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Yttrande 6ver remiss av rapporten Mer flyg och bostader

Trafikanalys har anmodats att lamna synpunkter pa rapporten "Mer flyg och bostéader” fran
den statliga samordnaren av flygkapacitet och bostader i Stockholmsomréadet. Samordnarens
uppdrag innebar att préva forutsattningarna att utveckla flygkapacitet och 6ka méjligheterna
till bostadsbebyggelse i Stockholmsregionen. | &ndringen av uppdraget begrénsas uppdraget
“till att prova forutsattningarna att utveckla flygkapacitet [...] i Stockholmsregionen”.! D& upp-
draget férandrades i ett sent skede och redovisningen tidigarelades fick samordnaren kort tid
pa sig att slutféra sitt arbete. Trafikanalys har forstaelse for att detta kan ha paverkat vilka
analyser och bedémningar som samordnaren hade mdjlighet att genomféra och redovisa.

Mdjligheterna att 6ka flygkapaciteten i Stockholmsregionen

Brommas framtid

Samordnaren drar slutsatsen att en stangning av Bromma, utan forstarkt kapacitet pa Arlan-
da, troligen skulle innebéra att 6verflyttad trafik inte skulle f& konkurrenskraftiga slotar, efter-
som de flygbolag som redan anvander respektive slot prioriteras vid tilldelningen. Detta skulle
kunna leda till lagre konkurrens och tillganglighet, vilket samordnaren menar kan undvikas om
en ny rullbana byggs. Trafikanalys bedomer att dagens system med "grandfather rights” for
tilldelning av slotar sannolikt inte leder till ett effektivt utnyttjande av samhéllets resurser. Ett
alternativ skulle darfor kunna vara att verka for att forandra kapacitetstilldelningen inom flyget.
Samordnaren bedomer att tillgangligheten sammantaget inte paverkas negativt och att kon-
kurrensen endast paverkas marginellt av om Bromma stangs. Trafikanalys delar i stort denna
beddmning, &ven om tillgangligheten till narmaste flygplats kommer att férdndras om Bromma
stangs. Det kan ocksa finnas en risk att start- och landningstider pa sikt forandras sa att till-
gangligheten till mindre orter, exempelvis i Norrland, férsamras.

BedOdmningen av Arlandas behov av kapacitet

Samordnaren bedomer att Arlanda pa sikt inte kommer att ha kapacitet att méta den prognos-
ticerade 6kningen av antalet resenérer och att kapaciteten darfér behdver 6ka avseende rull-
banor, terminaler och markanslutningar (sid. 138). Samordnaren beddémer att successiva in-
vesteringar for att gradvis tka kapaciteten kan géras, men att dessa inte kommer att racka pa
langre sikt. Swedavias prognos visar att rullbanekapaciteten réacker fram till 2035. | syfte att
mojliggora ett dvertagande av Brommas verksamhet 2038 foreslar samordnaren att arbetet
med att planera fér och bygga en fjarde bana pa Arlanda inleds. Datrtill kravs enligt samord-
naren andra stora investeringar pa Arlanda och i markanslutningar till flygplatsen, vilka med

! Uppdrag till en statlig samordnare for Bromma flygplats, $S2014/8973/PBB, 2014-12-18 och Andring av
uppdrag till en statlig samordnare av Bromma flygplats, N2015/09059/PUB 2015-12-18.
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en fiarde rullbana blir &n mer omfattande. Trafikanalys aterkommer till férutsattningarna for en
sadan investering nedan.

Samordnaren menar att en stdngning av Bromma skulle forstarka Arlandas navfunktion. Tra-
fikanalys delar denna bedémning, och mycket tyder pa att konkurrensen mellan navflygplat-
ser kommer att 6ka i framtiden. Samordnaren foreslar att Trafikverket och Swedavia ges i
uppdrag att ta fram en samlad strategi for att stérka Arlandas navfunktion och konkurrens-
kraft. Trafikanalys anser att det kan vara rimligt att ta fram en sadan strategi, men att fragan
bdr hanteras av Swedavia.

Kapaciteteten vid dvriga flygplatser i Stockholmsregionen

Samordnaren namner kortfattat de instrumentflygplatser som han bedémer finns i Stock-
holmsregionen (sid. 69), men analyserar inte forutsattningarna for att utveckla flygkapaciteten
vid dessa. De flygplatser som namns ar Eskilstuna, Arlanda, Bromma, Skavsta, Vasteras och
Orebro. P& kortare avstand (bade i km och restid) frdn Stockholm &n flygplatsen i Orebro
finns &ven instrumentflygplatserna i Linkdping och Norrkoping. Dessa flygplatser ndmns inte.
Trafikanalys anser att méjligheterna att anvanda och utveckla kapacitet &ven vid ovriga flyg-
platser i regionen bér analyseras.

Bedomningen av kapacitet p& Stockholm Skavsta

Stockholm Skavsta ar Sveriges femte storsta flygplats sett till antal passagerare.? Flygplatsen
ags sedan 2013 av det amerikanska bolaget ADC & HAS Airports Worldwide och Nyképings
kommun, som har kvar en dgarandel pa 9,9 procent. Flygplatsen har idag 42 direktlinjer till
utrikes destinationer, vilket kan jamféras med Arlandas 136 och Brommas 6. Flygplatsens
egen beddmning ar att 27 procent av Sveriges befolkning, 2,4 miljoner personer, bor inom
flygplatsens upptagningsomrade (100 km radie).® Skavsta har under de senaste aren uppvisat
ett positivt ekonomiskt resultat.*

Det finns flera argument som talar fér att mojligheterna att utveckla Skavsta som flygplats bor
undersokas narmare: For det forsta har Skavsta redan idag ett miljotillstand som medger upp
till sex miljoner passagerare per ar, vilket torde innebara att Skavsta kapacitetsmassigt redan
idag skulle kunna hantera samtliga passagerare som flyger fran Bromma.® Passagerartermi-
nalen kan ta emot cirka tre miljoner passagerare per ar och ar enligt flygplatsen designad for
ytterligare utbyggnad.® For det andra férbereder staten for narvarande omfattande investe-
ringar i en hoghastighetsjarnvag med anslutning till Skavsta. Det innebar att restiden fran
Stockholm C till Skavsta kommer att kunna bli runt 40 minuter. F6ér kommuner i de sddra de-
larna av Stockholms lan kommer det att kunna, beroende pa trafikering, vara narmare till
Skavsta an till Arlanda. Ostlanken ingar i befintlig nationell plan och tillatlighetsprévas for nar-
varande av regeringen. Byggstart &r planerad 2017 och hela Ostlanken beraknas vara fardig-
byggd 2028, alltsd i god tid innan Brommas arrendeavtal Ioper ut 2038. Nykopings kommun
har ocksa tagit fram ett utvecklingsprogram for omradet och flygplatsen, som belyser mojlig-

2 Infor en flygstrategi — ett kunskapsunderlag, rapport 2016:4, Stockholm: Trafikanalys, 2016, sid. 43.
3 http://www.skavsta.se/sv/content/8/150/foretagsinformation-om-stockholm-skavsta-flygplats. html

4 Infor en flygstrategi — ett kunskapsunderlag, rapport 2016:4, Stockholm: Trafikanalys, 2016, sid 45.
5 http://media.forhandling.sverigeforhandlingen.se/2015/11/Stockholm-Skavsta-flygplats-Nyttoanalys-

151106.pdf
8 http://www.skavsta.se/sv/content/8/150/foretagsinformation-om-stockholm-skavsta-flygplats. html
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heterna med att utveckla flygplatsen och omradet omkring och ta vara pa den effekt det inne-
bar att forbinda Skavsta med Ostlanken.” For det tredje har Skavsta ett fordelaktigt geogra-
fiskt lage for flygningar séderut, vilket innebar en kortare flygstracka och darmed mindre ut-
slapp, kortare flygtider (6kad tillganglighet) och lagre kostnader fér flygbolagen. For det fiarde
ar omradet runt Skavsta flygplats inte lika tatbebyggt som omrédet runt Arlanda, vilket innebar
att bullerrestriktionerna ar farre samtidigt som farre manniskor utsatts for buller. Detta skulle
ocksa kunna tankas underlatta om det i framtiden skulle vara aktuellt att ansoka om ett miljo-
tillstand som medger fler &n sex miljoner resenarer per ar. Farre bullerrestriktioner innebar
ocksa att det torde vara lattare att utforma effektiva start- och landningsprocedurer och att
platsen dar flygplan kan lamna flygvagen (SID) och flyga direkt mot malet (kortare flygvag)
kan laggas narmare flygplatsen.® Trafikanalys menar darfér att méjligheterna att anvanda
befintlig kapacitet och skapa ny kapacitet p& Skavsta bor undersékas mer noggrant.

Langsiktig planering

Trafikanalys delar samordnarens bedémning att ansvaret avseende langsiktig planering pa
luftfartsomradet bor tydliggoras (sid. 147). Det géller saval ansvaret for langsiktig kapacitet
som luftsrumsplanering och konstruktion av flygvagar. Trafikverket har idag enligt instruktion i
uppdrag att "med utgangspunkt i ett trafikslagsévergripande perspektiv ansvara for den lang-
siktiga infrastrukturplaneringen for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och luftfart samt fér bygg-
ande och drift av statliga vagar och jarnvagar”.® Flera av de mest centrala verktygen for lang-
siktig infrastrukturplanering for luftfarten finns dock hos Transportstyrelsen, som har myndig-
hetsansvar for flygtrafiktjanst och beslutar om luftrummets utformning och hos Luftfartsverket
som &r den myndighet som i praktiken utfér planering av luftrum och flygvagar och operativt
leder trafiken. Om det &r regeringens uppfattning att Trafikverket ska ansvara for den lang-
siktiga planeringen for samtliga trafikslag bor det tydliggoras pa vilket satt detta bor ske gal-
lande luftfarten. Det bor ocksa sékerstallas att myndigheten forfogar dver de verktyg och re-
surser som kravs for att utféra uppdraget.

Luftfartens infrastruktur i nationell plan

Samordnaren foreslar att en fiarde rullbana pa Arlanda inkluderas i kommande nationell plan
for att “tydliggéras i kommande planeringsarbete och tilldelas erforderliga medel”. Aven de
objekt som inkluderas i nationell plan kréaver dock finansiering och det ar inte sjélvklart att ett
bolags investeringar, som flygplatsers rullbanor, kan eller bor hanteras i nationell plan.

Den nationella planen ska vara trafikslagsovergripande, vilket innebér att aven luftfartens in-
frastruktur i viss utstréackning &r inkluderad.*® Det &r dock inte sékert att det &r mojligt att ink-
ludera investeringsstod for utbyggnad av ytterligare en rullbana pa Arlanda. | Férordning
(2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur beskrivs planens omfattning. For
luftfartens del omfattas endast drift av icke-statliga flygplatser och statlig medfinansiering eller
statsbidrag till regionala kollektivtrafikanlaggningar. Forordningen skulle darfér sannolikt be-
hoéva andras i det fall regeringen dnskar inkludera investeringar i eller investeringsstdd till stat-
lig luftfartsinfrastruktur i nationell plan. Utbetalning av statligt investeringsstod till flygplatser

7 http://nykoping.se/Bo-bygga-och-miljo/Stadsplanering-och-bygaprojekt/Ostlanken/Skavsta-resecentrum/
8 http://media.forhandling.sverigeforhandlingen.se/2015/11/Stockholm-Skavsta-flygplats-Nyttoanalys-
151106.pdf

° Forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket, 1 §

10 Forordning (2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur
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kan ske, och sker regelbundet, enligt Férordning (2009:237) om statlig medfinansiering till
vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar mm. till regionala kollektivtrafikmyndigheter, kom-
muner eller andra icke statliga organ. Swedavia AB &gs av staten och kan saledes inte hante-
ras i enlighet med denna forordning, varfér det &ven skulle kréavas férandringar i denna. Ris-
ken ar dock stor att s&dant stod inte ar forenligt med statsstodsreglerna.

Nar Luftfartsverkets flygplatsverksamhet bolagiserades konstaterade regeringen att "tillhanda-
hallandet av basutbudet innefattar enligt regeringens beddémning en tjanst av allmant ekono-
miskt intresse i EG-férdragets mening”, vilket innebar att regeringen bedémde att visst stod
kunde vara majligt.* Déarefter har rattslaget férandrats och det har genom domar tydliggjorts
att flygplatsverksamhet raknas som ekonomisk verksamhet och darfér omfattas av statsstods-
reglerna. Flygplatser i Arlandas storlek berdknas ga med vinst och kan saledes inte motta
statsstdd annat &n i undantagsfall.

Det kan aven noteras att riksdagen och regeringen vid bildandet av Swedavia bedémde att
verksamheten uppfyller stallda krav*? fér ombildning till aktiebolagsform, daribland kravet att
“verksamheten har kommersiella férutsattningar och ar oberoende av direkta anslagsme-
del”.3 | Swedavias bolagsordning framgar att bolaget bland annat ska, indirekt eller direkt fi-
nansiera, aga, forvalta, driva och utveckla flygplatser med dartill hérande byggnader och an-
laggningar.** Det kan aven vara relevant att beakta att risken for Gverinvesteringar minskar da
den som ska anvanda och utforma investeringens standard ocksa finansierar investeringen.

Samordnaren beskriver att ett samarbete mellan olika aktérer har inletts med syfte att fa med
en utveckling av Stockholms luftrum i nationell plan. Luftrummet hanteras idag av myndighe-
ter som Transportstyrelsen och Luftfartsverket, samtidigt som Trafikverket ansvarar for lang-
siktig planering &ven for luftfarten. Budgetmedel i anslaget for utveckling av infrastruktur, som
hanteras av Trafikverket, far anvandas for langsiktig infrastrukturplanering for luftfart. Férord-
ning (2009:236) om en nationell plan fér transportinfrastruktur begrénsar dock denna anvand-
ning. Samtidigt avgiftsfinansieras flygtrafiktjansten, vilket talar for att luftrumsutformning sna-
rare bor betraktas som verksamhetsutveckling och finansieras med undervéagsavgifter och/
eller start- och landningsavgifter, det vill sAga inom ramen fér Transportstyrelsens budget.

Konkurrensen om medel frn det anslag som anvands for infrastrukturinvesteringar ar stor
och behovet av underhall, reinvesteringar och investeringar ar stort aven inom 6vriga trafik-
slag. Det ar darfor inte givet att en ny rullbana bor prioriteras framfor exempelvis underhall av
jarnvag och vag. Regeringen tillsatte ocksa i juni 2016 en utredning som bland annat har i
uppdrag att utreda férutsattningarna for att involvera privat kapital i finansieringen av statlig
infrastruktur.® Att samtidigt anvéanda anslagsmedel for investeringar i ett statligt bolags infra-
struktur skulle innebara en utveckling i motsatt riktning. | det fall det &nda skulle vara aktuellt
att finansiera en rullbana pa Arlanda med anslagsmedel bér sedvanliga bedémningar av at-
garden i enlighet med fyrstegsprincipen goéras, liksom berékningar av kostnader och nyttor.
D4 &r det aven majligt att jamfora nyttan med nyttan av andra infrastrukturinvesteringar.

1 Prop. 2009/10:16 Andrad verksamhetsform for flygplatsverksamheten vid Luftfartsverket.

12 Prop. 1992/93:100 bil. 1, bet. 1992/93:FiU10 och bet. 1992/93:FiU20, rskr. 1992/93:189.

13 Prop. 2009/10:16 Andrad verksamhetsform for flygplatsverksamheten vid Luftfartsverket.

14 http://www.swedavia.se/om-swedavia/bolagsstyrning/bolagsordning/

15 Finansiering av offentliga infrastrukturinvesteringar via skatter, avgifter och privat kapital, Dir. 2016:59.
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Det ar ocksa av betydelse hur stor investering som en ny rullbana pa Arlanda kan komma att
innebara. | rapporten forekommer olika uppgifter pa vad en fjarde rullbana, liksom relaterade
investeringar, beréknas kosta. Luftfartsverkets utredning om alternativ for nya rullbanor som
gjordes 2007 beddmde att investeringen i en ny bana skulle kosta 1,1 till 1,6 miljarder och
driftskostnaderna uppgick till mellan 32 och 37 miljoner kronor per &r i 2007 ars prisniva
(sid.16). Swedavia har uppskattat investeringsbehovet pa Arlanda, inklusive en fjarde rull-
bana, till sammantaget runt 30 miljarder kronor (sid. 135). Kostnaden for att anpassa luftrum
och flygtrafiktjanst for en fjarde rullbana uppges vara 80 till 300 miljoner kronor (sid. 125).
Innan beslut om en ny rullbana fattas bor kostnaderna, och nyttorna, berdknas mer noggrant.

Huruvida en eventuell ny bana ska finansieras av Swedavia, via anslag (investeringsstod)
eller p& annat satt ar avgérande for vilka analyser som bor goras och atgarder som bor ge-
nomféras. Om bedémningen &r att Swedavia bor hantera frdgan inom bolaget kan staten i
egenskap av agare Overvaga forandringar i bolagsstyrningen. Om bedémningen istéllet ar att
prova majligheterna till statligt investeringsstod bor investeringen hanteras pd samma sétt
som 6vriga objekt i nationell plan. Sammantaget anser Trafikanalys att det faktum att Arlanda
ags av ett bolag gor att det ar tveksamt om bolagets investeringar kan och bor finansieras
med anslagsmedel och ingd i nationell plan.

Flygplatssystemet

Samordnaren foreslar dven att Swedavias organisation och verksamhet ses 6ver och att moj-
ligheten att bilda ett eget bolag for Arlandas flygplats utreds (sid. 146). Swedavias verksam-
het levererar, i sin helhet, ett positivt ekonomiskt resultat, men detta beror pa att vinster fran
Arlandas verksamhet anvands till att korssubventionera verksamhet vid andra flygplatser som
bolaget ager. Detta var ocksa tanken redan nar Swedavia bildades.*® | syfte att ge Arlanda
battre ekonomiska forutsattningar féreslar samordnaren att det utreds huruvida Arlanda bor
skiljas ut fran de 6vriga flygplatserna inom Swedavia och placeras i ett eget bolag.

De allra flesta icke-statliga flygplatser (alla utom Skavsta och Angelholm, som bada &r privat-
agda) redovisar ekonomiska underskott, vilket gér dem beroende av olika typer av offentliga
stod. Om Arlanda placeras i ett eget bolag ar risken stor att resterande flygplatser inom Swe-
davia kommer att redovisa underskott och darmed vara i behov av offentliga stdd av olika
slag. | sammanhanget ar det aven viktigt att notera att EU-kommissionens riktlinjer for stod till
flygplatser och flygbolag begransar majlighet att ge sddana stod.?”

Swedavias fastighetsverksamhet

Samordnaren foreslar aven att Swedavia avvecklar fastighetsverksamheten, exempelvis pro-
jektet Arlanda stad, och koncentrerar sig pa karnverksamheten (sid. 127). Sidoverksamheten
pa Arlanda bidrar dock till en stor del av Swedavias positiva ekonomiska resultat. Regeringen
konstaterade dven i Prop. 2009/10:16 Andrad verksamhetsform for flygplatsverksamheten vid
Luftfartsverket, som ledde fram till bildandet av Swedavia, att “[f]lygplatsverksamhetens eko-
nomiska resultat paverkas allt mer av de kommersiella produkterna” och att “férutsattningarna
for att vidareutveckla denna del bedémer regeringen kan férstarkas i bolagsform”. Att renodla

16 Prop. 2009/10:16 Andrad verksamhetsform for flygplatsverksamheten vid Luftfartsverket.
7 Infor en flygstrategi — ett kunskapsunderlag, rapport 2016:4, Stockholm: Trafikanalys, 2016, sid. 43ff.
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flygplatsverksamheten i bolaget skulle sannolikt leda till ett samre finansiellt resultat, och en
samre formaga for bolaget att finansiera framtida investeringar.

Trafikutveckling, prognoser och kapacitet

Det kan finnas flera skal till att 6ka flygplatskapaciteten i Stockholmsomradet, men det ar vik-
tigt att begrunda och noggrant undersoka dessa. Det ar ocksa viktigt att bedéma hur stort be-
hovet av kapacitet ar och vad kapaciteten ska anvandas till.

Prognoserna tar inte hansyn till klimatmalen

Trafikanalys delar samordnarens bedémning att det internationella flygresandet sannolikt
kommer att fortsétta att 6ka kraftigt, medan inrikesflyget fortsatt kommer att ha en svagare 6k-
ningstakt (trots att 6kningstakten den senaste tiden varit htg). Samordnaren pekar pa att
detta innebar en fordubbling av antalet resenérer i Stockholmsomradet, eller 44 miljoner
resenarer ar 2040. Samtidigt vill Trafikanalys understryka att det infor ett stéllningstagande
avseende behovet av framtida kapacitet kravs en fordjupad analys av huruvida 6kningstakten
ar mojlig med hansyn till Parisavtalets 1,5 graders mal och riksdagens vision om
nettonollutslapp 2050 (som Miljomalsberedningen har foreslagit skarps och tidigarelaggs till
2045). Anvandningen av biobréanslen kan endast kompensera till viss del eftersom &ven bio-
drivmedel genererar utslapp (inblandning av maximalt tillatna 50 procent férnybara branslen
minskar koldioxidutslappen med 30 procent!®) och hoghojdseffekterna inte paverkas.’® De
internationella styrmedel som véntas inféras inom en snar framtid kommer sannolikt att ha en
dampande effekt pa efterfrdgan pa flygresor. Hur detta kommer att paverka kapacitetsbeho-
vet i framtiden har inte analyserats.

Tillgangligheten och atkomligheten forbattras inte

Ett viktigt argument for att 6ka flygkapaciteten &r 6kad tillganglighet. Samordnaren skriver att
han "an en gang vill understryka hur viktigt det ar for ett land som Sverige att ha en god till-
ganglighet inom landet och internationellt” (sid. 120). Samordnaren beskriver dock inte pa vil-
ket satt tillgangligheten och atkomligheten kommer att paverkas av hans forslag. Det finns en
mangd olika matt for att beskriva tillganglighet och i regel kravs flera olika matt for att fanga
olika dimensioner av tillganglighet. Atkomlighet definieras som hur l&nge en person fr&n
exempelvis Umea i genomsnitt kan vistas pd en annan ort genom att ta forsta flyget pa mor-
gonen och hem till Ume& med sista flyget. Tillganglighet definieras som hur lange personer
fran andra orter kan bestka Umed under dagen med forsta flyget dit och sista flyget darifran.
Utvecklingen av tillganglighet och &tkomlighet pa en aggregerad niv& har minskat mellan aren
2005 till 2014 for bade inrikes- och Europatrafiken?®, samtidigt som trafiken och antalet rese-
narer 6kar.?! En forklaring kan vara att det framst ar semesterresorna som 6kar och att half-
ten av flygresorna fran Sverige gar till destinationer utanfér EU. Okad rullbanekapacitet beh-
ver sdledes inte per automatik leda till okad tillganglighet och atkomlighet i Sverige och Euro-
pa, utan kapaciteten kan komma att nyttjas for 6kat langvaga flygande for semesterresor.

18 Aamaas, Borgar och Glen P. Peters, "The climate impact of Norwegians’ travel behavior” i Travel
Behaviour and Society nr 6, 2017, sid. 13.

19 Infor en flygstrategi — ett kunskapsunderlag, rapport 2016:4, Stockholm: Trafikanalys, 2016, sid. 105ff.
20 Atkomligheten for Europatrafiken har dock forbéattrats under de senaste tva &ren.

2 Infor en flygstrategi — ett kunskapsunderlag, rapport 2016:4, Stockholm: Trafikanalys, 2016, sid. 77.
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Tjansteresorna med flyg 6kar inte

Mojligheten till tjansteresor &r ett skal som ofta lyfts fram till varfér 6kat flygresande &r positivt.
Trafikanalys resvaneundersdkning visar dock att under perioden 1995 till 2014 har tjanstere-
sorna i Sverige minskat bade i absoluta tal och som andel av det totala resandet. De interna-
tionella tjansteresorna med flyg har legat relativt stabilt sedan 1995, men minskar nagot i
absoluta tal under aren 2011 till 2014. Som andel av det totala utrikesresandet med flyg
sjunker tjansteresorna kraftigt, eftersom andra reskategorier (semester, besok hos slakt och
vanner) okar.? Detta innebar att den kapacitet som skulle behdvas inte i férsta hand behévs
for tjansteresenarer, utan for semesterresor och resor till slakt och véanner.

Prognosen forutsatter hdgre kapacitet &n vad som finns i nulaget

Trafikanalys vill &ven uppméarksamma att prognoserna forutsatter att det finns kapacitet for all
flygtrafik. Detta skiljer sig fran Trafikverkets tillvdgagangssatt vid framtagande av prognoser
for vag och jarnvag, som istallet utgar fran den kapacitet som beslutad politik ger. For jarnva-
gen, dar det finns bristande kapacitet pa vissa strackor, innebér det att prognoserna for den
framtida trafiken begransas. Det géller bade person- och godstrafik. Antalet resande i prog-
nosen kan darfor inte vara stérre an vad som ryms pa befintligt jarnvagsnat och beslutade in-
vesteringar. Flyget, med ett begransat antal starter och landningar per bana, &r i detta av-
seende narmast att jamfora med jarnvagen, med ett begransat antal taglagen per bana. Om
prognosen for flygtrafik hanterats p& samma séatt som prognoser for jarnvag hanteras hade
antalet resande i prognosen inte éverskridit nuvarande kapacitet och beslutade investeringar.

Vid analyser av ny infrastruktur ar det brukligt att ta fram tva framtidsprognoser, dels en sa
kallad jamforelseprognos, som &r ett scenario utan investeringar, dels en utredningsprognos,
som &r ett scenario dar investeringen har genomfoérts. Trafikverkets basprognoser anvands
normalt som jamforelseprognoser. Skillnaden mellan jamférelseprognosen och utrednings-
prognosen bestar av den tkade efterfrdgan som uppstar nar infrastrukturen forbattras och
eventuella kapacitetsbrister byggs bort eller minskas. P& s& satt kan nyttan och effekterna av
eventuella investeringar beskrivas. Trafikanalys hade garna sett att motsvarande prognoser,
dar antalet resande med kapacitetsbegrénsningar i exempelvis luftrumsutformning, antal
rullbanor, terminalbyggnader och markanslutningar som kréver politiska beslut och offentlig
finansiering hade redovisats for flygtrafiken i Stockholmsregionen, liksom hur mycket
resandet kan forutspas oka givet saval féreslagna som alternativa investeringar. D& Swedavia
enligt bolagsordningen ska och har mgjlighet att finansiera investeringar p& egen hand, skulle
det &ven vara relevant att presentera en prognos for ett alternativ dar Swedavia utvecklat ka-
paciteten sa langt det ar mojligt utan politiska beslut och offentlig finansiering. Det skulle d&
vara mojligt att préva kostnaderna for olika kapacitetshéjande atgarder och investeringar och
relatera dem till de samhéllsekonomiska nyttor som uppkommer, framst fér befintliga och till-
kommande resenérer.

Malstyrning eller prognosstyrning?

Inom transportpolitiken diskuteras huruvida infrastruktur bor byggas i syfte att méta
prognostiserad framtida transportefterfragan (prognosstyrning) eller i syfte att na de transport-
politiska malen (malstyrning). Traditionellt har infrastruktur byggts med utgangspunkt i prog-
noser pa forvantad trafikutveckling. Samtidigt tenderar forbattringar av infrastrukturen att

2 Infor en flygstrategi — ett kunskapsunderlag, rapport 2016:4, Stockholm: Trafikanalys, 2016, sid. 63f.
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generera mer trafik, s& kallad inducerad trafik. Det innebér att prognoserna till viss del kan
betraktas som sjalvuppfyllande; infrastrukturen byggs ut eftersom prognoserna sager att
trafiken ska 6ka och trafiken okar nar infrastrukturen byggs ut. Samordnaren utgar fran
prognoser om kraftigt okande trafik och bedémt att Stockholmsregionen ar 2040 kommer att
ha 44 miljoner resenarer. Samordnaren staller sig sedan fragan "hur flygplatskapaciteten ska
kunna garanteras for dessa resendrer?” och skriver att "[i] detta ligger att kapaciteten maste
finnas dar nar den behdvs”. Daremot diskuterar samordnaren inte pa vilket sétt hans forslag
paverkar de transportpolitiska malen.

Systematisk prévning

Trafikanalys bedémer att forutsattningarna for att optimera, trimma eller bygga om befintlig
infrastruktur bor provas systematiskt. Sarskilt viktigt ar det om investeringen ska jamféras
med andra infrastrukturinvesteringar och inkluderas i nationell plan. Exempel pa tankbara at-
garder att préva skulle kunna vara att utreda hur luftrumskapaciteten i Stockholm kan utveck-
las utan Bromma, att utreda hur kapaciteten pa andra flygplatser i regionen kan anvandas
mer effektivt, eller att utreda vilka andra justeringar som skulle kunna goéras for att anvanda
Arlandas kapacitet mer effektivt.

Arlandas nuvarande kapacitet begransas till 88 rorelser per timme i hdgtrafik och bedém-
ningen &r att kapaciteten pa Arlanda maste vara 120 rérelser per timme for att klara prognos-
tiserat framtida resande. Trafikanalys skulle garna se en analys av om efterfragan pa kapa-
citet skulle kunna styras sa att den blir jamnare 6ver dygnet och att befintlig infrastruktur pa
sa vis skulle kunna klara mer trafik. Inom andra trafikslag anvands exempelvis trangselskatter
(v&ag) och passageavgift (jarnvag) for att jamna ut efterfrdgan och utnyttja infrastrukturen
battre. Det finns ocksa administrativa styrmedel, som exempelvis trangsektorplaner, som an-
vands for att fordela taglagen sa att s hog kapacitet och 1ag storningskanslighet som majligt
uppnéas.? Det vore intressant att préva vad liknande styrmedel skulle kunna innebéra for effe-
ktivare utnyttjande av befintlig flyginfrastruktur och huruvida det ar mgjligt att infora sddana
givet gallande internationella regler.

Vilka ombyggnationer och trimningsatgarder som planeras eller skulle kunna genomforas, lik-
som vad de skulle innebara for flygkapaciteten, bor ocksa utredas. Trafikanalys skulle garna
se en redovisning av i vilka delar, exempelvis terminaler, rullbanor, luftrumsutformning och
markanslutningar, kapaciteten idag ar begrénsad eller beddms komma att begrénsas, liksom
en redovisning av hur manga ytterligare rérelser olika atgarder inom respektive omrade skulle
kunna generera och hur val respektive atgard svarar upp mot forvantat kapacitetsbehov.

Det fortsatta arbetet med flygkapacitet i Stockholmsomradet

Trafikanalys menar att innan beslut fattas om att ga vidare med de férslag som samordnaren
presenterar bér moéjligheterna att tillgodose kapacitetsbhehoven prévas systematiskt. Forutsatt-
ningarna att 6ka kapaciteten pa befintliga flygplatser i Stockholmsregionen bér undersokas,
mojliga alternativa Iésningar bor analyseras och férdjupade effektbedémningar och samhalls-
ekonomiska analyser bor genomféras for respektive alternativ. Mot bakgrund av ett sddant

2 Jarnvagsnatsbeskrivning 2016; Utgava 2016-03-31; For leveranser under tidsperioden
2015-12-13 till 2016-12-10.
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underlag kan det mest langsiktigt halloara och samhallsekonomiskt effektiva alternativet va-
ljas i enlighet med de transportpolitiska malen.

Markanslutningar

Samordnaren skriver att kapaciteten pa vag- och jarnvagsanslutningar inte kommer att racka
for den prognosticerade 6kningen av trafik pa Arlanda (sid. 143), utan behdver utredas nar-
mare. Trafikanalys utgar frn att Trafikverket i den utstrackning det &r nédvandigt kommer att
inkludera foérslag pa atgarder i sina underlag infér framtagandet av kommande nationella pla-
ner. Nar det géller hdghastighetsbanornas dragning genom Stockholm och vidare mot Upp-
sala har Trafikanalys uppfattat att Trafikverket och Sverigeférhandlingen har for avsikt att
eventuella framtida hoghastighetstag ska kunna trafikera aven Arlanda och Uppsala.

Nytt miljétillstand

Vid en eventuell investering i en ny rullbana behévs ett nytt miljétillstand for Arlanda (sid.
143). Samordnaren foreslar att regeringen ska tillatlighetspréva hela den utbyggda verk-
samheten (sid. 147). Trafikanalys delar den bedémningen.

Nationellt basutbud av flygplatser och flygplatser som ar riksintressen

Trafikverket har klassat Bromma flygplats som riksintresse. Bedomningen utgar fran att flyg-
platsen tillhér det nationella basutbudet av flygplatser och dérmed enligt riksdagens beslut ar
en del av stommen i ett effektivt och langsiktigt hallbart flygtransportsystem som sakerstéller
en grundlaggande interregional tillganglighet i hela landet. Om regeringen férandrar det natio-
nella basutbudet bér &ven klassningen som riksintresse kunna andras.

Bostadsplanering och ny kollektivtrafik

Samordnaren konstaterar att det kan vara mojligt att bygga runt 30 000 bostader pa den mark
som Bromma flygplats idag anvander. Samordnaren ndmner &ven att Stockholms stad har
idéer om tunnelbana till omradet, och att det finns behov av investeringar i vagar och tunnlar i
och till/fran omradet. | underlaget presenteras dock inget djupare underlag avseende dessa
investeringar, varfor Trafikanalys inte har kunnat beddma dem.

Om referenser

D& rapporten genomgaende saknar fotnoter med referenser har Trafikanalys svart att be-
doma manga av de uppgifter som finns i rapporten. Det gar inte att verifiera fakta, eftersom
kallor inte alltid anges. Det ar ocksa svart att bedoma fran vilka aktérer vissa uppgifter och
analyser har hamtats.

| detta arende har generaldirektdr Brita Saxton varit beslutande. Anna Ullstrdm har varit
foredragande. Eva Lindborg har ocksa deltagit i &rendets beredning.

Brita Saxton
Generaldirektor



