Trafikverkets
kostnader for fordonstunnel pa landside for E4/65, anslutningsvagar samt jarnvagstunnel med
tagstation till motsvarande ca 4,2 — 5,1 miljarder kronor. Alternativet bedoms darmed kosta 22,1
— 26,7 miljarder kronor totalt.

o Utrikesalternativ 2 (som innehaller terminal, rampyta, forsorjningssystem och tunnel,
transporttunnel pa airside for resenérer och bagage, angoring och parkering, ’people mover” ,
rivning och uppférande av hangarer och andra byggnader) bedéms kosta ca 21,4 — 26,0
miljarder kronor. Alternativen 2a och 2b bedéms kosta ungefar lika mycket.

o Affarsflyg, statsflyg och ambulansflyg (som innehaller hangaryta, rampyta, stangsel, grind och
vdagar) beddms kosta ca 600 — 800 miljoner kronor.

Tidsatgdng

Det krévs ett antal atgarder for att bygga ut Arlanda sa att trafiken fran Bromma ryms dar. En ny
rullbana maste anlaggas och luftrummet konstrueras om. Arbetet med att &ndra luftrummet behéver
med tanke pa bullerexponering mm ha kommit en bit pa vag, innan Swedavia kan pabdrja ansékan om
nytt miljétillstand. Swedavia bedomer att det tar cirka 10-15 ar att fa en lagakraftvunnen dom
avseende miljatillstand. Terminalexpansion liksom projektering av bana 4 bedoms inte kunna pabérjas
forran ett nytt miljotillstand har erhallits.

Den senaste provningen om ett helt nytt tillstand for hela flygplatsverksamheten tog sju ar (2008 —
2015). Swedavia bedémer att en ansokan om att fa bygga en fjarde bana kommer att ta langre tid i
ansprak, eftersom den dven kommer att omfatta tillstand till byggnation.

Tidslinjen nedan &r Swedavias bedémning av den totala tidsatgangen. Denna kan sjalvklart, liksom de
olika delmomenten, komma att ta kortare eller langre tid an bedomt. Sérskilt svart ar det att bedoma
tidsatgangen for miljotillstandsprovningen, eftersom denna i stor utstrackning ligger utanfor
Swedavias radighet. Dessutom kan processen for expropriering av mark for bana 4 komma att ta
ytterligare tid i ansprak.

For att kunna séakerstalla att det &r mojligt att fardigstalla bana 4 till 2039, maste aktiviteterna enligt
Swedavia pabdrjas inom en nara forestdende framtid. Detta beror pa att det ar oklart vad som kommer
att galla for Bromma efter 2038. I figuren nedan redovisas Swedavias bedomda tidsatgang.
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2016|2017| 2018] 2019/ 2020| 2021| 2022| 2023| 2024| 2025 2026| 2027 | 2028| 2029| 2030| 2031| 2032| 2033| 2034 2035| 2036/ 2037|2038
Omkonstruktion luftrum L 1 :
Forstudie bana 4 [ —

Projektering bana 4 ] :
Uppférande av bana 4 [ —
Driftsattning bana 4 ﬂ
Anstkan miljotillstand C k|

Forstudie | i-o— |

terminalexpansion

Terminalexpansion E
_ CImnaiespansion |

Figur 73. Bedomd tidsétgang for att konstruktion av nytt luftrum, miljoprévning och anlaggning bana 4 pa Arlanda
Kélla: Swedavia

Markanslutningar

Trafikverket har pa mitt uppdrag analyserat hur den kommande trafikokningen pa Arlanda kommer att
paverka kapaciteten pa de vagar och jarnvagar som ansluter till Arlanda. Fokus har legat pa relationen
Stockholm C — Arlanda bade for vag och for jarnvag. Det ar namligen den mest belastade av alla
relationer till Arlanda. Trafikkningen grundar sig pa Swedavias prognos om att na cirka 44 miljoner
resenarer 2040. Till detta har Swedavia som forutsattning lagt till totalt 50 000 anstallda vid flyg-
platsen och vid det planerade Airport City. Sadana kraftiga 6kningar forutsatter enligt Trafikverket en
god tillganglighet till flygplatsen.

Trafikverkets forutsattningar

Med den sa kallade fyrstegsprincipen som utgangspunkt har Trafikverket studerat om kapaciteten pa
vag och jarnvag utifran géllande planer (nationell plan och lansplan) ar tillracklig for att mota den
bedomda trafikokningen. Verket har ocksa forsokt att identifiera nédvandiga atgarder for att 6ka
tillgangligheten.

Trafikverket anvander for vagtrafiken trafikprognosmodellen SAMPERS. Huvudsyftet med denna
modell &r nationell eller strategisk planering. Resultat fran den maste tolkas med forsiktighet nar det
galler att beskriva trangselproblematik pa delstrackor som det ar fraga om i detta fall. Trafikverket har
tagit hansyn till alla planerade investeringar och kénda férandringar i dvrigt av trafiken. | verkets
studie definieras kapacitet som restid. En berédknad procentuell restidsdkning visar hur
kapacitetsproblemen 6kar.

Vagtrafiken

Underlaget for att uppskatta den tillkommande trafiken utgérs av Swedavias prognoser som redovisar
antal fordon per dygn till och fran Arlanda. 50 procent av resorna antas enligt Trafikverket ske i
riktning mot Arlanda, varav 10 procent under en hogtrafiktimme. Resorna omvandlas till fordons-
rorelser baserade pa faktorer om bilbelaggning mm som Swedavia tillhandahallit. Under en sadan
hogtrafiktimme blir det 2 000 bilrgrelser mot Arlanda. Av dessa kommer 1 450 genom anstélldas resor
och 550 av resenérernas resor.

Kapaciteten for ett korfalt under ideala forhallanden antas enligt verket variera mellan 1 800 och 2 000
fordon per timme. For forhallanden i Stockholm tillampas normen 1 500 fordon per timme. Detta
medfor att de tillkommande bilrorelserna motsvarar 1,33 korfalt. Effekterna av detta i forlangd restid i
forhallande till lagtrafik (18.00 — 05.00) blir féljande. Fran Centralstationen till Arlanda 41 procent,
fran Norrtull 42 procent, fran Kista 37 procent, fran Haggvik 55 procent, fran Rotebro 35 procent och
fran Rosersberg 28 procent. Jamfor man i stéllet effekterna jamfort med hogtrafik 2010 blir restids-
okningarna naturligtvis klart mindre. Fran Centralstationen handlar det om mindre &n hélften eller sju
minuter. Storst forsamring ar det fran Haggvik. Det beror pa att anslutande trafik kommer fran
Forbifart Stockholm.

Om man antar att tagtrafiken okar sin marknadsandel till 40 procent blir ocksa restidsokningen nagot
mindre jamfort med lagtrafik. Fran Haggvik 6kar restiden med 50 procent i stallet for 55 procent.

Nér det géller tankbara atgarder for att oka framkomligheten, noterar Trafikverket att befintliga planer
redan innehaller ett tredje korfalt norrut dér det idag bara finns tva (mellan trafikplats Gladjen och
trafikplats Arlanda). Det &r en foljd av Forbifart Stockholm. For att klara den dkade trafiken till
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Arlanda skulle det behdvas ytterligare ett korfalt i bada riktningarna mellan Haggvik och Arlanda.
Kostnaden for detta uppgar till betydande belopp.

Andra och mindre kostsamma alternativ kan vara att inféra nagon form av rampstyrning som
prioriterar trafiken pa motorvagen eller 16sningar med dynamiska busskorfalt eller variabla
hastighetsbegransningar.

Nuvarande tagtrafik

For tagtrafiken ar utgangspunkten befintlig infrastruktur. Strackan mellan Stockholm och Skavstaby,
som ligger séder om Arlanda, ar fyrsparig. Vid Skavsta by finns en forgreningspunkt dar fyrsparet
overgar till tva dubbelspariga banor (Ostkustbanan och Arlandabanan) via en planskild sparfor-
bindelse. Ostkustbanan leder raka végen till Myrbacken via Mérsta medan Arlandabanan leder till
Myrbacken den langre vagen via Arlanda. Fran Myrbacken gar Ostkustbanan vidare i dubbelspar till
Knivsta och Uppsala.

Strackan Stockholm-Arlanda (-Uppsala) ar idag enligt Trafikverket mycket hart belastad under
rusningstid. Det beror pa hog trafikintensitet och blandad tagtrafik med olika uppehallsmonster samt
trafik vaxelvis via Marsta eller Arlanda. Trots att delar av strackan ar fyrsparig och forsedd med
planskilda sparforbindelser vid flera korsningspunkter, sa har kapacitetstaket nastan natts under vissa
tider. Tagtrafiken mellan Stockholm och Uppsala véantas samtidigt 6ka nar MALAB tar dver ansvaret
for den regionala trafiken i Méalardalen. Den tekniska kapaciteten medger enligt verket att tagen kors
med omkring tre minuters intervall (20 tag/timme). | regel kors tagen dock med fyra minuters intervall
pa strackan Stockholm-Uppsala for att trafiksystemet ska ha en viss aterstallningsformaga och kunna
hantera fordon som kor i olika hastighet.

En annan begransande faktor ar Uppsala C. Stationens nuvarande utformning erbjuder endast en
sparkapacitet for 5-6 vandande tag/timme.

Tagtrafiken pa strackan Stockholm-Arlanda (-Uppsala) utgors idag av ett flertal olika trafiksystem:
e Pendeltag Sodertalje-Marsta

Pendeltag Alvsjo-Arlanda C-Uppsala

Flygpendel Stockholm C-Arlanda N (Arlanda Express)

Regionaltag Stockholm C-Marsta-Uppsala (Uppsalapendeln)

Regionaltag Linkoping-Arlanda C-Gavle

Interregionaltag Stockholm C-Arlanda C-Falun/Mora

Langvaga persontdg Stockholm-Arlanda C-Sundsvall/Jamtland/Ovre Norrland

Darutover trafikeras strackan av enstaka godstag som kors via Rosersberg-Marsta. Under en
hogtrafiktimme norrut pa eftermiddagen gar 12 tag/timme med stopp i Arlanda. De flesta timmar
under dagtid gar dock 7-11 tag/timme i vardera riktningen.

Normalt trafikeras innersparen pa fyrsparsstrackan av langsammare tag (pendeltag och godstag)
medan yttersparen trafikeras av snabbare persontag. Nar ett tag fran innersparen kor mot Arlanda
samtidigt som ett tag fran yttersparen kor mot Marsta, uppstar korsande tagvagar i Skavstaby. Detta
reducerar kapaciteten och gor systemet mer storningskansligt. | praktiken tar ett sadant tag enligt
Trafikverket tva taglagen i ansprak, vilket innebdr ett ineffektivt anvandande av Ostkustbanan.

Med en annan trafikstruktur ar det enligt Trafikverket mojligt att bade utoka antalet avgangar och kora
langre tdg. Om exempelvis alla regionaltdg Stockholm-Uppsala skulle ledas via Arlandabanan och
pendeltagen via Marsta vore det mgjligt att utoka tagtrafiken.

En annan viktig fraga ar enligt Trafikverket fordonens utformning. Arlanda Express har fordon av typ
X3 med endast 228 sittplatser. Redan i dagslaget ar vissa avgangar fullsatta, vilket tyder pa ett behov
av tatare trafik eller fler sittplatser i tagen.

En annan begransning ar plattformarna pa Arlanda sodra och norra. Dessa ar anpassade till Arlanda
Express fordon, vilka dr 93 meter langa och har hogre instegshéjd &n 6vriga fordon i landet. Som
jamforelse namner Trafikverket att SLLs pendeltag typ X60 ar 214 meter langa och regionaltag typ
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X40 vanligtvis 162 meter langa. Bada dessa fordon har en lagre instegshojd. Att trafikera Arlanda
sodra och norra med andra fordon kan saledes krava ombyggnader av stationerna.

Tagtrafik fram emot 2040

Enligt Swedavias prognos 2040 ar behovet cirka 48 000 tagresor per dygn mellan Stockholm och
Arlanda. Det ar mer &n dubbelt s& manga som idag. Det kraver enligt Trafikverket ett fordubblat
platsutbud for att klara dagens marknadsandel pa cirka 26-28 procent. Men dagens marknadsandel
behdver enligt verket 6ka om tillgangligheten till Arlanda ska klara Swedavias prognos. Verket har
darfor ocksa studerat effekterna av en marknadsandel pa 40 procent. | sa fall handlar det om ett behov
av cirka 66 000 tagresor per dygn. Det innebér att platsutbudet skulle behéva tredubblas jamfort med
dagens som uppgar till cirka 4 400 per timme.

For att anlysera denna fraga har Trafikverket anvant sig av sex olika trafikeringsscenarios for
tagtrafiken i relationen Stockholm-Arlanda (-Uppsala) enligt fyrstegsprincipen. Syftet ar identifiera
vilka atgarder i trafikering och/eller infrastruktur, som ar nédvandiga for att mota behovet av
persontransporter till Arlanda flygplats ar 2040. Inga kostnadsberakningar har gjorts av de olika
scenarierna. Scenario 6 beddms dock medfora den hogsta kostnaden.

Scenario 1-2 bygger pa steg 2 i fyrstegsprincipen och forutsatter att det endast gors utbyggnader enligt
plan 2014-2025. For trafiken till och fran Arlanda innebér det i princip befintlig infrastruktur. Scenario
3 bygger pa steg 3 i fyrstegsprincipen och forutsatter ombyggnad av plattformar pa Arlanda sédra och
norra genom att plattformarna anpassas for pendeltag med taglangd (214 m) och far lagre instegshojd.
Aven om det &r att betrakta som en begransad ombyggnad, riskerar investeringskostnaden att bli
relativt hog pa grund av en forlangning av nuvarande tunnel. For scenario 1-3 har en bedémning gjorts
avseende kapacitetspaverkan i jarnvagssystemet enligt plan 2014-2025. Scenarierna bygger pa
forandringar av trafikutbud och fordon. | scenario 2 och 3 antas dven att statens avtal med A-Train
(Arlanda Express) har upphort.

Déarutdver har ett scenario 4 utarbetats som innebar en storre infrastrukturutbyggnad med tva nya spar
pa strackan Skavstaby-Arlanda. Denna utbyggnad ar for narvarande féremal for en utredning inom
Trafikverket och har darfor detaljstuderats genom en fordjupad tidtabellsanalys och en mer noggrann
bedémning av kapacitetssituationen langs hela straket Stockholm-Arlanda-Gavle.

Scenario 5 omfattar den sa kallade Norra bojen, dar 5a utgoér en mindre utbyggnad med triangelspar
vid Myrbacken och vandspar vid Arlanda C. Daremot omfattar scenario 5b en storre utbyggnad med
tva nya spar mellan Marsta och Arlanda. Scenario 6 omfattar ocksa en storre utbyggnad med tva nya
spar mellan Marsta och Arlanda, den sa kallade Sodra bojen. I likhet med scenario 1-3 har en
bedémning gjorts om hur dessa tre alternativ paverkar kapaciteten i det befintliga jarnvagssystemet.

Scenario 4-6 innebar olika nyinvesteringar for att 6ka tagkapaciteten till Arlanda och darmed béttre
klara platsbehovet 2040. En annan malsattning ar ocksa att klara arbetspendlingen mellan Stockholm
och Uppsala med korta restider och tétare trafik. | samtliga scenarier bedémer Trafikverket att den
norrgaende trafiken under tidsperioden kl. 14-18 ar dimensionerande for trafikutbudet.

Resultatet av Trafikverkets analyser av dessa scenarier framgar av tabellen nedan. Den visar
trafikutbud per timme via Arlanda och Marsta i de olika scenarierna. Platsutbudet blir hdgst i scenario
5b, som ar det enda scenariot som kan klara en marknadsandel pa cirka 40 procent for taget.
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Antal tig maxtimme Snabbtag Pendeltig | Arlanda Regional- | Antal tag Antal tag Platsutbud
IR-tdg Express tag (Arlanda) Uppsala- timme
Marsta

Scenario 1 (Bas 2040-trafik) 2 2 6 3 13 3 5444
Scenario 2 (alternativ trafik) 2 3 4 5 14 0 8076
Scenario 3 (anpassning Arlanda) 2 E) 3 6 14 1 8 898
Scenario 4 (fyra spar Skavstaby-Arlanda) 2 4 6 6 18 0 10570
Scenario 5a (Morra bdjen liten) 2 4 6 6 18 2 10570
Scenario 5b (Norra béjen stor) 2 6 6 6 20 2 12 546
Scenario 6 (S&dra bajen) 2 4 6 6 18 2 10570

Figur 74. Resultat av Trafikverkets scenarioanalyser
Kalla: Trafikverket

Hoghastighetstdg och storregionala tag till Arlanda
En sarskild fraga som jag bett Trafikverket att analysera &r fragan om tagtrafik fran den planerade
hdghastighetsjarnvégen kan angdra Arlanda.

De planerade hdghastighetsbanorna har enligt Trafikverket mycket hoga krav pa punktlighet. Banorna
forutsatts darfor enbart trafikeras av hoghastighetstag i 320 km/h och storregionala tag i 250 km/h.
Tagtrafiken Stockholm - Géteborg/Malmaé har under de senast atta aren haft en punktlighet som ar
betydligt samre an for hoghastighetstag runt om i varlden. Det beror bl.a. pa att banorna ar hart
belastade och har en blandad trafik med snabbtag, regionaltag, pendeltadg och godstag. De nya
hoghastighetsbanorna ar tankta att utgora en mer separerad infrastruktur pa storre delen av strackorna
Stockholm — Goteborg respektive Stockholm - Malmd. Om banorna kan bli lika separerade som det &r
tankt, visar simuleringar pa en punktlighet pa cirka 95 procent, vilket ar en mycket kraftig forbattring.

For att ha en hog punktlighet i systemet ar det viktigt att blanda in sa fa andra trafiksystem som
majligt. Det ska helst bara vara sadan trafik som ger stora tillkommande nyttoeffekter.

Ostkustbanan och Arlandabanan trafikeras av interregionaltag som kommer fran enkelsparsstrackor i
Dalarna och 6vre Norrland, regionaltag samt pendel- och godstag. Om alltfor mycket av denna trafik
integreras med hoghastighetstagen, ar risken mycket stor att de uppsatta punktlighetsmalen inte kan
nas. Dessutom skulle trafikering med hoghastighetstag i straket Stockholm-Arlanda ge en mycket
anstrangd kapacitetssituation, dven om tva nya spar anlaggs mellan Skavstaby och Arlanda.

Ostkustbanan och Arlandabanan &r endast byggda for en maximal hastighet pa 200 km/h. Darmed kan
inte heller nagon restidsvinst med hoghastighetstag uppnas jamfort med Arlanda Express och évriga
snabba tag.

Det finns daremot enligt Trafikverket ett stort intresse fran de regionala trafikhuvudmannen att mojlig-
gora direkta tdgresor mellan Ostergotland/Nykoping och Arlanda. Det anses viktigt att denna trafik nar
Arlanda. Av den anledningen forutsatts de storregionala tagen soderifran fortsatta till Arlanda och
Uppsala. Det riskerar visserligen att medfora ett ndgot mindre robust system an om tagen hade haft
Stockholm som slutstation, men vardet av att kunna fortsatta med dessa tag antas vara stort. Denna
linje antas dessutom bara ga med ett tag i timmen och forutsatts da rymmas pa befintlig infrastruktur.

For hoghastighetstrafiken fran Goteborg och Malmo ar det dock svarare att se nagot storre varde att
denna trafik kan na Arlanda utan tagbyte. Om hoghastighetstagen skulle trafikera Arlanda bedéms
turtatheten bli 1-2 tag/timme. Trafikverket bedomer att biljettpriserna skulle bli betydligt hogre an for
ovriga tag i relationen Stockholm-Arlanda. Det &r inte heller tankt att hdghastighetstagen (till skillnad
mot de storregionala tdgen) ska gora uppehall i sédra Stockholm. Darmed blir lokalt resande darifran
med hoghastighetstag inte majligt.
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2. Samordningsmannens analys

2.1. Nulage

Inledning

Sverige ar ett glest befolkat land med stora avstand. Stockholm ar en snabbt vaxande huvudstad som
ar det naturliga navet i landet. | Stockholm finns inte bara ett politiskt och administrativt centrum utan
ocksa en hemvist for manga for landet viktiga foretag. Stockholm &r ocksa i manga avseenden
inkdrsporten for internationell turism och som marknad for utlandska foretag. For att Stockholm och
Sverige ska vaxa, kravs darfor effektiva kommunikationsmdjligheter mellan orter runt om i landet och
Stockholm. Dessutom maste Stockholm klara av att vara ett effektivt nav for resor ut i Europa och till
resten av varlden.

For alla utlandska destinationer ar flyget nddvéandigt om man snabbt och effektivt ska kunna resa till
och fran Stockholm. Aven ménga forbindelser i Sverige forutsatter flyg. Effektivare tagforbindelser
har sedan snabbtagstrafiken introducerades pa 1990-talet blivit ett alternativ for vissa destinationer.
Annu snabbare tagforbindelser kommer sékert i framtiden att ge nya mojligheter. Men flyget kommer
aven fortsatt att spela en avgdrande roll for manga destinationer pa langre avstand.

Mot den har bakgrunden stalls stora krav pa Stockholmsregionens formaga att leva upp till dessa krav.
Det handlar om att for framtiden sékra utbud av kapacitet i olika former for att kunna méta behovet av
effektiva flygresor till och fran huvudstaden och ut i varlden.

Norr om Stockholm bor bara en liten andel av Sveriges befolkning. Men dar finns tillgangar, foretag
och verksamheter som i mycket stor utstrackning bidrar till Sveriges tillvaxt. Darfor ar forbindelserna
norrut sa viktiga. De som verkar och bor dar maste ha goda mojligheter att resa internationellt.
Stockholms forbindelser blir da avgorande. 1 Skane och delar av sodra Sverige ar man ocksa beroende
av goda forbindelser till Stockholm, men fokus for internationella resor &r oftast Kastrup. Motsvarande
galler for Goteborgsregionen som forutom internationella resemajligheter fran Landvetter i betydande
utstrackning vander blicken mot Kastrup i stéllet for mot Arlanda. For de allra flesta resenérerna ar
det dock avgorande hur forbindelserna ser ut till och fran Stockholm.

Min utgangspunkt ar saledes mycket tydlig. Stockholm maste svara upp mot behovet av mycket
effektiva flygresor bade nationellt och internationellt. Gor man inte det kommer Sverige och
Stockholmsregionen att drabbas mycket negativt.

Ytterst ar det staten som har ett ansvar for luftfartens infrastruktur i Stockholm. Men ett stort ansvar
faller ocksa pa de lokala och regionala politiker som &r verksamma dér.

Hittills har parterna enligt min uppfattning inte langsiktigt 16st denna viktiga fraga. Strategiskt
langsiktiga beslut saknas. Det uppdrag jag nu fullfoljer tyder dock pa att den nuvarande regeringen ar
beredd att ta sitt ansvar for att sadana beslut kommer till stand. Férhoppningsvis kommer ocksa andra
bertrda aktorer att vilja gora detsamma.

Ett annat stort problem i Stockholmsregionen &r bostadsbristen, som forsvarar regionens utveckling.
Fler bostader har darfor lange varit en prioriterad fraga i regionen.

Tva flygplatser i Stockholm

Det finns i Europa knappt nagon stad av Stockholms storlek som har tva flygplatser for inrikestrafiken.
Eftersom endast ett flygbolag anvander sig av Bromma och andra av Arlanda, blir det inte bara
konkurrens mellan flygbolagen, utan Bromma som flygplats blir ocksa en konkurrensfaktor. Samtidigt
ar det en flygplatsinnehavare, Swedavia, som driver dessa konkurrerande flygplatser. Staten har inte i
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tillracklig utstrackning utrett och analyserat konsekvenserna av att ha tva flygplatser och hur
kapacitetsfragorna ska losas pa sikt. Man har hittills litat pa majligheten att forlanga arrendeavtalet for
Bromma, trots de mycket negativa effekter som skulle ha uppstatt om detta hade inte hade lyckats.

Lokalt har politikerna i Stockholms stad varit oense om Bromma som flygplats under lang tid. Trots
att det inte fanns nagon linjetrafik pA Bromma under aren 1983 — 1991 kunde man inte enas om att
gora en langsiktig analys av Brommas framtid. Nar inrikesflyget avreglerades 1992, uppstod det
linjetrafik igen pd Bromma. Internationell trafik inom EU gick det da inte heller att stoppa, vilket
innebar att &ven den uppstod helt oplanerat. Och det &r just detta som dar ett grundproblem med
Bromma. Det finns inget strategiskt beslut fran politiskt hall om flygplatsens anvandning pa lang sikt.

Sedan 1990-talet har Bromma blivit ett politiskt projekt som ocksa forts vidare in i Riksdagen. Fragan
om Brommas vara eller inte vara har véckt starka kénslor och debatt. Vilka skalen &r for det ena eller
det andra har aldrig analyserats, knappast ens diskuterats.

Min utgangspunkt ar att nu gora eller i vart fall paborja den analysen och fora den vidare till en
offentlig diskussion. En forhoppning &r att den diskussionen kan ske utan att man genast borjar klamra
sig fast vid gamla politiska kdpphastar.

Det finns problem med tva flygplatser

London har atminstone fem flygplatser. Da kan det val inte vara nagot problem om Stockholm har tva
flygplatser for inrikesflyget? Sé&rskilt som en &r citynéra, precis som i London? Den typen av
fragestallningar har jag mott vid flera tillfallen. 1 samma riktning gar pastaendet att det &r bra att ha tva
flygplatser om det hander nagot med den ena. Det kan ju vara daligt vader som gor att en inte kan
anvandas.

Den avgorande fragan att besvara i sammanhanget ar dock hur trafikunderlaget ser ut for tva
flygplatser, var flygplatserna ar belagna, hur trafiken pa dem ser ut, hur de kan anvandas sammantaget,
hur kommunikationerna runt dem ser ut, vilka negativa miljéeffekter de férorsakar, ekonomiska
forutsattningar och liknande fragor.

Trafikunderlaget for flygplatser i London, Paris eller i New York kan inte éver huvud taget jamféras
med underlaget i Stockholm. Stader av Stockholms storlek har nastan aldrig tva flygplatser for
inrikestrafik, sallan ocksa for utrikestrafik. Anledningen till detta ar inte bara att trafikunderlaget ar for
litet. Tva flygplatser forsvarar dessutom transfers for resenarerna bade mellan olika inrikesflyg och
mellan inrikesflyg och internationellt flyg. Detta leder oundvikligen till ndgon form av konkurrens
mellan flygplatserna. Detta kan i sin tur leda till sémre forutséttningar for ett effektivt resande. Den
flygplats som har ambitionen att bli ett nationellt och internationellt nav far samre forutsattningar.

Detta ar troligen bidragande faktorer till att nastan alla normalstora stader i Europa som bygger en ny
flygplats en bit utanfor centrum ocksa lagger ner den citynara. Sa har skett i Miinchen, Oslo och sa
kommer att ske i Berlin. Ett undantag &r Milano, som dock &r en betydligt folkrikare region an
Stockholm och dessutom har en omfattande internationell trafik.

Arlanda ar en reservflygplats for Bromma, men Bromma kan inte vara det for Arlanda. Det beror pa
villkoren for trafikeringen pa Bromma och pa lag kapacitet. De flesta flygplan som trafikerar Arlanda
far 6ver huvud taget inte ens landa pa Bromma.

Ett annat tydligt skal for att inte ha tva flygplatser ar naturligtvis av ekonomisk art. Normalt &r det inte
ekonomiskt 16nsamt att driva tva flygplatser om det bara behdvs en.

I och med avregleringen av flygmarknaden &r det i princip flygbolagen som avgor vilken trafik som
det blir pa en flygplats. Det i sin tur beror pa vilken marknad man ser framfor sig, hur de ekonomiska
villkoren ser ut, hur konkurrensen &r fran andra flygbolag, flygplatsens ekonomiska erbjudanden och
service mm.

Det &r inte heller riskfritt att driva tva flygplatser i samma stad, om man ser till beroendet av
flygbolagens verksamheter. Konkurrensen mellan flygbolagen ar hard, marginalerna ofta sma och
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olika aktérer kommer och gar pa marknaden eller flyttar sin verksamhet. Detta har inte minst Skavsta
fatt kanna pa under senare ar nar Ryanair dragit ner kraftigt pa sin verksamhet dar.

Arlanda trafikeras idag av manga flygbolag, dar SAS och Norwegian far ses som stora aktérer. Men
merparten av trafiken sker med andra flygbolag. Om SAS eller Norwegian av nagot skal skulle lamna
marknaden, kommer detta att leda till ett stort avbréck i trafikeringen och troligen en stor pafrestning
for Swedavia. Detta galler framfor allt pa kort och kanske medellang sikt. Braathens ar ensam om att
trafikera Bromma pa inrikeslinjerna. Braathens har uppenbarligen funnit en marknadsnisch, samtidigt
som konkurrensférhallanden och ekonomiska villkor &r acceptabla. Om Braathens dnda av nagot skal
skulle lamna marknaden, kommer detta att leda till mycket stora svarigheter for Bromma flygplats och
Swedavia.

Marknadsmekanismer ar nastan alltid positiva nar utvecklingen gar framat, men kan snabbt leda till
negativa konsekvenser nar det vander nedat eller nar problem uppstar.

Min syn pa verksamheten vid Bromma

De mest positiva uppfattningarna om Bromma &r att det &r en enkel flygplats dar man snabbt kan ta sig
mellan terminalen och flygplanet samt att flygplatsen ligger citynéra. Flygplanen har kort taxistracka
och kan ha korta omloppstider. Darutéver framhalls att den &r bra for konkurrensen pa
inrikesmarknaden.

Jag delar uppfattningen att det gar snabbt att ta sig igenom terminalen och ut till flygplanen eller in
fran dem. Taxitiden for planen &ar dessutom kort. Trots detta klassade resenarerna enligt Swedavias
ars- och hallbarhetsredovisning for 2014 flygplatsen som den samsta av bolagets tio flygplatser. Det
kan tyckas underligt men beror naturligtvis pa andra omsténdigheter, som resenarerna uppfattar som
negativa. Dessa kan vara att terminalen kanns sliten, att det &r trangt med fa sittplatser och att man pa
vag till eller ifran flygplanen utsétts for vader och vind.

Déremot har jag svart att forsta att det s.k. citynara laget ar sa positivt som héavdas i debatten. Det ar
inte avstandet i kilometer som &r det intressanta utan vilka kommunikationsmedel som star till buds
och tiden det tar att ta sig till och fran flygplatsen.

For dem som bor i narheten av flygplatsen eller arbetar pa foretag i omradet sa ligger flygplatsen néra.
Det har omvittnats sarskilt fran personer som verkar pa Gotland. Hit hor forvisso en viss andel av
resendrerna men knappast nagon storre del. Men manga ska in till centrum eller ska till sodra, norra
eller 6stra delarna av Stockholmsomradet och da blir bilden en annan. Det enda
kommunikationsmedlet &r flygbuss, om man inte vill ta taxi eller egen bil. Vid rusningstrafik som det
numera ar en stor del av dagen, ar tidsatgangen for resan bade lang och svarbedomd. Det gar oftast
snabbare att dka taget in fran Arlanda till Stockholms central och eventuellt vidare med tunnelbanan.

De restriktioner som galler fér Bromma gor att flygplatsen bara kan angdras med flygplan av en viss
typ och under vissa tider. Detta paverkar kostnaderna for flygbolagen i negativ riktning. Daremot har
uppgivits att flygbolagens samlade avgifter ar lagre pa Bromma &n pa Arlanda. Detta har inte kunnat
verifieras.

Nar det géller konkurrensfragorna aterkommer jag till dem i ett senare avsnitt. Redan nu vill jag dock
framhalla att Bromma ar en viktig konkurrensfaktor for Braathens som driver inrikestrafiken pa
Bromma. Det ar samtidigt mycket svart for andra flygbolag att fa slots pa Bromma i hogtrafik.

En viktig fraga for framtiden ar mojligheten for flygplatsen att svara upp mot de miljovillkor som
géller. Redan idag ifrégasétts__i ett drende vid Stockholms stads miljéférvaltning om flygbolag i vissa
fall bryter mot bullervillkor. Arendet &r &nnu inte avgjort.

Det finns enligt min mening tva grundlaggande problem med Bromma. Det ena &r att flygplatsen
ligger sa cityndara med allt vad det innebar och att laget blir &n mer centralt i takt med att Stockholm
vaxer. Det betyder att manga manniskor och verksamheter paverkas av flygtrafiken vid flygplatsen.
Det andra problemet &r den politiska oenighet som funnits rérande Bromma som flygplats. Det
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problemet forstarks av det faktum att Swedavia inte ager marken som flygplatsen finns pa utan
arrenderar den av Stockholms stad. Dessa fragor kommer jag att behandla mer ingdende senare.

En fraga som bor namnas redan nu r dock svarigheten for Swedavia att ha en langsiktig plan for
flygplatsen och dess utveckling. Det leder bl.a. till att investeringsplanerna ar osakra och kortsiktiga.
Swedavia hoppas fa arrendera Bromma ocksa efter 2038 men kan inte veta om detta ar mojligt eller
vilka eventuella villkor som skulle galla for ett arrende.

Jag vill slutligen i detta sammanhang understryka att det inte &r mojligt att pa kort sikt flytta all trafik
fran Bromma till Arlanda. Senare redovisas att det maste finnas en fjarde bana pa Arlanda och
kapaciteten i dvrigt maste utvecklas innan detta ar mojligt.

Min syn pa verksamheten vid Arlanda

Den stora fordelen med Arlanda som flygplats &r att den ligger en bra bit bort fran tatare bebyggelse,
men har samtidigt utmarkta forbindelser bade med vag och med jarnvag. Manga tagforbindelser finns
med Stockholm sdderut samt norrut mot Uppsala. Den snabbaste tagresan till Stockholms central tar
cirka 20 minuter och har en hog grad av punktlighet. Det finns manga andra tagforbindelser ocksa.
Flygbussen till Stockholm tar cirka 40 minuter. Andelen kollektivt resande &r cirka 50 procent. Det &r
idag mojligt att ta taget fran Stockholms central en timme fore avgang med inrikesflyg och utan
problem hinna med sitt flyg. Omvant kan man vara pa Stockholms central cirka 35 minuter efter det
att man som ankommande passagerare gatt in igenom gaten.

Trots sitt lage har Arlanda hotats med restriktioner som allvarligt skulle ha sankt kapaciteten vid
flygplatsen. Vid provningen av det nuvarande miljotillstandet fanns risk for att regler om koldioxidtak
och forbud mot vissa inflygningar kraftigt skulle minska flygplatsens kapacitet. Detta skulle ha varit
mycket negativt for flygplatsens utveckling. Forst efter 6verklagande blev det klart att dessa
restriktioner togs bort. Med nuvarande miljotillstand paverkas kapaciteten inte negativt i nagon storre
omfattning.

Dessa hot mot Arlanda uppmarksammades mycket litet i den politiska debatten. Brommas vara eller
icke vara kan fororsaka haftiga och kanslomassiga debatter. Nar Arlanda kan tappa en betydande del
av sin kapacitet, blir det knappast nagon debatt alls. Jag upplever att det ar ett stort problem att det inte
finns nagot storre politiskt engagemang for Arlanda.

En stor brist med Arlanda &r att flygplatsen vuxit successivt under manga ar. Det ar svart att vid
successiva utbyggnader alltid ha en tillrackligt bra strategisk syn pa behov av utbyggnader som ligger
langt fram i tiden. Det har lett till att flygplatsen vuxit avsevart i omfattning, att manga ingangar finns,
att utrikestrafik finns pa vitt skilda hall och att det saknas en gemensam terminal for all inrikestrafik.
Gangavstanden &r betydande och inga effektiva transferforbindelser finns mellan de olika
terminalerna. Det &r 1,8 kilometer mellan den sydligaste och nordostligaste gaten.

Det ar tydligt att bagagehanteringen vid terminal 4 inte &r bra och att intrade till terminalen sker
genom att man som passagerare gar uppfor en trappa, dér sakerhetskontroller leder till kobildning. Det
ar svart att forsta att inte detta byggts om nar nu 15 ar har gatt sedan sékerhetskontrollerna infordes.

Andra flygplatser mojliggor transfer utan passage av sékerhetskontroll och personkontroll mellan
Schengen trafik och inrikestrafik, men inte Arlanda.

Arlanda ar Nordens tredje storsta flygplats. Storst & Kastrup och sen kommer Gardermoen. Sett enbart
till antalet resenarer sa skiljer det inte s& mycket. Raknar man in Brommas resenarer blir Stockholm
storre &n Gardermoen och ligger inte sa langt efter Kastrup. Men om man bara mater internationella
resendrer blir bilden en annan. Kastrup har da ett stort forsprang, medan Arlanda kommer in som
nummer tva. Och mater man enbart interkontinentala avgangar per vecka kommer Arlanda langt efter
Kastrup och Helsingfors som ligger nara varandra i toppen. Aven om Arlanda vixte mest av
flygplatserna under 2013 och 2014 &r det ingen tvekan om att flygplatsen har svart att klara
konkurrensen med de 6vriga.
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Swedavia har en investeringsplan for Arlanda som omfattar 13 miljarder kr fram till 2043. Mot-
svarande belopp verkar investeras i nartid pa 6vriga nordiska huvudstadsflygplatser. Investeringarna
dar sker under ungefar en tio arsperiod och dessa ar till stor del genomférda. Samtidigt ska Swedavia
tillsammans med andra aktorer satsa stora belopp i utvecklingen av projektet Arlanda stad. Det
innebdr att Swedavia bara i Stockholm har tva flygplatser och ett stadsprojekt att fokusera pa.

Jag noterar ocksa att bygget av Arlanda stad kan paverka flygplatsens utveckling pa flera olika satt.
Investeringsmedel behdvs dit. Men olika byggprojekt kan ocksa pa lang sikt komma i konflikt med
flygplatsens utvecklingsbehov. Det finns en risk for att sddana byggnader pa sikt begransar
flygplatsens utvecklingsalternativ.

Det kan vidare bli ett stort antal anstéllda i Arlanda stad som tillsammans med besdkare dit kommer
att anvanda kollektivtrafik och vagsystem i hogtrafik. Totalt sett beddmer Swedavia att det kommer att
finnas cirka 50 000 anstéllda i omradet 2040. Det ar nastan tre ganger fler &n 2014.

Det mest oroande med Swedavias verksamhet pa Arlanda ar dock att man &annu inte borjat planeringen
for en fjarde bana eller reserverat medel i investeringsbudgeten for detta andamal. | dagslaget har man
namligen ingen aning om Bromma &r ett alternativ efter 2038. Fragan &r hur man hanterar detta.

2.2. Sveriges och Stockholmsregionens behov av flygkapacitet
och tillganglighet

Bakgrund

Jag vill an en gang bara understryka hur viktigt det ar for ett land som Sverige att ha en god
tillganglighet inom landet och internationellt. Darfor ar ocksa god tillganglighet ett viktigt mal for
transportpolitiken. Samtidigt kan det vara latt att tro att de effektiveringar som kontinuerligt sker inom
transportomradet nast intill automatiskt leder till battre tillganglighet. Men verkligheten talar ett annat
sprak.

Tillgangligheten har t o m forsamrats under de senaste aren for en rad orter inom landet och det har
blivit svarare att ta sig fran Europa till Sverige och tillbaka. For ett antal orter i skogslanen &r de
upphandlade flygrutterna helt avgérande for en rimlig tillgnglighet. Det finns risk for att en eventuell
flygskatt ytterligare skulle forsamra tillgangligheten for inrikes destinationer pa langt avstand fran
Stockholm.

Eftersom Stockholm &r navet i Sverige och den viktigaste noden for det internationella resandet,
kommer darmed Stockholms flygplatskapacitet i fokus. Det ar den som i mangt och mycket
bestammer utvecklingen av flygmojligheterna for savél svenska resenarer som utlandska besokare. Ju
fler destinationer det finns att ta sig till eller fran runt om i varlden, desto viktigare blir Stockholm som
nod.

Nar jag sager Stockholm, menar jag i sjalva verket Arlanda, inte Bromma. Det ar pa Arlanda som 90
procent av Stockholms resenérer finns och det ar dar som det finns dverlagset flest mojligheter att resa
till olika orter i Sverige och utomlands. Eller for att citera en ansvarig for turistbranschen i Jdmtland:
”Bromma har ingen betydelse for oss, alla véra turister kommer via Arlanda”.

Fragan ar da hur behovet av flygplatskapacitet ser ut i framtiden och vilken kapacitet som finns att
tillga. Jag har valt att ha 2040 som fokus for mitt arbete.
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Flygets utveckling bestammer behovet av kapacitet

I enlighet med mitt uppdrag har jag bett olika aktorer att bedéma den fortsatta utvecklingen av flyget
och da med fokus pa Arlanda och Bromma. De har i sin tur redovisat nagra internationella
bedémningar.

Internationellt resande

Pa global niva tror IATA att det totala antalet flygresenarer kommer att 6ka fran 3,3 miljarder
resenarer 2014 till 7,3 miljarder resenarer 2030, en 6kning med mer an fyra procent per ar. Andra
bedomare tror att utvecklingen kommer att ligga mellan tre och fyra procent. Stigande valstand och ett
kraftigt okande flygresande i befolkningstita omraden i Asien ligger bland annat bakom dessa
bedémningar.

Sverige ar en mer mogen marknad vilket enligt bedomarna ger en lagre 6kningstakt, ocksa jamfort
med Europa i évrigt.

Transportstyrelsen gor bara en mer kortsiktig prognos. Enligt denna ska utrikestrafiken i Sverige 6ka
fran 12,8 miljoner resenarer 2014 till 18,4 miljoner resenérer 2021, en genomsnittlig 6kningstakt med
over fem procent per ar.

Enligt Swedavias huvudalternativ ska den internationella trafiken pa Arlanda oka till 37,8 miljoner
resendrer 2045 eller med i genomsnitt 2,5 procent per ar. Trafikverket staller sig i stort bakom denna
bedémning.

Trafikanalys for ett nyanserat resonemang om Swedavias analys och menar att den bygger pa rimliga
bedémningar av historiska samband med BNPs utveckling och flygresandets utveckling. Likasa har
man inga invandningar mot Swedavias BNP-prognos. Jamfort med andra internationella prognoser har
Swedavia presenterat relativt modesta utvecklingskurvor.

Trafikanalys viktiga slutsats ar att Swedavias prognos ar relevant for mitt uppdrag som handlar om att
sékra behovet av flygplatskapacitet i Stockholmsregionen.

Déremot menar Trafikanalys att Swedavias prognos inte &r tillfredsstéllande som en egentlig luftfarts-
prognos. Det framsta skalet till detta &r enligt Trafikanalys att man bedémer att ekonomiska styrmedel
kommer att inforas for att begransa luftfartens negativa miljopaverkan. Detta kommer i sin tur att
dampa flygtrafikens utveckling.

Det pagar ocksa ett internationellt arbete i syfte att infora globala ekonomiska styrmedel for att
begransa flygets negativa effekter for klimat och miljo. Det &r viktigt och bra. Men samtidigt utreds i
Sverige forutsattningarna for att infora en svensk flygskatt. Enligt min uppfattning ar det risk for att
den internationella tillgangligheten minskar, om Sverige ensidigt infor skatter pa internationella resor.
Dessutom kan Arlandas konkurrenskraft som nav komma att forsvagas.

Inrikes resande

Nér det galler utvecklingen av inrikestrafiken, &r den allménna bedémningen att den kommer att bli
mycket svagare an utvecklingen av den internationella trafiken. Inrikestrafiken nadde sin hittills
hogsta niva 1990. Darefter stagnerade trafiken under manga ar for att sedan svagt vanda upp igen.
Konkurrensen fran andra transportslag ar mycket stark, inte minst fran biltrafiken. Inrikesflyget
beddms vara en relativt mogen marknad, vilket leder till en svag 6kning av antalet resendrer.

Swedavia bedomer i sitt huvudscenario att antalet avresande resenarer pa Arlanda och Bromma
kommer att 6ka med i genomsnitt 0,7 procent per ar fram till 2045. Bolaget har da antagit att flyget
kommer att fa konkurrens fran hoghastighetstag.

Trafikverket bedémer att inrikestrafiken totat sett kommer att ligga pa en niva som motsvarar
Swedavias tillvaxtsiffror. Trafikverket har dock da inte beaktat utbyggnaden av en hoghastighets-
jarnvég, eftersom denna inte &r beslutad. Trafikverket noterar att inrikesflyget totalt sett 2040 annu
inte bedoms ha natt upp till den passagerarmangd som fanns 1990.
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Trafikanalys slutsats ar densamma som redovisats betraffande det internationella resandet, namligen
att Swedavias prognos kan ligga till grund for mina bedémningar.

Arlanda och Bromma

De redovisade prognoserna innebér att det ar 2040 kan komma att finnas cirka 41 miljoner passagerare
péa Arlanda. Motsvarande siffra for Bromma &r cirka 3 miljoner passagerare. Sammantaget blir detta
44 miljoner passagerare, vilket i sin tur motsvarar nastan tva tredjedelar av alla passagerare pa svenska
flygplatser med linjetrafik.

Det kan inte nog understrykas att detta bara ar prognoser, sjalvfallet gjorda utifran en hog kunskap om
forutsattningarna for prognosarbete. Det kanns samtidigt for mig som varit med lange i samhalls-
arbetet som synnerligen svara tider for att géra prognosbedémningar. Det hander mycket som kan
paverka utvecklingen at olika hall. Nagra faktorer att namna kan vara valstandsokningar i manga
lander, klimatfragorna, flyktingstrommar och en hég mobilitet, terrorism och konflikter, pressade
flygpriser, mojliga ekonomiska styrmedel, varldsturism och upplevelser samt 6kningen av de globala
marknaderna for varor och tjanster. Det kdnns som om det & manga faktorer som kan fa en betydande
paverkan pa flygets utveckling beroende pa hur de utvecklas.

Min utgangspunkt blir anda att Stockholmsregionen kommer att ha minst 44 miljoner resenarer 2040.
Fragan ar da hur flygplatskapaciteten ska kunna garanteras for dessa resenarer. | detta ligger att
kapaciteten maste finnas dar nar den behovs.

2.3. Kiritiska tidpunkter for att sakra kommande kapacitetsbehov

Sdkra nodvandig kapacitet

Nar jag nu beddmt vilken resenérsutveckling som berdknas ske fram till 2040, ska jag enligt mitt
uppdrag komma med férslag som sakrar behovet av flygplatskapacitet i Stockholmsregionen. Den
forandring som skedde av uppdraget i december 2015 har jag uppfattat pa det viset att jag ska utga
fran att nuvarande arrendeavtal rérande Bromma inte ska avslutas i fortid. Det 16per som namnts ut
2038. Kravet att jag ska sékra kapacitet innebar da att jag inte kan rakna med Bromma efter 2038.
Nagot avtal for tiden darefter finns inte. Stockholms stad vill i stallet bygga bostader pa marken.
Bromma har enligt min bedémning inte heller nagon framtid som flygplats efter 2038, vilket jag
utvecklar i ett senare avsnitt.

Vad dr da nodvandig kapacitet? Det handlar lite férenklat om att det maste finnas kapacitet for
passagerarna, gods och flygplanen. Men samtidigt hanger naturligtvis detta ihop. Ryms inte flygplanen
kommer farre passagerare att anvanda flygplatsen.

Passagerarna

Stockholmsregionen kommer nést intill att fordubbla antalet passagerare fram till 2040. Det betyder
naturligtvis att nuvarande terminaler och servicefunktioner av olika slag inte kommer att racka till,
utan kapacitet i olika funktioner maste utvecklas. Markanslutningarna till och fran flygplatsen maste
forstarkas. Det kommer att krévas stora investeringar for att klara dessa passagerarvolymer. Jag
aterkommer till den fragan i nasta avsnitt.

Gods

Flygfrakt blir allt viktigare i ett internationellt perspektiv, samtidigt som godstransporter (s.k.
“bellyfrakt”) dven kan ha stor betydelse for flygbolag som bedriver passagerartrafik. Detta ar givetvis
viktigt att beakta. Samtidigt gor jag bedomningen att detta inte paverkar kapaciteten i peak tid. Jag
beddmer att det i huvudsak gar att hantera dessa behov inom ramen for nuvarande tilldelning av slots
samt pa ovriga lediga tider.
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Flygplanen

Flygplan behover kapacitet i luftrum, pa rullbanorna, uppstallningsplatser mm. Jag koncentrerar mig
hér pa rullbanornas kapacitet, dvs. hur manga rérelser man klarar som mest i timmen. Manga
passagerare betyder inte med nodvandighet att det blir kapacitetsbrist pa rullbanorna. London
Heathrow har runt 75 miljoner resenarer, men liksom Arlanda har man tva parallella rullbanor. Det &r i
stallet antal flygrorelser som paverkar kapacitetsutnyttjandet i luftvagarna och pa rullbanorna. Stora
och valfyllda plan i London genererar fler passagerare per plan och rorelse.

Arlanda klarar idag hogst 84 rorelser i timmen, vilket récker till idag. Swedavia har tidigare bedomt att
man efter olika regelandringar skulle kunna na 100 rorelser i timmen. Det star dock nu klart att
Arlandas maximum gar vid 88 rorelser i timmen. For att na dit kravs tillstand av Transportstyrelsen.

Det ar viktigt att forsta att det ar kapaciteten i hogtrafik som bestammer nar en flygplats nar sitt
kapacitetstak. Det ar da flygholagen efterfragar mest kapacitet, eftersom merparten av resenarerna vill
flyga vid denna tid. Nattetid ar efterfragan pa kapacitet 1ag och resursutnyttjandet lagt. Man skulle
kunna ténka sig att med ekonomiska styrmedel, exempelvis dyrare slots under hogtrafik, forséka
fordela kapacitetsutnyttjandet mer jamnt under dygnet. For detta skulle krévas regelférdndringar inom
EU och detta ar savitt jag vet inte i sikte. De flygbolag som har slots vid en viss flygplats, t.ex.
Arlanda, och uppfyller de villkor som géller har enligt nuvarande regelverk ratt till denna kapacitet
aven i framtiden. Det innebar att flygbolag som vill flytta flygtrafik till en annan flygplats riskerar att
fa svarigheter i forhallande till de befintliga flygbolagen da de attraktiva slotsen redan sannolikt &r
upptagna. Dessutom vill som sagt knappast resenarerna flyga pa udda tider, om det inte &r fraga om
rena semesterresor och resor av lagpriskaraktar.

Arlandas kapacitetstak nas

Fragan ar nar Arlanda nar kapacitetstaket pa hogst 88 rérelser i timmen. For mig ar den fragan enkel
att svara pa, namligen 2038. Da gar arrendeavtalet ut pA Bromma och staten kan inte sékert rakna med
att det forlangs pa acceptabla villkor. Den enda sakra l6sningen ar att det totala kapacitetsbehovet som
da finns i Stockholmsregionen kan tillgodoses pa Arlanda. Darfor maste verksamheten vid Bromma
senast 2038 flytta 6ver till Arlanda. For att klara detta maste da en fjarde bana var utbyggd som gar
parallellt med banorna 1 och 3, for att astadkomma mest kapacitet. Vid den tidpunkten maste da ocksa
uppstéliningsplatser mm finnas for den dkade trafiken.

For Swedavia ar fragan mycket svarare att besvara. Bolaget hoppas ju av ekonomiska skal fa traffa ett
nytt arrendeavtal for tiden efter 2038. Men forr eller senare kraver trafikokningen pa Arlanda dnda att
en fjarde bana finns pa plats. Fragan ar nar. Och da maste Swedavia kunna lita pa sina prognoser och
ha tillracklig framforhallning sa att man inte star dar med en halvfardig bana nar kapacitetstaket ar
natt.

Bolagets huvudprognos for trafikokningen pa Arlanda &r att den fjarde banan behévs mellan 2045 och
2050. Samtidigt har man tva andra scenarior som skjuter tiden langre bort eller narmare. Om trafiken
utvecklas enligt det bésta scenariot, vilket inte ar sarskilt troligt men inte heller helt osannolikt, sa
behovs den fjarde banan redan efter 2035. Detta ar da redan vid en tidpunkt innan arrendeavtalet med
Bromma gar ut. Utifran de forutsattningarna ar det inte sa enkelt att fatta beslut. Det blir inte lattare
nar man vet att ledtiden for att planera och bygga den fjarde banan ar lang, cirka 20 ar.

Det sager sig sjélvt att nar trafiken okar sa okar ocksa behoven av uppstallningsplatser for flygplan,
terminalutrymme for passagerarna, servicefunktioner for sakerhetskontroller, bagagehantering mm.
Det far forutsattas att den typen av kapacitet hinner byggas ut i samma takt som rullbanesystemet. For
ytterst ar det rullbanornas kapacitet som avgér hur manga flygrorelser en flygplats klarar av under en
timme.

Aven vagarna och jarnvégarna till och frén Arlanda belastas hardast vid peaktid pa flygplatsen. Har
krdvs successiva kapacitetsforstarkningar for att klara den 6kade trafikméngden, sérskilt vad avser
tagtrafiken. Innan Trafikverket startar sitt planeringsarbete maste man dessutom veta hur flygplatsen
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och terminalfunktionerna ar tankta att utvecklas, eftersom det paverkar hur vag- och jarnvégs-
infrastrukturen ansluter till flygplatsen.

Samlad malbild

En fjarde bana pa Arlanda maste sta fardig senast 2038 nar arrendeavtalet for Bromma I6per ut. Men
den maste ocksa vara fardig vid denna tidpunkt om Arlanda far en tillvaxt i linje med Swedavias
hdgscenario.

Med hansyn till dessa forutsattningar ar min samlade malbild att Arlanda i sin helhet ska vara utbyggd
och klar for nasta utvecklingssteg 2035. Det maste finnas tid att planera en 6vergang av verksamheten
fran Bromma till Arlanda och det finns dven behov av reservtid for att ge tillrackliga tidsmarginaler
och trygghet i planeringen.

Planeringen maste starta 2016

En utbyggd kapacitet handlar ytterst om att bygga en fjarde bana pa Arlanda. Hur lang tid kan detta ta?
Det kravs for det forsta att beslut fattas av Swedavia att starta planeringen. | takt med att planeringen
gar framat kravs successiva beslut om flygplatsens utbyggnad. Dessa handlar inte bara om den fjarde
banan utan ocksa om terminalfunktioner mm, som successivt maste byggas ut. Det kan ocksa bli fraga
om utbyggnad av vag eller jarnvag, vilket ocksa inkluderar Trafikverket i beslutsfattandet och framtida
planering. Trafikverkets lésningar ar i sin tur beroende av hur terminaler och andra funktioner planeras
och lokaliseras. Kapacitetsokningar av tagtrafiken maste bli mgjliga att gora successivt beroende pa
den stora resendrsokningen. Ytterst kommer det att krdvas beslut av regeringen.

Tillstand kommer att kravas av mark- och miljodomstolen for den totala flygplatsverksamheten.
Regeringen bor inbegripas genom att den fattar ett tillatlighetsbeslut. Nya luftvagar ska konstrueras
och godkannas av Transportstyrelsen. Projektering, framtagande av bygghandlingar samt upphandling
av entreprenadarbetena ska darefter ske. Vattendom maste sokas for byggnationerna. Efter byggnation
och installation av nddvéndiga system ska anlaggningarna testas och godkannas av Transportstyrelsen.
Dérefter kan driftséttning ske.

Swedavia bedomer att den totala tiden for att bygga en fjarde bana kan uppga till cirka 20 ar. Om detta
ar korrekt kan anlaggningarna inte vara fardiga till 2035, vilket ar min malbild.

Av detta kan man da dra slutsatsen att den kritiska tidpunkten redan ar passerad.

Déarfor bor Swedavia genast ta beslut att starta planeringen av den fjarde banan. Dessutom bér en
tidplanering starta for att i mojligaste man korta ned den sammanlagda tiden for projektets
genomforande. Aven for Trafikverket &r det viktigt att starta planerings- och utredningsarbetet
avseende vag- och jarnvagsinfrastrukturen i omradet.

Historien forskracker

Min bedémning ar alltsa att ett mycket langsiktigt planeringsarbete nu bor starta for att trygga
Stockholmsregionens behov av flygplatskapacitet. Jag hoppas sa blir fallet. Tittar man tillbaka
historiskt saknas dock detta langsiktiga ansvarstagande.

| dagslaget tillgodoses den flygkapacitet som behovs i Stockholmsregionen av tva flygplatser, Arlanda
och Bromma. All trafik ryms i dagsléget inte pa Arlanda. Darfor behévs Bromma.

| stort sett var situationen densamma nér fragan om Brommas framtid senast diskuterades inom ramen
for Stockholmsberedningens arbete 2003. Det ar dock majligt att all trafik fran Bromma da hade
kunnat flyttas over till Arlanda, dar ju en tredje bana togs i drift det aret. Men i sa fall hade Arlanda
genom sin tillvaxt anda snabbt natt sitt kapacitetstak.
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Det fanns darfor i praktiken ingen annan mojlighet for parterna an att forlanga det arrendeavtal for
Bromma som skulle 16pa ut 2011. Sa skedde ocksa 2007 och parterna tecknade ett avtal som stracker
sig fram till 2038.

Staten som ytterst ansvarig for flygplatserna hade da med rage passerat den kritiska tidpunkten for att
sjalv kunna trygga kommande behov av flygplatskapacitet. Man var helt beroende av att Stockholms
stadsfullméktige skulle acceptera en forlangning av arrendeavtalet. Enligt min mening kan inte staten
vara sa passiv i framtiden med tanke pa de oerhort negativa effekter detta skulle kunna medfora. |
stdllet maste staten ta ett aktivt ansvar for att kapacitetsbehoven kan tillgodoses i takt med vaxande
trafik.

Till detta kan laggas att staten nu ocksa kan bedéma att tillvéxten av resenarer pa Arlanda i sig kraver
att planeringen maste starta for att bygga en fjarde bana.

2.4. En fjarde bana pa Arlanda och andra investeringar ar
nodvandiga

Dagens situation och forvantad utveckling

Arlanda har idag tre rullbanor varav tva parallella (nord-syd) och en som gar i en annan riktning (ost-
vast). | hogtrafik ar det bara de tva parallella banorna som kan anvéandas och de kan nu som mest klara
84 rorelser per timme. En tredje parallell rullbana maste pa sikt byggas for att klara av den
trafikutveckling som prognostiseras for Arlanda. Darutdver krévs stora investeringar i terminaler,
servicefunktioner, uppstéllningsplatser mm. Nar dessa investeringar & genomférda, klarar Arlanda en
kapacitet pa fler an 120 rorelser per timme. Da ryms aven Brommas flygtrafik dar. Det ar inte mojligt
att stanga Bromma innan ny kapacitet finns pa Arlanda. Min bedémning ar darfor att en fjarde rullbana
maste byggas pa Arlanda. Denna klarar da av att ta hand om forvantad tillvaxt pa Arlanda och hela
Brommas flygtrafik.

Luftrum

LFV gor bedémningen att en fjarde rullbana pa Arlanda kan ta hand om den trafik som foljer av
Swedavias prognoser och den trafikbild 2040 som analyserats. Det krévs dock betydande insatser for
att f& detta att fungera. Aven om luftrummet blir mindre komplicerat med bara en flygplats i
Stockholmsomradet, sa finns det utmaningar som maste hanteras. Luftrum och flygprocedurer behéver
anpassas och det kan enligt LFV ta cirka 6 — 8 ar inklusive tid for ett godkannande av Transport-
styrelsen. Ett forandrat luftrum behdver enligt LFV inte paverka Forsvarsmaktens behov eller
omkringliggande flygplatsers verksamhet. Men det &r viktigt med ett nara samarbete mellan t.ex. LFV
och Forsvarsmakten vid fortsatt utveckling av luftrummet. LFV beddmer att kostnaden for en
anpassning av luftrum och flygtrafiktjanstens system vid byggande av en fjarde rullbana pa Arlanda
inryms i intervallet 80 till 300 miljoner kronor.

Det pagar en diskussion mellan berérda aktorer om vem som ansvarar for utveckling av framtida
luftrum och hur det ska ga till. Kompetensen for att utveckla ett nytt luftrum finns till stor del hos
LFV. Jag konstaterar dock att det finns behov av att regeringen tydliggér vem som &r planerings-
ansvarig for detta och hur utvecklingsinsatser ska finansieras. Enligt min mening bor Trafikverket ha
detta ansvar.
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Rullbanor, uppstallningsplatser och terminaler

Dagens rullbanor har i princip inga kapacitetsproblem sett 6ver en peaktimme. Daremot beddmer
Swedavia att det finns kapacitets- och effektivitetsproblem i terminalerna. Det har resulterat i att
Swedavias masterplan for utveckling av flygplatsen fram till 2043 innehaller investeringsmedel om 13
miljarder som till stor del ska satsas pa utveckling i terminalerna. Med héansyn till prognostiserad
resenarsutveckling stalls krav pa ytterligare atgarder for att oka kapaciteten. Den viktigaste blir att
bygga en fjérde rullbana.

Swedavia visar i sina analyser att det ar fullt mgjligt att utveckla flygplatsen vad géller kapacitet i
rullbanor, uppstallningsplatser och terminalfunktioner. Bolaget har analyserat konsekvenser och
effekter av en ytterligare rullbana, terminalalternativ for inrikesflyg respektive utrikesflyg samt
forutsattningarna for affarsflyg mm. Swedavias analyser visar att en omstrukturering av Arlanda och
byggande av ny rullbana och terminalfunktioner mm kommer att kosta betydande belopp. De
berakningar som Swedavia gjort pekar mot ett investeringsbehov motsvarande cirka 30 miljarder
kronor.

Swedavia har pa kort tid analyserat olika utbyggnadsalternativ. Jag ar inte saker pa att Swedavia annu
funnit det alternativ som ger de bésta forutsattningarna fér Arlandas utveckling som flygplats for
framtiden. Daremot visar Swedavias analyser att det ar mojligt att utveckla flygplatsens kapacitet for
att Arlanda ska kunna ta emot sin egen prognostiserade tillvéxt och en 6verflyttning av flygtrafiken
fran Bromma. Darmed majliggors en dverflyttning av flygtrafiken fran Bromma senast 2038.

Markanslutningar

Trafikverket har analyserat kapacitetssituationen i vag- och jarnvagsnatet. Verket konstaterar att med
prognostiserad utveckling av flygtrafiken och med en betydande 6kning av antalet anstéllda vid
flygplatsen och i Arlanda stad, sa kommer vag- och jarnvagsinfrastrukturen att successivt sattas under
Okad press. Trafikverket beddmer att det kommer att bli trdngsel i vagsystemet med 6kade restider
som foljd, om inte atgarder vidtas.

Nar det galler jarnvagssystemet bedomer Trafikverket att kapaciteten behover utokas pa flera satt. Det
handlar om saval fler tag, andra trafikala I6sningar, t.ex. tag som medger ett dkat platsutbud, och om
kapacitetsatgarder i infrastrukturen. Tagets marknadsandel bor oka till 40 procent for att minska
belastningen i vagsystemet. Kostnaderna &r beroende av vilka losningar som beslutas, men det kan
komma att handla om betydande investeringsbelopp. Det kravs aven har framforhallning for att
utveckla markanslutningar, infrastruktur och trafikeringskoncept. For att kunna starta planeringen
maste Trafikverket ocksa veta pa vilket satt Arlanda ska byggas ut, eftersom olika utbyggnads-
alternativ vid flygplatsen paverkar forutsattningarna for jarnvagens och vagens utbyggnad.

Sigtuna kommun har till mig anmélt att kommunen pa olika satt kommer att fa stora belastningar i det
vagnat som ligger inom kommunen som en f6ljd av utvecklingen pa och runt Arlanda. Aven detta ar
en fraga som maste behandlas inom ramen for fortsatt utredningsarbete.

Nar det géller tagtrafiken bedomer jag att det finns behov av att sakerstélla liknande I6sningar i
framtiden som dagens Arlanda Express, nar koncessionstiden l6per ut 2040. Men platsutbudet pa
tagen behover utokas och biljettpriserna siankas. Regeringen har ansvaret for att detta sker. Det kan
betyda forandringar i jarnvagens regelverk.

En annan viktig fraga ar var trafiken fran den kommande hoghastighetsjarnvagen ska borja och sluta.
Det ar viktigt att Arlandas konkurrenssituation inte forsamras i forhallande till Kastrup. Effekterna av
hdghastighetsjarnvagen borde bli att fler resenérer har mojlighet att effektivt resa till Arlanda for att ta
sig vidare via sina flygresor mot destinationer i Sverige och utomlands. Det &r inte méjligt att nu
bestamma vilka tdg som ska angdra Arlanda, men det ar viktigt att sékerstélla att tagtrafik som
kommer fran hoghastighetsbanan har mojlighet att ansluta till Arlanda.
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Flygplatsen och Arlanda stad

Swedavia bedriver ett samarbete med andra aktorer om utvecklingen av Arlanda stad. Swedavia
bedomer att det runt 2040 kan handla om cirka 50 000 anstéllda vid flygplatsen och Arlanda stad.
Dessa har i huvudsak behov av tillganglighet till omradet under rusningstid och de férvantas i
betydande utstrackning aka bil. Jag bedomer att berorda aktorer hittills inte tagit hojd for de
konsekvenser for transportsystemet som dessa planer innebér.

Arlanda flygplats behover nu byggas om kraftfullt. Swedavia har utvecklat omradet genom
exempelvis hotellbyggnationer. Samtidigt finns nu langtgaende planer pa att utveckla omradet
ytterligare genom kommersiell stadsutveckling. Fragan jag staller mig ar om och hur denna alternativa
anvandning av flygplatsens mark eller mark som ansluter till flygplatsen pa sikt kan bli ett hinder for
flygplatsens utveckling. Det ar anda flygplatsen som ar karnverksamheten i omradet och vars
utveckling inte far forsvaras. De investeringar som behovs for stadsutveckling kan ocksa paverka
Swedavias mojligheter att investera i flygplatsens verksamhet.

Mot denna bakgrund finns det enligt min mening en risk for att utvecklingen av Arlanda stad och
andra liknande satsningar pa sikt kan komma i konflikt med flygplatsens behov, forsvara en effektiv
kollektivtrafik till och fran flygplatsen samt leda till 6kad trangsel pa vagarna.

Strategisk oversyn kravs

Sammantaget konstaterar jag att det &r langa ledtider for att skapa ny kapacitet i luftrum, rullbanor,
terminaler och markanslutningar. Flera myndigheter och organisationer ar berérda. Utbyggnaderna
kommer ocksa att krava betydande investeringsmedel. Detta forutsatter enligt min mening en god
framforhallning for att ge utrymme for medvetna beslut och stallningstaganden.

Jag bedomer ocksa att det finns mycket goda skal att préva Arlandas funktioner som flygplats i
grunden. Flygplatsen har byggts ut successivt nar behov och pengar funnits. Men man kan se pa de
brister som finns pa flygplatsen idag att en langsiktig strategisk helhetssyn inte funnits i tillracklig
utstrackning genom aren.

Det betyder att flygplatsen inte ar tillrackligt effektiv for vare sig resenérer eller flygbolag. De
strategier som finns idag pa flygplatser runt om i varlden &r helt annorlunda an de som gallt tidigare.
Det kan man enkelt se ndr man studerar utvecklingen av andra huvudstadsflygplatser i Norden. Jag
menar darfor att det krdvs en forutsattningslos analys 6ver hur Arlanda borde se ut for att mota
framtida behov. Har bor man ta hjalp av erfarenheter fran andra flygplatser runt om i varlden och
internationellt erkénda flygplatsarkitekter och konsultbolag. Det krdvs med andra ord en kraftsamling
for att analysera hur flygplatsen ska byggas ut for att klara de forutséttningar som féreligger om 30 —
40 ar framat i tiden. Det kanske anda blir sa att atgarder likt de som Swedavia analyserat blir resultatet.
Men da har man &anda pa bésta mojliga satt sakerstallt detta.

Helhetssyn

Dessa analyser visar att omfattande atgarder kravs, att de berdr flera aktorer och omfattar stora
investeringshehov. Det finns ocksa ett starkt samband mellan utveckling av luftrum, utveckling av
rullbanor och terminaler och utveckling av infrastruktur for marktransporter till och fran flygplatsen.
Jag anser att samarbetet mellan de ber6rda parterna &r gott, men att samarbetet och planeringsarbetet
behover utvecklas betydligt. Det &r nddvéndigt for att det ska bli en samlad och effektiv totallésning.
Jag beddmer att det kravs ett tydligt samlat grepp om Arlanda som nod och de funktioner som kravs
for detta. Har har regeringen i hogsta grad ett ansvar.
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2.5. Brommas framtid

Tva grundlaggande problem

Som jag redovisat tidigare finns det tva grundldggande problem med Bromma. Det ena problemet ar
att flygplatsen i takt med Stockholms utveckling hamnar mer och mer i centrum av staden. Det andra
ar att det under Iang tid ratt politisk oenighet om flygplatsens fortsatta existens. Problemet blir inte
mindre av att Swedavia endast arrenderar marken.

Flygplats i centrum

Bra eller daligt?

| debatten om flygplatsens vara eller icke vara anges ofta att det ar en fordel att ha en flygplats sa nara
centrum. Jag utgar da fran att man menar att det gar snabbt for framst affarsresendrer att ta sig in till
viktiga méten i centrala Stockholm. Som jag redovisat tidigare &r dock detta knappast ett hallbart
argument. Trafiksituationen ar mycket besvarlig pa grund av daliga allmanna kommunikationer och
trangsel i trafiken. Det ar i sjalva verket oftast svart att veta hur lang tid resan kommer att ta. |
hogtrafik ar ocksa langre restider vanliga. Men det &r ocksa da som resandet ar som storst.

Sjalvklart finns det en grupp manniskor som bor i nérheten av flygplatsen, har sina arbetsplatser i
narheten eller besoker foretag eller andra verksamheter dar. De har det bekvamt och kan géra manga
flygresor effektivt. Men sa ar det runt alla flygplatser. Det ar inte den forhallandevis lilla gruppen som
avgor en flygplats framtida forutsattningar.

Rosterna fran dem som tycker tvartom, namligen att det &r negativt att ha en flygplats sa nara
stadskéarnan, hors inte alltid lika ofta. De menar dock att det dr oacceptabelt att ha omfattande utslapp
och en hog niva pa buller fran flygplan 6ver sa manga bostader, daghem, skolor och arbetsplatser.

Framtida utveckling

Stockholm vaxer mycket snabbt. Mycket stora investeringar gors i ny och utvecklad infrastruktur for
att klara regionens behov av samhallsservice, bostader, arbetsplatser, utbildning samt effektiva och
hallbara transporter. Enligt dagens prognoser kommer befolkningen i Stockholms lan att 6ka med fler
an 400 000 personer fram till 2030, fran 2,2 miljoner till mer n 2,6 miljoner invanare. Stockholms
centrum breder ut sig och andra stadskarnor blir allt viktigare och storre. Samtidigt lar kraven pa gréna
miljoer, battre luft och tystare trafik inte bli mindre.

Mot den bakgrunden maste fragan stéallas om det ar rimligt, trovardigt och forenligt med utvecklingen
av varderingarna i samhallet att tro, att det om 20 - 30 ar kommer att vara acceptabelt att ha en
flygplats nastan mitt inne bland stadskéarnorna. Lat mig direkt séga att jag inte tror det. Sérskilt inte
med tanke pa att Bromma da egentligen inte behdvs, eftersom all trafik ryms pa Arlanda.

Bromma har idag ett antal restriktioner. Flygplanen far inte bullra for mycket. Darfor tillats egentligen
enbart mindre plan, drivna med propeller. Ett antal rorelser tillats med lite storre plan som &r jetdrivna,
men de far inte bullra Gver en viss grans och ska ta ett visst antal passagerare. Flygbolagen sager sig
klara dessa krav idag, men detta ifrdgasatts. Kan dessa krav komma att skarpas i framtiden och klarar
framtidens flygplan att mota dessa 6kade krav? Flygplatsen ar idag stangd nattetid och under nagot
langre tider pa I6rdagar och sondagar. Kan dessa krav forandras och hur paverkar det i sa fall
flygbolagens ekonomi? Det finns med andra ord en hel del fragor att fundera pa infor framtiden.

Det ar fa som i dagsléaget ifragasatter sakerheten vid flygplatsen. Jag gor det inte utan litar pa
Swedavias arbete och Transportstyrelsens tillsyn. Men hur kan sakerhetskraven se ut om 20 - 30 ar?
Ar det rimligt att tro att kraven kan skarpas nar allt fler manniskor, byggnader, trafikleder och mycket
annat finns under start- och landningsrutterna. Eller kan sédkerheten skéarpas via de internationella
regler som géller, nar nagot intraffar pa annan plats i varlden? Ar det sakert att de smé sakerhets-
zonerna runt flygplatsens rullbanor kommer att accepteras och anses vara tillrackliga i framtiden? For
egen del kanns det som om det finns risker for flygplatsens framtid inbyggda i dessa fragestéllningar.
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Till detta ska ocksa laggas kommande ekonomiska villkor for flygplatsen. Idag speglar arrendet
knappast vardet pa den mark som Swedavia arrenderar. Stockholms stad ser idag att marken kan
anvandas till stadsutveckling och bostadsbyggande, vilket medfor att markvardena for en sadan
anvandning ar mycket hoga. En hogst berattigad fraga ar da om staden &ven i framtiden ar beredd att
fortsatta upplata marken till flygplats med ett 1agt arrende eller om man vill tillgodogéra sig de mycket
stora positiva effekter som uppstar vid en markexploatering. Aven om arrendet skulle forliangas, ar det
uppenbart for mig att arrendesumman kommer att héjas. Och hur mycket kan arrendet i praktiken
hdjas, innan Swedavia inte l&ngre kan ta ut kostnaderna av flyghbolagen? Flygbolagen har redan idag
sma marginaler. Samtidigt finns andra flygplatser att anvanda.

Bostadsbristen

Den snabba befolkningsékningen i regionen leder till att bostadsbristen 6kar. Enligt Stockholms
handelskammare &r bostadsbristen det enskilt stérsta hotet mot regionens tillvaxt. I en nyligen
publicerad rapport redovisar handelskammaren resultaten fran en enkat man gjort bland regionens
foretag. Enligt denna har mer &n halften av féretagen i Stockholms Ian problem med att rekrytera
personal pa grund av bostadsbristen. Var femte foretag har enligt enkaten helt misslyckats med att
rekrytera pa grund av bristen pa bostdder. Enligt handelskammaren sléar detta mot ”’jobb och tillvaxt”.

Stora insatser gors samtidigt for att 6ka bostadsbyggandet. Inom ramen for den s.k. Stockholms-
forhandlingen traffades dverenskommelse mellan staten, Stockholms Ians landsting och vissa
kommuner om ett omfattande investeringsprogram for att bygga ut ett antal tunnelbanelinjer i
Stockholm. Kommunerna tog samtidigt pa sig ansvaret for att ett antal tiotusen bostader ska byggas i
takt med att tunnelbanorna byggs ut. Aven den pagaende Sverigeférhandlingen omfattar férhandlingar
om investeringar i infrastruktur i Stockholmsregionen for att uppna ett kat bostadsbyggande dér.

Mot den har bakgrunden &r naturligtvis Stockholms stads planer for Brommaomradena mycket viktiga
och intressanta. | det material som staden lamnat in till mig raknar staden med mycket stora
investeringar nar man kan forfoga 6ver flygplatsens omraden. | stéllet for att ha en flygplats nastan
mitt i centrum vill alltsa staden satsa pa bostadsbyggande, utbyggd kollektivtrafik och stora
investeringar i vagnatet.

Totalt bedémer staden att man kan bygga ca 30 000 bostader om flygplatsen forsvinner. Dessutom vill
man bygga en ny tunnelbanelinje fran Alvik via Bromma till Hasselby. Dartill kommer investeringar i
vagnatet.

Jag bedomer att detta sammantaget ar mycket viktiga investeringar for att pa sikt minska
bostadsbristen och forbattra kollektivtrafiken i vasterort.

Ett strategiskt beslut kravs om Bromma

Tidsperspektivet ar viktigt

Det forra arrendeavtalet om Bromma lopte ut 2011. Det forlangdes ar 2007 fram till 2038. I praktiken
fanns det da inte nagot annat alternativ vare sig for staten eller for Stockholms stad an att forlanga
avtalet. | annat fall skulle resendrerna ha drabbats av stora problem och berdrda foretag kunde ha
drabbats av skada. Det ar inte mojligt att pa kort sikt flytta flygtrafiken fran Bromma till Arlanda.

Det var naturligtvis helt fel att hamna i en sadan situation. Men det blev féljden av att man inte
lyckades losa fragan pa politisk niva inom ramen for Stockholmsberedningens arbete.

Nu &r situationen gladjande nog helt annorlunda. Nu finns det tid, inte sd mycket men forhoppningsvis
tillrackligt, for ett langsiktigt stallningstagande och ansvarstagande. Nu &r det méjligt att analysera hur
stort behovet ar av flygplatskapacitet om drygt 20 ar och ta stallning till var den kapaciteten ska finnas.
For kapaciteten maste finnas pa plats nar den behovs. Allt annat ar ett misslyckande som Sverige och
Stockholmsregionen inte har rad med.
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Viktiga forutsattningar

Nar man ska fatta langsiktigt strategiska beslut ligger det i sakens natur att alla fakta inte ar kanda.
Déarfor maste man utga fran de forutséttningar som ar kanda, analysera hur dessa kan paverkas och
forandras, gora prognoser, forsoka sétta in sig i omvérldsforandringar, beddma sannolikheten for att
olika saker kan intraffa och mycket annat. Det strategiska beslutet innebér alltid ett visst matt av
risktagande, olika stort och i olika form beroende pa vad det handlar om.

| detta fall kan forutsattningarna for ett strategiskt beslut summeras pa féljande sétt.

Swedavia arrenderar Brommas mark av Stockholms stad. Det &r i hogsta grad oklart om det i fram-
tiden finns en politisk majoritet i staden som vill teckna ett nytt arrendeavtal. Det beror naturligtvis pa
att flygplatsen mer och mer hamnar i ett centrumnéra lage. Det &r enligt min mening ocksa tveksamt
om den allménna opinionen i regionen pa sikt kommer att acceptera en flygplats i detta centrala lage.
Detta galler i an hogre utstrackning nar man far klart for sig att allt flyg pA Bromma kan inrymmas pa
Arlanda.

Arlanda maste under alla omstandigheter byggas ut med en fjarde bana for att flygplatsen ska klara sin
egen forvantade passagerartillvaxt. Nar det ar gjort ryms ocksa all trafik pa Bromma dar. Ar det da
rimligt att ha tva flygplatser?

Villkoren for ett eventuellt framtida arrendeavtal &r okénda. Arrendesumman kan komma att héjas
kraftigt med tanke pa markens allt hogre varde. Miljévillkor och andra villkor som 6ppettider mm kan
andras. En ny provning av miljétillstandet vid domstol kommer med all sannolikhet att bli aktuell och
da ar det inte osannolikt att miljovillkoren skarps ytterligare.

Till denna osakra och oklara beslutssituation maste ocksa laggas stadens vilja att anvanda marken till
bostadsbyggande.

Staden vill anvanda Brommas mark till bostadsbyggande

Stockholms stad har redovisat att man vill anvanda marken till annat an att ha en flygplats dér. I stéllet
vill staden bygga cirka 30 000 bostader. Det ar en vasentlig och viktig alternativ anvandning av
markomradena. Det motsvarar nastan lika manga bostader som Jarfalla, Nacka och Solna i
Stockholmsforhandlingen gemensamt atog sig att bygga nér ett antal tunnelbanelinjer ska byggas ut.
Dessa tre kommuners totala atagande var da 32 000 bostader.

Det &r enligt min mening uppenbart att staden har mycket goda argument for sina planer och denna
mangd bostader kan pa ett patagligt satt bidra till att bostadsbristen minskar.

Beslutsansvar
Det forra arrendekontraktet for Bromma forlangdes 2007 till 2038 pa for staten formanliga villkor.

Swedavia forsokte fore valet 2014 forlanga arrendeavtalet fran 2038 till 2063. Detta berodde i forsta
hand pa att Swedavia planerade for ut- och ombyggnader av Bromma for att 6ka kapaciteten pa
flygplatsen. For att kunna finansiera de investeringar detta skulle krava, behdvde man kunna anvanda
anlaggningarna och skriva av dem under fler ar an bara fram till 2038. Men staden gick inte med pa
denna forlangning.

Denna situation visar i sjalva verket att det inte &r méjligt att bygga en langsiktig utveckling av en
flygplats pa ett arrendeavtal, dar dessutom bada parter ytterst styrs av politiska majoriteter. Ett sadant
forhallande kan inte langsiktigt trygga Stockholmsregionens behov av flygplatskapacitet.

Detta understryks av det faktum att man inte i forvag sakert kan bedéma hur arrendevillkoren kan
komma att se ut, om nu arrendeavtalet skulle kunna forlangas.

En viktig fraga att besvara ar ocksa vem som bor ta ansvar for att det fattas ett langsiktigt strategiskt
beslut i flygplatsfragorna i Stockholmsomradet. Swedavia forvaltar statens flygplatser, men det ar
regeringen som styr bolaget. Regeringen pekar dessutom ut vilka flygplatser som ska finnas med i
Swedavias basutbud av flygplatser, dar Bromma for narvarande ingar.
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Mot den bakgrunden &r det enligt min mening regeringen som maste ta ansvar for detta strategiska
beslut. Hittills har man lagt ett for stort ansvar i denna fraga pa Swedavia. Det &r regeringen som har
ansvar for att flygets kapacitetsbehov langsiktigt kan garanteras. Samtidigt ska regeringen ocksa ta
hansyn till Stockholms stads beréattigade planer pa att bygga tiotusentals bostader. Det ar inget som
Swedavia kan ta hénsyn till.

Det ar bara regeringen som normalt kan gora de avvéagningar som behévs mellan flygets behov av
kapacitet och medborgarnas behov av bostader. Men i detta fall kan regeringen uppfylla bada dessa
behov. Bromma kan l&ggas ned och marken disponeras for bostader, néar flygkapaciteten tryggats
genom en utbyggnad av Arlanda.

2.6. Tillganglighet och konkurrens

Tidsperspektivet ar viktigt

| detta avsnitt ska jag bedoma tillganglighets- och konkurrensfragorna inom inrikesflyget pa mycket
lang sikt, namligen fram mot 2038. Det sédger sig sjalv att detta ar nast intill en omoéjlig uppgift. Det
gar inte att veta hur forutsattningarna ser ut da. Har vi da hoghastighetsbanor i Sverige och mellan
vilka orter? Hur har trafikunderlaget pa vissa orter utvecklats? Vilka aktorer finns pa marknaden for
inrikesflyg och hur vill man flyga? Ar inrikesflyget fossilfritt? Hur ser konkurrensfaktorerna ut mellan
flygbolagen?

Mot den hér bakgrunden ser jag det som min uppgift att anda forsoka analysera fragan utifran de
forutsattningar som ar kanda idag. Vad blir da min basta mojliga bedomning? Det ar ocksa viktigt att
gora analysen utifran mer allmanna forutsattningar och inte efter forutsattningarna for dagens
verksamma flygbolag.

Tidsperspektivet 2038 hanger naturligtvis samman med att da upphor nuvarande arrendeavtal pa
Bromma. Det gar inte att forutsatta att flygplatsen finns kvar efter detta datum.

Min syn pa tillganglighet

| ett tidigare avsnitt om tillganglighet och konkurrens har jag beskrivit hur viktigt det &r for Sverige
och Stockholmsregionen att ha en god tillganglighet mellan Stockholm och 6vriga landet samt mellan
Stockholm och internationella destinationer. Det &r en sjalvklar utgangspunkt for min bedomning.

I det foljande utgar jag fran att Bromma inte finns kvar som flygplats efter 2038. Fragan ar da hur
detta kan antas paverka tillganglighet och konkurrens. En utgangspunkt for denna bedémning ar
ocksa att Arlandas kapacitet da ar utbyggd. Flygplatsen kan med utokad kapacitet svélja bade sin egen
tillvaxt och den verksamhet som finns pa Bromma.

Analysen sker utifran forutsattningen att det handlar om en langsiktigt, planerad och strukturerad
nedlaggning av en flygplats, samtidigt som man erbjuder en 6verforing av flygtrafiken till en annan
flygplats. Jag vill pa nytt understryka att bedomningarna sker utifran allmanna forutséttningar, inte
efter vilka flygbolag som finns idag och hur de trafikerar marknaden. Det beror pa att flygbolagen idag
upplever en tuff konkurrenssituation och marknaderna kraver flexibilitet och nya erbjudanden till
resendrerna. Det gar darfor inte att med tillracklig grad av sakerhet bedéma hur flygbolagens situation
ser ut langt in i framtiden och vilka bolag som da kommer att finnas pa den svenska marknaden.

Nér det galler tillgangligheten finns det ingen anledning att anta att den ska minska nér all inrikestrafik
finns samlad pa Arlanda. En sadan 6verflyttning har skett en gang tidigare, namligen nar SAS och
Linjeflyg flyttade samman pa Arlanda 1982. Under resten av 1980-talet utvecklades inrikesflyget
snabbare &n nagonsin. Till den starka utvecklingen bidrog ocksa en stark tillvaxt och nya former av
prisséttning.
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Alla inrikes destinationer fran Bromma utom tva (i februari 2016) har &ven trafikering fran Arlanda.
Fran Arlanda finns flyg till ett antal destinationer, &ven mindre, som inte trafikeras fran Bromma. Det
finns darfor skal att anta att alla dessa destinationer ocksa kommer att ha inrikesflyg i fortsattningen,
om inte konkurrensen fran andra trafikslag blir for hard. En hoghastighetsbana som exempelvis
passerar Jonkoping lar fa paverkan pa inrikesflyget pa den orten. Men det &r ju onekligen ocksa tanken
med att utveckla jarnvagen och taget som transportmedel.

Min syn p3a konkurrens

| det tidigare avsnittet om konkurrens gjordes en genomgang av de faktorer som kan paverka
konkurrensen. Dessa delades upp i tva grupper, namligen mer allmanna spelregler och mer direkta
konkurrensfaktorer.

Nar det forst galler spelreglerna, sa ska lagstiftningen garantera att likabehandling av operatorer sker
fran myndigheters och flygplatsagarens sida. Transportstyrelsen fullgor ocksa vissa tillsynsuppgifter i
dessa fragor. Det finns ingen anledning att anta att inte regelverket foljs. Sma aktcrer kan dock ha
svarare att leva upp till vissa krav an stora aktorer. Sedan ar det naturligtvis sa att operatorerna i viss
utstrackning behandlas olika inom tillatna ramar beroende pa vilken kundrelation man har. Det ligger i
viss man i sakens natur. Alla flygplatser vill ge en extra bra service till sina basta kunder eller oka
anvandningen av flygplatsen genom att fa in nya kunder eller nya flyglinjer och destinationer. Detta &r
acceptabelt sa lange man agerar inom det tillatna ramverket.

Kapacitetsfragorna i vid mening har stor betydelse for konkurrensforutsattningarna. Brist pa
tillgangliga tider for start och landning leder till begransningar av konkurrensméjligheterna. En
tillampning av gallande slots-regler gynnar befintliga operatérer som redan har tider. En nedlaggning
av Bromma med en overflyttning av trafiken till Arlanda forutsétter darfor att inga kapacitets-
begransningar finns pa Arlanda under peak tid. I annat fall skulle regelverket behdva tolkas till forman
for de flygbolag som flyttar Gver frdn Bromma. Nagot sadant stod i regelverket finns idag inte.

Nér det géller etableringstrosklar ar dessa naturligtvis hoga for nya foretag som vill ga in i flyg-
branschen. Daremot kan de ligga pa en rimlig niva for befintliga flygbolag som vill etablera sig pa
Arlanda eller starta upp ny verksamhet dar. Méjligheten att hyra eller leasa flygplan har exempelvis
forbéattrats. Det &r viktigt att Swedavia och olika tillsynsmyndigheter har en hég servicegrad for att
behandla flygbolags ansokningar och 6nskemal pa ett effektivt satt. Med storre utbud av flygplan pa
andrahandsmarknaden, tillgang till besattningar och modern IT-teknik har marknadsintradet
underldttats for nya bolag.

Det kan som ett exempel noteras att flygbolaget Norwegian pa forhallandevis kort tid etablerat sig pa
Arlanda inom bade inrikes- och utrikesflyget.

Verksamhet vid andra flygplatser i narheten kan ocksa paverka forutsattningarna for flygbolag att
etablera sig pa exempelvis Arlanda. Laga avgifter och ledig kapacitet tillsammans med forbéattrade
kommunikationsmajligheter kan pa sikt leda till nya verksamheter pa Skavsta eller i Vasteras och
Eskilstuna. A andra sidan kan detta samtidigt leda till att den samlade konkurrensen dkar till gagn for
resendrer och transportképare. | nulaget har flygbolagen olika typer av konkurrensfordelar utifran sina
verksamheter vid Arlanda respektive Bromma.

Nér det sedan galler de direkta konkurrens- och produktionsfaktorerna ar det naturligtvis inte l&tt for
ett nytilltradande bolag att konkurrera med de flygbolag som redan &r etablerade pa Arlanda.

En viktig konkurrensfaktor ar bolagens lojalitetsprogram, som blir mer attraktiva ju stérre bolaget
eller alliansen &r. SAS program &r omfattande, attraktivt samt knutet till gruppen Star Alliance.
Marknadsdomstolen bestamde pa begaran av Konkurrensverket i en dom 2001 att SAS inte fick
erbjuda resendrer i inrikestrafik, mellan orter dar konkurrens finns, att tjdna in bonuspoéng eller ta ut
bonusresor. | ett beslut fran 2009 konstaterar dock Konkurrensverket att detta beslut inte langre géller.

Det ar ocksa en stor konkurrensférdel om man vid Arlanda kan erbjuda transfer till manga inrikes- och
utrikesdestinationer. En samordnad/anpassad tidtabell bidrar till att fler destinationer &r tillgéngliga for
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resenaren. Samtidigt har detta ett pris i form av hogre kostnader och dérmed troligen dyrare
flygbiljetter. Det ar bl.a. en forklaring till lagprisbolagens positiva utveckling inom point-to-point
flyget, dér det ar lattare for bolagen att introducera nya linjer och avveckla gamla.

Faktorer som pris, service och kvalitet samt tidtabell och stolsutbud (volym och frekvens) hénger
intimt ihop. Det &r helt klart att konkurrens leder till bade lagre priser for resenéarerna och ett storre
stolsutbud, dvs. fler mojligheter att flyga fran en ort till en annan. Det faktiska antalet mojliga
frekvenser minskas dock i praktiken for resendrerna genom att flygbolagens avgangar och ankomster
ofta ligger ndra varandra i tid. Tidtabellernas innehall och utseende beror i sin tur pa resenarernas
efterfragan.

Bolagens flygplansflotta har sjalvklart stor betydelse for konkurrensen. Har man nya eller gamla
flygplan, hur manga séten erbjuder man, vilka egenskaper har planen etc. Detta kan paverka
resendrernas syn pa bolaget och dess erbjudanden mm, men ocksa flygbolagets kostnader per sate. For
att klara konkurrensen &r det viktigt att planen kan anvandas i sa stor utstrackning som majligt.

Ett syfte med lojalitetsprogram ar ocksa att uppna effektiva forséljningskanaler till kunderna.
Etablerade kundrelationer underlattar detta. IT-utvecklingen har ocksa pa ett patagligt sétt forandrat
forutsattningarna inom detta omrade och mojliggdr exempelvis forsaljning pa nya marknader utan en
lokal marknadsorganisation.

Mot denna bakgrund kan nagra bedomningar goras vad galler kommande konkurrenssituation efter en
flytt av flygtrafiken till Arlanda.

Tio orter saknade i oktober 2015 konkurrens pa sina linjer. For dem kan det inte uppsta nagon
forsamring. Den trafikering som idag sker fran Bromma far i framtiden forutsattas ske fran Arlanda
vid en nedlaggning av Bromma. Om Arvidsjaur, Karlstad och Ornskéldsvik kan trafikeras fran
Arlanda maste ocksa sa kunna ske med linjer till Trollhattan eller Halmstad.

Fem orter har idag konkurrens pa sina linjer fran Arlanda. Tre av dessa har dven konkurrens fran
Bromma. Dessa tre orter har hogt antal resendrer. Det finns inte skél att tro att konkurrensen kommer
att forsamras.

Sex orter har i dagslaget konkurrens mellan ett flygbolag pa Bromma och ett pa Arlanda. Om
Bromma laggs ned, finns en viss risk att konkurrensen pa dessa linjer forsamras. Fragan &r hur stor
den risken ar och vad som kan goras for att minska riskerna. Flera av orterna har ett sadant betydande
resandeunderlag att forutséattningarna for att fa konkurrens far bedémas som rimligt goda. Det bor
ocksa framhallas att det totala antalet resenarer 2014 mellan Bromma och dessa orter var knappt

700 000 resendrer, dvs. en tredjedel av Brommas resenarer. Det bor ocksa tillaggas att ingen vet hur
trafikeringen mellan Bromma och dessa orter ser ut om drygt 20 ar.

Som namnts ar en risk med dalig konkurrens att priserna pa flygresor 6kar. Den risken blir dock
mindre i en situation nar konkurrens finns pa de flesta linjer. Hoga priser pa nagra linjer utan
konkurrens skulle bli svara att forklara for flygbolagen.

Sammantaget bedomer jag att en marginell paverkan kan uppsta i konkurrensen inom inrikesflyget.

2.7. Miljofragor

Inledning

| ett tidigare avsnitt har en relativt utforlig redovisning skett av regelverket rérande tillstandspliktig
verksamhet enligt miljébalken. Av denna framgar att det kravs tillstand enligt reglerna i miljobalken
for att fa driva flygplatsverksamhet. Detsamma galler om verksamheten vid en flygplats i vissa fall ska
utvidgas, exempelvis genom byggande av en ny rullbana. En fjarde bana pa Arlanda forutsatter saledes
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att tillstand ges till denna verksamhet. | sjalva verket forutsatter en sadan utbyggnad att Swedavia
anstker om ett helt nytt tillstand for hela den kommande totala flygplatsverksamheten. Ett sadant
tillstand s6ks hos mark- och miljodomstolen.

Regeringen bor forbehalla sig ratten till tilldtlighetsprovning

Av den tidigare redovisningen framgar ocksa att regeringen enligt miljobalkens regler kan géra en
tillatlighetsprévning av en miljofarlig verksamhet. Det &r inte obligatoriskt for regeringen att prova
tillatligheten av flygplatser. Regeringen kan dock forbehalla sig ratten att prova tillatligheten av en
sadan verksamhet. Det forutsatter att verksamheten ur miljosynpunkt kan antas fa betydande
omfattning eller bli av ingripande slag. Att bygga en fjarde bana pa Arlanda ar en forandring av
verksamheten av en sddan karaktar att denna regel kan tillampas. Regeringen forbeh6ll sig for ovrigt
prévningen av utbyggnaden av Arlandas tredje bana utifran en liknande reglering som den nu
géllande.

Det finns mycket som talar for att regeringen bor forbehalla sig ratten till en sadan prévning i samband
med att en fjarde bana ska byggas. Det ger regeringen en vid befogenhet att fora avgérandet av ett
arende som kan vara kontroversiellt fran en rattslig till en politisk instans.

Syftet med regeringens tillatlighetsprévning ar att utéva politisk styrning inom ramen for géllande
rattsregler och att ta ett politiskt ansvar for viktiga verksamheter som har betydelse fér samhalls-
utvecklingen i stort. Prévningen av vilken paverkan pa omgivningen som kan tolereras i dessa fall ror
ofta samhallsfragor som bor l6sas utifran ett nationellt och brett perspektiv. De beddmningar som ska
goras omfattar ytterst politiska stallningstaganden. Det finns ocksa ett visst utrymme for regeringen att
i sin beddmning véga in att en flygplats, Bromma, kan laggas ner om en annan, Arlanda, byggs ut.

Miljobalkens regler galler pa samma sétt vid regeringens tillatlighetsprovning som nar mark- och
miljodomstolen provar en tillstandsansokan. Om regeringen anser att verksamheten ska tillatas, far
regeringen besluta om sarskilda villkor for att tillgodose allmanna intressen. Regeringen kan ocksa
bestdmma ett ’tak” eller ”golv” for de villkor som senare ska meddelas i tillstdndet av andra
prévningsmyndigheter. Regeringens beslut att tillata en verksamhet &r bindande vid den efterfoljande
tillstandsproévningen i domstol. Domstolens uppgift ar darfor begransad till att meddela nddvandiga
tillstand och att préva de fragor som inte omfattas av regeringens beslut. | den man regeringen inte
beslutat om villkor ska domstolen gora det.

Tillstdndsprovningen

Aven om regeringen ska tillatlighetsprova utbyggnaden av Arlanda, ska Swedavia ansoka om tillstand
for verksamheten hos mark- och miljédomstolen. Dessforinnan maste samrad ha skett och en
miljokonsekvensbeskrivning tagits fram. Den i sin tur forutsatter att kommande luftvagar och deras
paverkan i tillrackligt hog grad kan belysas.

Det &r sedan domstolen som ansvarar for malet och handlagger det pa vanligt vis t.o.m. huvud-
forhandling. I stéllet for att meddela dom ska domstolen avge ett sarskilt yttrande och lamna 6ver
fragan till regeringens prévning. Yttrandet ska avse samtliga omstandigheter som har betydelse for
tillatlighetsfragan. Efter regeringens provning ska domstolen préva de fragor som aterstar, bl.a. vilka
ytterligare villkor som ska galla for verksamheten.

Tidsperspektiv

Arbetet med Swedavias nuvarande tillstand for Arlanda tog i princip sju ar. Av den tiden tog
forberedelsearbetet tre ar och domstolsprovningen fyra ar. En ny prévning kan bedomas ta ungefar
motsvarande tid. Den tid regeringens tillatlighetsprovning av Arlandas verksamhet tar med anledning
av planeringen av en fjarde bana kan dock fa laggas till. Denna prévning kan ta 1-2 ar. Men
regeringens prévning kan ocksa medverka till att den totala tiden for malets provning i domstol kan

[134]



Anders Sundstrém — Mer flyg och bostdder

begransas. Regeringens beslut bor ocksa underlatta mojligheten att fa ett s.k. verkstallighets-
forordnande, dvs. en mojlighet att kunna starta projektet innan domen vunnit laga kraft.

Totalt far man dock enligt min uppfattning rakna med 7-8 ar for hela tillstdndsprocessen.

Det bor noteras att i forberedelsearbetet ingar att konstruktionen av luftvagar maste vara tillrackligt
langt gangna for att kunna ligga till grund for bedémningen av bullerkurvornas utbredning.

2.8. Finansiering av en utbyggnad av Arlanda

Stora behov

Arlanda star infor betydande investeringar for att klara framtida kapacitetsbehov. Det handlar inte bara
om en fjarde bana utan ocksa om stora investeringar i uppstallningsplatser, terminaler, service-
funktioner mm. Swedavia har uppskattat att det totalt kan réra sig om investeringar runt 30 miljarder
kr. Dessa investeringar ar helt nédvandiga for att trygga Stockholmsregionens och Sveriges behov av
tillganglighet. Det kan ocksa kravas investeringar i flygplatsens markanslutningar for att ge en god
tillganglighet till och fran flygplatsen for bade resande och godstransporter.

Swedavias investeringsplaner

Swedavia har en investeringsplan for Arlanda som omfattar 13 miljarder kronor fram till ar 2043. Det
handlar om investeringar framst i olika terminalfunktioner mm. Jag kan samtidigt konstatera att de
andra konkurrerande nordiska huvudstadsflygplatserna har avsevart mer ambitidsa investerings-
program for att starka konkurrenskraften. | detta perspektiv kan darfor investeringarna vid Arlanda ses
som blygsamma. De racker uppenbarligen inte heller till for att sékra den utbyggnad och utveckling
som flygplatsen har behov av.

Swedavias finansieringsmojligheter

Swedavia har i dagslaget en god ekonomisk situation. Resultatet for ar 2015 uppgick till 1,4 miljarder
kronor, med 1,7 miljarder kronor i rorelseresultatet. Avkastningen pa operativt kapital var 14,5
procent, vilket dverstiger dgarens krav. Swedavias soliditet &r god och uppgar till nastan 52 procent
samtidigt som skuldséttningsgraden &r 0,7. Swedavia har i dagsléget en stark ekonomisk stéllning och
bolagets styrelse har foreslagit en utdelning motsvarande 232 miljoner kronor till &garen.

Samtidigt kan jag dock konstatera att det ar sidoverksamheten som ger stérst bidrag till
rorelseresultatet for 2014-15.

Swedavia star infor betydande utmaningar vad géller investeringsbehov och kapital for att kunna
genomfora de nddvandiga investeringar som ligger i den framtida utvecklingen. De senaste tva aren
har Swedavias totala investeringsvolym legat pa 0,9 respektive 1,1 miljarder kronor. Betydligt hogre
investeringsnivaer kommer att behovas i framtiden.

| regeringens styrning av Swedavia ingar saval ekonomiska mal som strategiska hallbarhetsmal. De
ekonomiska malen satts av dgaren vid bolagsstimman och ar mycket tydliga. De strategiska
héllbarhetsmalen &r mer allmanna och malsétts av styrelsen. Av naturliga skal innebar detta att de
ekonomiska malen har ett storre fokus i bolagets verksamhet. Verksamheten syftar till att leverera ett
ekonomiskt dverskott till &garen staten. Det &r bra om man ocksa nar sina hallbarhetsmal, men
ekonomin &r det viktigaste. Jag tycker mig ocksa kunna se effekter av detta i verksamheten pa
Arlanda. Ett exempel kan vara trappan upp till terminal 4. Vi &r manga som statt dar i 15 ar nu, vilket
knappast kan vara i 6verensstammelse med tillganglighetsmalet.
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Sammantaget bedémer jag mot den har bakgrunden att Swedavia kan fa svart att rent ekonomiskt klara
av de nodvandiga framtida investeringsvolymerna pa Arlanda. Den uppfattningen delas av Swedavia.

Kapitalforstarkning

Flygplatser ses utifran EUs regelverk som ekonomiska verksamheter och omfattas darmed av EU:s
regler om statligt stod. Grundprincipen ar att verksamheten vid flygplatser ska béra sig sjalv och
bedrivas pa sunda ekonomiska villkor. Det betyder att den ekonomiska styrningen av Swedavia maste
vara i 6verensstammelse med statsstodsreglerna. Enklast kan det uttryckas sa att staten inte kan gora
nagot med verksamheten som inte en privat dgare ocksa skulle ha gjort. Det sker med andra ord en
marknadsekonomisk bedémning.

I grunden bygger EU:s regelverk och riktlinjer pa att flygplatser med mer an fem miljoner passagerare
per ar bor klara av att bedriva sin verksamhet med lonsamhet. Det blir darfor viktigt att analysera om
det ar majligt att finansiera kommande investeringar pa Arlanda med hansyn till de villkor som finns i
statsstodsreglerna. Denna analys kan i betydande omfattning paverkas av hur regeringen och Swedavia
tillsammans med Stockholm stad ser pa Brommas framtid. En nedlaggning av Bromma flygplats och
flyttning av flygtrafiken till Arlanda kan vara en sadan sarskild omstandighet som kan medge ett
sarskilt statligt stod. Detta forutsatter dock i sa fall ett godkdnnande av Kommissionen.

Om bana fyra blir fardig fore 2038, ar det mojligt att Stockholms stad skulle vara intresserad av att
komma ur arrendeavtalet om Bromma tidigare och ha en viss betalningsvilja for detta.

Andrad ekonomisk styrning

Enligt min bedémning bér regeringen se éver sin styrning av Swedavia for att underlatta bolagets
mojligheter att ekonomiskt bara kommande investeringsbehov pa Arlanda. Det handlar om exempelvis
om avkastnings- och utdelningskrav samt lanebegransningar. Men det kan ocksa handla om behovet
av kapitaltillskott, mojliga samarbetspartners eller alternativa finansieringsméjligheter. Bolagets
organisation kan ocksa behdva ses dver. Kastrup drivs som ett exempel av ett bolag som enbart driver
den flygplatsen.

Det finns mot denna bakgrund tydliga behov av att géra en analys av mojligheterna fér Swedavia att
finansiera en omfattande utbyggnad av kapaciteten vid Arlanda flygplats och kartlagga vilka
intressenter som skulle kunna vara intresserade av att medverka till dessa investeringar.

[136]



Anders Sundstrém — Mer flyg och bostdder

3. Samordningsmannens slutsatser och
forslag

3.1. Mina viktigaste slutsatser och forslag
Mina viktigaste slutsatser och forslag &r att

Arlandas kapacitet maste 6ka

Bromma har ingen framtid efter 2038

30 000 bostader pa och runt Bromma ar mycket viktiga for Stockholms tillvaxt
Omfattande utbyggnad av Arlanda och anslutningar krévs

Regeringen maste ta ett helhetsansvar

I det foljande ska jag sammanfatta mina skl for dessa stallningstaganden.

3.2. Arlandas kapacitet maste oka

Antalet resenadrer kommer att fordubblas

De flesta bedomare ar 6verens om att det globala flygresandet kommer att fortsatta ka kraftigt. Det
beror inte minst pa att ett hogre valstand leder till 6kat resande i stora delar av Asien, men andra
orsaker &r drivkrafter som global handel, turism i allméanhet och fler besék hos familj och véanner i
olika delar av varlden.

Darfor ar ocksa de aktorer som gor prognoser i Sverige eniga om att antalet internationella resenarer
kommer att 6ka aven i vart land. Det man diskuterar ar egentligen bara hur stor 6kningen kommer att
bli och hur snabbt det kommer att ga. Man &r ocksa Gverens om att det ar ekonomiska styrmedel for att
ur miljé- och klimatsynpunkt begréansa flygets utveckling som ytterst kan paverka 6kningstakten.
Samtidigt ar det osékert om och i sa fall hur och i vilken omfattning som sadana styrmedel kommer att
inforas, liksom vilka effekter de kan ha pa utvecklingen. Det forutsétts ocksa att flygbranschen
kommer att vidta olika atgarder for att begransa sin paverkan pa miljon, forbereda sig pa att
internalisera styrande avgifter och andra liknande beslut samt effektivisera sina verksamheter.

Min uppgift ar inte att ha nagon uppfattning om hur mycket det globala resandet kommer att 6ka. Jag
ska enbart bedoma hur utvecklingen kan bli i Stockholmsregionen, hur denna utveckling forhaller sig
till den flygplatskapacitet som finns dar samt hur kapacitetsbehovet pa sikt ska kunna sékras. Som jag
ser det maste jag vid denna bedoémning ocksa sédkra att det finns betydande tidsmarginaler. Det beror
pa att okad flygplatskapacitet tar lang tid att fa fram.

Nér det galler utvecklingen av inrikestrafiken &r alla beddmare eniga om att den kommer att ha en
fortsatt svag 6kningstakt.

Sammanfattningsvis konstaterar jag att inrikesflyget kommer att ha en svag 6kningstakt, medan
utrikesflyget kommer att 6ka kraftigt fram emot ar 2040. Sammantaget innebar detta uppemot en
fordubbling av resandet jamfort med idag i Stockholmsomradet eller cirka 44 miljoner resenérer.
Fragan ar da hur flygplatskapaciteten ska kunna garanteras for dessa resenarer. | detta ligger ocksa att
kapaciteten maste finnas pa plats nar den behgvs.
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Det rader en stor osékerhet om en hoghastighetsjarnvag kommer att inforas i Sverige och vilken
inverkan sadana forbindelser kan fa for flygtrafiken. Sadan tagtrafik kan paverka inrikestrafiken
genom att i viss utstrackning ta resenarer darifran. Men en hoghastighetsjarnvag kan ocksa leda till att
Arlandas mojligheter att dra till sig mer internationellt resande Okar.

Kapaciteten pa Arlanda maste klara resenarsokningen

Sverige ar ett stort land i ett perifert 1age, glest befolkat och med en liten befolkning. Sverige &r i hog
utstrackning beroende av sin stora andel export och import av varor och tjanster. Naringslivets behov
av effektiva resor och transporter ar mycket stort. | en allt mer internationaliserad vérld &r
konkurrensen hard om varor, tjanster, investeringar, foretagsetableringar, turism och mycket annat.
Samtidigt reser medborgarna internationellt i en allt st6rre utstrackning.

Stockholm &r ett snabbt véxande nav i landet som samtidigt konkurrerar med andra stader i Europa om
att vara en attraktiv stad for naringsliv och handel.

Transporter ar av grundlaggande betydelse for Sverige. Pa langre avstand i landet ar flyget ofta det
enda transportmedlet som kan ge en god tillgénglighet. For néstan alla internationella resor &r flyget
det enda valet for en effektiv resa och god tillganglighet. Det &r darfér en sjalvklarhet att Stockholm
maste ha goda flygforbindelser med resten av landet och vérlden i évrigt. Jag vill tydligora att nar jag
sager resten av landet menar jag de orter som ligger pa ett sadant avstand att andra transportmedel inte
ar realistiska alternativ.

Arlanda kommer dock inte pa sikt att ha kapacitet till den 6kning som prognosticeras ske av resandet
vid flygplatsen. En kapacitetsbrist pa Arlanda skulle vara mycket negativt for Sveriges och
Stockholms tillvéxt. Darfor maste kapaciteten 6ka pa rullbanor, i terminaler och markanslutningar.

Arrendeavtalet med Bromma loper ut 2038

Swedavia arrenderar Bromma av Stockholms stad. Arrendeavtalet [6per ut 2038. Staden vill nu
anvanda flygplatsomradet till bostadsbebyggelse. Det betyder att Swedavia inte kan rakna med att
arrendeavtalet forlangs. Swedavia maste darfor utga fran att den flygtrafik som finns pa Bromma
maste flytta till Arlanda senast 2038. For att sékerstalla att nédvandig flygplatskapacitet da finns for
att svara upp mot behoven i Stockholmsregionen, maste det finnas en fjarde bana pa plats pa Arlanda.
Dessutom kravs andra stora investeringar pa Arlanda samt i vag- och sparinfrastrukturen som ansluter
flygplatsen.

Kapacitet maste finnas nar den behovs

Flygtrafiken till och fran Stockholm 6kar kontinuerligt. Fler och fler passagerare passerar Arlanda och
Bromma och antalet flygrorelser dkar. VVagar och jarnvagar till Arlanda blir allt mer anstrdngda. Till
Bromma &r bilkderna ofta langa. Jag beddmer som namnts att utvecklingen kommer att fortsatta i den
riktningen.

Trafikokningarna skapar problem framst i peaktid. Det &r ocksa da resandet ar som storst och det ar da
som infrastruktur, anlaggningar och servicefunktioner maste klara anstormningen. Successiva
utbyggnader av terminalfunktioner och forbattringar av servicefunktioner kan ske. Men en dag nar
man tidpunkten da stérre investeringar maste vara genomforda for att klara kapacitetsbehoven. Da
maste investeringarna redan vara pa plats, annars far man kapacitetsbrist och stora trangselproblem.
Darfor kravs framforhallning i planeringen.

Tydligast blir detta nér det galler rullbanornas kapacitet. Arlanda klarar i dagslaget hogst 84 rorelser i
timmen. Det kan vara mojligt att 6ka kapaciteten till 88 rorelser i timmen. Darefter kan en kapacitets-
6kning endast ske genom att en ny rullbana tas i drift. Swedavia har ett huvudscenario for nar
tillvaxten pa Arlanda kréaver en fjarde rullbana, namligen mellan 2045 — 2050. Om trafiken utvecklas
enligt det basta scenariot, vilket inte ar helt osannolikt, sa behdvs den fjarde banan redan efter 2035.
For att trafiken pA Bromma ska kunna flytta dver till Arlanda senast 2038, maste en fjarde bana finnas
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pa plats. Denna byggs parallellt med tva tidigare banor. Med tre parallella banor 6kar kapaciteten pa
Arlanda till éver 120 rorelser i timmen. Dessutom kravs utbyggnader av uppstallningsplatser,
terminaler, servicefunktioner mm. Dartill kommer det att behtvas investeringar i markanslutningar for
resor till och fran flygplatsen.

Min enkla slutsats &r att nar Arlanda behover denna rullbana sa maste den finnas pa plats. | annat fall
tvingas man sédga nej till flygbolag som vill starta eller landa med sina plan. Det skulle innebéra en
hamsko for Stockholms och Sveriges utveckling samt ett hot mot tillganglighet och tillvéxt.

Ledtiden for att bygga ut Arlanda ar 20 ar

Manga av de investeringar som behdver goras nar en flygplats vaxer & omfattande och tar 1ang tid att
genomfdra. Ny- och ombyggnad av terminaler samt utveckling av sékerhets- eller servicefunktioner
tar ett antal ar i ansprak. Blir det nodvandigt att bygga ut vag- eller sparkapacitet till Arlanda, sa
kommer dven det att ta mycket lang tid. Men det ar troligen sa att den mest kritiska investeringen anda
ar den som tar langst tid i ansprak, namligen byggandet av ytterligare en rullbana.

Det beror pa att det ar ett komplext projekt som berér manga aktorer och kan fororsaka effekter av
olika slag. Miljotillstand kravs vilket forutsatter ett omfattande utredningsarbete. Nya luftvagar ska
konstrueras och godkannas. Rullbanan med alla sakerhetssystem ska byggas, testas och godkénnas.

Swedavias samlade bedomning ar att det kan ta cirka 20 ar fran det att planeringsarbetet startar till
dess att banan &r driftsatt. Aven om detta kan synas vara en vil tilltagen tid maste man utga fran att
beddmningen &r riktig. Darfor maste regeringen och andra aktorer utga fran en ledtid av 20 ar nar man
ska fatta sina strategiska beslut.

Med tanke pa att arrendeavtalet rérande Bromma l6per ut 2038 ar det hog tid att starta planerings-
arbetet. Enligt min mening maste darfor planeringen av att bygga denna fjarde bana paborjas snarast
mojligt och darfor startas upp redan under 2016. Som jag ndmnt ar det sammantaget ett mycket
komplicerat investeringsprojekt som ska planeras. Det ar ocksa viktigt att fundera Gver nar olika delar
av projektet maste vara genomfort.

En fjdrde bana pa Arlanda maste vara driftsatt 2035

Brommas arrendekontrakt I6per ut 2038. Senast vid den tidpunkten maste en fjarde bana vara driftsatt
pa Arlanda for att klara all kapacitet inklusive trafiken frdn Bromma. Da behd6vs inte Bromma léangre
ur kapacitetssynpunkt. Som namnts kan da Arlandas egen tillvaxt narma sig sitt kapacitetstak. Det
maste finnas ett tidsfonster med marginal som sakerstaller att flygtrafiken fran Bromma kan flytta 6ver
till Arlanda och som ger berérda flygbolag bade flexibilitet och trygghet. Likasa ar det nodvandigt att
kanna trygghet i att kapacitet finns pa plats nar tillvaxten i verksamheten sa kraver. Darfor bor
malbilden vara att den nya banan ar klar 2035 for att skapa tillréacklig tidsmarginal och trygghet.

3.3. Bromma har ingen framtid efter 2038

Flygplats i centralt lage kommer inte att accepteras

Med den kraftiga utveckling som sker i Stockholmsomradet hamnar Bromma mer och mer i centrum
av Stockholm och olika stadskarnor. Det kommer pa lang sikt att vara omojligt att motivera att en
flygplats ska finnas sa centralt och det kommer inte heller att accepteras av den allmanna opinionen.
Flygplatsens lokalisering kommer i framtiden dessutom att bli mindre och mindre Iamplig ur miljo-
och trafiksakerhetssynpunkt.
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Det har ratt politiska konflikter rorande Bromma under lang tid. | och med att Bromma ligger sa
centralt Okar intresset for att anvanda marken till annat an flygverksamhet. Stockholms stad, som
faktiskt dger marken, vill pa sikt anvanda den till stadsutveckling och bostadsbyggande. Det &r latt att
forsta denna installning med tanke pa den skriande bostadsbrist som foreligger i Stockholmsregionen.
Jag menar att det &r en sjalvklarhet att visa respekt for Stockholms stads planer for markomradena.

Arrendeavtal ger ingen langsiktighet

Det &r inte langsiktigt hallbart for staten att inte 4ga marken dar Bromma flygplats ligger. Staten och
Swedavia ar beroende av dgarens beslut om eventuellt fortsatt arrende pa de villkor som agaren
bestdammer. Forandrade ekonomiska villkor eller miljévillkor kan gora att det inte langre finns
forutséttningar att driva flygplatsen vidare. Hanteringen av tidigare férlangda arrendeavtal visar att det
ar svart att ha nodvandig framférhallning. Den situation som tidigare uppstatt &r att ingen av parterna i
avtalsforhallandet har nagot egentligt handlingsutrymme. Det &r inte en acceptabel situation for ndgon
part och allra minst for staten.

Alternativ markanvandning ar maojlig

Arlanda kan byggas ut sa att allt flyg som nu finns pa Bromma kan inrymmas pa Arlanda. Det betyder
att regionens behov av flygplatskapacitet kan garanteras vid Arlanda, samtidigt som Bromma kan
bebyggas med tusentals bostader som minskar bostadsbristen. Jag kan inte forsta varfor denna
situation som bidrar till I6sningen av tva stora problem inte skulle kunna bli verklighet.

Bromma forsvagar Arlandas navfunktion

Nastan allt inrikesflyg ar relaterat till linjer som gar till eller fran Stockholm. Det rader ingen tvekan
om att Stockholm ar navet for inrikes trafiken. Olika former av internationell trafik finns fran manga
flygplatser, men i begransad volym. Arlanda &r utan jamforelse storst i utrikestrafiken och dérefter
kommer Landvetter och Skavsta. | Stockholm har Bromma ca 30 procent av inrikes resenarerna,
Arlanda ca 70 procent. Brommas internationella trafik &r bara cirka 10 procent av hela verksamheten
vid flygplatsen och motsvarar endast en brakdel jamfort med Arlandas internationella trafik. Men
planer finns att 6ka den internationella direkttrafiken fran Bromma till olika utlandska nav. Det &r
direkt negativt for Arlandas mojligheter att starka sin navfunktion. Det ar i Europa mycket ovanligt att
en stad av Stockholms storlek har tva flygplatser for inrikestrafik.

Arlanda ar och maste fortsatt vara ett nav for den internationella trafiken. Ur nationell synvinkel ar det
bara Arlanda som kan konkurrera med flygplatser i andra lander om att fa attraktiva forbindelser till
olika destinationer runt om i vérlden. Det &r av storsta vikt for Sveriges utveckling. Samtidigt kommer
forhoppningsvis olika former av internationell trafik att vaxa ocksa fran andra orter i Sverige.

Aven for inrikestrafiken &r Arlanda navet, men Bromma gor ocksé ansprak pé att vara ett nav genom
att man har en betydande andel av trafiken. Aven har & min uppfattning klar. Stockholm kan inte ha
tva nav for inrikestrafiken, utan man behdver kraftsamla runt Arlanda. Det starker tillgangligheten och
Okar aven forutsattningarna for att Arlanda ska védxa som internationellt nav genom att
resandeunderlaget véxer.

Marginell pdverkan pa konkurrensen inom inrikesflyget

Bromma flygplats anvands idag for inrikesflyg enbart av Braathen. Det &r idag omgjligt att veta vilken
eller vilka aktérer som kan finnas pa Bromma 2038. Kanske finns det ingen alls?

En viktig fraga for manga resenarer ar dock vilken paverkan som en nedlaggning av Bromma 2038
kan fa for resenarerna. Kan konkurrensen komma att paverkas med negativa effekter for biljettpriser
och antal avgangar som foljd?
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Min bedémning &r att konkurrensen kommer att paverkas marginellt. Det & samma bedémning som
konsultforetaget Copenhagen Economics redovisar i ett uppdrag som man genomfort at Trafikanalys.
Tillgangligheten kommer inte att paverkas negativt. Det forutsatter dock att nedlaggningen aviseras
langt i forvag och att nodvandig kapacitet kommer att finns pa Arlanda vid hogtrafik nér sjalva
overflyttningen av trafiken sker. Enligt min mening kan det vara viktigt att I6pande folja upp hur
priser, avgifter och konkurrensférhéllanden utvecklas, om en sadan flyttning av trafiken sker. Det kan
eventuellt finnas behov av att ge kompletterande uppdrag till tillsyns- och marknadsévervakande
myndigheter for att sakerstélla detta.

3.4. 30 000 bostader ar viktiga for Stockholms tillvaxt

Bostadsbristen ar storsta hindret mot Stockholms tillvaxt

Det finns nog ingen som inte tycker att bostadsbristen ar ett mycket allvarligt problem i denna region.
Den politiska diskussionen ror i stor utstrackning denna fraga. De bostadslosa blir allt fler och fragan
blir allt hetare politiskt. Enligt Stockholms handelskammare ar bostadsbristen det stérsta hotet mot
Stockholms tillvaxt. Enligt en rapport i februari 2016 séger sig mer an hélften av foretagen ha
rekryteringsproblem pa grund av bostadsbristen. Sa kan det naturligtvis inte fortsatta.

Det finns ingen tydlig bild éver hur bostadsbristen ska I6sas. Men alla verkar dock vara ense om att
det behovs fler bostader. Bostadsbyggandet maste darfor 6ka. Det var ett viktigt syfte med
Stockholmsforhandlingen. Det ar ocksa en viktig fraga for Sverigeforhandlingen.

Grundldggande for att kunna bygga fler bostader ar att det finns mark att bebygga och transport-
infrastruktur att anvanda for dem som ska bo i de nya bostadsomradena. Mark som kan bebyggas ar en
bristvara i Stockholms stad och trafiksituationen ar besvarlig. Det galler att Gver tid ha realistiska
planer for stadsutveckling, hur manga bostader man kan bygga och nar man kan bygga dessa. Dagens
planering skapar bostader forst pa lang sikt. Tillganglig mark maste darfor planeras for bebyggelse.

60 000 personer kan fa bostad

Stockholms stad har redovisat till mig att staden har for avsikt att bygga cirka 30 000 bostader pa den
mark som blir byggbar om Bromma flygplats pa sikt ldggs ner. Det ar néstan lika manga bostader som
Jarfalla, Nacka och Solna tillsammans atog sig att bygga inom ramen for Stockholmsforhandlingen.
Det ar bostéader for runt 60 000 personer. Det ar fler manniskor an som bor pa hela Gotland, i
Ostersund eller i Karlskrona. Det ar alltsa friga om en mycket stor satsning pé att bygga bostader som
kommer att ta ett flertal ar att genomfora. Satsningen kommer att fa stor betydelse for att langsiktigt
minska bostadsbristen i Stockholm.

Det kanske i slutdndan visar sig att staden varit for optimistisk. Det kanske bara blir 20 000 eller

25 000 bostéader. Det skulle anda handla om sa manga bostéader att de pa ett betydande satt bidrar till
att minska bostadsbristen i Stockholm. Det innebéar enligt min uppfattning att regeringen maste ta
stadens onskemal pa fullaste allvar och objektivt préva hur forutsattningarna ser ut for att stadens
planer ska kunna genomforas.

Min forhoppning &r dessutom att stadens planer beaktas i den kommande offentliga debatten. Det
borde vara en sjalvklarhet i en region dar bostadsbristen ar ett av de verkligt svara problemen att I6sa.

Ny tunnelbanelinje och vagar for forbattrad kollektivtrafik

Stockholms stad har inom ramen for Sverigeforhandlingen redovisat att staden far underlag for att
bygga en ny tunnelbanelinje om Bromma kan bebyggas. Den linjen ska d& bli en ”snabblinje” mellan
Alvik och Hasselby via Bromma. Det skulle i sin tur forbattra kommunikationerna till vésterort i
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betydande utstrackning. Denna del av Stockholm skulle komma nérmare centrum och darmed 6ka i
attraktivitet.

Staden ser ocksa behov av att i betydande utstrackning forbattra vagsystemets forutsattningar for
allméanna kommunikationer samt for mer cykel- och gangtrafik. Det kan forutsatta betydande
investeringar genom att véagar forlaggs i tunnel. Detta ar stora projekt som ocksa beror angransande
kommuner. Samtidigt ar det projekt som kan forbéttra den redan besvarliga trafiksituationen i
omradet. Okad bostadbebyggelse i omradet kan vara den utlésande faktorn for att dstadkomma denna
utveckling.

Tar tid att planera och bygga

Det tar sjalvklart lang tid for Stockholms stad att planera och genomféra en sd omfattande
stadsutveckling som det har ar fraga om. Staden bedémer att planeringstiden ar cirka 10 ar for den
storsta delen av bostaderna. Det handlar ocksa om att planera for utbyggnad av trafikinfrastruktur.
Darefter blir det fraga om en successiv utbyggnad av bostader och byggande av infrastruktur.

Men innan staden kan starta denna planeringsprocess maste staden fa besked av regeringen om hur
man ser pa flygplatsen efter 2038. Parterna maste med andra ord gemensamt diskutera hur staden ska
fa sina bostadsplaner realiserade och hur staten ska sékra kommande flygplatskapacitet genom att 6ka
kapaciteten pa Arlanda.

3.5. Omfattande utbyggnad av Arlanda och anslutningar kravs

Arlanda maste bli en effektivare flygplats

Jag har tidigare konstaterat att Arlanda som flygplats har betydande brister. Det beror troligen pa att
flygplatsen har byggts ut successivt under lang tid och med bristande strategisk framférhallning.
Resultatet ar en flygplats med fyra olika terminaler utan direktforbindelse dem emellan, langa avstand,
tva utrikesterminaler langt ifran varandra, undermalig entré till den storsta inrikesterminalen, daliga
transferforbindelser mm. Ovriga nordiska huvudstadsflygplatser satsar nu stora investeringsmedel pa
att effektivisera sina flygplatser pa olika sétt. Det man har gemensamt &r att man skapar en ingang till
flygplatsens alla terminaler.

De kommande utbyggnaderna av Arlanda maste ses mot den har bakgrunden. For att Arlanda ska
starka sin konkurrenskraft, maste flygplatsen bli effektivare och mer tillganglig for resenarer,
flygbolag och andra aktorer som finns pa flygplatsen. Det blir en svar uppgift.

Svart strategiskt investeringssteg

Den idéstudie som jag latit genomfara visar med all 6nskvérd tydlighet att Swedavia star infor ett
mycket svart investeringssteg. Férutom att bygga en ny rullbana handlar det om omfattande ny- och
ombyggnader av terminaler, fler uppstallningsplatser, olika grénssnitt till anslutande végar och
jarnvagar till flygplatsen och mycket annat. De alternativ som Swedavia har tagit fram visar att
utbyggnaderna ar méjliga. Daremot ar jag tveksam till om utbyggnadsalternativen &r tillrackligt bra for
att Arlanda ska fa en god internationell konkurrensformaga.

Jag ar med andra ord inte Gvertygad om att nagot av Swedavias alternativ ar den optimala losningen.
Nar man ser hur 6vriga nordiska huvudstadflygplatser och manga andra flygplatser i Europa utvecklas,
maste man ifragasatta om inte en mer forutsattningslos och fordjupad 6versyn av Arlanda borde goras.
Swedavia har dessutom inte haft tillracklig mycket tid till forfogande for att hinna gora en djup- och
heltdckande analys.
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For det kréavs ett omfattande utredningsarbete, dar erfarenheter av andra flygplatser inhdmtas i
samverkan med erfarna internationella flygplatsarkitekter och konsultbolag. Langtgaende samrad
maste ocksa ske med flygbolag, markservicebolag och andra aktérer som finns pa flygplatsen. Inte
minst bor ett resendrsperspektiv pa ombyggnaderna och framtida funktionalitet inhdamtas.

Malsattningen maste enligt min mening vara att forsoka samla alla resenarer runt en ingang, ha all
inrikestrafik samlad med korta avstand for resenérerna sarskilt till de mindre flygplanen, forbéattra
transporterna och forflyttningarna mellan terminalerna och skapa méjlighet till transfer direkt till gate
mellan Schengen-trafik och inrikestrafik. Det kan i slutanden visa sig att en sadan malsattning ar for
ambitis, men den maste provas.

En viktig och svar fraga blir hur Swedavia ska kunna finansiera detta stora investeringsprojekt.

Nya luftvagar, 6kad tag- och vagtrafik

Det finns behov av att dndra luftrummet och utveckla markanslutningar till flygplatsen. Den idéstudie
som genomforts har analyserat behoven av effektiv infrastruktur till flygplatsen. Studien visar att LFV
inte ser nagra hinder mot att konstruera nya luftrum nar en fjarde bana byggs ut. Trafikverket bedémer
att den stora 0kning av resenérer som kommer att ske tillsammans med ett stort antal nya anstéllda i
omradet kommer att satta stor press pa befintlig infrastruktur. Tagtrafiken maste kraftigt 6ka sin
marknadsandel till 40 procent for att begransa trangseln pa vagarna. Darfor maste den effektiviseras
och investeringar i 6kad kapacitet i infrastrukturen kommer att bli aktuella. Kapaciteten i vagsystemet
maste ocksa oka. Det bor sarskilt observeras att Trafikverket maste vidta atgarder langt fore 2038,
eftersom tagtrafiken redan narmar sig sitt kapacitetstak. Innan Trafikverket startar sitt planeringsarbete
maste man dessutom veta hur terminalfunktionerna ar tankta att byggas ut, eftersom det kan paverka
markanslutningarna.

Fler tag maste trafikera flygplatsen pa ett effektivare satt och med fler passagerare i tagen. Det kan
anda behovas sarskilda investeringar i jarnvagsnatet. Pa vagarna kommer trangseln i rusningstid att
oka och behov av olika atgarder kommer att finnas. Aven Sigtuna kommuns situation maste
uppmarksammas.

Nytt miljotillstand kravs for Arlanda

Swedavia har tillstand for att bedriva flygplatsverksamhet inom vissa givna ramar. Teoretiskt kan
bolaget vid en utbyggnad bara soka tillstand for den utokning som man téanker gora i sin verksamhet.
Enligt min uppfattning ar dock detta inte rimligt att gora i detta fall. Hela verksamheten bor bli
foremal for en ny tillstandsansokan. Skalet for detta ar att forutsattningarna for verksamheten vid
flygplatsen kommer att forédndras i betydande omfattning vad géller exempelvis forandringar i luftrum,
ny rullbana och anvéandning av rullbanor, dndrade terminalfunktioner mm. Denna nya
tillstandsansokan kommer da att inkluderar hela den verksamhet som blir foljden av att kapaciteten
byggs ut med en fjarde bana. Ett led i tillstandsprovningen blir enligt mina forslag att regeringen
tillatlighetsprovar hela den utbyggda verksamheten.
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3.6. Regeringen maste ta ett helhetsansvar

Beslut som garanterar Stockholmsregionens langsiktiga behov av
flygplatskapacitet

I debatten om Stockholmsregionens behov av flygplatskapacitet ar bristen pa langsiktigt tankande
sarskilt tydlig. Det ar mycket allvarligt eftersom ledtiderna for att 6ka kapaciteten ar sa langa.
Bristande framforhallning kommer darfor ofrankomligt att leda till att kapacitetsbrist kommer att
uppsta i framtiden.

Stockholmsberedningen var det senaste politiska initiativ som togs i denna fraga. Beredningen lade
2003 fram ett antal forslag for att hantera fragan pa lang sikt, bl.a. fragan om byggande av en fjarde
bana pa Arlanda. De efterféljande regeringarna vidtog inga atgarder med anledning av dessa forslag. |
stéllet blev resultatet att majoriteten i Stockholms stadsfullméktige efter valet 2006 beslutade
acceptera en forlangning av arrendeavtalet for Bromma fram till 2038. Den samlade oppositionen
reserverade sig mot detta beslut.

Genom mitt uppdrag har regeringen visat att man nu ar beredd att ta fragan om att garantera det
langsiktiga kapacitetshehovet pa allvar.

Det ar namligen enligt min uppfattning regeringen som ska fatta detta langsiktiga, strategiska beslut
om flygplatskapaciteten. Det ar ytterst regeringen som har ansvaret for fragan. Detta tydliggors genom
att regeringen bestammer det nationella basutbudet av flygplatser. Detta &r bestdmmande for Swedavia
och ger tydliga ramar for vilka flygplatser som Swedavia har att driva och forvalta. Det &r endast
regeringen som kan prova behovet av flygplatskapacitet i samband med ett stéllningstagande till det
nationella basutbudet och stélla detta i relation till andra viktiga samhallsbehov som exempelvis behov
av bostader. Staten maste samtidigt ta ansvar for att sékerstélla ett tillgangligt transportsystem och
darmed den flygplatskapacitet som behdvs i Sveriges viktigaste region, som ocksa utgor ett viktigt nav
for andra delar av landet.

Regeringen har ocksa skyldighet att ta stadens bostadsplaner pa allvar och ge staden bra
planeringsforutsattningar for att stadsutveckla omraden som Bromma flygplats paverkar. Det ar
sjalvklart enligt min mening att regeringen maste fora en konstruktiv dialog sa snart som mojligt med
Stockholms stad med anledning av stadens planer pa att bygga bostader pa Bromma.

Min forhoppning &r att regeringen efter att ha lett de offentliga samtal man har ambitionen att
genomfdra ar beredd att fatta nddvandiga beslut med god framférhallning.

Ta ansvar for Arlandas totala utbyggnad

Den kommande utbyggnaden av Arlanda ar omfattande och komplicerad. Den beror stora delar av
flygplatsens verksamhet och luftrum, men ocksa behovet av kapacitetsokningar i bade vag- och
jarnvéagssystemet. Det betyder att Trafikverkets investeringsverksamhet ocksa berdrs. Det kommer att
bli viktigt att behandla olika granssnittsfragor mellan Swedavia och Trafikverket och samordna deras
planerings- och investeringsprocesser. Men det racker inte med detta. Aven den tagtrafik som kors pa
koncession av Arlanda Express fram till 2040 berdrs. Dessutom har Sigtuna kommun beréttigade
ansprak pa att fa stod med att I6sa de kapacitetsproblem och de trafikeringsbehov som finns i
flygplatsens narhet. Inte minst kommer manga fler anstéllda vid flygplatsen att stalla kommunen pa
svara prov.

Det foreligger ett stort behov av en strategisk 6versyn av Arlandas kommande utbyggnad for att
sakerstalla att den gors pa ett satt som starker Arlandas konkurrenskraft och navfunktion. Mot den har
bakgrunden &r det enligt min mening uppenbart att regeringen maste ta ett helhetsansvar for detta
omfattande investeringsprojekt. Det ar sjalvfallet upp till regeringen att bestamma hur ett sadant
ansvar i sadant fall ska hanteras.

Jag vill i detta sammanhang understryka att redan sjélva flygplatsens ombyggnad ar en sa viktig fraga
att regeringen bor ta stallning till hur den ska hanteras. Hela fragan om flygplatsens kommande
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utformning ar strategiskt avgérande for Arlandas mojligheter att forstarka sin konkurrensformaga i
norra Europa. Det kravs en kraftsamling for att analysera hur flygplatsen ska byggas ut for att klara de
forutsattningar som foreligger om 30 — 40 ar. Darfor ar det ocksa en fraga for regeringen.

En del i detta ar ocksa att sakerstalla att olika hinder inte uppstar for flygplatsens kommande
utveckling. Swedavia har tillsammans med andra akttrer engagerat sig i ett projekt som handlar om
kommersiell stadsutveckling néra flygplatsen, byggandet av Arlanda Stad. For Swedavias del innebér
detta olika byggnationer i egna dotterbolag inom Swedavia Real Estate. Jag har fatt uppfattningen att
Swedavia engagerat sig i detta bland annat for att klara sina avkastningskrav. Ett resultat av detta &r
byggandet och forsaljningen av ett hotell i anslutning till Sky City. Mycket mer ar pa gang.

Men Swedavias kdrnverksamhet &r att driva och utveckla Arlanda flygplats. Det finns en risk att
flygplatsverksamheten kan bli lidande av att fokus splittras. Arlanda Stad kraver ett stort utrymme,
betydande investeringsmedel i Swedavias dotterbolag och manga nya anstéllda genererar i rusningstid
en betydande trafik till och fran flygplatsen.

Min uppfattning ar att flygplatsen gar fore Arlanda Stad. Det maste sakerstéllas att utvecklingen av
Arlanda Stad inte pa nagot satt hindrar flygplatsens fortsatta utveckling.

Starka Arlanda som nationellt transportnod

Arlanda moter en hard konkurrens fran évriga huvudstadsflygplatser i Norden. Dessa arbetar med
delvis olika strategier, vilket 6kar pressen pa Arlanda. Ur Stockholms och Sveriges perspektiv ar det
av yttersta vikt att Arlanda kan forstarka sin navfunktion. Fler direkta linjer ut i Europa och vérlden
med god frekvens ar ett maste for att stodja naringslivets behov, ge battre forutsattningar for
internationell turism och allmént 6ka Stockholm och landets attraktionskraft. En forutséattning ar att
fler svenska resendrer vill vilja Arlanda for resor till slutdestination i stéllet for att ta "matarflyg” till
andra flygplatser i norra Europa. | férlangningen maste tanken vara att fa fler internationella resenarer
att vélja att flyga till Arlanda for vidarebefordran ut i varlden. Avgorande blir har hur flygbolagen ser
pa Arlandas forutsattningar.

Engagemanget for Arlanda har tidigare varit svagt. Stodet for Bromma som flygplats har daremot varit
stort. Knappt nagra roster hordes sa sent som for ett ar sedan néar Arlandas kapacitet hotades. Detta &r
an svarare att forsta nar man betanker att det ar Arlandas utveckling som ar avgérande for Stockholms
framtidsutsikter, inte Brommas.

Mot den har bakgrunden valkomnar jag introduktionen av Connect Sweden och andra initiativ som
lyfter fram behovet av att stodja Arlandas fortsatta utveckling. Ett annat gott exempel &r det arbete
som skett mellan Swedavia, regeringen och andra aktorer for att fa fram ett avtal med USA om s.k.
preclearance.

Det behovs atgarder och engagemang inom en rad olika omraden for att kunna starka Arlanda som
nationell transportnod och dess navfunktion. Inte minst flygbolagen ar hér naturligtvis mycket viktiga
aktorer, men dven naringsliv, myndigheter och politiker. Férhoppningsvis ska det ocksa vara méjligt
att skapa ett engagemang utifran ett medborgarperspektiv.

Jag beddmer att det &r viktigt att ta fram en samlad strategi for att starka Arlandas navfunktion och
konkurrenskraft. Det handlar om att analysera flygplatsens starka och svaga sidor samt vilka faktorer
som kan paverka dessa. En strategi maste ocksa sedan innehalla de atgarder som olika aktorer
forutsatts vidta. En grund for detta bor enligt min uppfattning vara att flygplatsinfrastrukturen och da
séarskilt Arlanda flygplats ges en rimlig tyngd i regeringens arbete med flygstrategi. Min bedémning &r
att det darutdver behdvs ett sarskilt strategiarbete kring utveckling av Arlanda som nod i transport- och
luftfartssystemet.

Enligt min uppfattning bér Swedavia och Trafikverket fa i uppdrag att ta fram en sadan strategi i
samrad med berérda aktorer.
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Sakerstadlla utbyggnaden av Arlanda i nationell plan

Utbyggnaden av Arlanda &r ett stort och komplext projekt som kommer att berdra Swedavia,
Trafikverket, LFV och flera andra aktdrer. Staten har det évergripande ansvaret for projektet. Det &r
darfor viktigt att projektet i aktuella delar kommer med i kommande nationella infrastrukturplan och i
den regionala utvecklingsplaneringen. Endast pa sa vis kan projektet tydliggéras i kommande
planeringsarbete och tilldelas erforderliga medel. Samtidigt kan det ocksa finnas behov av att
tydliggora olika granssnitt mellan olika ansvariga aktorer.

Se till att utbyggnaden av Arlanda kan finansieras

Swedavia ar ett helagt statligt bolag. Férutom Arlanda och Bromma driver bolaget atta flygplatser runt
om i landet. Staten har i sin styrning av bolaget formulerat olika mal. Flera mal ar av ekonomisk
karaktar. Ett handlar om att bolaget ska uppna en viss avkastning pa sitt operativa kapital. Ett annat
begransar bolagets mojligheter att skuldsétta sig.

Bolagets flygplatser har av naturliga skal olika grader av I6nsamhet. | Swedavias arsredovisning
redovisas dock endast en helhetsbild for Swedavia. En tanke med Swedavias organisation &r att
bolagets mer I6nsamma flygplatser ska balansera eventuella underskott vid de mindre I16nsamma
flygplatserna.

Bolagets planerade investeringar vid Arlanda ligger pa en avsevart lagre niva an vid andra
huvudstadsflygplatser i Norden. Behoven av utveckling och investeringar pa Arlanda borde dock inte
vara mindre. Det tyder pa att bolagets maojligheter att investera pa Arlanda ar begransade. | samma
riktning talar det faktum att det finns betydande brister i flygplatsens anldggningar som &nda inte
atgardats.

En utbyggnad av en fjarde bana med alla nddvandiga foljdinvesteringar kommer att uppga till
betydande belopp. Regeringen maste se till att bolaget har méjligheter att genomfora dessa
investeringar. Min bedoémning ar da att styrningen av Swedavia eller forutsattningarna i dvrigt maste
andras. Det kan handla om den direkta finansiella styrningen i form av avkastnings- och
utdelningskrav samt lanebegransningar. Det kan ocksa handla om behovet av kapitaltillskott, mojliga
samarbetspartners eller alternativa finansieringsmojligheter. En mojlighet kan ocksa vara att se 6ver
bolagets organisation och verksamhet. Arlanda kanske ska finnas inom ramen for ett eget bolag med
de mdjligheter detta ger. Det &r ndédvandigt att géra en analys av Swedavias mojligheter att finansiera
en omfattande utbyggnad av kapaciteten vid Arlanda och undersdka vilka intressenter som skulle
kunna vara intresserade av att medverka till dessa investeringar.

| detta sammanhang ar det viktigt att beakta regelverket for statsstéd. | kommissionens riktlinjer for
statligt stod till flygplatser och flygbolag lyfter man bland annat fram mojligheter att beakta séarskilda
omstandigheter vid flyttning av en befintlig flygplats och upphorande av flygplatsverksamhet pa
befintlig plats.

Arrendeavtalet med Stockholm stad I6per ut 2038. Staden har ingen mojlighet att ensidigt frantrada
avtalet i fortid. Men staden vill bygga manga bostader pa berérda omraden. Sa snart som den fjarde
banan &r Klar, férhoppningsvis senast 2035, har dock Swedavia ingen anledning att motsatta sig att
trafiken flyttas Gver till Arlanda. Stockholms stad maste rimligen ha en viss betalningsvilja for att
kunna komma i atnjutande av Brommas mark fére 2038. Denna vilja bor understkas och kan
underldtta finansieringen av Arlandas utbyggnad.

Forbehalla sig ratten att tilldtlighetsprova Arlandas utbyggnad

Arlandas utbyggnad med en fjarde bana och de ytterligare investeringar som detta for med sig &r ett
for staten och Stockholmsregionen mycket viktigt projekt. Samtidigt som utbyggnaden kommer att
trygga framtida kapacitetsbehov medfor den dock ocksa olika former av negativa konsekvenser for
miljén och fér dem som bor i nérheten. Vid en kommande nedl&dggning av Bromma finns dock
betydande negativa miljéeffekter som upphor.
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Enligt min uppfattning &r detta ett projekt som regeringen typiskt sett bor ta ansvar for. Darfor bor
regeringen forbehalla sig ratten att tillatlighetsprova Arlandas utbyggnad. Syftet med en sadan
prévning ar att utdva politisk styrning inom ramen for gallande rattsregler och att ta ett politiskt ansvar
for en viktig verksamhet som har betydelse for samhéllsutvecklingen i stort. Regeringen kan da ocksa
bestdmma ett ’tak” eller ”golv” for de villkor som senare ska meddelas i tillstdndet av andra
myndigheter. Om regeringen beslutar att tillata verksamheten ar detta bindande vid den efterféljande
tillstandsprévningen i domstol.

Ge Trafikverket i uppdrag att ansvara for planering av luftrum och att
nya luftvagar konstrueras

Ansvarsfordelningen mellan olika myndigheter inom luftfartsomradet kan tyckas vara tydlig enligt de
beslut som foreligger. Men sa ar uppenbart inte fallet nar det galler planering av luftrummet och
konstruktion av luftvagar. Under en Iang tid har pagatt en diskussion om att konstruera nya flygvagar i
Stockholmsomréadet mellan Swedavia, Trafikverket, LFV och flera andra aktérer. Annu har man inte
lyckats komma éverens om vem som har det yttersta ansvaret for detta arbete. Trafikverket har idag ett
overgripande ansvar inom transportomradet. Det ar enligt min uppfattning rimligt att Trafikverket
ocksa bor ta planeringsansvar for detta, &ven om kompetensen i hog utstrackning i dagslaget finns hos
LFV och andra aktorer.

Sadkerstidlla att Arlanda Express ersatts med effektivare tagtrafik med
lagre biljettpriser efter 2040

Arlanda Express driver pa koncession tagtrafiken mellan Stockholms central och Arlanda fram till
2040. Bolaget forfogar éver anlaggningarna vid Arlanda och far darmed ocksa viss ersattning av andra
tagoperatdrer for varje resenar som stiger av eller pa vid Arlanda C.

Arlanda Express trafik bedrivs med hdg kvalitet och tar resendrerna snabbt mellan flygplatsen och
Stockholms centrum. Manga tycker dock att biljettpriserna ar hoga. Trafiken har vissa
kapacitetsbegransningar beroende pa tagens utformning.

Nar koncessionen upphor 2040 ar det viktigt att staten ser till att trafik av likartat slag kan fortsétta pa
banan. Trafiken kan effektiviseras ytterligare med battre anpassade tagsatt. Biljettpriserna bor rimligen
kunna sénkas nar koncessionen upphdr. Trafiken bor vara snabb, punktlig, komfortabel, prisvéard och
ha en hdg turtéthet.

Det ar tveksamt om nuvarande regelverk for trafikering pa statens jarnvagsnat ger staten mojlighet att
styra trafiken pa detta sétt. Det ar darfor viktigt att prova om reglerna kan tillampas sa att
malsattningen med en sadan trafik kan uppnas. Darefter maste troligen nagon form av upphandling
ske.

Tagtrafik frdan kommande hoghastighetsbanor maste kunna ansluta till
Arlanda

Planerna pa att bygga en hoghastighetsjarnvag mellan Stockholm — Géteborg och Stockholm — Malmo
ar fortfarande oklara. De hdga kostnaderna gor att projektet ifragasatts. Uppfattningarna ar ocksa
delade vad géller &ndpunkterna for bygget av den nya infrastrukturen.

Oavsett var den fysiska infrastrukturen borjar och slutar pagar ocksa en diskussion om var tagtrafiken
fran hoghastighetsjarnvagen ska ha sina andstationer. Pa Kastrup planeras redan for en station for
hoghastighetstag for att kunna ta emot sadana tag fran Tyskland och Sverige. | sa fall starks Kastrups
konkurrenskraft i sddra Sverige.

For mig star det klart att den aktuella tagtrafiken maste kunna angéra Arlanda i norr. Det mojliggor for
manga att snabbt ta sig till Arlanda for sina flygresor. Det starker Arlandas konkurrenskraft som
Sveriges nav i flygtrafiken.

[147]



Anders Sundstrém — Mer flyg och bostdder

4. Effekter och konsekvenser

Overgripande effektbedémning

Det &r inte sa enkelt att bedoma effekterna av de bedémningar jag gor och de forslag som lamnas. Det
beror pa dels att mitt uppdrag forutsatter att jag ska préva och analysera fragestallningarna pa en mer
overgripande niva, dels att det inte funnits tillrackligt med tid for att gora effektbedémningar pa ett
mer fordjupat satt. For flera av mina férslag innebar nasta steg mer ingaende analyser och utredningar.
Det kommer da att vara majligt att precisera dessa effektbedomningar ytterligare. | det foljande
redovisas de effekter och konsekvenser som jag bedomer kan uppsta inom ett antal omraden som
utpekats i uppdraget utifran mina bedémningar och forslag.

Dessa omraden ar.

o Tillganglighet

e Bostadsbyggande

e Stockholm som néringslivs- och turiststad
e Arlandas konkurrenskraft

o Effekter for orter ute i landet

e Miljopaverkan
o Kostnadseffektivitet

Effekt pa tillgangligheten i hela landet och internationelit

Jag beddmer att mina forslag har positiva effekter for tillgangligheten till och fran Stockholmsomradet
och bidrar till en forbattrad nationell och internationell tillganglighet. Detta beror pa att flygtrafiken
koncentreras till en flygplats, som byggs ut och blir mer konkurrenskraftig. En investering i en fjarde
rullbana 6kar kapaciteten vid Arlanda fran dagens maximalt 88 flygrorelser i timmen till 6ver 120
flygrorelser per timme. Arlanda klarar da efterfragan pa kapacitet i peaktid for en lang tid framdver.
Det innebér att Arlanda har en tillracklig kapacitet for att mota den efterfragan som indikeras for
Stockholm utifran gjorda prognoser.

Né&r kapaciteten vid Arlanda val har byggts ut kan all flygtrafik i Stockholm samlas dar. Det innebar
att Arlanda stérks genom att kapaciteten utdkas och att navfunktionen for inrikesflyget koncentreras
till en flygplats. Med tryggad kapacitet sa kan Stockholm dven i framtiden ha fortsatt goda
flygforbindelser med resten av landet och &ven utveckla forbindelserna till nya internationella
destinationer. Vidare bidrar en koncentration av flygtrafiken till Arlanda att transfermdjligheterna
underlattas for de resenarer som har behov av att byta flygplan for att na sitt resmal. Samtidigt skapas
ett storre resandeunderlag. Det 1agger enligt min mening en bra grund for att skapa fler nya
forbindelser och direktlinjer fran Arlanda. Detta i sin tur bidrar till okad tillganglighet for Stockholm
och landet i dvrigt.

Med ett mer fokuserat strategiarbete kring Arlandas navfunktion kommer ytterligare atgarder att
genomforas pa sikt som bidrar till en forbattrad tillganglighet, dar Arlandas funktion som viktig nod i
transportsystemet lyfts fram. Genom att Arlandas brister samtidigt ses dver och i mgjligaste man
atgardas med olika forbattringsatgarder bedémer jag att flygplatsen blir smidigare och effektivare for
saval resenarer, marktjanstbolag och flygbolag.

Jag bedémer att mina forslag av atgarder i vag- och sparsystemen samt i tgtrafikeringen kommer att
mota prognostiserad resandeutveckling och fler anstallda vid Arlanda. Detta kommer att bidra till en
béttre tillganglighet till Arlanda for medborgare och néringsliv.
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Effekt av 6kat bostadsbyggande pa tillvaxt och
naringslivsutveckling

I och med att Brommas flygplatskapacitet pa sikt inte langre behovs kan flygplatsens mark och
angransande omraden anvandas till annat. Stockholm stad vill istéallet for flygplatsverksamhet anvanda
omradena till stadsutveckling. Enligt staden ser man méjlighet att bygga ca 30 000 bostéder, vilket kan
ge bostader till ca 60 000 manniskor. Flera aktorer, daribland Stockholms handelskammare, lyfter
fram nuvarande bostadsbrist som det storsta hotet mot Stockholms tillvéxt.

Genom mina forslag skapas mojligheter att kraftigt bekdmpa bostadsbristen genom byggande av

30 000 bostader i centrala och attraktiva lagen. Vidare kommer en sadan stadsutveckling med fler
boende ytterligare att driva pa utvecklingen av forbattrad infrastruktur och kommunikationer till
vasterort, inklusive en ny tunnelbanelinje. Det ger en béttre vardag fér manga manniskor som behéver
fa ihop sitt levnadspussel med att ta sig mellan bostad, arbetsplats och olika service- och
samhallsfunktioner. Detta kommer sammantaget att ge forbattrade forutsattningar fér medborgare och
naringsliv. Det kommer att skapa nya mojligheter for saval boende och naringsliv i
Stockholmsomradet och underlatta tillgangligheten for manga manniskor. Det bidrar till en utvecklad
arbetsmarknad till gagn for Stockholms tillvaxt.

Jag vill ocksa understryka att mitt forslag om att regeringen bor ta ett samlat strategiskt grepp i dessa
fragor bidrar till en I6sning pa tva allvarliga problem. Med ett mer dvergripande synsatt och ett stérre
ansvarstagande fran regeringens sida sa kommer en béttre avvagning att kunna goras for de olika
samhallsbehoven flygkapacitet och bostader. Swedavia har idag inte méjlighet att ta hansyn till behov
av bostadsbyggande, det har daremot regeringen. Genom att flytta upp stéllningstagandet i denna fraga
till den politiska nivan sa kan dven behovet av nya bostader ges ratt tyngd i forhallande till behov av
flygkapacitet och stallningstagande kring basutbud av flygplatser. Jag bedémer att detta kommer att
gagna fragan om okat bostadsbyggande i och med att dessa samhallsnyttor diskuteras och analyseras
samtidigt.

Effekter pd Stockholm som naringslivs- och turiststad

Med mina forslag kan flygkapacitet sakras for framtiden samtidigt som markomraden frigors for
stadsutveckling och bostéder. Med sékerstallande av flygplatskapacitet och koncentration av
flygtrafiken till Arlanda skapas ett starkare nav for flygtrafiken genom béttre resandeunderlag, vilket
tillsammans bidrar till en béttre tillganglighet. Det leder till 6kade mdjligheter for turism och smidiga
resemajligheter till och fran flygplatsen.

Med forbattrad tillganglighet ges aven naringslivet battre mojligheter att verka. Naringslivet far
tillgang till en stabil nod med manga flyglinjer och har darmed bra mojligheter till affarsresor och
andra resor. Samtidigt bidrar fler bostader till att underlatta for manniskor att bo mer centralt och
narmare arbetsmarknaden i de centrala omradena av Stockholm. Det bidrar till att ge positiva effekter
for Stockholm som néringslivs- och turiststad, stodjer utvecklad handel och internationella kontakter.

Arlandas konkurrenskraft som internationell storflygplats

Med mina forslag kommer Arlandas konkurrenskraft som internationell storflygplats att starkas. Det
kravs en samling kring Arlanda som nod i transportsystemet. Med en fokusering av utvecklings-
krafterna till en flygplats kommer 6kade resurser att kunna anvéndas for utveckling av flygplatsen.
Arlanda blir en effektivare flygplats med fler resenérer, vilket forstarker underlaget for linjer till nya
destinationer.

En utvecklad strategi for att starka flygplatsens navfunktion kommer att bidra till att fa fram och
genomfora olika forbattringsatgarder. Det leder till 6kad effektivitet och smidigare 16sningar till gagn
for flygbolag och resenérer. Genom att regeringen tar ett helhetsansvar for Arlandas utbyggnad och
framtida funktion som transportnod, inklusive alla atgarder som kravs i vag- och sparinfrastrukturen,
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minskar risken for suboptimeringar eller att nya flaskhalsar skapas. Darigenom ges medborgare och
naringsliv battre forutsattningar for smidiga och effektiva transporter till och fran Arlanda.

Konsekvenser for de orter som idag ar beroende av Bromma

Jag har tidigare bedomt att tillgangligheten till och fran Stockholm kommer att 6ka nar all flygtrafik
koncentreras till Arlanda. Fragan ar vilka effekter som kan uppsta for konkurrensen inom
inrikesflyget. Detta ar naturligtvis svarbedomt eftersom situationen ligger 20 ar fram i tiden och det
gar inte ens att veta vilka aktorer som da ar verksamma pa marknaden.

En forsamrad konkurrens kan riskera att utbudet minskar bade raknat som antal passagerarstolar och i
antal avgangar/ankomster. | vérsta fall kan ocksa bristande konkurrens leda till hogre priser for
resendrerna. | stort bedémer jag liksom Copenhagen Economics att konkurrensen endast kommer att
paverkas marginellt. Genom beslut med god framforhallning ges flygbolagen och marknadsaktérerna
mojlighet att forbereda sig och vidta atgéarder for att méta en ny situation. Darigenom kan risker for
forsamrad konkurrens begransas och endast en marginell paverkan av konkurrensen bedéms komma
att ske.

| de fall dar idag endast ett flygbolag trafikerar en ort, kommer det inte att ske ndgon foérsamring. Den
trafikering som sker idag fran Bromma bedomer jag kommer att kunna genomforas fran Arlanda. Fem
orter har konkurrens idag pa sina linjer fran Arlanda, for tre av dessa finns aven konkurrens fran
flygbolag som trafikerar Bromma. Dessa linjer har ett betydande resandeunderlag och det finns inget
skal att tro att konkurrensen kommer att forsamras pa dessa linjer.

Det finns ett antal orter som idag har konkurrens mellan ett flygbolag som trafikerar Bromma och ett
flygbolag som trafikerar Arlanda. Om Bromma laggs ned finns en viss risk for att konkurrensen pa
dessa linjer kan forsamras. FOr flera av linjerna finns ett betydande reseunderlag, varfor jag gor
bedémningen att forutsattningarna for konkurrens anda ar tamligen goda. Genom god framforhallning
i stallningstaganden och 6verflyttning av trafik fran Bromma till Arlanda 6kar majligheterna for
aktorerna att forbereda sig pa bésta satt. Darigenom kan ocksa ges basta mojliga forutsattningar for att
hantera konkurrensfragorna pa ett effektivt satt.

Enligt min mening &r det inte heller sa att bristande konkurrens ofelbart leder till hogre priser och farre
frekvenser. Dagens situation for inrikesflyget visar att en sadan effekt inte behdver uppsta.

Miljopaverkan fran den samlade flygtrafiken

Flygtrafiken forvantas 6ka. Det kommer att leda till okade utslapp av olika slag. Samtidigt forvantas
en utveckling av flygplan och branslen att ske. Okad bréansleeffektivitet, fossilfritt bransle och storre
flygplan som kan transportera fler resenérer och gods fungerar som motkraft till 6kade utslapp.

Med en flytt av flygtrafiken till Arlanda kommer antalet méanniskor som stérs av flygbuller att minska,
eftersom ett stort antal bostader runt Bromma inte langre blir bullerstérda av flyget. En utbyggnad av
Arlanda behdver inte leda till att manga fler bostader an idag blir bullerstérda. Sammantaget blir farre
bullerstérda.

Nar det géller utslapp ar det en for komplicerad fraga for att kunna ha nagon uppfattning om i nulaget.
Denna fraga bor utredas vidare. Det handlar om att bedoma kommande flygvégars konsekvenser,
trafiken till och fran flygplatserna mm.

Kostnadseffektivitet
Jag har forutsatt att nuvarande avtal mellan Swedavia och Stockholms stad géaller fram till 2038.

Det innebar att under tiden fram till avtalstidens slut kommer Swedavia att driva tva flygplatser i
Stockholm samtidigt som det kan finnas behov av att vidta atgarder for att forbattra och effektivisera
Bromma. Utvecklingsmdjligheterna begransas dock av avtalstiden. Det kan ses som negativt och
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minska mojligheten till att forbéattra situationen for resenarerna och flygbolagen vid Bromma. Men
samtidigt ar den langsiktiga l6sningen att bara ha en flygplats vid Arlanda. Det handlar da om att gora
investeringar pa ratt satt och pa ratt stélle, vilket ger bést effekt pa lang sikt. Jag bedomer generellt att
bésta anvandningen av Swedavias resurser ar att genomfora investeringar pa Arlanda framfor
investeringar pa Bromma.

Investeringarna pa Arlanda i ny rullbana, utvecklat luftrum, terminalfunktioner, uppstéllningsplatser
och anslutande vag- och sparinfrastruktur kommer att krava betydande ekonomiska resurser. Detta &r
nagot som behdver provas mer ingaende och ocksa hur investeringarna ska finansieras. Genom mina
analyser har jag visat att det &r mojligt att utveckla Arlanda for att garantera flygplatskapacitet for
framtiden.

Jag anser att det sammantaget ar mer kostnadseffektivt att ha en flygplats an tva. Genom att fokusera
pa en flygplats kan samtliga funktioner samlas pa ett stalle och resurser anvandas mer effektivt.
Genom att bygga ut kapaciteten vid Arlanda kan trafiken flyttas 6ver fran Bromma och den flygplatsen
laggas ned. Det mojliggor enligt min uppfattning en mer samhallsekonomiskt effektiv anvéndning av
den mark som finns i Bromma. Flygplatsfunktionen kan sékerstallas pa Arlanda for Stockholms
behov, samtidigt som marken kan anvandas for stadsutveckling och bostadsbebyggelse. Det leder
enligt min uppfattning till ett effektivt utnyttjande av mark i Stockholmsomradet.

Arlanda ar inte en fullt ut en effektiv och smidig flygplats idag. Darfor foreslar jag att man
forutsattningslost provar mojligheten till omstrukturering av flygplatsens funktioner for att fa till stand
smidiga och effektiva losningar avseende terminalfunktioner mm. Pa sa vis kan flygplatsen pa sikt bli
mer kostnadseffektiv och ge smidiga losningar for resenérer, flygbolag och marktjanstbolag.

Investeringarna vid Arlanda kommer dock att bli betydande och omfattande. Det stéller krav pa
fordjupade analyser for att sékerstalla en effektiv anvandning av de resurser som satsas och hur
projektet ska genomféras.
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Bilaga 1 Uppdrag till statlig samordnare

_+W=:'! "

TR Liidag
Prodokodl WI:7
vid regeningssornmoantride
REGERINGEM 2014-12-18 SM14/B97WFER

Sociakdepartementet

Uppdrag Il en stallig samordnare [ir Bromma lygplats

Regeringens beslut

Regenngen beshitar att utse en sanordnare reed uppdrag att efter en
forvintad herostillan frin Stockholres koo prées farutsdtmagama
f&r art urveckls flyglapacitet och Sles m&hgheternas all bostads-
bebyggelse 1 Stockhobnsregonen. Jarnordnaren sles 1 dalog roed
Stockholns kormmun, andra bertrds kkommminer, Smredaria. berorda
nryndigheter sarot ndnngshvet och Svmiga berSrda parter1 detta syfte
prova rodjligheterns att fra Sver kapacttet frin Bromoma flvgplaes all
m-dmﬂ:;gplﬁ::er:i Sn:i-dr.h.u]msn:-gi.nn.en. T u'h.'ed.ui.nﬁen visar att detta,
med bealkttande av de loay som stills 1 detr.auPPdm.E.irru.E-j]i.gt. ska
ssrnordnaren oclesd Presentera en :E.'n.-:.'n.::ie:r.i:n.E:LE-L:ﬁnE fior nﬂrﬂﬁn.gm
av Broreons fygplats och utbygmmad e alternator flyghapactet som bide
staten och Stodkhaolms koormomm kan acceptera, snrnrta:&man.'l:i.d.splm
for det fortsatta arbeter.

Uppdraget slea redosisas tll Bagenngsleanshiet (Minngsdeparternentet )
senast den 20 oktober 2016

Regeringen bermymndigar bostads- och stadsutveckhngorimstern att utse
sarnordnare och besluts om budget fér uppdraget.

Skilen 16t reperingens beslul

Den styrande majoniteten 1 Stockhobns koramun har uttrypelst sn skt
att hernstalls hos regenngen oo att fErutsittmngama f6r att aveeclda
Bronuns flygplats och gira roarken tllginghg for bostadsbyggande
provas. Enligt regeringens bedSmaning finns dirfar behov av att tillkalls
en sanordnare med uppdrag att efter hernstillan frin Stockhobos
komaroun, préve forutsittningama for att utveclls flygkapaatet och lea
mijigheterns tll bostadsbebyggelse 1 Stodkholmsregionen.

Pt e Tisterli s [ e T
100 ED Sewewior 408 30 00
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b3

Uppdraget mmnefattar en undersSlmng s mifhgheterna att komma fram

till en lGsning som ngmktgt garanterar bide tillriclklg fyglapaatet
och marle $&r bostadsbyggande.

I uppdraget inglr att tllsammans med Stoddcholms koremun méjkggtra
forutsittningama for en altre stadsutvecklng med stt stort antal nyva
postider. Diet kan em'n.p-el'l.'u handla om P].n.n.ern:ﬁ fir kalledkovirafle,
skealor, nrh-etsPli.ts:r och Fﬁnnrnﬂd.en Effekterna ar ett oleat bostads-
byggande pd tllvixt och ninngslhrsutvecldmg sles sirslale belysas.

Dlen stathga samordnaren slea moed bistind ov och 1 nirs dialog med
Rzﬁeﬁnﬁskusli.ﬂ fNi:.i:uE"sd.-:Pm:ment:r}, Forsvarsmalkten,
Luftfartsverket, Trafloverket, Transportstyrelsen, MNaturvirdsverket,
Srredavia. Seoddholms lkommmin och andra berdrda korrormer sarme
ninngshvet och andra berfrda parter prova férutsittningarma att
utveckls fyghapaniteten 1 Stockhobnsregonen sont dirnll siloa bide
de f1 lupm:lret som Bromma 1 dag stir f5r och farvintas std forunder
tiden fram all 2038 gencm frimst en utbyganad av Arlanda fygplats och
1 andra hand en wradgnmg av fiyget frin och all andra Stockhobm

nirahggande fygplatser. Effelctema for allginghizheten 1 hela landet ska
sirslolt bealctas. BedSmningen av flygtrafikens tvrddm.gslu. ske utfrin
l.m.d:rl-i.s frin Tmﬁlunnl:.f:, och utgl frin frambda nmE 'I:'ﬂﬁ]mnt:k]rnﬁ,

uthyggnad o highastghetstigmm.

Die legala, sleoncrmska och praktisks forutsittmngarna att erveclkla
BEronwoa flygplats och 2 sedllet Sverfors kapactee ol Arlanda fpgplaes
eller andra nirhggande Syvgrlatser ska redovisas. Sarnordnaren ska privea
behovet av utbyggned pd Arlanda, men oclesd juridiska eller admin:-
strativa fGrindnngar far att klara en Everflyttrong av fygplatskapaciter
Vid val mellan olilea alternativ ska stor wlet liggas vid kostmads-
effelctntes.

I uppdraget inglr ocksd att bedSma effelcterna pd Seoclkholm som
ni:l:i.uE:]i.v:- och tunststed, konselorenserna for de orter som 1 -ﬂaﬁ ir
beroende av Bromma flygplats £or sinae Syglorbindelser, Arlandas
konlnarrenskraft som internationell storflygplats samt noljapdrerkan

frin den samolade fhegtrafiken

Swnordnaren ska—1 det fall att en swrveckling av Brorrns flygplats ar
méjkig och lever upp ol de lrav som stills 1 detts uppdrag — ocksd
presenters en Enansierngzlfsmng for en wrveckling av Bronmos och
ut'b?EE;u.idr_n. v alternatiy ﬂ}rEkan:iret. samat for kostnader for si.'u.er.i.nﬁ
av murk eller andra rmlérelaterads dtgirder pileallade s indrad
murlearreindning sarat ta fram en tdsplan for det fortsatta arbetet.
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Utdrag till

Fmansdeparternentet, Ba
Finansdepartementet/ ESA K
Fﬁnﬁn:dnr:_'qlrtmzntzt.'ﬁ.st SA
Farsvarsdepartementet/MFI
?ﬁ;i'.r;'nE: dzp-n.rtern.entet-‘TE
Farsvarsmoalsten
Luftfartzrerkst

Linsseyrelsen 1 Stockholms lin
Maturvirdsrerke:
Trafilcrerker
Transportstyrelsen
Stockhobos kommman
Smredaria
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Bilaga 2 Andring av uppdrag

Bl

R Lhickag
Profokodl i 3
vid regenngssanmantride
REGERINGCEM 2015-12-18 01509059 PUB
Miringsdepartementat

Andring av uppdrag till en stallig samordnare Kr Bromma ygplats

Regeringens beslut

Med @ndong av beslutet den 18 december 2014 (52014/08973/FBE) con
uden.Sn-.ll mm S'I‘.E.I:H.S samordnare far Broroorns HTEP]""“' lpeshatar
regeringen att sanordnarens uppdrag ska begrinsas cll att préva
farutsittningarmna att utveckla flyglapacitet och Sles rodjligheterna all
bostadsbebyrggelse 1 Stockholmsregonen. @\11? delar av uppdraget
upphir.

Uppdraget ska redonasas tll Regemngzleansket (Ninogsdepartementet)
senact den 31 roars 2016,

Regeningen bermyndigar bostads-, stadsutveckhngs- och it-ministern att
fatta de beslut som beh@rs med anledmng av samordnarens forindrade

uppdrag.

Siilen 16 regeringens beslul

Regenngen bedérner art det beshitsunderag rirande redhghetema att
utveckls frghapacteten och Ska mijhgheterna cll bostadsbygpande 1
stockhobusregonen som samordnaren genom forsta delen av it
uppdrag tar fram bar bh foremidl f5r offenthy debatt mnan det anvinds
som umderlag for eventialla vidare beshet. For att majlhggfra detta bér
uppdraget andras. Uppdragstiden forkortas dirfar.

POl e R TRy PR T g T W g R b
100 1D Sewowicars 408 10

R Tawhodi

W ek et 10 AL LR
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Utdrag sl

Fomansdepartermentet/ BA
Fiansdeparternentet/ OFA K
Farswmﬂszeuentet-']v[FI
?ﬁ’.d]jii-- och :u@@m:m:t:t‘]yﬁ
Mirmgsdepartementet/3B och BA
Hi’.ﬁnﬁs ﬂ.:P-ﬂ.rteru.::tet-"T:F
Farsvarsmalten

Lufifartsverket

Linsstyrelsen : Stockholms lin
Maturrirdsverle:

Trafilcrerket

Transportstyrelsen

Stockhobos komyman

Smredanda

Anders Sumdstrém
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Bilaga 3 Referensforteckning
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