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Sabtsa pa
ARLANDA!



Inledning:

Teknikutvecklingen ger
flyget nya forutsattningar

Nar taget revolutionerade resandet under andra halvan av 1800-talet var det ett
smutsigt satt att fardas. Vagnarna drogs av stora lokomotiv som inte sallan drevs
av fossilt kol. Under 1900-talet ersattes kolet med diesel som dven den var skadlig
for klimatet.

I dag ses inte tdg som ett smutsigt transportmedel. Tack vare teknikutvecklingen
ar utsldppen minimala och taget har gjort sin hallbarhetsresa. Nu star flyget pa tur.

Runt om virlden tavlar flygplanstillverkare om att bli forst med ett certifierat
elflygplan for passagerartrafik. Redan nu flyger enklare elflygplan, men de ar
antingen mindre skolflygplan eller konventionella flygplan som fatt elmotorer.
I den globala kapplépningen om det forsta passagerarplanet som drivs helt pa el
tavlar etablerade foretag som Airbus och Boeing men dven startups som israeliska
Eviation och svenska Heart Aerospace. Det sistnamnda bolaget beraknar att de
har ett certifierat flygplan klart till 2025 som kan ta 19 passagerare.

Nar elflygen pa allvar gor entré kommer vart sitt att resa att forandras for alltd.
Sverige ligger 1 norra Europas utkant. Stora delar av vart land ar glesbefolkat och
avstanden mellan vara stader ar stora. Sverige med sin enorma landareal — storre
an Tyskland, Danmark och Nederlanderna tillsammans men med endast en tion-
del sa stor befolkning, kombinerat med vart geografiska avstand fran befolknings-
tita kluster — maste ha en infrastruktur 1 varldsklass for att kunna hévda oss 1 den
globala konkurrensen.

Har kommer elflygplanen att spela en avgérande roll. Genom att méjliggéra
linjer som inte tidigare gatt att flyga med I6nsamhet kommer nya forbindelser 6ver
hela landet sannolikt att uppsta. Den 6kade trafiken kommer ocksa att stalla krav
pa mer kapacitet 1 de mest trafikerade knytpunkterna.

En flygplats som sarskilt kommer att paverkas ar Arlanda. Den kapacitet som
finns 1 dag kommer vara otillracklig for att klara den 6kade méngd trafik som f6ljer
med de mindre elflygplansmodellerna. Déarfor maste minst en ny rullbana byggas.

Vid sidan av investeringar 1 flygplatsen kravs satsningar pa omkringliggande in-
frastruktur som ocksa tar lang tid att genomfora. Ior att Arlanda ska bli ett fullgott
alternativ till Bromma maste restiderna mellan staden och flygplatsen kortas.



Investeringar 1 Arlanda 6ppnar ocksa majligheter for marken som Bromma star
pa. Om Arlanda far kapacitet nog att ta 6ver Brommas trafik kan flygplatsens mark
anvindas for bostader. Om Arlanda inte byggs ut finns dock inte forutsittningar
att flytta Brommas trafik.

Roster hors nu for att Stockholm inte behover sin tidigare flygkapacitet, da
coronapandemin ska ha andrat vara resmonster. De prognoser som gjorts kring
svenskarnas flygvanor efter coronapandemin indikerar f6r stunden, med all den
osakerhet prognoser har, att flygtrafiken kommer att ha aterhamtat och vara forbi
dagens nivaer till mitten av 2020-talet. Vi har alltsd varken tid eller rad att kora
huvudet 1 sanden, utan beslut om investeringar maste tas relativt omgéende. Forra
gangen Arlanda fick en ny rullbana tog det langt 6ver ett decennium fran beslut till
genomforande. Risken &r stor att planerings- och byggtiden ar lika lang nu.

Nu ar tid f6r handling. Lat oss utveckla Arlanda och visa vigen for framtidens

grona flyg. Satsa pa Arlandal!

Andreas Hatzigeorgiou
Vd, Stockholms Handelskammare
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Sammanfattning:

Tid ar kommen for
Investeringar i Arlanda

Flygbranschen befinner sig i ett tekniksprang. Inom ett par ar kommer flera el-
flygsmodeller for passagerartrafik ut pa marknaden. Det har potential att for lang
tid framover andra hur vi reser 1 Sverige. Elflyget kommer sannolikt att dominera
den svenska inrikestrafiken inom ett par decennier. Dessutom kommer tekniken att
anvandas vid flygningar till vara grannlénder.

Teknikomvandlingen stéller krav pa Stockholms flyginfrastruktur. Elflygplanen
kommer vara mindre dan de konventionella flygplan som finns i dag. Det medfor att
man behover fler plan for att klara samma mangd resenédrer. Med fler plan 6kar
aven belastningen pa Arlandas start- och landningsbanor, daven kallade rullbanor.

Tyvarr har inte planeringen tagit hojd for detta. Dagens prognoser bygger pa
att flygplanen 1 framtiden har samma kapacitet som dagens plan. Det ér troligtvis
ett felaktigt antagande. Den langsiktiga trenden ar att planen 1 stéllet blir mindre
och energieffektivare.

Nér denna rapport skrivs pagar fortfarande en langdragen debatt om Arlandas
behov av ytterligare en rullbana. Kapacitetsbehovet inom flygtrafiken har paver-
kats kortsiktigt av coronapandemin, men pa langre sikt indikerar flertalet progno-
ser att efterfragan pa flygresor kommer att fortsitta 6ka. Enligt den internationella
flygorganisationen IATA kommer flyget vara aterhamtat och forbi dagens nivaer
mot mitten av 2020-talet. Darfor kan vi inte bortse fran behovet av langsiktigt nod-
vandiga investeringar, trots att efterfragan pa flyg tillfalligt gatt ner.

Om Arlanda ska klara av att stalla om {or att aven klara elflyg maste en 6kning
av kapaciteten ske snart. Det innebar att minst en ny rullbana maste byggas.

En 6kning av kapaciteten pa Arlanda behover dock inte vara synonymt med
okade utslapp om situationen hanteras klokt. Vi foreslar att den tillkommande
kapaciteten reserveras for elflyg eller flygplan som har hogsta mojliga inblandning
av fornybart flygbransle. Pa sa satt kan Arlanda byggas ut samtidigt som klimatet
varnas.

Det behover aven satsas pa infrastrukturen till och fran Arlanda. Flygplatsens
geografiska avstand till Stockholms stadskdrna ar en utmaning, men behover inte
vara ett problem. Vad som riknas ar restiden till flygplatsen — inte avstandet i
kilometer.

I dag gér det att resa fran Stockholms Centralstation till Arlanda pa 18 minuter
med Arlanda Express. Tyvarr ar biljetten sa pass dyr att det I6nar sig att aka bil om
man Ar tva eller fler som ska aka. Vi har darfor uppdragit at Ramboll att rakna pa
samhallsnyttorna 1 att friképa Arlandabanan. Rambolls beddmning ar att frikopet



kan innebéra samhéllsnyttor om 6,8-8,1 miljarder kronor, forutsatt att biljettpriset
satts till en allmént tillgidnglig niva. Det dr mgjligtvis ett pris som operatéren ar
villig att sdlja for och darfor bor férhandlingar om att hava koncessionen inledas
av regeringen.

Vid sidan om Arlandabanan maste det dven goras satsningar pa vaginfrastruk-
turen till Arlanda for att starka bussen som transportmedel. Vi foreslar flera bredd-
ningar i rapporten, men kompletterar dem dven med dynamiska busskorfalt for att
sakerstilla att kapacitetsforstarkningen inte ats upp av personbilar.

Forutsatt att investeringar ovan genomfors ser vi att det finns mojlighet att inte-
grera Bromma flygplats i Arlanda. Bromma har lange tjanat huvudstadsregionen
och varit en viktig del av var infrastruktur. Nar flygplatsen byggdes lag den 1 sta-
dens utkant. Men under decennierna har Stockholm vuxit och Brommas lage har
blivit allt mer centralt. Samtidigt har bostadsbristen 6kat och ar nu en hamsko for
huvudstadsregionens utveckling.

Det ar inte langre forsvarbart att anvanda Brommas mark till en flygplats. Dar-
for bér Bromma flygplats integreras i Arlanda. Marken dér Bromma legat bor
bebyggas med bostidder. Det kan inte ske 1 en handvandning varfor planeringen
maste inledas redan 1 dag

Genom berdkningar utférda av konsultbolaget Ramboll bedémer Stockholms
Handelskammare att samhallsnyttan associerad med en flytt av Bromma ligger 1
storleksordningen 44 miljarder kronor. Dessutom tillkommer en regionalekono-
misk effekt pa 515 miljarder kronor arligen.

Bromma kan dock inte integreras 1 Arlanda om inte denna byggs ut sa att den
klarar av att hantera Brommas flygtrafik. Om inte satsningar pa Arlandas kapacitet
sker kan inte Bromma flyttas. Det ar alltsd inte fraga om nagon fortida avveckling
av flygplatsen.

Sammanfattningsvis:

* Arlanda behéver 6kad kapacitet for att klara framtidens elflygplan. Det kom-
mer att kravas minst en ny rullbana och den bor vigas for flygplan som drivs
med férnybara drivmedel.

* Det maste till ambitiosa satsningar pa Arlandas kringliggande infrastruktur
for att korta restiderna och ¢ka kollektivtrafikandelen.

* Nar Arlanda byggts ut och restider till flygplatsen kortats finns ocksa {orut-
sattningar att integrera Bromma 1 Arlanda. Pa sa sitt kan man frigéra mark
for bostider.

I rapporten foreslar vi aven fler grona styrmedel som tillsammans kan ersitta
flygskatten med storre positiva effekter for klimatet.

Det ar viktigt att Arlanda utvecklas 1 sin roll som internationell knutpunkt.
Stockholm behover en val fungerande flygplats.




Slutrapporten som forsvann

Den 18 maj 2017 inréttade regeringen Arlandaradet. Det bestod av foretradare
fran politik och naringsliv. Rédets tillsattes som en del av regeringens flygstrategi
och hade till uppgift att pa olika satt utveckla Arlanda som hubb och stirka dess
position 1 den internationella konkurrensen. Inom radets uppdrag fanns aven att
utveckla Arlanda 1 ett trafikévergripande helhetsperspektiv.

Radet fick 1 uppdrag att ta fram en fardplan for Arlanda som skulle sta fardig
under 2018. Men nagon fardplan kom aldrig. Ambitionen var att presentera en
slutrapport under 2018. Pa grund av den langdragna regeringsbildningen forse-
nades radets slutbetainkande da det inte fanns niagon regering som kunde ta emot
underlaget. Manga vantade sig ett underlag under forsta kvartalet 2019. Det lyser
an 1 dag med sin franvaro. Den 31 mars 2019 avslutades formellt radets uppdrag.

Det 4r pa manga sitt olyckligt att Arlandarddets slutrapport férsvunnit. Om
anledningen kan man bara spekulera, men underlaget hade behévts 1 den pagaen-
de flygdebatten. Arlanda stir infor stora investeringar de kommande aren som nu
riskerar att forsenas och forsvaras pa grund av att underlaget forsvunnit.

Stockholms Handelskammare anser att situationen ar allvarlig. For att fora
fragan om Arlandas utveckling framat — med eller utan Arlandaradets fardplan —
har vi gjort en egen analys av Stockholms flyginfrastruktur och hur den behéver
utvecklas. Om Bromma ska avvecklas till 2038 kravs investeringar 1 dag.

Rapporten du haller 1 din hand syftar till att vara det underlag som regeringen
stoppade. Vi har med hjalp av konsultbolaget Ramboll berdknat framtida passa-
gerarfléden och resor, bedémt méjliga scenarier for flygets tekniska utveckling och
analyserat hur infrastrukturen behéver utvecklas for att moéta detta.

Stockholms Handelskammare svarar for slutsatserna 1 rapporten. Ramboll har
bistatt med berakningsunderlag och vissa tekniska delar som vi sedan grundat var
analys pa. Vi markerar 1 méjligaste méan vad som ar underlag fran Ramboll.



' ' Rapporten
du haller i din

hand syftar till att

vara det underlag

som regeringen
stoppade.



Scener fran

Februari

Christina Wesbterqyisbt

Syfte med resa: Konferens och moten i London

ARN ) ) ) LHR

Reser fran: Reser till:
Flygplatsboulevarden 87, Hotel Sofitel St James,
Nya Bromma flygplatsstad, Sverige London, Storbritannien
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Torsdag

9 februari, 2043

2 Kl. 05.30 - Hemma hos Christina.

“Christina, det &r dags att ga upp.”

”Snooze. Jag vill snooza.”

“Christina, det ar dags att vakna. Du hinner inte
snooza.”

Hon hade aldrig vant sig vid att ga upp tidigt.
Helst ville hon sova till klockan 10.00 som nar
hon var tonaring. Men just i dag fick hon inte
sova vidare. Inte i dag. | dag var en viktig dag.
Det visste hennes smarta hemassistent och det
var darfor den fortsatte tjata, tyckte hon, om att
hon maste ga upp.

”Ga upp nu. Annars hinner du inte med flyget
klockan 08.15 fran Arlanda.”

”Ja, ja. Jag HOR dig!”

Om nagra timmar ska hon vara pa plats i Lon-
don. Det var bara att ga upp. Hon har alltid varit
tidsoptimist och om hon skulle missa planet
skulle det inte vara forsta gangen och definitivt
inte sista. Nu maste hon springa till flygbussen.

”Jag orkar inte”, suckade hon nar hon snabbt
sldngde pa sig kladerna.

> Med andan i halsen slog sig Christina >

ner pa den eldrivna flygbussen.

Hon hade egentligen inte behovt springa. Sen
ett par veckor gick bussen fran Flygplatsboule-
varden i Bromma direkt till Arlanda. Stationen lag
bara ett par kvarter fran hennes ldgenhet i Nya
Bromma Flygplatsstad, alldeles intill det dar nya
kaféet. Men dar hade hon inte tid handla frukost
nu, dven om de precis dppnat fér dagen.

Christinas nya hem, Flygplatsstaden, ligger
dar Bromma flygplats en gang lag. Efter stang-
ningen vaxte ny stadsbebyggelse snabbt upp.
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| Flygplatsstaden kombineras grénska med
modern arkitektur. Har trivs Christina bra. Det
gar snabbt att ta sig till stan med tunnelbanan
och det gar fort ut till Arlanda. Det var det som
avgjorde valet for Christina. Hon &r ju en frekvent
flygresenar. Sen en tid tillbaka hade hon till och
med ett sddant dar diamantkort hos SAS sa hon
fick tillgang till loungen pa Arlanda.

Protesterna vid stangningen av Bromma hade
inledningsvis varit manga. Ett vanligt férekom-
mande argument var att Arlanda ligger for langt
bort for att fungera som smidig pendlarflygplats.
Det hade till och med varit demonstrationer, som
hon mindes det. Tank vad fel de fick. Efter flera
satsningar pa vagarna fram till Arlanda fanns nu
ett bra bussnat som gjorde att det nastan ald-
rig tog mer an 40 minuter att ta sig till Arlanda,
férutsatt att man bodde norr om Slussen. Séder
om stan finns det nya expresstaget fran Fle-
mingsberg via Alvsj® som tar sig till Arlanda pa
31 minuter. Ett sddant skulle man ha fran Bromma
ocksa, tyckte hon. ”Men man kan val inte 3 allt”.

”Nasba stopp, Arlanda Terminal 5.”
Christina vaknade. Hon hade somnat till i bussen.
Bussresan hade gatt nagra minuter snabbare

an vantat. For nagra ar sedan breddades vagen ut

mot Arlanda och vissa korfalt hade reserverats for
kollektivtrafik. Nu for tiden var det alltid smidigare
att aka kollektivt till Arlanda - sarskilt i rusning.

Nar vanliga bilar fastnar i kder aker bussarna for-

bi. Tanken med systemet var att styra resendrerna

mot kapacitetsstarka transportmedel.
Christina gick av bussen och in i den nya, luftiga
avgangshallen.



Scener fran

Februari

Daniel Ostfeldt

Syfte med resa: Badsemester med familjen

ARN ) ) ) ACE

Reser fran: Reser till:
Nybyhovsbacken 73, Hotel Lava Beach,
Liljeholmen, Sverige Lanzarote, Spanien
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Lordag

11 februari, 2043

> KI. 14.33 - Avgangshallen, terminal 5
pa Arlanda.

"Pappa, pappa, pappapappa!”

”Ja, alskling?”

“Ar vi framme snart? Det har &r inte kul. Jag
vill inte.”

Det var tredje gdngen Anna fragade inom
loppet av en halvtimme. Forst pa centralen, sen
pa snabbtaget ut till Arlanda och nu igen. Sex-
aringar &r val sa har, tankte Daniel.

”Det &r en stund kvar, alskling.”

”Men hur langt, pappa? Jag orkar inte mer.”

Men vi har ju knappt borjat resan, téankte Daniel
for sig sjalv.

> Daniel gick btillsammans med Agnes
och dottern Anna, sex ar, mobt
sakerhetskontrollen.

Nu skulle den lilla familjen antligen fa sin sol-
semester. Som han och Agnes hade langtat efter
lite ledigt fran jobbet. Det hade varit stressigt pa
sistone. Antligen var de pa vag.

Det var skont att Arlanda byggts ut ett par ar
tidigare. Tidigare hade det varit det ratt trangt,
sarskilt de sista aren men den nya terminalbygg-
naden hade andrat pa det. Till och med s&kerhets-
kontrollen fungerade utméarkt nu. De tva gamla

sdkerhetskontrollerna var ersatta av en stor. Det
var sdllan man behdvde vanta har utan det flot
pa bra. Sként nar man ar har med familjen. Daniel
hade hort fran bekanta som reste mer i jobbet &n
han gjorde att smidigheten pa Arlanda paminde
om hur det var pd Bromma forr. Det gick tydligen
snabbt att ta sig till gaten.

> Nagot Daniel uppskatbade med deb
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nya Arlanda var den utbyggda shop-
pingen och fler ubmarkta resbtau-
ranger.

Tidigare hade det varit ett ratt skralt utbud,
som han mindes det. Nu slog sig familjen ner
pa den asiatiska restaurangen pa nya verandan
i terminal 5. Det hade varit lite dragkamp in-
ledningsvis. Anna hade insisterat pa korv men
den har gangen fick mamma Agnes sista ordet.
Asiatiskt skulle det bli.

Om en stund skulle de behéva réra sig bort
mot G-piren dar planet stod uppstallt som skulle
ta dem vidare till Lanzarote. Just G-piren hade
statt fardig cirka femton ar tidigare och hade
lange varit den fraschaste delen av flygplatsen,
enligt Daniel. Men inte langre. Den nya avgangs-
hallen i terminal 5 var verkligen bra.




Scener fran

Februari

Chéng Long

Syfte med resa: Semester i norra Sverige

PEK ) ) ) ARN

Reser fran: Reser till:
28 Zhong Lao Hutong, Ishotellet,
Beijing, Kina Jukkasjarvi, Sverige
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Mandag

13 februari, 2043

> Kl. 0711 - Rullbana 01L, Arlanda.

Planet landade med en latt duns. Spridda
applader i kabinen. Léng tyckte det var tontigt.
”Att appladera nér ett plan landar &r bara konstigt.
Vem goér ens det?”, tankte han for sig sjalv.

“Varmt valkomna till Stockholm och Arlanda.
Klockan ar 07.11 och vi ligger tretton minuter fore
var tidtabell. Vadret &r svala fem minusgrader
och vi har ett Iatt snofall som ska pagd hela
dagen. Tack fran oss i personalen pa den har flyg-
ningen fran Beijing till Stockholm med SAS. Jag
hoppas vi ses snart igen.”

Fem minusgrader. Long kunde inte minnas att
han varit med om nagot sa kallt tidigare. Hemma
i Thailand var det vanligtvis mycket varmare. Men
kallare skulle det bli. Han hade varit impulsiv och
bokat en resa till ett ishotell, ett IS-HOTELL, alltsa
ett hotell gjort av is. Vad tankte han ens pa? Hur
som helst, lagt kort ligger. Och nu var han nastan
framme.

> Att ba sig fran flygplanet Gill via
passkontrollen hade gatt smidigare
an han trobb.

Resebyran insisterade pa att han skulle klara
sitt byte pa 65 minuter. Han trodde dem inte,
men givet att det ar deras problem om han mis-
sar planet gick han med pa det. | varsta fall far
jag val ett par timmar i Stockholm, hade han
resonerat.

Resebyran hade ratt. Bytet hade gatt rekord-
snabbt. Nu hade han en massa tid 6ver. Det
var skont att inte behdva hamta vaskan och ga
igenom en sakerhetskontroll till. Allt det var
redan |6st. Vaskan var incheckad till hans slut-
destination.

Han ville sla sig ner en stund innan det var
dags att flyga vidare. Kaféet vid gate D73 hade
han last om online, sd han gick dit. Det var ett

klassiskt stalle for plane spotters pa grund av ut-
sikten mot rullbanorna. Flygplan var hans stora
intresse. Nar han fick fragan vad en plane spotter
var brukade han svara att ”"det &r ungefér som en
fagelskadare fast man spanar pa plan i stallet”.

> Long bog sin kopp med hett vatten
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och en teklimma med en lokal Ge-
blandning, Séderte, och slog sig ner
vid etbt ledigt bord i e6t horn vid de
stora panoramafﬁnsbren.

Kaféet var inrett i en ren skandinavisk stil som
han forstod det. Han var ju ingen inrednings-
kannare. Snyggt var det i alla fall.

Han var sarskilt glad oéver att dagens flygbyte
skulle ske pd Arlanda. Han hade varit flyg-
entusiast sen barnsben. Senaste femton aren
hade Arlanda verkligen varit populart i flygforum
pa natet. Nu fick han se det pa riktigt. Under de
senaste decennierna hade svenskarna byggt
upp en varldsledande kunskap kring elflyg. Som
han foérstod det hade politiker och naringsliv i
Sverige bestamt sig for att satsa under boérjan av
2020-talet, nar stora delar av varlden fortfarande
trodde att elplan var science fiction. Det var pa
Arlanda som mycket av tekniken utvecklats.

| dag skulle han fa flyga en ES-25 till Jukkas-
jarvi. Riktigt coolt. Det var ett 25-sitsigt elplan
tillverkat av svenska Heart Aerospace. For 20 ar
sen hade man knappt hort talas om dem - i dag
var de pa riktigt pa vag att kéra om saval Air-
bus som Boeing inom sitt omrade. Han spanade
ut genom fénstret och sag minst 13 plan som
stod uppstéllda. Han tittade pa skéarmen med
flygavgangar och lyckades utldsa att planen han
sag skulle ga till Harndsand, Vindeln, Skellefted,
Strémsund - och Jukkasjarvi.

For en passionerad flygnérd som Léng var det
en sarskilt spannande dag.



Pagaende Arlandainvesteringar

Det statliga bolaget Swedavia som dger Arlanda och flera andra regionala flyg-
platser runt om i Sverige genomfor nu ett betydande investeringsprogram foér
att stérka Arlandas kapacitet. Det gar att dela upp i tva delar: investeringar i
flygplatsen och investeringar i omkringliggande mark.

Nar coronapandemin slog till valde Swedavia att pausa stora delar av sitt inves-
teringsprogram pa Arlanda. Givet de osdkra forsattningarna de kommande aren
uttalade bolaget att man behdvde vidta kostnadsbesparande atgarder. Ambitionen
ar dock att ateruppta investeringarna sa snart ekonomin tillater. Nar det blir ar for
stunden svart att siga, men innan pandemin sag investeringensplanen forenklat ut
enligt beskrivningen nedan.

Om- och utbyggnader av Arlanda

> Ny sakerhetskontroll och huvudentré p& Terminal 5
Terminal 5 kommer att breddas och pa sa sitt fa en storre avgangshall. Det
innebdr att delar av trafiken utanfor terminalen flyttas tillfalligt eller perma-
nent, beroende pa trafikslag. I den nya avgangshallen kommer de tva sakerhets-
kontrollerna att slas ithop till en gemensam, vilket ger 6kad kapacitet. Den nya
avgangshallen kommer fa fler affarsytor.

> Ny bagagehantering
Swedavia investerar nu 1 ett nytt bagagesystem for Arlanda. Det nya systemet
ska bli effektivare och ha hégre kapacitet dén nuvarande system. Med ett nytt
bagagehanteringssystem avser Swedavia att rusta Arlanda for framtida rese-
narstillvaxt.?

> G-piren
I dagslaget anvands Terminal 5 for utrikestrafik. For att 6ka kapaciteten ytter-
ligare 1 terminalen anldggs nu en ytterligare pir anslutning till F-piren. Den
nya piren bar namnet G-piren och ska sta klar till 2025. Utbyggnaden blir 350
meter lang och tillfér 14 nya uppstéllningsplatser for flyg.*

1 Swedavia, Arlandas utveckling, https://www.swedavia.net/airport/arlanda/start/vad-hander/
arlandas-utveckling/ny-huvudentre-marknadsplats-och-sakerhetskontroll, hamtat 2020-03-20.

2 Swedavia, Arlandas utveckling, https://www.swedavia.net/airport/arlanda/start/vad-hander/
arlandas-utveckling/nytt-bagagesystem, hamtat 2020-03-20.

3 Swedavia, Arlandas utveckling, https://www.swedavia.net/airport/arlanda/start/vad-hander/

arlandas-utveckling/ny-pir-pa-terminal-5, hamtat 2020-03-20.

16



https://www.swedavia.net/airport/arlanda/start/vad-hander/arlandas-utveckling/ny-huvudentre-marknadsplats-och-sakerhetskontroll
https://www.swedavia.net/airport/arlanda/start/vad-hander/arlandas-utveckling/ny-huvudentre-marknadsplats-och-sakerhetskontroll
https://www.swedavia.net/airport/arlanda/start/vad-hander/arlandas-utveckling/nytt-bagagesystem
https://www.swedavia.net/airport/arlanda/start/vad-hander/arlandas-utveckling/nytt-bagagesystem
https://www.swedavia.net/airport/arlanda/start/vad-hander/arlandas-utveckling/ny-pir-pa-terminal-5
https://www.swedavia.net/airport/arlanda/start/vad-hander/arlandas-utveckling/ny-pir-pa-terminal-5

Y Integrering av Terminal 4 och Terminal 5
Swedavia avser att bygga ithop de bada terminalerna med hjélp av en gangbro.
Det underlattar byte fran inrikesflyg till utrikesflyg och omvant. Med den nya
sammanbyggningen slipper resenirerna gd igenom tullfiltret en extra gang och
slipper pa sa satt ytterligare en sakerhetskontroll pa Arlanda.*

> Nya uppstéliningsplatser
Det genomf6rs dven betydande satsningar for att 6ka antalet uppstéllnings-
platser kring terminalerna. Det medfor att Arlanda kan ha ett 6kat antal flyg-
plan parkerade pa terminalnéra ytor.

Satsningar pa omkringliggande mark

Swedavia bygger ocksa tillsammans med Sigtuna kommun och foretaget Arlanda-
stad Holding det som fatt namnet Airport City Stockholm. Airport City Stockholm
blir en stadsbebyggelse nara sammankopplad med flygplatsen. Omradet kommer
sammanlagt att ha arbetsplatser for 50 000 personer nar det star fardigstallt. Vid
sidan av bebyggelse 1 direkt anslutning till flygplatsen planeras aven for flera mass-
lokaler vid infartsvagen till Arlanda.’

4 Swedavia, Arlandas utveckling, https://www.swedavia.net/airport/arlanda/start/vad-hander/
arlandas-utveckling/integrering-t4-t5, hamtat 2020-03-20.

5 AirportCity Stockholm, Omrdden, https://www.airportcitystockholm.com/omraden/,
hamtat 2020-03-18.
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FLYGET STAR INFOR en teknikrevolution och det staller nya krav pd Arlanda.
Foérnybara flygbranslen tillsammans med elflyg kommer att férandra hur vi reser
i framtiden. Redan om nagra ar blir sannolikt elflyget ett aterkommande inslag
pa manga svenska flygplatser. Genom dess laga driftkostnader éppnar det upp
for manga nya svenska inrikeslinjer. Det innebar stora nédvandiga forandringar
fér Arlanda.

Elflyget kommer inte ha tillracklig energikapacitet for l[angdistansresor under
overskadlig framtid. Dar ses i stallet fornybara branslen vara det som goér flyget
koldioxidneutralt. | nartid slar troligtvis biobranslen igenom. Pa langre sikt finns
en sannolikhet att flygen drivs av vatgas.

1.1 Flygets utveckling fram till i dag

Varldens forsta motordrivna flygplan hette The Wright Flyer. Det designades av
bréderna Wright och flog for forsta gangen 17 december 1903 med en mansklig
pilot ombord. Det var en revolution. Tidigare flygfarkoster var antingen beroende
av varmluft for att lyfta, eller av glidkaraktar och beroende av den rorelsekraft
de lamnade jorden med for att ta sig fram. The Wright Flyer hade en motor och
kunde pa sa satt rora sig framat med hjalp av en propeller, utan hjalp fran ett
externt foremal. Dessutom klarade den sig utan varmluft, vilket var nagot nytt for
flygbranschen.

Efter Wright Flyer gick utvecklingen snabbt. Under forsta varldskriget kom flyg-
plan att bli standardutrustning 1 princip 1 samtliga arméer dir de anvandes for

saval spaning, luftstrid som bombning.
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Ar 1923 6ppnade Stockholms forsta flygplats vid Lindaringen vid Virtan.
Planen landade da pa vatten i stallet f6r rullbanor. Redan nagra ar innan Lindar-
angen formellt 6ppnades inleddes reguljartrafiken mellan Stockholm och da-
varande Reval, nu Tallinn.® Flygplatsen niddde sin kulmen ar 1936 dd Bromma
invigdes och tog 6ver rollen som Stockholms huvudsakliga flygplats.

Ungefir samtidigt som Bromma 6ppnade intensifierades forskningen om jet-
motorer. Under andra varldskriget fick forskningen kring motorn ordentligt med
resurser och snart darefter slog den igenom brett.” Jetmotorn revolutionerade ater-
igen sattet vi flyger pa.

Efter jetmotorns intdg har inga stora revolutioner skett inom flygbranschen,
aven om tekniken finslipats och utvecklats betydligt. Exempelvis har flygindustrin
sett en kraftig produktivitetsutveckling bara de senaste 20 aren. Sedan ar 1998 har
flygplanens anvandning 6kat fran 8,4 timmar per dag till 10,7 timmar per dag.
Antalet sittplatser per flygplan har 6kat fran 160 till 178 1 genomsnitt. Sittplatts-
belaggningen har 6kat fran 69 procent till 82 procent. Sammantaget innebér detta

en total produktivitetsforbattring om 40
Flygindustrins utveckling  procent per fiygplan pa bara 20 ar*

Utslappen per passagerare har ocksa

minskat dramatiskt. Sedan 1990 har en-
8,4h 10,7 h ergieffektiviteten 6kat och darmed har
Utnyttjandegrad O aven koldioxidutsldppen minskat med 53

1998 2018

timmar/d .
(tmmar/dag) procent per betald passagerarkilometer.’

Utvecklingen av energieffektiviteten

inom flygindustrin har inte avstannat

Antal siten 160 st 178 st utan berdknas fortsitta enligt bransle-
per flight 1 bolaget BP. Vi kan forvéanta oss drygt 30
procent energieffektivisering mellan ar

2017 och ar 2040 enligt deras progno-

69% 82% ser. Mycket av den framtida energieffek-

Belaggningsgrad D tiviseringen kommer av teknologier som
finns pad marknaden 1 de flygplan som

sdljs redan 1 dag Da ett genomsnittligt

300 415 flygplan anvinds 1 6ver 20 ar kommer
Betalda mnkr | mnkr det ta motsvarande tid att ersitta den
Ejiffﬁg;iﬂf‘;‘r’meter [} befintliga flygplansflottan. Det gor att

det tar relativt lang tid innan ny teknik

ersatter gammal."”

Tabell 1.1. Flygindustrins utveckling 1998-2018. Kélla: Airbus’.

6 Stockholms hamnar, Lindaringen, https:/[www.stockholmshamnar.se/historia/platser/stockholm/
lindarangen/, himtat 2019-12-15.

7 Encyclopedia Britannica, The Jet Age, https://www.britannica.com/technology/history-of-flight/
The-jet-age, hamtat 2019-12-15.

8 Scherer C (2019), Global market forecast - Cities, Airports & Aircraft 2019-2038, Airbus, s. 10.

9 Ibid., s. 10.

10 BP (2019), BP Energy Outlook 2019 edition, s. 49.

11 Ibid,s. 10.
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BP Scenario Bilar med for- Lastbilar
branningsmotor

Evolving Transition* 49 % 30 % 38 % 32%
Low Carbon Transport** 54 % 37 % 44 % 32%

Tabell 1.2 Prognos fér energieffektivisering inom olika transportomraden mellan ar 2017-2040.
Kélla BP?,
* Scenario dér politik, teknologi och sociala preferenser utvecklas i samma takt som senaste aren.

** Scenario med ett flertal atgérder for att minska koldioxidutsldpp i transportsektorn inkluderande 6kade krav
pa energieffektivitet, 6kad elektrifiering, mobilitetsatgérder, mer biobrénsle och férandrad skrotningspolitik.

1.2 Pagaende utveckling av konventionella plan

Nu finns dock behov av ett nytt tekniksskifte. Flyget sldpper ut en stor mangd vixt-
husgaser per passagerare. Manga forskare och tillverkare arbetar intensivt med
omstillningen av flygflottan. Anda dock drojer det ytterligare ndgra &r innan nya
drivmedel och drivlinor berdknas finnas i trafik.

Det pagar dven en utveckling av de konventionella plan vi anvinder i dag.
Nedan listas nagra potentiella teknologier som kommer bidra till energieffektivi-
sersing och utsldppsminskning av vara nuvarande flygplansmodeller.

I nértid ar det framst hogre fliktluftsflode (eng. bypass ratio) och vixelforsedda
turboflaktmotorer (eng. geared turbofan) som kan bidra. Turboflaktmotorer dr den
vanligaste typen av jetmotor. Den motorn aterfinns oftast pa civila flygplan. Det
finns aven turboprop- och turbojetmotorer. Turbopropmotorer kédnnetecknas av
att de har en propeller. Manga mindre plan som anvinds for regional och lokal
trafik har den typen av motor. Turbojetmotorer aterfinns primart pa militara flyg-
plan avsedda for luftstrid.

Fram till 2025 bedéms turboflaktmotorerna kunna minska bransleférbrukning-
en med 20-25 procent jamfort med vanligt forekommande flygplan 1 drift &r 2015.
Runt ar 2030 forvantas motorer med dppen rotor kunna 6ka denna effektivitets-
forbattring till cirka 30 procent. Darefter bedéms det som svart att na ytterligare
energieffektiviseringar med jetmotorer. For att na ytterligare forbattringar kravs
helt andra teknologier, till exempel med eldrift och batterier.®

Utover motorerna kan andra forbattringar av flygplanet astadkomma energi-
effektiviseringar. Hittills har mycket arbete gjorts med bland annat vingspetsar
och lattviktsmaterial. Genom att addera sa kallade winglets pa vingarnas spetsar
minskar luftmotstandet. Mdnga moderna plan tillverkas inte langre av metall utan
sa kallade polymerkompositer. Det dr latta och hallfasta plastmaterial. Man har

12 Ibid. s 49.
13 December 2019 IATA (2019), Technology Roadmap for Environmental Improvement, u.o.:
International Air Transport Association, s. 2.
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aven utvecklat en teknisk 16sning vid namn fly-by-wire. Den senare innebar att
pilotens styrreglage inte har ndgon mekanisk koppling till rodren. Reglagen ar 1
stallet kopplade till en dator som styr flygplanet.

Inom nagra ar kommer nya teknologier att kunna 6ka effektiviseringen. Till
exempel ligger inte taxning med eldrift langt bort. Det tillater flygplanen att stinga
av huvudmotorerna nar flygplanet taxar pa flygplatsen eftersom dessa har dalig
verkningsgrad hir. Foretaget Safran arbetar tillsammans med Airbus for att imple-
mentera elmotorer i flygplanens hjul. Mélet ar att ha dessa i drift ar 2022."

1.2.1 Teknikutvecklingen minskar energiforbrukningen

De flesta flygplanstyper ér 1 dag av sa kallad narrow body vilket innebér att de
har en mittgang och att de tillater upp till sex stolar 1 bredd. Denna flygplanstyp
utgor i dag 70 procent av den globala flygplansflottan och enligt Boeings prognoser
fran fore coronapandemin kommer denna siffra 6ka till 75 procent ar 2038. Pa
grund av corona sker sannolikt nu en forsening 1 transformationen, aven om den
tidsmassigt blir begransad. I Europa dr motsvarande siffra 71 procent och dkar till
76 procent ar 2038. Denna 6kning av andel narrow body sker samtidigt som den
globala flygplansflottan (med alla flygplanstyper) 6kar fran 25 830 flygplan 1 dag
till 50 660 flygplan ar 2038."

Det finns ytterligare en typ av flygplansmodell vid namn wide body. Wide body
har tva gangar med sju eller fler stolar 1 bredd. Flygplan av typen narrow body
har farre antal sittplatser och kortare rackvidd dn flygplanstypen wide body. Wide
body-plan ér stérre dn narrow body-plan. Ett stort narrow body-plan tar kring
180190 passagerare. En wide body kan ha kapacitet f6r uppemot 700 passagerare.

Globalt

h

Regionaljet
e )
Fraktflyg

Sy
Wide body
el

Narrow body

Total T—

5000 15000 25000 35000 45 000 55000
Figur 1.1.1. Prognos fér utveckling av den globala flygplansflottan.’®

14 Safran (2019), Safran Landing Systems, https://www.safran-landing-systems.com/
systems-equipment/electric-taxiing-0, hamtat 2019-12-15.

15 Boeing (2019), Commercial Market Outlook 2019-2038, Boeing, s. 22.

16  Boeing, (2019), Commercial Market Outlook 2079-2038, Boeing, s. 88.
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Figur 1.1.2. Prognos for den europeiska flygplansflottan.”

I takt med att flygplanen blir mer energieffektiva far de allt langre riackvidd och
mindre flygplan av typen narrow body kan flyga allt langre och ta marknads-
andelar fran flygplansmodeller av typen wide body. De mindre flygplanen behéver
inte lika langa landningsbanor och inte heller lika stort passagerarunderlag vilket
Oppnar mojligheter att flyga rutter med langre avstand mellan mindre orter dn
tidigare. Detta kan 6ka antalet resmal som kan na och nas fran Arlanda. Exem-
pel pa nya modeller av narrow body-flygplan ar Airbus A320neo och Boeing 737
MAX.

Boeing har haft problem med sina 737 MAX medan Airbus produktion av
A320neo-serien pagar. Airbus produktionstakt av denna serie ar i dag mer dn ett
flygplan per dag. Airbus haller pa att introducera A321XLR (extra long range)
med leveransstart fran ar 2023." Denna modell kommer ha en rackvidd pa
8 700 km vilket gér modellen till det Narrow body-flygplan med langst rackvidd 1
varlden.

Som jamforelse kommer Boeings kommande Wide body-flygplan 777X fa en
rackvidd upp till 16 170 km."

Kartan nedan ar ritad med tre olika radier runt Arlanda for olika Narrow
body-flygplan:

1. A319ceo 6950 km
2. A321ceo 5950 km
3. A321XLR 8700 km

Det bor dock noteras att flygplan inte alltid flyger den rakaste vagen, i stéllet f6ljer
flygplan flygrutter vilka ar nagot langre.

17 Boeing, (2019), Commercial Market Outlook 2079-2038, Boeing, s. 88.

18 Airbus(2019), Airbus launches longest range single-aisle airliner: the A321XLR, https:/[www.airbus
.com/newsroom)/press-releases/en/2019/06/airbus-launches-longest-range-singleaisle-airliner
-the-a321xIr.html, hamtat 2020-01-12.

19 Boeing(2020), 777X BY DESIGN, http://www.boeing.com/commercial/777x/by-design
|#]777-8-characteristics, hamtat 2020-01-12.
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Figur 1.2. Karta med tre olika radier runt Arlanda. Kélla Map developers.?°

Den snabba teknikutvecklingen av motorer och material kommer paverka hur flyg-
plansmarknaden utvecklas under de kommande aren. Mindre flygplatser med mer
begrinsat passagerarunderlag kommer sannolikt 6ver tid att fa tillgang direktlinjer
som tidigare endast fanns vid de storre hubbarna. Detta da de mindre planen inte
behover ett lika stort passagerarunderlag for att vara Ionsamma.

1.2.2 Nya typer av branslen kan gora dagens plan klimatneutrala
Flygplanens utsldpp kommer fran det bransle man anvander for att driva dem. De
senaste aren har betydande forskning gjorts kring fornybara branslen, men de har
annu inte fatt nagot storre genomslag pa marknaden.

Biobranslen ar i dag dyra och tillverkas endast 1 en begransad mangd. Om inga
styrmedel inférs kommer anvandning av biobrénslen inom flyget endast styras av
kundefterfragan, dér resenarer frivilligt betalar extra for att flygholagen ska tanka
biobrénsle och pa sadant sitt driver pa utvecklingen. Undersékningar visar att det
finns ett visst intresse for detta men att inblandningen av biobransle kommer f6rbli
lag.*! Initiativ till detta ar till exempel Fly Green Fund som ger privatpersoner och
foretag mojligheten att kopa biobrinslen for sina flygresor. Swedavia képer in bio-
branslen for samtliga av sina tjansteflygresor.

Fornybart flygbransle har trots den begransade efterfragan potential att stdlla
om var nuvarande flygplansflotta. Ar 2017 anvinde inrikesflyget i Sverige om-
kring 2 TWh flygbrinsle och utrikesflyget omkring 11 TWh flygbransle vilket kan
jamforas med vagtrafiken som samma ar anvande ungefar 19 TWh biobransle.”?

20 Map Developers (2020). Draw a circle. https://www.mapdevelopers.com/draw-circle-tool.php,
hamtat 2020-01-29.

21 SOU 2019:11, Biojet for flyget s. 17.

22 Energimyndigheten (2019), Nu finns Energiliget i siffror 2019, https://www.energimyndigheten.
se/nyhetsarkiv/2019/Nu-finns-siffror-pa-energilaget-i-Sverige/, flik 5.2, 5.3, 5.4., hamtat
2020-01-28.
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Biobranslet som anvands 1 vagtrafiken skulle saledes kunna racka till all flygtrafik 1
Sverige. Detta ar en tdnkbar omfordelning i en framtid da fordonsflottan &r elek-
trifierad.

Anvandningen av hallbara biobrinslen for flyget ar i dag mindre 4n en pro-
cent av den globala anviandningen av flygbransle. Nya produktionsanlaggningar
forvantas tas 1 bruk ar 2020 runt om 1 vérlden och 6ka produktionen med en
faktor tre till fyra jamfort med ar 2019.% I utredningen Bigjet for flyget foreslas en
reduktionsplikt dar inblandning av hallbara biobranslen 6kar succesivt fram till ar
2030. Merkostnaden for en flygbiljett skulle inte 6ka dramatiskt da man kan anta
att produktionskostnaderna for biobrdnslen minskar i takt med att produktionen
skalas upp. I Sverige finns det gott om ravara for att producera biodrivmedel och
ar 2018 startades en testanlaggning i Ornskdldsvik som anvinder rester fran skogs-
industrin.

Biobranslets stora fordel ar att man inte behéver utveckla nya flygplan utan de
gar att tanka 1 de konventionella flygplan som anvands i dag.

1.3 Elflygplan kommer att
féorandra hur vi reser i Sverige

Elflyg har potential att bli den tredje revolutionen for flygtekniken, efter propellern
och jetmotorn. I dagslaget dr det inte langre en fraga om huruvida det gar att
bygga elflygplan utan 1 stillet hur lang tid det tar att fi dem 1 luften 1 kommersiell
skala. Tekniken finns redan och nu ska den utvecklas for att fungera 1 flygplan.

Utvecklingen for elflygplan har inte gatt lika snabbt som {or elbilar. Den framsta
anledningen ar att batterierna har varit for tunga for flygplan. Detta haller dock pa
att andras. Ett flertal elflygplan ar for narvarande under utveckling runt om 1 varl-
den, nagra av de ndmns nedan. Det finns redan en forsta generations elflygplan
men de dr sma, ofta tvésitsiga, och anvands primirt 1 skolflyget.

Utvecklingen gar dock snabbt. Nedan listar vi nagra exempel pa utvecklings-
projekt som exemplifierar hur ndra vi dr en kommersialisering av elflygplan.

Listan ar inte uttémmande utan fler projekt pagar runt om i vérlden.

1.3.1 Harbour Air ePlane
Harbour Air ar varldens storsta operator av sjoflygplan med séite 1 Vancouver.
Flygbolaget har flera rutter mellan Vancouver och éarna dar utanfor. Deras nya
ePlane genomforde sin forsta provilygning 2019-12-10. Planet ar ett ombyggt
DHC-2 de Havilland Beaver som ursprungligen byggdes mellan ar 1946 och 1967.
Den elektrifierade ePlane kan ta sex passagerare och fa 160 km rackvidd vilket
racker for de flesta av Harbour Airs flygrutter. Motorn pa 560 kW ar utvecklad av
Magnix** och vager endast 135 kg. ePlane ska nu genomgd en certifieringsprocess

23 IATA (2019). Sustainable Aviation Fuels - Fact sheet, IATA, s. 1.
24 Magnix (2020), magni 500, https://www.magnix.aero/products/, himtat 2020-01-12.
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dar Harbour Air férvantar sig att Magnix kan paborja konverteringen av resten av
deras flygplansflotta inom tva ar.?

Figur 1.3. Harbour Air ePlane.?®

1.3.2 Eviation Alice

Alice ar ett elflygplan under utveckling och ar till skillnad fran ePlane uppbyggt
fran grunden for att vara ett elflygplan. Detta har gett det israeliska foretaget
Eviation, som utvecklar planet, mdjlighet att uppna betydligt battre prestanda.
Alice kommer kunna ta 9 passagerare, far 1 000 km rackvidd och en marschfart
om 440 km/h. Alice kan starta fran en 914 m lang landningsbana. Alice far tre
motorer med total maxeffekt om 900 kW medan 1 marschfart endast ska behovas
260 kW. Dessa kommer drivas av ett 920 kWh stort batteri som utgor cirka
60 procent av max startvikt.”” Jamforelsevis kan namnas att en Tesla med lang
rackvidd har ett batteri pa ca 100 kWh. Med Alices rackvidd kan man flyga mellan
till exempel Stockholm och Berlin.

Eviation Alice ska vara certifierad ar 2022.

25 Aecrotime, (2019) Harbour Air flies the world's first electric seaplane, https://www.aerotime.aero/
clement.charpentreau/24328-harbour-air-flies-the-world-s-first-electric-seaplane, hamtat
2020-01-12.

26  Clean Technica (2019). World's 1st Commercial Electric Seaplane Takes Off! , https://cleantechnica
.com/2019/12/10/worlds-1st-commercial-electric-seaplane-takes-off], hamtat 2020-01-12.

27  Eviation(2020), Eviation Aircraft, https://www.eviation.cofaircraft/, hamtat 2020-01-12.
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Figur 1.4. Eviation Alice pa Paris Airshow.?®

Figur 1.5. Tva cirklar med 1 000 km radie runt Stockholm och Berlin.?

28  Matti Blume, Wikimedia Commons, https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Eviation_
Alice,_Paris_Air_Show_2019,_Le_Bourget_(SIAE8856).jpg, hamtat 2020-09-28.

29 Map Developers (2020), Draw a circle, https://www.mapdevelopers.com/draw-circle-tool.php,
hamtat 2020-01-29.
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1.3.3 Heart Aerospace

Figur 1.6. ES-19, ett eldrivet flygplan for 19 passagerare.>

Heart Aerospace ar ett svenskt foretag vars planer ar att kunna leverera ett elflyg-
plan, ES-19, som prototyp ar 2022 och ett certifierat f6r kommersiell drift ar 2025.
Flygplanet ska fa en rackvidd om 400 km, kunna ta ombord 19 passagerare och
starta frdn en 750 m lang landningsbana.’!

Den 23 september visade Heart Aerospace upp planets sa kallade drivlina, det
vill sdga motor och batterier vid ett event pa Save flygplats utanfor Géteborg, Efter
detta fortsatter testerna av batterierna parallellt med att resterande del av flyg-
planet tas fram.

ES-19 kommer att tas 1 bruk ar 2025. Planets rackvidd racker for att klara drygt
en tredjedel av samtliga inrikesresor 1 Sverige.

Tidplanen for elflygen
Nedan presenteras nar respektive elflyg forvantas vara certifierat och redo att tas
i bruk.

Harbour Air ePlane

Eviation Alice ES-19
-+ >
2022 2023 2024 2025
Figur1.7.

30  Heart Acrospace (2020). Heart Aerospace, https://heartacrospace.com/, hamtat 2020-01-28.
31 Ibid.
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1.4 Elflygplan gar inte att anvdnda pa alla distanser

Elflygplanens utmaning &dr batteriernas laga energidensitet jamfort med flyg-
bransle. Batterier har 1 dag en energidensitet om omkring 1 M]J/kg medan
jetbransle har ungefir 43 M]J/kg. Det gor att elflygplan sannolikt inte kan an-
vandas for langdistansresor 1 nartid, utan da kravs andra typer av drivmedel som
exempelvis biobrinsle.

Skillnaden i energidensitet mellan batterierna och det traditionella flygbranslet
ar visserligen stor men vags delvis upp av elmotorernas betydligt hogre verknings-
grad och att elflygplanen optimeras med storre hdnsyn till energieffektivitet. Det
sker bland annat genom en annan utformning och genom att flyga 1 lagre hastighet
an jetflygplan. Till exempel har Eviation Alice en marschfart om 440 km/h vilket
ar ungefar hilften av en Airbus A320 men dnda mer dn det dubbla mot de tag som
trafikerar i Sverige. Den laga energiférbrukningen innebdr att elflygplanen far laga
driftkostnader. Dartill férvantas elmotorerna ha ldgre servicebehov dn jetmotorer
och turbopropmotorer.

Elflygplanens karaktar forvantas vara kort rackvidd och lagt antal passagerare
per flygplan. Detta exemplifieras med Eviation Alice 1 000 km rackvidd och
9 passagerare samt Heart Aerospace ES-19 400 km riackvidd och 19 passagerare.
Elflygplanen forvantas kunna starta och landa pé korta landningsbanor.

Det som talar for att elflyg ska lyckas ar dess potentiellt laga drift- och under-
hallskostnader, obefintliga utslapp och dess mdjlighet att landa pa korta landnings-
banor. Eftersom elflygplanen ar sma lampar de sig dven for rutter med lagre pas-
sagerarunderlag som till exempel mellan sméd och medelstora stider. Potentiellt
skulle nya flygrutter kunna uppréattas med nya mindre flygplatser och lanka sam-
man Sverige utanfor storstaderna. I Sverige finns redan 1 dag manga flygplatser
och behovet av ny infrastruktur ar litet for att fa i gang marknaden.

Elflygen kommer ocksd méta en utmaning 1 flygskatten som inforts 1 Sverige,
som ar tankt att straffa utslipp. Den drabbar aven elflygplan trots att de inte har
nagra utslapp.
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1.5 Andra tekniker som kan férandra flygmarknaden

Aven om elflyg och biodrivmedel ligger narmast att tas i drift finns andra intres-
santa tekniker som kommer att férdndra framtidens resor. Nedan redogér vi kort

for nagra av dem.

Vatgas kan bli framtidens drivmedel

Vatgas ar ett rent bransle - vid férbranning bildas enbart vatten. Vatgas skulle
kunna anvandas genom férbranning i en jetmotor eller att via en branslecell om-
vandla vatgasen till el som driver en elmotor. Vatgas produceras i dag framst via
fossila branslen men kan produceras hallbart via elektrolys av vatten till en hogre
kostnad. Vatgas har valdigt hog energidensitet, ca 120 MJ/kg, men pa grund av
dess laga densitet, ca 0,09 kg/m3, behdver den komprimeras i trycktankar for att
fa plats i flygplanet. Trycktankarnas form av cylindrar medfér att de inte kan pla-
ceras i flygplanet som vanliga bransletankar. Flygplanskroppen behdver darmed
fa en annan utformning.

ZeroAvia ar ett foretag som utvecklar ett framdrivningssystem baserat pa
vatgas, bransleceller och elmotor. De har utvecklat ett demonstrationsflygplan
baserat pa en Piper M-serie. Féretaget har beviljats 2,7 miljoner pund i statligt
bidrag av Storbritannien for att utveckla konceptet. Bidraget ska leda till en 250-
300 nautiska mil 1ang provflygning med en vatgasdriven 6-sitsig Piper M-serie.
Detta blir ett viktigt steg mot Zero Avias mal att kunna férse flygbolag och flyg-
planstillverkare med vatgasdrivna framdrivningssystem ar 2022. Initialt satsar
ZeroAvia pa att kunna leverera system for regionala flygplan for 800 km och
med 10 till 20 passagerare. ZeroAvias forsta testflygning genomférdes i slutet av
september 2020 och utféll tillfredsstallande.

| slutet av september 2020 lanserade flygplanstillverkaren Airbus en ny
produktlinje med vatgasplan som &r tankt att tas i trafik till 2035. Det &r saklart
osakert hur 1ang tid det tar att utveckla planen, men tidshorisonten &r inte pa
nagot satt orealistisk. Vatgasplanen kommer sannolikt att kunna halla samma
storlek som dagens konventionella plan.

Overljudsplanen snart tillbaka

N&r Concorde utvecklades pa 60-talet fanns inte ens datorer att tillga. | dag ar det
betydligt lattare att designa ett éverljudsflygplan. Concordes brister var framférallt
den hoga bransleforbrukningen som medférde dalig 16nsamhet. Vidare &r 16ne-
l&get och darmed betalningsférmagan hos kunderna betydligt hégre i dag jamfort
med da Concorde flog. Fram till i dag har det gjorts stora framsteg i energieffekti-
vitet inom bland annat motorer och lattviktsmaterial, vilket kan appliceras vid ut-
veckling av nya 6verljudsflygplan. Boom Technology utvecklar flygplanet Overture
som redan har fatt in férhandsbestallningar fran bland andra Japan Airlines och
Virgin Airlines. Fokus ar pa att flyga éver hav, sa som Atlanten och Stilla Havet, dar
man kan dra nytta av 6verljudshastigheten mach 2,2. Overture blir ndgot mindre
an Concorde med kapacitet for 55-75 passagerare. Kostnaden per passagerare
forvantas vara likt dagens business class.
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TRAFIKVERKET OCH SWEDAVIA uppskattar aterkommande framtida resenérs-
mangder inom flyget. Prognoserna ar gedigna men tar inte hojd fér den teknik-
revolution som nu sker. De innefattar inte den 6kning av flygplansrorelser som
sker nér elflyget slar igenom. Det &r ett medvetet val att inte inkludera elflyget
pa grund av de osdkerheter som fortfarande finns kring tekniken. Samtidigt ar
elflyget snart en realitet och prognoserna behdver anpassas. Det medfér att de-
batten om rullbaneutbyggnaden pa Arlanda drivs pa delvis felaktiga premisser.

« Elflygen kommer att 6ka antalet flygplansrorelsler pa Arlanda markant.

* Om Arlanda ska ha fullgod kapacitet efter elflygets intrade pa marknaden
maste minst en ny rullbana byggas skyndsamt.

« For att den nya rullbanan inte ska paverka mangden utslapp bér endast
elflyg och flygplan tankade med maximal mangd biobransle fa anvanda den.

2.1 Olika prognoser for passagerarmangder

Nar coronapandemin slog till 1 bérjan av 2020 stannade varlden. Fran vérldens
flygplatser spreds bilder pa flygplan som parkerats pa oanvanda rullbanor, dven
kallat start- och landningsbanor, 1 brist pa plats vid terminalbyggnaderna.

Framtiden ar fortsatt behéftad med osdkerhet. Mycket kan paverka transport-
sektorn och sarskilts flygets aterhamtning. Nya virusvagor och bestaende lagkon-
junktur kommer att paverka var vilja att resa. Aven nya beteendemonster kan for-
andra var vilja att resa. Under sommar och tidig hést 2020 fanns dock tydliga
indikationer pa att flygbranschen stod infor en aterhamtning. Hur lang tid den tar
och vad som hander pa vigen gar dock inte att siga sakert 1 dagslaget.

Nedan gar vi igenom nuvarande prognoser for Arlanda och svenskt flygs ut-
veckling efter coronapandemin. Prognoser ar uppskattningar av framtiden och
allud forknippade med osdkerheter givet att de underliggande forutsdttningarna
kan dndras.

[
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De prognosmodeller som finns for flyget ar beprovade. Vid uppskattningar av
framtida resande anvinds olika modeller for att pa ett sa bra sitt som mojligt ta
fram troliga nivaer pa resandet vid ett specifikt artal. En viktig parameter i bedém-
ningen ar BNP-tillvaxt. Hur den kommer att se ut de narmaste aren ar inte enkelt
att sia om, varvid viss forsiktighet bor vidtas.

Vi redogor for IATA:s, Swedavias, Trafikverkets och Trafikanalys bedémningar
av framtida passagerarméngder pa Arlanda.

2.2 Prognoser som tar hdjd fér coronapandemin

2.2.1 IATA:s nationella prognos

Pa uppdrag av Stockholms Handelskammare tog den internationella flygorganisa-
tionen IATA 1 juni 2020 fram tre prognoser: en for hur flyget bedomdes utvecklats
fore pandemin och tva for hur flygandet bedéms férdndra sig efter pandemin.
TIATA:s prognosmodell dr viletablerad och anvinds av savil flygbolag som flyg-
platser virlden 6ver.

Prognosen fran fore pandemin bygger pa data fran oktober 2019. Prognoserna
som vager in covid-19:s effekt pa flygandet har tagits fram med aktuella data fran
april respektive juli 2020. Juliprognosen ar nagot dystrare dn den fran april. Anled-
ningen till att den senare prognosen justerats ner ar att aterhamtningen gatt nagot
langsammare dn vantat.

IATA:s bedomning ar att vi ser ett kraftigt tapp under 2020 men att aterhdmt-
ningen blir stark efterféljande ar. Prognosen indikerar att flyget troligtvis har
aterhamtat sig till 2023.
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Figur 2.1. IATA Country Report Sweden, totalt antal passagerare.
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En slutsats att dra fran IATA:s prognoser som ocksd géller for 6vriga prognoser
som namns 1 den har rapporten, ar att det kortsiktigt blir ett stort tapp men att
erfarenheter fran tidigare kriser ger att flyget aterhdmtar sig nar konjunkturen van-
der. Underliggande faktorer som driver 6kningen av antalet flygresor, exempelvis
invanarantal, andras inte markbart av en normal kris.

Den langsiktiga trenden star sig alltsa sannolikt. Aven om IATA:s prognos ir pa
nationell niva finns anledning att anta att ménstren gar igen pa flygplatserna. Dar-
for ar det inte orimligt att anta att aven Arlandas trafik kommer vara aterhamtad
inom ett par ar.

Ser man pa inrikestrafiken bedéms skadan vara mer bestaende. Andrade
resmonster och andra makroekonomiska variabler kan spela in har. Det dr dock
oklart exakt vad som orsakar tappet. Inrikesflyget &r mer beroende av affdrsrese-

narer och dér framstar tillvixten mer begransad.

Resendrer inrikes (tusental)
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Figur 2.2. IATA Country Report Sweden, totalt antal inrikes passagerare.

Efterfragan pa utrikesresor ser dock ut att vara intakt langsiktigt, &ven om det ar
ett stort initialt tapp.
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Figur 2.3. IATA Country Report Sweden, totalt antal utrikes passagerare.

Utifran IATA:s prognos kan man dra slutsatsen att de prognoser som gjorts fore
coronapandemin sannolikt ar felaktiga kortsiktigt men att de pa ldngre sikt fortsatt
ligger relativt ndra ett troligt utfall. Darfér kan man fortsatt diskutera Arlandas
forutsittningar pa lang sikt med prognoser som tagits fram efter pandemin. Aven
om trenderna kan avvika nagot dr de sannolikt nira de tidigare prognoserna. I vart
fall om vi ska ta lardom av erfarenheter fran tidigare kriser som péaverkat flygandet,
daribland 11 september-daden och finanskrisen.

2.3 Prognoser fore coronapandemin

Prognoserna nedan bygger pa data innan coronapandemin slog till. Kortsiktigt ar
sannolikt deras antaganden felaktiga, men pa langre sikt bar de fortsatt relevans.

2.3.1 Swedavias prognos

I Swedavias egen prognos® fran 2017 anvands det historiska sambandet mellan
BNP-utvecklingen och efterfragan pa flygresor. Det dr en metod som dven an-
vands av andra storre, internationella flygplatser och organisationer som IATA,
ACI och ICAO. For Swedavias flygplatser ar sambandet starkt for utrikes flygresor.
Korrelationsfaktorn ar 0,81, dar ett varde narmare 1 innebir ett maximalt positivt
samband, medan viarden som ar negativa och ner mot -1 innebar svaga samband.

Sambandet mellan BNP och flygresor har inte samma starka samband {6r inri-
kestrafik.*

32 Widmark, A. (2017). Swedavias lingsiktiga trafikprognos 2017.2050. Swedavia Airports, s. 5.
33 Ihbid,s. 5.
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I Swedavias reviderade prognos™ fran 2019, har tre olika prognoser plockats
fram baserade pa tre scenarier:

Ett ldgscenario som bland annat innebar mer satsningar pa alternativa transport-
medel — en mer pessimistisk syn pa flyget, restriktioner for flyget samt att alternati-
va motesformer blir vanligare.

Ett huvudscenario dar prognosen bygger pa det historiska sambandet mellan
BNP och flygets efterfragan. I huvudscenariot antas den genomsnittliga BNP-
utvecklingen vara 2,1 procent per ar enligt prognoser fran Konjunkturinstitutet
och OECD. Brinslepriser vantas 6ka, vilket leder till 6kade flygpriser. Scenariot
innehaller dven ett aktivt arbete for linjeutveckling for en 6kad internationell
tillganglighet.

I higscenariot vantas konkurrensen fran Ovriga transportslag vara begransad.
Dessutom antas omfattande och langsiktiga produktionsforbéttringar och effektivi-
seringar bland flygbolagen inféras vilka medfor lagre kostnader for driften. Fortsatt
laga rintor, en kapacitetsbrist 1 vag- och jarnvagsnitet samt att Sverige béttre an
vantat lyckas med turism, ar ocksa faktorer som tas i beaktande i den prognosen.*

De tre scenarierna skiljer sig at pa langre sikt, men under de kommande 4-6
aren ar utvecklingen lika. Detta mycket tack vare den stora klimatdiskussion som
pagar under 2019. Efter ar 2025 sticker hogscenariot ivag och dkar kraftigt fram
till 2050. Huvudscenariot daremot foljer den historiska utvecklingen och 6kar med
1,6 procent per ar till 2050. Lagscenariot ligger pa stabil niva fram till 2050 och
okar endast med 0,6 procent per ar.%
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Figur 2.4. Resandeprognos for Swedavia Airports.>”

34 Thelin, J. (2019). Swedavias langsiktiga trafikprognos 2019-2050, s. 1.

35  Ibid,s. 4.
36 Ibid,s. 1.
37  Ibid,s. 1.
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Totalt vintas 71 miljoner passagerare anvinda Swedavias flygplatser ar 2050
enligt huvudscenariot, varav 51 miljoner av dessa vintas nyttja Stockholm Arlanda
t.%

Airport.”® Det innebar en resandeutveckling pa 90 procent jamfort med 1 dag:

Majoriteten av resorna ar utrikes resor.
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Figur 2.5. Resandeprognos fér Stockholm Arlanda Airport.*

Antalet flygrorelser pa Stockholm Arlanda Airport véntas enligt huvudscenariot
6ka med 59 procent till ar 2050. Det innebar att antalet flygrorelser 6kar fran
230 000 dll 365 000 flygrorelser.*

2.3.2 Trafikverkets basprognos
Trafikverket har tagit fram en prognos for flyget efter att coronapandemin slog till.
Den bygger dock pa data fran tiden fére pandemin. Slutsatserna fran prognosen
ar alltsa behaftade med stora osdkerheter.

Trafikverkets basprognos stricker sig till fram tll ar 2040*. Prognosen bygger
pa historiska moénster och pa observationer av relevanta omvarldsfaktorer. Trafik-
verket forhaller sig till de prognoser som Swedavia tidigare tagit fram.

38 Ibid,s. 1 ochs. 15.

39 Ibid,s. 15.

40 Ibid.s. 13.

41 Almkvist, F., & Holmér, J. (2016). Resandeprognos for flygtrafiken for 2040 - Trafikverkets basprognos.
Borlange: Trafikverket, sid 7.
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Total 2019 Arlig,

2019 2040 -2040 genomshitt
Inrikes 4860000 5620000 15 % 0,7%
Passagerartrafik *  Utrikes 20 780 000 36 060 000 74 % 2,7 %
Total 25640 000 41680 000 63 % 23%
Inrikes 58 500 55 300 -5% -0,3%
Starter och Utrikes 172 700 260 200 51% 2%
landningar ** Ovriga 2900 2800 -4 % -0,4 %
Total 233100 318 300 37% 1,5 %

Figur 2.6. Trafikverkets prognos fér antal resendrer pa Arlanda.

* Avser ankommande och avresande passagerare. Passagerarsiffrorna dr avrundade till ndrmaste 10 000-tal,
starter och landningar till ndrmaste 100-tal, total procentuell féréndring till nérmaste heltal och arligt genom-
snitt till forsta decimal.

** Med inrikes avses linje- och charterflyg mellan svenska flygplatser. | utrikes ingar linje- och charterflyg med
start eller landning i Sverige. Inom &vriga hittar vi arbets-, skol- och privat/sportflyg samt férsvarets flygningar
inom Sverige. Starter och landningar &r avrundade till ndrmaste 1 000-tal, total procentuell férdndring till
nérmaste heltal och arligt genomsnitt till férsta decimal.

Utifran Trafikverkets data har Stockholms Handelskammare interpolerat, 1 det
har fallet estimerat saknade datapunkter, data for de mellanliggande aren.

Antal passagerare, Arlanda (tusental)
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Figur 2.7, Trafikverkets prognos fér antal resenérer pa Arlanda med mellanliggande &r interpole-
rade av Stockholms Handelskammare.

Trafikverket slappte en Trafikprognos ar 2016. Dér gjorde man bedémningen att
Swedavias huvudscenario bedoms rimlig for inrikesflyget, medan lagscenariot be-
doms rimligare for utrikesflyget.*? Trafikverket pekar pa att flygets negativa effekter

42 Ibid,s. 24.
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f6r miljon kommer att spela en roll 1 flygets utveckling och mest troligt bromsa ner
den. Trafikverket bedomer ocksa att potentialen hos miljévanligare branslen inte
ar lika stor som den bedoms i Swedavias prognoser.*®

2.3.3 Trafikanalys prognos

Myndigheten Trafikanalys har utfért en genomgang av Swedavias langsiktiga
resandeprognoser for dren 2015-2045.* Trafikanalys visar att Swedavias prognos
ar rimlig och att den historiska jamforelsen med BNP ar riktig. I forhallande till
internationella prognoser bedéms Swedavias prognos som nagot mer blygsam.
Trafikanalys har dock upptéckt en brist 1 prognosen som yttrar sig i att progno-
sen inte tar hiansyn till klimataspekter eller kapacitetsrestriktioner som pa sikt kan
uppsta.

2.4 Potentiell framtida trafik om Bromma stangs

Bromma ar 1 dag en flygplats for inrikestrafik med ett arligt resande pa drygt
2,5 miljoner passagerare vilket motsvarar cirka 10 procent av resandet fran Arlan-
da. I Swedavias prognoser ar detta en forutsattning 1 prognosberdknandet. Om
Bromma laggs ner ar 2038 vantas en hel del av inrikestrafiken och den lilla mang-
den utrikestrafik behova flyttas till en annan flygplats. Mest logiskt ar att denna
trafik flyttas till Stockholm Arlanda Airport. Trafikverket bedémer inte det som
realistiskt att all trafik 6verflyttas enligt Swedavia, utan pekar pa att det ar skilda
marknadssegment av resendrer pa Bromma flygplats jimfort med Stockholm
Arlanda Airport. Storleken pa 6verflytten till Arlanda vantas vara cirka 70 procent
av trafiken®, utan att hansyn tagits till storskalefordelar for flygholagen som tra-
fikerar Arlanda. Det finns aven en stor osdkerhet kring frdgan om slot-tilldelning
och grundldggande kapacitetsfragor f6r Arlanda.

En av anledningarna till att alla resenirer som tidigare nyttjat Bromma inte
flyttas 6ver till Arlanda rakt av ar det linjeutbud som Bromma flygplats erbjuder.
Bromma flygplats ar inte en sa kallad transferflygplats utan erbjuder resor fran
landets medelstora stader till Stockholm. Det ar endast Visby som har stor nyt-

% De resenarer som reser med

ta av Bromma flygplats som en transferflygplats.
byte anvinder redan i dag Arlanda for sin transfer. Trafikverket bedémer att
hogst tre fjardedelar av Brommas prognostiserade resandeantal kan overflyttas till
Arlanda. Ovriga kommer att vilja andra transportalternativ eller resa i mindre

utstrackning.*’

43 Trafikanalys. (2015). PM Bedimning av flygtrafikens utveckling. Stockholm: Trafikanalys, s. 3.

44 Ibid, s.15.

45 Thelin, J. (2019). Swedavias langsiktiga trafikprognos 2019-2050, s. 2.

46 Almkvist, F. (2015). Kompletterande PM - Prognosbedomning av flygplatser Arlanda och Bromma
dr 2040. Borlange: Trafikverket, s. 4.

47 Ibid,s. 4.
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2.5 Prognoserna tar inte héjd for elflyget

Samtliga prognoser indikerar att flygresorna ékar kraftigt de kommande decen-
nierna. Sambandet mellan BNP och flygresor ar stark, varvid det ar relativt
sannolikt att prognoserna slar in. I den foljande texten utgar vi dock fran Sweda-
vias prognos for Arlanda.

Flyget kommer fortsatt vara det snabbaste sdttet for méanniskan att transpor-
tera sig och trots en teknisk utveckling i hog takt for andra transportslag ar det
rimligt att flygets snabbhet fortfarande kan konkurrera bade ar 2040 och ar 2050.
Ramboll bedémer det ocksa som rimligt att majoriteten av trafiken fran Bromma
flygplats 6verflyttas till Stockholm Arlanda Airport om Bromma laggs ned. Teorin
om att en del trafik ldggs ner bedoms ocksa rimlig. Arlanda dr redan 1 dag den
flygplats som anvinds for transfer 1 en betydligt storre utstrackning an Bromma.

Swedavia bedémer att antalet flygplansrorelser pa Arlanda ¢kar fran cirka
dagens 630 till 1 000 flygplansrorelser varje dag ar 2050.* I forhallande till antalet
passagerare skulle det innebdra att varje flygplans belaggning okar i framtiden.
I dag ar resenérsantalet 1 snitt 117 personer per flygplansrorelse, vilket dé 1 fram-
tiden vantas bli 140 resenarer 1 snitt per flygplansrorelse. Fler personer kommer
alltsa resa med varje plan.

Detta indikerar att flygplanen generellt sett behover blir stérre — och pa sa vis
kunna rymma fler passagerare per flyg. Dagens flygplan rymmer ofta mellan 100—
300 passagerare vilket gor att den tilltinkta resandedkningen mycket val skulle
kunna rymmas inom befintlig flygplansflotta, forutsatt att flygplanen fortsatt drivs
och konstrueras som 1 dag. Skulle daremot elflygplan sla sig in pa marknaden kom-
mer kapaciteten till en borjan att minska per flygplansrorelse da planen kommer
att kunna transportera farre passagerare. Mindre plan och fler resenarer innebar
fler flygplansrorelser.

Teknikutvecklingen ar ocksa sadan att plan som drivs pa konventionella brans-
len blir effektivare, vilket innebar att mindre plan kommer langre. Det ar darfor
sannolikt att antalet flygplansrorelser pa Arlanda 6kar 1 viss utstrackning nar fler
direktlinjer 6ppnas direkt fran Arlanda. Det ar svart att berakna exakt hur planens
effektivitet paverkar direktlinjerna och i férlangningen flygplansrorelserna, varfor
vi avstar fran det.

Nar elflyget slar sig in pa marknaden kan det inledningsvis vantas rymma 20—30
personer per plan. Den tekniska utvecklingen gar snabbt men ar férmodligen inte
framme mot slutet av 2030-talet sd langt att elflygen har samma rackvidd som
dagens flygplan. Darfor antas att det framfor allt dr inrikesflyget som till viss del
blir paverkat av elflygplanets entré pa marknaden. Swedavia har valt att inte ana-
lysera elflyget 1 sina prognoser, aven om man bedémer att det finns en betydande
potential.*

48  Thelin, J. (2019). Swedavias lingsiktiga trafikprognos 20192050, s. 14.
49 Ibid,s. 5.
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Arlanda behéver minst en ny rullbana for att klara elflyget

Swedavias prognos forutsitter att Bromma ar stangt till 2050. Swedavia utgar
fran att 70 procent av passagerarvolymen flyttar 6ver nar Bromma stanger ar 2038.

Swedavias underlag ger cirka 230 000 flygplansrorelser ar 2018 och 365 000
flygplansrorelser ar 2050. Antalet inrikes starter uppgick ar 2018 till drygt 30 000.
Ar 2050 beriknas de uppga till 36 000.° Utifran befintlig prognos har vi inter-
polerat fram datapunkter for mellanliggande ar som redovisas nedan.

I var analys utgar vi fran att elflyget slagit igenom pa marknaden mot slutet av
2030-talet. Det ar inte osannolikt att elflyget vid den tidpunkten har en stor del av
inrikesmarknaden. Konventionella plan eller tidiga vatgasplan lir dominera de
linjer som kraver mer kapacitetsstarka fordon, men elflygen har god mgjlighet att
ha en markant marknadsandel pa rutter med lagre efterfragan. I berdkningarna
har vi tva scenarier med ett 50- respektive 25-procentigt genomslag. Givet hur
snabbt utvecklingen gar i dag ar bada scenarierna hogst sannolika.

Det ar troligt att batteritekniken utvecklats sa att planen ar nagot storre an
de plan som utvecklas 1 dag, varfor vi kan anta att flygplansmodellerna ar nagot
storre. Skulle planens storlek mot formodan inte 6ka kommer det att innebdra
ytterligare antal flygplansrorelser som vi inte tar héjd for nedan. Som tidigare
namnts tar inte Swedavias prognoser hiansyn till elflyget, utan planen tar nigot
storre passagerarmangder 1 Swedavias befintliga kalkyler.

Ar 2040 kan anvindas for att tydliggora effekterna av elflygets genomslag och
hur Swedavias prognoser paverkas. D4 kommer dven Bromma att vara nedlagt
enligt Swedavias prognos och Brommas trafik finns 1 det laget pa Arlanda.

Da belaggningen per inrikesplan vintas hamna pa 90-110 passagerare per
rorelse kring ar 2040 enligt de prognoser som finns kommer det behévas fyra elflyg-
plan per konventionellt flygplan for att transportera samma mangd passagerare.

Samma ar beridknas antalet inrikes starter uppga till drygt 34 000 pa Arlanda.
Applicerar vi vart antagande om 50 procent elflyg innebar det en kraftigt 6kad
mangd flygplansrorelser.

17 000 flygplansrérelser ska erséttas av elflyg - 17 000 * 4
=68 000 rérelser med elflyg

Totalt ger det 68 000 + 17 000 = 85 000 rérelser fér inrikestrafiken ar 2040

Det innebar att antalet flygrorelser pa grund av elflygets paverkan pa inrikesresor 1
vart 50-procentiga scenario 6kar antalet flygplansrorelser med 51 000 per ar. Detta
ger da den totala méangden flygplansrorelser pa Arlanda ar 2040 till cirka 370 000
rorelser per ar.

Tabellen nedan visar vad utfallet for de bada scenarierna om 50- respektive
25-procentigt genomslag blir ndr vi applicerar dem pa Swedavias prognoser. Vi
raknar pa att elflygen slagit igenom mot slutet av 2030-talet. Nar det verkligen sker
gar inte att siga och sannolikt sker det gradvis.

50  Ibid, s.12 (interpolerat).
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Figur 2.8. Antalet flygrérelser per &r vid olika scenarion for elflygets paverkan pa inrikestrafiken.
Elflyget far efter 2040 samma procentuella 6kning som i Swedavias prognos.

Berdkningarna visar att det ar sannolikt att Arlanda slar i sitt nuvarande tota-
la kapacitetstak redan ar 2038 om man riknar pa ett 50-procentigt genomslag.
Réknar man pa ett 25-procentigt genomslag nar Arlanda sitt nuvarande kapa-
citetstak kring 2043. Swedavias prognos som inte tar hojd for elflyget indikerar
att Arlanda nér sin maxkapacitet kring 2047. Det ska dock noteras att Arlanda
nyttjas till max vissa tider pa dygnet redan 1 dag, varvid kapacitetstaket ovan inte
ar relevant. Efterfragan pa flygresor dr som hogst 1 rusningstider pa morgon och
eftermiddag, precis som de ar pa bilresor och tagresor. Infrastrukturen bor dimen-
sioneras for att hantera topparna hjalpligt.

Riaknar man pa den underkapacitet som uppstar pa Arlanda efter 2038 nar
Bromma stingt ser man att den 6kar snabbt. Arlandas kapacitet dr darfor sanno-
likt kraftigt underdimensionerad mot mitten av seklet.
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Figur 2.9. Antalet flygrérelser per ar vid olika scenarion fér elflygets paverkan pa inrikestrafiken.
Elflyget far efter 2040 samma procentuella 6kning som i Swedavias prognos.

2.6 Det kravs minst en rullbana till

Arlanda har 1 dagsldget kapacitet f6r 88 rorelser 1 per timme fordelat pa de tre
befintliga rullbanorna.’’ P4 grund av de tre banornas riktningar, tvd nord-sydliga
och en nistan vast-Ostlig, kan bara tva anvandas 1 taget. I dagsldget anvands alltid
en av banorna for starter och en annan for landningar. Under hégtrafik, cirka
06.30—09.00 och 16.00—19.00, anvands bana 1 och bana 3. De ér parallella och
har tillrackligt med avstand mellan sig att de kan avvandas oberoende av varan-
dra. Under lagtrafik anvands bana 1 och bana 2, detta for att minska stdrningar
speciellt 1 Upplands Vasby.

Flygtrafiken pa Arlanda ar under dygnet sett inte 1 narheten av befintlig kapaci-
tet, men under maxtimman provas Arlandas infrastruktur till kapacitetsgransen.®
Maxtimman intraffar da affarsresenarerna flyger, alltsd under tidig morgon samt
eftermiddag. Arlanda har dessutom en hel del inrikes flygtrafik 1 rusning da det
finns avgangar till de flesta svenska destinationer under denna period. Det finns
alltsa kapacitet att nyttja — utanfor rusningstrafiken. Att kapacitet finns utanfor
rusning dr dock inte fullt ut relevant da Arlanda &r en flygplats som har starka
resmonster under morgon och sen eftermiddag. For att trafiken ska flyta kravs
tillriacklig kapacitet under rusningen.

I forhallande till de 350 000 tillatna flygrorelser som Arlanda 1 nuvarande milj6-
tillstand har ratt till per ar, utnytgjades knappt 250 000 flygrorelser per &r 2019.%

51  Sundstrom (2016), Mer flyg och bostéder, Stockholm: Regeringskansliet, s.125.
52 Ihbid,s. 138.
53 Thelin (2019). Swedavias langsiktiga trafikprognos 2019-2050, s. 13.
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Bromma flygplats har arligen 50 000 flygrorelser. I Swedavias prognos for 2050
forvantas 365 000 arliga flygresor, vilket ar nagot fler an de 350 000 som ar tillatna
i dagslaget.™

REGERINGENS SAMORDNARE ANDERS SUNDSTROM menar att en fjarde rull-
bana pa Arlanda kommer att behdvas for att klara av framtida fléden. Det &r
viktigt att kapaciteten finns dar den behdvs - under rusningstrafiken. Framfor
allt da Arlanda &r ett riksintresse och en viktig nod for affarsresor. Om trafiken
utvecklas enligt Swedavias prognoser kommer en fjarde rullbana att behdévas
innan Bromma eventuellt 1&ggs ner ar 2038 enligt Sundstrdom. | hans rapport
podangteras att om en fjarde rullbana inte finns pa plats vid Brommas eventuella
nedlaggning sa kommer Arlanda att tvingas sdga nej till flygbolag. En fjarde
rullbana, som &r parallell med de tva andra syd-nordliga rullbanorna kan 6ka
kapaciteten till 120 flygrorelser i timmen.

Arlanda kan 1 framtiden vantas fa en 6kad mangd trafik enligt tidigare redovisa-
de prognoser. Om Bromma flygplats laggs ner 2038 blir Arlanda den stora natio-
nella bytespunkten for flygtrafik. Jamfort med andra internationella storflygplatser
ar Arlandas rusningstimmar koncentrerade till morgon och kvill.”® Detta kan del-
vis forklaras av antalet inrikesavgangar som till stora delar finns till for affarsresor.
Dessa affdrsresor behéver oftast ske 1 rusning sd att resendren nar sin destination 1
ratt tid. Denna tydliga topp kan vara svar att andra pa och kan aven komma att bli
storre om Brommas trafik flyttas 6ver till Arlanda ar 2038.

Skulle elflygen pa allvar sla igenom vintas de bli betydligt mindre dn dagens
jetplan. Det innebdr att det skulle kravas fler plan for att transportera samma antal
personer som 1 dagslaget reser med konventionella plan. Det innebar att aven anta-
let flygplansrorelser 6kar. I de prognoser som genomforts for framtida flygtrafik pa
Arlanda tas hojd for en kraftig tillvixt. Stockolms Handelskammares bedomning
ar att denna prognos ar tillracklig 1 forhallande till vanliga flygplan, men inte 1
forhallande till elflygplan.

Rambolls bedémning dr att Swedavias huvudprognos for 2050 (fran 2019)
gillande antalet resande ar trolig. Var prognos visar dock en foriandring 1 flyg-
plansrorelser, som vantas bli fler an de 300 000 som prognostiserats ar 2040 av
Swedavia. Arlanda bor i stéllet ta hojd f6r 350 000 flygplansrorelser redan ar 2040,
dé inrikestrafiken 1 Sverige har ett markant inslag av elflygplan.

54 Ibid,s. 13.
55  Abrahamsson (2020), Dérfir behiver Arlanda en tredje parallell bana, https://www.di.se/debatt/
darfor-behover-arlanda-en-tredje-parallell-bana/, hamtat 2020-01-16.
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ARLANDA HAR | DAG en maxkapacitet pa cirka 80 rérelser under maxtimman.
En tredje parallell rullbana kommer att vara nddvandig for att hantera framtida
behov da den ger en kapacitet under maxtimman pa 120-130 flygrorelser.

Om kapaciteten under maxtimman i dag nyttjas fullt ut, alltsa 80 rérelser, utgor
den cirka 10 procent av det totala antalet flygrorelser pa Arlanda under en var-
dag. Totalt i dag gors cirka 770 flygrorelser per dag, raknat pa 300 vardagsdygn.

Ar 2040 blir den dagliga mangden flygrorelser, rdknat med samma antal
vardagsdygn, 1170 flygrérelser per dag. Om samma andel flygtrafik antas under
maxtimman ger det cirka 130 flygrorelser per timme. Okningen av flygplans-
rérelser pa grund av elflygets entré pa flygplansmarknaden kan alltsa rymmas pa
tre parallella rullbanor pa Arlanda, i vart fall fram till ar 2040. Det ska poangteras
att 300 vardagsdygn kan vara hogt réknat, da inrikesflyget mest trafikerar under
maxtimmarna pa vardagar.

Arlanda kommer inte ha mojlighet att klara elflygens genomslag med nuvaran-
de rullbanekapacitet. Det riskerar leda till att teknikens utveckling férsenas och
forsvaras 1 Sverige. Givet de klimatambitioner vi har uttalade for transportsektorn,
och sirskilt flyget, ar detta ett stort problem. Nodvindiga beslut behover darfor
tas 1 nartid for att fa fart pa processen for en ny rullbana i1 god tid innan elflyget
kan vintas sla igenom pa riktigt. For att klara kapaciteten under de timmar som
Arlanda har hégst belastning kan ytterligare rullbanor vara aktuella.

2.7 Den nya rullbanan bor vara gron

Stockholms Handelskammare foreslar att den nya rullbanan 1 mojligaste man
prioriteras for grona flygplan, det vill sdga flygplan med mycket begransade eller
obefintliga utslapp. Under en 6vergangsperiod kan plan som har hogsta mojliga
inblandning av biobransle tillitas tillsammans med elflygplan. Betalningsviljan bor
finnas hos resendrerna da affarsresenédrer generellt sett ar de minst priskansliga
passagerarna.

Pa sikt bor emellertid rullbanan vigas helt for elflyg eller andra flygplansmodel-
ler med nollutslapp. De flygbolag som 6nskar tillgang till de basta tiderna kommer
att behova flyga pa gronast mojliga satt. Pa sa satt kan en gron omstallning paskyn-
das samtidigt som Arlandas kapacitet varnas.
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KAPITEL 3

Arlanda kan
mildra flygets
klimateffekter




KLIMATUTSLAPPEN AR EN av var tids stora ddesfragor. Vi maste minska utslap-
pen snabbt for att inte hamna i ett Idge dar klimatféréandringarnas effekter pa
planeten &r irreversibla. Flyget star fér drygt 2 procent av varldens utslapp. En
1&g siffra kan tyckas men det &r ocksa en mycket liten del av varldens befolkning
som flyger. Nar stora grupper manniskor i Asien nu blir medelklass kommer de
att vilja flyga, vilket pa ett par decenniers sikt kan medféra att flygets utslapp
Okar som andel.

| kapitlet gar vi igenom géallande regelverk for flygets utsléapp och foreslar nya
styrmedel. Dagens flygskatt &r i egenskap av styrmedel daligt. | stallet for att ta
sikte pa utslappen angriper det flyget som helhet. Da Sverige &r ett litet export-
beroende land praglat av stora avstand &r vi beroende av flyget. Darfor kravs
traffsakra styrmedel som staller om det, i stallet for att stanga ner det.

Vi foreslar att foljande atgarder utreds och i mojligaste man implementeras:
* Den nya rullbanan pa Arlanda boér vara gron.

» Ersatt flygskatten pa inrikestrafik med en koldioxidskatt.

¢ Reservera svensk biomassa for fornybart flygbransle.

o Gron fortur vid slot-tilldelning pa Arlanda.

e Gron prioritering av uppstallningsplatser pa Arlanda.

3.1 Flygets klimatpaverkan

3.1.1 Flygets utslapp av klimatgaser

Flygsektorn ar ett av de omraden dér utslappen av klimatgaser vaxer som snab-
bast. De globala utslappen forvantas ar 2020 vara cirka 70 procent hégre dn nivan
2005. Vidare visar prognoser fran den internationella civila luftfartsorganisa-
tionen, ICAQ, att flygets utslapp kan komma att vixa med sa mycket som 300
procent fram till ar 2050, forutsatt att inga atgarder vidtas for att begrinsa flygets
utslapp.” Darfor 4r det avgorande att nu arbeta {or att begransa utsldppen sa
ICAO:s prognos inte slar in.

56  EU-kommissionen, Reducing emissions from Aviation, https://ec.curopa.cu/clima/policies/
transport/aviation_en, hamtat 2020-03-12.
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Totalt sett star dock flygsektorn for en liten andel av de totala utslappen. Globalt
star flyget for 2—3 procent av de totala koldioxidutslippen. Om man dven tar han-
syn till den sa kallade hoghdjdseffekten star flyget for 4—5 procent av de totala
klimatpéaverkande utslappen.”’

I tabellen nedan visas de totala utsldppen av koldioxid fran svenskt flyg samt
over svenskt luftrum &r 2016. Sifforna ar hamtade frain SAMKOST 3-arbetet®® dar
trafikens samhallsekonomiska marginalkostnader kartlaggs.

LTO ccb Summa LTO ccb Summa
Inrikes 19 452 571 n9 452 571
Utrikes EU-ETS 264 131 1575 264 942 1206
Utrikes ej EU-ETS 59 849 908 59 7 230
Utrikes totalt 2483
Totalt 3054 1436

Tabell 3.1. Utsldpp av koldioxid fran svenskt flyg, totalt och éver svenskt luftrum 2016, 1000-tals
ton. KALLA: SAMKOST 3.5°

3.1.2 Hoéghojdseffekten

En viktig faktor nar det kommer till flygets klimatutslapp ar vad som brukar kallas
for héghojdseffekten. Denna effekt innebar att forbranning pa hog hojd ger storre
klimatpaverkan an motsvarande forbranning i markniva.®® Orsaken till detta ar
att forbranning pa hog hojd, forutom koldioxidutsldpp, daven leder till utslapp av
kvaveoxider, vattenanga, sot och andra partiklar samt att det bildas kondensstrim-
mor och flyginducerade cirrusmoln. Detta leder sammantaget till en forandring av
metan och ozon i atmosfiren.®!

Det rader dock stora osdkerheter kring hur stor héghdjdsfaktorn, det vill siga
den faktor med vilka klimatutslapp pa hog hojd ska raknas upp, kan antas vara.
Exempelvis skriver Naturvardsverket och Transportstyrelsen att hoghojdseffekten
gor att klimatutslappen ungefiar dubbleras.®*® Svenska Miljoinstitutet, IVL, skri-
ver i en rapport fran 2018 att hoghéjdsfaktorn varierar mycket beroende pa vilket

57  Transportstyrelsen, Flygets klimatpdverkan, https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/
Miljo-och-halsa/Klimat/Flygets-klimatpaverkan/, hamtat 2020-03-12.

58  Nilsson & Haraldsson (2018), Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhdallsekonomiska
kostnader — SAMKOST 3, VTI rapport 989, s. 52.

59  Ibid.

60  Naturvardsverket, Flygets klimatpdverkan, https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/
Klimat-och-luft/Klimat/ Tre-satt-att-berakna-klimatpaverkande-utslapp/ Flygets-klimatpaverkan/,
hamtat 2020-03-11.

61  Moldanova, Asker & Skold (2018), Sammanstillning av flygets klimatpdverkan och mijlighet
till minskning av dessa — alternativa flygrutter for minskade highijdseffekter och biobranslen,

Svenska Miljoinstitutet IVL, s.6.

62  Naturvardsverket, Flygets klimatpéaverkan, https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/
Klimat-och-luft/Klimat/ Tre-satt-att-berakna-klimatpaverkande-utslapp/ Flygets-klimatpaverkan/,
hamtat 2020-03-11.

63 Transportstyrelsen, Flygets klimatpdverkan, https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/
Miljo-och-halsa/Klimat/Flygets-klimatpaverkan/, hamtat 2020-03-12.
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matt man anviander, exempelvis ligger GWP, (Global Warming Potential med en
tidshorisont pa 20 ar) inom intervallet 2,1-4,8 medan motsvarande matt med en
tidshorisont pa 100 ar ligger pa mellan 1,3 och 2,0. Anvander man i stillet GTP
(Global Temperature Potential) ligger vardet mellan 1,0 och 1,1.* I arbetet med
SAMKOST 3, dar trafikens samhallsekonomiska marginalkostnader kartlaggs och
berdknas, utgar man fran en global genomsnittlig hoghojdsfaktor pa 1,7.%

En annan viktig fraga 1 sammanhanget ar vad som riknas som en flygning pa
hog hojd. I SAMKOST 3-arbetet utgar man fran en hojd om 8 000 meter. Dock
skriver man att detta ar ett osakert antagande och att SMHI 1 stallet utgar fran att
hoghojdseflekter uppstar forst for flygningar dar hojden 6verstiger 10 000 meter.*®

I tabellen nedan visas den i SAMKOST 3% beridknade samhillsekonomiska
kostnaden avseende flygets utslapp av vaxthusgaser, inklusive hoghéjdseffekten.

_ Totalt fran avgaende flyg Totalt dver svenskt luftrum*

Darav utslapp Over svenskt Darav utslapp
Totalt utanfér EU-ETS luftrum utanfér EU-ETS

Inrikes 907 257 907 257

Utrikes inom

EU-ETS 3046 1251 1609 234

Utrikes utanfor

EU-ETS 1963 1963 292 292

Summa 5916 3471 2808 783

Tabell 3.2. Total samhéllsekonomisk kostnad inklusive héghdjdseffekt for flygets utsldpp av
véxthusgaser, miljoner kronor 2017. Kélla: SAMKOST 3.

3.2 Styrmedeli Sverige, EU och internationellt

I Sverige finns i dag tva parallella system som syftar till att minska koldioxidutslap-
pen. Det forsta ar den svenska koldioxidskatten och det andra ar det europeiska
handelssystemet for utsldppsratter, EU-ETS (European Union Emissions Trading
Systems). Flyget omfattas av det senare, och ingér i systemet sedan 2012.% For-
utom flygsektorn ingar aven anlaggningar inom industri- och energiproduktion 1
utsldppsrittssystemet. Tanken med utslappsratterna ar att satta ett “tak” (cap) for
utsldppen, déar “taket” sétts av det antal utslappsrétter som finns inom systemet.
Nuvarande handelsperiod startade ar 2013 och pagar fram till och med utgangen
av 2020. I denna handelsperiod ar EU-ETS utformat sa att antalet utslappsrétter,

64  Moldanova, Asker & Skold (2018), Sammanstillning av flygets klimatpdverkan och mojlighet
till minskning av dessa — alternativa flygrutter for minskade highijdseffekter och biobranslen,
Svenska Miljoinstitutet IVL, s.6.

65  Nilsson & Haraldsson (2018), Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhdallsekonomiska
kostnader — SAMKOST 3, VTI rapport 989, s. 52.

66  Ibid.,s. 52.

67  Ibid.,s. 53.

68  Energimyndigheten, Utslippshandel i EU, http://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/handel
-med-utslappsratter/om-utslappshandel/utslappshandel-i-eu/efter-2020/, hamtat 2020-03-11.
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och darmed utsldppen av koldioxid ska minska med 1,74 procent per ar.% Fran
och med nasta handelsperiod, som startar 2021, kommer den arliga reduktionen
att hojas till 2,2 procent.”

Inom EU-ETS finns ett sirskilt system {or flygsektorn, med 6ronmarkta utslapps-
ratter som enbart far anvandas av flygoperatorer. Flygoperatorerna far dock aven
anvanda de utslappsratter som industri- och energiproducenter har tillging till.”!
Nar flyget inkluderades 1 utslappsrattssystemet 2012 var tanken att alla flygningar
inom EES-omradet (EU + Norge, Lichtenstein och Island) plus alla flygningar
till och fran omradet skulle omfattas av systemet. I praktiken har detta dock inte
tillampats fullt ut da vissa internationella flygningar har undantagits. Undantaget
infordes ar 2012 och har darefter forlangts ett antal ganger med syfte att stodja
utvecklingen av det globala marknadsbaserade styrmedlet CORSIA (Carbon
Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation) som tagits fram av
den internationella civila luftfartsorganisationen, ICAO. Det senaste undantags-
beslutet galler 2017-2023.7

Fragan om hur flygets klimatpaverkan skulle kunna regleras togs for forsta
gangen upp pa hégsta nivd inom ICAO ar 2001, men det var forst 1 juni 2018
som man till slut lyckades fatta ett slutligt beslut om inférandet av CORSIA. Det
globala styrmedlet, som ska reglera det internationella flygets koldioxidutslapp,
ska borja gilla fran och med 2021.7 Dessforinnan pagéar dock en férberedande fas
under 2019-2020, dar flygbolagen maste registrera sina utsldpp. Darefter, nar det
nya styrmedlet borjar gélla, maste flygbolagen kopa utslappskrediter for de niva-
er som overstiger utslappen ar 2020.”* De tva systemen, EU-ETS och CORSIA,
har flera liknande komponenter. EU har darfor valt att implementera CORSIA
via den befintliga lagstiftningen som kopplat till EU-ETS, dock med vissa anpass-
ningar till vad som beslutats inom ramen for den internationella 6verenskommel-
sen for styrmedlet.”

Tanken med utsldppsrétter ar att na det uppsatta utslappsmalet pa ett sa
kostnadseffektivt satt som mojligt. Genom att utslappsratter kan saljas och kopas
via en marknad sander priset en signal till de berérda aktorerna. Prismekanismen
gor att det for effektiva foretag blir 16nsamt att salja utslappsratter medan det for

69  Ibid.

70  Energimyndigheten, Efier 2020, http://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/handel
-med-utslappsratter/om-utslappshandel/utslappshandel-i-eu/efter-2020/, hamtat 2020-03-11.

71 Naturvardsverket, Utslappsritter for flygsektorn, http://www.naturvardsverket.se/Stod-i
-miljoarbetet/Vagledningar/ Utslappshandel---vagledningar/ Utslappsratter-for-flygsektorn/,
hamtat 2020-03-11.

72 Naturvardsverket, Nya regler for flyget, http://www.naturvardsverket.se/Stod-i-miljoarbetet/
Vagledningar/Utslappshandel---vagledningar/Utslappshandel-verksamheter-som-ingar/
Nya-regler-for-flyget/, hamtat 2020-03-11.

73 Transportstyrelsen, ICAO:s globala klimatstyrmedel — CORSIA, https://www.transportstyrelsen.se/
sv/luftfart/ Miljo-och-halsa/Klimat/Klimatstyrmedel/icaos-globala-klimatstyrmedel/,
hamtat 2020-03-11.

74 Naturvardsverket.se, Nya regler for flyget, http://www.naturvardsverket.se/Stod-i-miljoarbetet/
Vagledningar/Utslappshandel---vagledningar/Utslappshandel-verksamheter-som-ingar/
Nya-regler-for-flyget/, hamtat 2020-03-11.

75 Ibid.
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ineffektiva foretag 1 stallet blir nédvindigt att kopa utslappsratter alternativt dra
ned pa sin produktion. Kritiker menar dock att EU:s handel med utsldppsritter
inte fungerar som det ar tankt da man bland annat anser att priset har varit alldeles
for lagt. Det har varit {or ”billigt” att gora utslapp. Exempelvis lag priset mellan
2013 och 2018 pé cirka 3-8 euro per ton, vilket berodde pé ett stort Gverskott som
hade byggts upp.’® Detta éverskott orsakades framst av finanskrisen och dess efter-
verkningar samt en alltfor generds tilldelning under den andra handelsperioden,
2008-2012.77 Detta har, enligt Svenska Miljéinstitutet (IVL), lett till att det knappt
funnits nagra incitament alls for inférande och innovation av klimatsmart teknik.
Under 2017 genomfordes dock en reform av systemet. Reformen har fatt priset
att stiga fran cirka 5 euro till den nuvarande niva pa cirka 25-30 euro. Av denna
anledning menar IVL att EU:s utsldppsrattssystem ar ett styrmedel att rakna med
framtiden.”

En annan fraga handlar om att flyget inte ingar i det generella ’tak” som satts
1 EU-ETS, utan har getts ett eget ’tak” utanfor denna bubbla. Detta utslappstak
har heller inte minskats arligen sdsom i det generella systemet.” Dock kommer den
fria tilldelningen av utslappsrétterna fran och med den nya handelsperioden 2021
att minskas med 2,2 procent drligen.® Vidare kan flygoperatorerna dven kopa
utslappsritter fran den generella marknaden. De kan dock sélja rattigheter.

Ytterligare en kritik som lyfts mot systemet ar att det inte enbart ar koldioxid-
utsldpp som bidrar till klimatférandringar. Detta ar relevant for luftfarten pa grund
av hoghojdseffekten. Den osdkerhet som finns kring hoghojdseffektens storlek ar
en av anledningarna till att detta inte innefattas i EU:s utslappsrattssystem.®!

3.3 Sveriges forutsattningar
att styra klimatutslappen fran flyget

Flygets klimatutslapp inom EU som regleras genom utslappsrattshandel har dis-
kuterats ovan. Sverige ar ett land som har kommit ldngt 1 klimatomstallningen och
som under en langre tid varit padrivande for en hardare hallning i klimatfragan
inom EU. En fraga som uppkommer i detta sammanhang ar vilka majligheter
Sverige har att sjédlv styra klimatutslappen.

76  Lars Zetterberg & Milan Elkerbout (2019), Vilken dr vagen framdt for EU:s system for handel
med utslippsritter?, Svenska Miljoinstitutet, s.4-5.

77 Ibid.

78 TIbid.

79 Osterstrom (2016), Lufifartens marginalkosinader — En delrapport inom Samkost 2, VTI rapport
907, s. 25.

80  Naturvardsverket, Utslippsratter for flygsektorn, http://www.naturvardsverket.se/Stod-i
-miljoarbetet/Vagledningar/Utslappshandel---vagledningar/ Utslappsratter-for-flygsektorn/,
hamtat 2020-03-11.

81  Johansson (2018), Lufifartens klimatpaverkande utslipp — differentierade marginalkostnader,
VTTI rapport 972, 5.36.
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Ramarna for Sveriges mgjligheter att reglera utslippen fran luftfart sitts 1
huvudsak pa internationell niva. Sverige maste forhélla sig till vad som foreskrivs
av den internationella civila luftfartsorganisationen, ICAQO, samt regelverk inom
EU. Sveriges mojligheter till reglering av klimatutslappen ér en fraga som disku-
terats utforligt 1 rapporten Luflfartens omsiéllning till fossilfrihet®, som ar framtagen 1
ett samarbete mellan Energimyndigheten, Transportstyrelsen, Naturvardsverket,
Trafikanalys och Trafikverket. I rapporten tar man upp fragan om beskattning av
flygbransle pa internationella flygningar. Har konstateras att en sadan beskattning
inte ar mojlig pa grund av vad som foreskrivs i Chicagokonventionen.®® Denna
konvention, som ligger till grund for 1 stort sett all lagstiftning inom luftfartsomra-
det, undertecknades den 7 december 1944. Konventionen bestar av 96 artiklar och
ratificerades av Sverige 1946.

Chicagokonventionen ér dven den som ligger till grund for den civila luftfarts-
organisationen, ICAO.** Vidare skriver man i rapporten att frigan om beskattning
av flygbrinsle funnits med lange och att det ar vida accepterat att man inte ska
beskatta bréansle 1 internationell luftfart. En dndring av bestimmelserna i Chicago-
konventionen har dock diskuterats flitigt inom ICAQ. Hittills har man dock, trots
att en global flygbranslebeskattning potentiellt skulle kunna vara ett kraftfullt verk-
tyg, inte fatt till stand nagra andringar. Myndigheterna konstaterar 1 rapporten att
mojligheterna till en forandring av konventionen inom en nara framtid ar mycket
sma.®

Daremot édr en nationell flygskatt tillaten enligt foreskrifterna 1 EU:s energiskatte-
direktiv.®® Huvudregeln ar dock att medlemsstaterna inte far beskatta flygbransle
for annan luftfart an privat nojesflyg, men undantag far goras for inrikes flygningar

samt mellan medlemsstater om det i grunden finns ett bilateralt avtal.?’-*

3.4 Alternativa branslen

3.4.1 Biodrivmedel

En vag att ga for att minska flygets klimatutslapp ar att anvinda alternativa flyg-
branslen. Biobransle, som ar ett fornybart drivmedel som innehaller biomassa,
har i olika sammanhang pekats ut som losningen pa flygets skenande klimat-
utslapp. Klimatpaverkan vid forbranning av biodrivmedel anses vara noll eftersom

82  Energimyndigheten (2017), Lufifartens omstillning till fossilfriket, ER 2017:14.

83 Ibid, s. 25-26.

84  Ibid.,s. 19.

85  Ibid., s. 25-26.

86 Radets direktiv 2003/96/EG, om en omstrukturering av gemenskapsramen for beskatining av energi-
produkter och elektricitet.

87  Energimyndigheten (2017), Luftfartens omstallning till fossilfrihet, ER 2017:14, 5. 25-26.

88  Radets direktiv 2003/96/EG, om en omstrukturering av gemenskapsramen for beskatining av energi-
produkter och elektricitet.
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kolinnehéllet kommer fran en fornybar kélla.?* Hur mycket utslappen minskar
vid en 6vergang till biojetbransle beror dock pa utslapp under hela livscykeln, det
vill siga hela produktionskedjan vid tillverkningen av branslet. Inblandning av
biodrivmedel begransas dock av att jetbriansle maste certifieras enligt en global
standard. I dagsldget tillats en inblandning om upp till 50 volymprocent biojet-
bransle.

I februari 2018 tillsatte regeringen en utredning med syfte att “analysera hur flygets
anvindning av hallbara biobrinslen kan framjas for att bidra tll dvergdngen till ett fossilfritt
energisystem och minskad klimatpaverkan”.”® Resultatet av utredningen presenterades i
mars 2019.

Det huvudforslag som presenterades av utredningen var att infora en reduk-
tionsplikt for flygfotogen. Denna reduktionsplikt dr tankt att utformas pa liknande
satt som nuvarande reduktionsplikt for vagtrafiken. Tanken med reduktionsplikten
ar att utsldppen ska kunna minskas genom att drivmedelsleverantérer blir tvungna
att blanda in biodrivmedel 1 flygfotogenet. Om drivmedelsleverantoren inte upp-
fyller reduktionsplikten far denne 1 stéllet betala en reduktionspliktavgift, som 1
utredningen foreslas till 6 kronor per kilogram koldioxidekvivalenter.

I det forslag som presenteras anges att reduktionsnivan ska vara cirka 1 procent
ar 2021, for att sedan stiga till 30 procent ar 2030. Reduktionsplikten, till skillnad
fran till exempel handel med utslappsratter, satter inte nagot “tak” for utslappen.
Begransningen ligger i stillet 1 hur stor andel av branslet som far vara fossilt, vilket
innebar att om den totala bransleférbrukningen okar tillrackligt mycket kan de
totala klimatutsldppen fortfarande 6ka. Totalt sett blir dock utsldppen alltid lagre
an de skulle ha varit utan reduktionsplikt.

En huvudeffekt av reduktionsplikten, férutom att fossilt flygfotogen ersatts av
biodrivmedel, forvantas bli minskat resande samt en viss 6verflyttning till andra
trafikslag. Detta orsakas av att reduktionsplikten medfor ett hogre drivmedelspris.
Det hogre drivmedelspriset staller ocksa krav pa styrmedel, konstaterar man 1 ut-
redningen. Konsumenternas betalningsvilja anses inte vara tillrackligt hog for att
stalla om flyget till att anvinda fornybart drivmedel. Slutligen konstaterar man
aven att det finns goda mdjligheter att producera biojetbransle 1 Sverige, men
att biodrivmedel endast kan vara en av flera pusselbitar som kravs for att minska
flygets klimatutslapp.”

Regeringen har dven gett i uppdrag at Energimyndigheten att fraimja hallbara
biobranslen for flyg. Uppdraget gar ut pa att stédja relevant forskning kopplad till
fragan samt inritta ett innovationskluster som bland annat ska ta fram en gemen-

sam behovsanalys for att klara omstallningen till fossilfrihet inom flygsektorn.”

89  Transportstyrelsen, Hallbara flygbranslen, https:/[www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/ Miljo
-och-halsa/Klimat/Biobranslen/, himtat 2020-03-12.

90  SOU 2019:11, Biojet for flyget.

91  SOU 2019:11, Biojet for flyget, s.17-28.

92 Energimyndigheten, Nya forskningsprojekt ska bidra till mer hallbart brinsle for flyg,
http://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2019/nya-forskningsprojekt-ska-bidra-till
-mer-hallbart-bransle-for-flyg/, himtat 2020-03-12.
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3.4.2 Elflyg

En annan vig att ga for att minska flygets klimatutsldpp ar att byta ut flyg som
drivs av jetbrinsle till flyg som kor helt eller delvis pa el. Utvecklingen av elflyg
har dock inte kommit lika langt som utveckling avseende biojetbransle. I den ovan
namnda utredningen om biobransle skriver man till exempel att flygplan med helt
elektrisk framdrivning 1 dag dr begransade till mycket korta flygstrackor, under
150 kilometer. Vidare konstateras att dessa flygningar kraver ideala férhallanden
pa grund av att batterierna inte har den reservkapacitet som kravs under svarare
forhéllanden.” I rapporten poangteras att en tydlig malbild for 2045 — med 100
procent fossilfrihet — kan leda till att marknader for nya tekniska l6sningar, sasom
exempelvis elflyg och elektrobranslen skapas.” Redan i dag sker betydande utveck-
ling av nya plan som kommer att finnas pa marknaden kring 2025. Dessa plan
kommer ha kapacitet att flyga langre strackor.

Potentialen for elflyg ligger framst 1 att ersatta kortare inrikesflygningar. I detta
sammanhang ar det virt att notera att en tredjedel av inrikesflygningarna i Sverige
ar kortare an 400 kilometer.”

Aven Swedavia tror pa elflyg, och i februari 2020 lanserade man en strategi for
elflyg. Malsattningen ar att Swedavias tio flygplatser ska kunna hantera elflyg samt
att en forsta kommersiell elflygslinje ska kunna tas 1 bruk omkring 2025. Vidare

planeras for att en testarena for elflyg ska kunna driftséttas under hosten 2020.%

3.5 Smartare styrmedel for ett klimatsmart flyg

Den forsta april 2018 infordes en flygskatt pa flygresor. Flygskatten ar ett styr-
medel som syftar till att minska flygets utslapp och tas ut vid flygstarter fran svenska
flygplatser. Da flygskatten inte primart tar sikte pd utsldppen utan 1 stillet ar en
generell flygskatt gors ingen skillnad pa olika flygplansmodellers eventuella utslapp.
Skatten tar viss hansyn till hur lang distans ett plan flyger.

Flygskatten ar ett daligt utformat styrmedel. I stillet for att ta sikte pa flygets
utslapp bestraffar det flyget som foreteelse. I stallet for att utforma ett effektivt och
traffsakert styrmedel valde regeringen en generell regel om skatt pa flygresor. Dess-
utom snedvrider den konkurrensen och bidrar till att flygbolag flyttar direktlinjer
fran Stockholm till Képenhamn.

Ett styrmedel syftar till att ge fordelar vid ett sarskilt agerande. Omstallning
gynnas inte av den nuvarande flygskatten. Internationella strukturer for hantering

93 SOU 2019:11, Biojet for flyget, s.106—-107.

94  Ibid., s.17-28.

95  Chalmers, Electric aviation, https://[www.chalmers.se/en/departments/ims/news/Pages/
Electric-aviation-in-Sweden.aspx, hamtat 2020-03-12.

96  Swedavia, Swedavia lanserar strategi for elflyg - Are Ostersund redo Jor forsta elflyget hosten 2020,
https://www.swedavia.se/om-swedavia/presskontakt/swedavia-lanserar-strategi-for-elflyg--are
-ostersund-redo-for-forsta-elflyget-hosten-2020/#gref, hamtat 2020-03-12.
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av utslappsritter ser snart ut att bli effektiva styrmedel for bolagens utslapp och
paskyndar omstéllningen. Det kravs dock fler lokala verktyg for att fa bolagen att
stalla om. Darfor foreslar vi har flera styrmedel som varnar svensk konkurrenskraft
och samtidigt bidrar till att stalla om flyget.

D4 det 1 dagslaget inte ar mojligt att beskatta utsldppen, vilket vore att foredra,
maste andra styrmedel anvandas. Nedan foreslar vi prioriterade atgarder. Ingen av
dem ar tillrdcklig 1 sig men tillsammans borde de skapa ett starkare omstallnings-
tryck.

Koldioxidbeskatta inrikesflyg

I dag finns ingen begransning att koldioxidbeskatta inrikesflyg. Mjligheten att be-
skatta utrikes flyg ar begransad genom exempelvis Chigagokonventionen. Dagens
flygskatt borde darfor med relativt sma medel kunna ersittas med en utslappsskatt
pa framfor allt inrikesflyg. En utslappsskatt skulle medfora att man kan ta bort den
skatt som just nu finns pa biljettpriset och anvianda ett styrmedel som premierar
flygplan med lagre utslapp.

Det ar oklart om en skatt pa inrikesflygets utslapp ar forenlig med den reduk-
tionsplikt som foreslogs ar 2019. Denna utredning argumenterade for att fragan
inte var fullt utredd, utan aterstod att avgora. Norska regeringen har bedémt att
beskattning av inrikesflyg och reduktionsplikt gar att kombinera inom ramen for
statsstodsreglerna.”’

Reservera svensk biomassa for flyget

Ar 2017 anvinde inrikesflyget i Sverige omkring 2 TWh flygbrinsle och utrikes-
flyget omkring 11 TWh flygbransle. Detta kan jamforas med vagtrafiken som sam-
ma ar anvande ungefar 19 TWh biobrénsle.”

Det finns tillrackligt med biomassa 1 Sverige for att forse hela flygtrafiken med
fornybart bransle. Vid sidan av de satsningar som nu gors pa elflyg ar det ett bra
komplement for att snabbt stalla om konventionella flygplan. Vagfordonen som
anviander biomassan 1 dag kommer snart att vara helt elektrifierade.

I nuldget far ett plan som mest tanka 50 procent férnybart bransle pa grund av
sakerhetsskdl. Flyget ar en bransch som praglas av ett stort sakerhetstank och for
konventionellt flygbransle finns en forsiktighetsmarginal, trots att molekylerna i det
fornybara branslet i praktiken dr narmast identiska med det fossila branslet. Det ar
viktigt att en omklassning sker sa att den som vill kan tanka 100 procent fornybart.

Fjérde rullbana endast fér elflyg och gréna plan
Den rullbana som nu behover byggas pa Arlanda bor begrinsas sa att den endast
kan anvindas av grona plan, det vill siga plan som gar pa fossilfria drivmedel.

97 SOU 2019:11, Biojet for flyget, s. 222.
98  Energimyndigheten, 2019, Nu finns Energiliget i siffror 2079, https://www.energimyndigheten.se/
nyhetsarkiv/2019/Nu-finns-siffror-pa-energilaget-i-Sverige/, hamtat 28-01-2020, flik 5.2, 5.3, 5.4.
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Arlanda kan mildra flygets klimatGeffekter

I dagslaget ar Arlanda mycket néra sitt kapacitetstak vissa tider 1 veckan. Det hand-
lar om timmar ndr manga vill flyga, exempelvis morgon och sen eftermiddag

Genom att endast upplata kapacitet till flygbolag som kan erbjuda grona
flygningar skapas ett starkare omstallningstryck. De som inte kan erbjuda grona
flygningar far inte heller méjlighet att skala upp sin kapacitet under timmarna nér
flygplatsen belastas som mest.

Flygplan som anvander maximal inblandning av fornybart flygbrinsle bor ocksa
fa anvanda rullbanan. I dagsldget ar det inte mdjligt att tanka mer dn 50 procent
fornybart flygbransle pa grund av internationella regelverk kring drivmedlets sam-

mansittning.

Groén fortur vid slot-tilldelning

Varje landning eller start kallas férenklat for en slot. Da en flygplats bara klarar en
begransad méngd starter och landningar varje dag finns déarfor ett begransat antal
slotar att tillga.

Redan i dag ér det trangt under vissa tider pa Arlanda och mycket fa slotar finns
att tillga. Ett flygbolag som har en slot har ratt att behalla den forutsatt att man
anvander den tillrackligt mycket. Ibland slapper flygbolagen slotar som blir méjliga
att anstka om av andra. Nar en ny slot tilldelas bor 1 mojligaste méan det flygbolag
som erbjuder de gronaste planen prioriteras. Det skapar ett omstéllningstryck
for flygbolag som wvill ha tillgang till de attraktivaste avgangarna. Om flygbolaget
flyger med ett plan som slapper ut mer an konkurrenterna férvisas de till att flyga
vid tider som ar mindre attraktiva for passagerarna. Det bor paverka lénsamheten
pa storre linjer.

Plan som slépper ut mindre bér fa béttre uppstaliningsplats

Var man far stélla sitt plan pa Arlanda ér viktigt for manga flygbolag. Hamnar man
direkt vid en gate med luftbrygga kan resendrerna promenera direkt ur planet in
pa flygplatsen. Byten sker smidigt och tiden innan man ar ute ur flygplatsen kortas
vasentligt. Nar uppstéllningsplatserna med luftbrygga dr slut hamnar planen pa
en sd kallad bussgate. Det innebdr att de far en uppstallningsplats utan luftbrygga.
I stallet far resendren aka buss till terminalen.

Pa Arlanda ligger uppstallningsplatserna utan luftbrygga relativt avldagset fran
terminalerna. Det medfor att resendrer kan fa vanta 20-25 minuter fran det att
planet parkerat till dess att man ar inne i terminalen. Resenérer kan riskera att
missa sitt nasta flyg eller bli sen in till stan. Det medfor oftast besvir for resendrerna
och avgangens attraktivitet sanks. Flygbolagen forsoker darfor undvika bussgate 1
mojligaste man.

Genom att placera flygplan som drivs pa smutsigare drivmedel langre fran
terminalbyggnaden skapas ett omstallningstryck for bolag som vill ha snabb
tillgang till terminalbyggnaden. Det ar sarskilt attraktivt for flyg med hog andel
affarsresendrer som pendlar in fran 6vriga landet och Europa.
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FOR ATT FA fler att valja att resa kollektivt till Arlanda kravs satsningar p& om-
kringliggande infrastruktur. Nedan foreslar vi ett antal atgarder som skulle dka
attraktiviteten i att resa kollektivt. Bland annat anser vi att Arlandabanan boér
frikdpas. Om det gar att gora till ett pris om hogst 8 miljarder kronor motiveras
den héga kostnaden av samhéllsnyttorna som uppstar.

Vid sidan av satsningen pa Arlandabanan foreslar vi dven atgarder som
skulle forbattra bussarnas situation. | dag har de en hog varians i tidtabellerna.
| rusningstid kan resan till Arlanda ta en halvtimme langre fran Stockholms
Centralstation. Det gor att bussen inte blir ett alternativ fér den som har sma
tidsmarginaler.

* Frikdp Arlandabanan for att sénka priset pa tagresor till Arlanda.

* Bredda E4:an fran Upplands Vasby till Arlanda for att minska risken for koer.
¢ Infér dynamiska busskorfalt for att korta restiden for bussresenarer.

¢ Utred en férlangning av Roslagsbanan.

4.1 Alltfér manga aker egen bil till Arlanda

Arlanda hade innan coronapandemin slog till cirka 60 000 resendrer som reste till
eller fran flygplatsen varje dag. I takt med att flyget aterhamtar sig ar det sannolikt
att resorna ocksa okar till motsvarande nivaer.

Kollektivtrafikandelen for resor till Arlanda ar 1 dag cirka 50 procent, varav 28
procent reser med tag och 22 procent med buss. Det dr en 1ag kollektivtrafikandel
jamfort med andra stérre flygplatser 1 vart naromrade. I Trafikverkets analys av
kapaciteten for vag- och sparinfrastruktur efterstravas en kollektivtrafikandel pa
60 procent varav 40 procent ar sparburen.”

For att oka kollektivtrafikandelen behéver kollektivtrafiken starkas. Biljettpriset
med tag fran centrala Stockholm maste vara lagre samtidigt som busstrafiken maste
fa prioriterade korfalt for att kunna halla en rimlig tidtabell &ven 1 rusning. I dags-
laget ar det billigare for tva personer att taxi dn att ta taget om man startar fran
Stockholms innerstad.

99  Trafikverket (2018), Analys av kapacitet for o I
vdg- och sparinfrastruktur som ansluter till 1 5 s 2 3

Arlanda. Underlag till Arlandarddets kansli, }
Publikationsnummer: 2018:160, s. 8. . -

ARLANDA



Det maste ga snabbare abtt resa bill Arlanda

Trafiksituationen behover andras. Vi star infor en stor klimatutmaning dér vi
kommer att behova stilla om till utslappsfria resor. Ett sitt att gora det ar att fler
véljer att resa kollektivt, men da maste det ocksa finnas forutsattningar for det.
Dessutom skulle ett 6kat kollektivt resande medfora att kapacitet pa viagen frigors
for annan typ av trafik.

Nar Trafikverket'™ summerar framtidens kollektivtrafikkapacitet beskrivs buss-
trafiken som ett komplement till spartrafiken for lokala resor eller 1 de relationer
dér spartrafik saknas. Storst potential till att nd hog kollektivtrafikandel, 60 pro-
cent, finns for resor av flygresenarer och terminalndra anstéllda. Det dr svarare att
fa till en 6verflyttning av personal som arbetar 1 mer perifera lagen av flygplatsen
eller kringliggande omraden da deras arbetsplatser 1 vissa fall kraver mojlighet till
biltransport. Kapaciteten for dessa resor ar stark redan 1 dag och kommande pla-
ner kommer bidra till att starka denna ytterligare. For att uppna 60 procent eller
hogre kravs att utbudet fortsatter kompletteras.

Nedan lamnar vi forslag till satsningar pa Arlandas kringliggande infrastruktur
som skulle gora det intressantare att ta tag eller buss framf6r bilen 1 framtiden.

4.2 Staten bor frikopa Arlandabanan

Bygget av Arlandabanan inleddes ar 1995 och banan invigdes fyra ar senare.
Banan ar cirka 19 kilometer lang for tag till och fran Arlanda. Den viker av fran
Ostkustbanan vid Skavstaby for att sedan ateransluta 1 hojd med Myrbacken.

Arlandabanan byggdes tack vare samverkan mellan staten och ett antal privata
aktorer. Staten dger banan men A-Train som byggde banan far ersiattning for bygg-
kostnaderna genom att de far disponera banan. A-Train ager ocksa ratten att ta ut
avgifter for andra som vill nyttja banan. Ar 2020 kostar en biljett drygt 300 kronor
enkel vag, vilket innebér att det blir billigare att ta taxi for tva eller fler passagera-
re till och fran flygplatsen. Prissattningen dr sannolikt foretagsekonomiskt mycket
gynnsam, men den dr hogst sannolikt samhallsekonomiskt negativ. Darfor foreslar
vi att staten ska képa ut A-Train fran avtalet om dispositionsratt av Arlandabanan.

Det kommer sannolikt att vara dyrt for det offentliga att 16sa ut A-Train fran
avtalet. Vi har tillsammans med Ramboll raknat pa de samhallsnyttor som skulle
kunna uppsta om avtalet avslutas. De ar betydande.

Det ar bra att privata aktorer far mojlighet att finansiera infrastruktur nar staten
av nagot skl inte har mojlighet att géra det. Den mgjligheten bor kvarsta dven 1

framtiden.

100 Ibid., framst kap 9 samt 10.2.
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4.2.1 Arlandabanan binder ihop Arlanda med omviriden
I nuldaget nas Arlanda via Arlandabanan och Ostkustbanan.

Uppsala C
Odensala ARLANDA CENTRAL
(Myrbacken) Ovriga operatérer
N
X
Arlanda

ARLANDA NORRA

Arlanda Express

\ ARLANDA SODRA

Arlanda Express

OSTKUSTBANAN

Arlandabanan
Ags av Arlandabanan Infrastrukture AB
A-Train AB har nyttjanderatt

Rosersberg
(Skavstaby)

Ostkustbanan,
Rosersbergssektionen
Ags av Trafikverket
A-Train AB har trafikeringsratt

Plattform 1 och spér 1 och 2 dgs
av Arlandabanan Infrastructure AB . .
«—— A-Train har nyttjanderatt — Trafikverkets spar

Stockholm C AlAB:s egendom

Figur 4.1 Karta 6ver Arlandabanan.””'

Arlandabanan Infrastructure AB, AIAB, dger Arlandabanans infrastruktur men
A-Train AB har nyttjanderitt till den och till Plattform 1 och spar 1 och 2 vid
Stockholm C (Arlandabanan Infrastructure).

101  Arlandabanan, Agarstruktur, https://arlandabanan.se/anlaggningen/om-arlandabanan/,
hamtat 2020-01-12.
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State Super Sunsuper SAFE
375 % 25% 375 %

Portare 1 AB

100 %
— Riksdagen Regeringen Trafikverket

Portare 2 AB

Villkorslan )
via Riksgalden Ager 100 % Finaniserar
Avtal

A-Train AB ) o Arlandabanan Infrastructure AB
Nyttjanderatt till

Arlandabanan -
Ager Arlandabanan

Arlanda Express

AIAB
® Statliga intressenter
A-Train och dess dgare

Figur 4.2. Agarstruktur Arlandabanan.’©?

Arlanda Norra och Sédra trafikeras endast av A-Traindgda Arlanda Express.
Ovriga operatorer sasom SJ, SL och UL tillats trafikera Arlandabanan med stopp
vid Arlanda C, men resenirer erldgger da en extra avgift for pa- eller avstigning vid
stationen som tillfaller A-Train. A-Trains prissittning for nyttjande av bana och
station grundas pa principen om infrastrukturforvaltarens sjialvkostnad samt ratt
till rimlig vinst och dr understélld Transportstyrelsen och Jarnvagslagens regler.
Biljettpriset pa Arlanda Express satts daremot fritt av A-Train (AIAB).

4.2.2 Kapacitetsutnyttjande pa Arlandabanan

Enligt Trafikverkets trangsektorplan'® fran 2013 finns det outnyttjad kapacitet pa
Arlandabanan, men, som beskrivs i Erfarenheter av OPS-16sningen for Arlanda-
banan'™ s& behévs mer information om Arlandabanan ar fullt utnyttjad eller ej.
Riksrevisionen pekar ut fyra faktorer som behover utredas:

1. Finns det sittplatser kvar pa befintliga tag?
2. Gar det att anvanda mer dndamalsenliga tag for att 6ka kapaciteten vid
rusningstrafik?

102  Arlandabanan, Agare och mdl, https://arlandabanan.se/anlaggningen/om-arlandabanan/,
hamtat 2020-01-12.

103 Trafikverket (2013), Riktlinje Trangsektorsplan Stockholm, tagplan T15, Publikationsnummer:
TRV 2013/72010.

104 Riksrevisionen (2016), Erfarenheter av OPS-losningen for Arlandabanan, Publikationsnummer
RiR 2016:3, s. 71.
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3. Gar det att anpassa de 6vriga tdg som trafikerar Arlandabanan till samma
topphastighet for att kunna utnyttja fler taglagen?

4. Hur ser storningskansligheten ut 1 dag? Ju hogre kanslighet, desto farre tig
kan trafikera strackan.

Det ar dock sannolikt att kapaciteten kan starkas. Tagkapaciteten kan exempel-
vis forbéttras genom att trafikera med langre tag an 1 nuldget. I dag kor Arlanda
Express fyrvagnstag med 228 platser, en forlangning till sex vagnar skulle innebara
cirka 320 platser och skulle endast krava mindre plattformsétgarder vid Stockholm
C for att kunna genomf6ras. Regionaltagen bestdr 1 nuldget av sexvagnstag med
cirka 478 platser eller loktdg med sju vagnar och cirka 530 platser. Om dessa er-
satts med attavagnstag kan antalet platser utokas till drygt 710. Interregionaltagen
bestar av fyrvagnstag med cirka 245 platser eller loktag med sex vagnar och cirka
450 platser. Om attavagnstag trafikerar kan antalet platser utokas till cirka 490

platser'®

. Med den prissattning som biljetterna har i dag ar det dock inte sdkert att
det dr ekonomiskt gynnsamt att 6ka kapaciteten.

For att underséka potentialen till att utéka kapaciteten endast genom langre tig
undersoker Trafikverket sittplatsutbudet 1 nuldget med samma trafikering fast med

langre tag, se 2018/JA respektive UAO i figur 4.3 nedan'®.
Sittplatsutbud till Arlanda
under 4 maxtimmar
30000
25000
20 000
15 000
10 000

5000 I
0 _ — - || |
4

\e ) N b
Y Na Na Na Na
q/O

IR-tdg ® Regionaltdg ®mPendeltdg = Arlanda Express =Y mX

Figur 4.3. Sittplatsutbud Arlanda. Kélla: Trafikverket.'”

UA1-UAS3 visar utbudet vid scenarier dir antal tag per timme Okas stegvis. X,
illustrerat i ljuslila pa Arlanda Expresstapeln for dessa scenarier, visar att den stora
okningen av utbudet som skulle ske om trafikering gérs med ytterligare tva vagnar,

105 Trafikverket (2018), Analys av kapacitet for vig- och sparinfrastruktur som ansluter till Arlanda.
Underlag till Arlandarddets kansli, Publikationsnummer: 2018:160, s. 41-42.

106 Ibid, s. 44—45.

107 1Ibid., s. 45.
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det vill sdga totalt atta. Da ges en platskapacitet pa cirka 500 sittplatser per Arlanda
Expresstag. En sadan atgard kraver daremot storre anpassningar av plattformarna
pa Stockholms central, att plattformarna pa Arlanda forlangs samt ytterligare
atgarder for spar och i tunnlar'®.

Utover langre tag ar ett tvavaningstag ett alternativ till att férbattra kapacite-
ten, till exempel tdg X40 som 1 dag trafikerar exempelvis Ostkustbanan. Ingen
undersokning pa vilka foljdatgarder som kravs vid inforandet av tvavaningstag ar
genomford'”. Sittplatskapaciteten skulle givetvis 6ka men det riskerar att medfora
langre uppehallstid vid stationer.

4.2.3 Samhillsekonomi fér Arlandabanan

Riksdagens intentioner med Arlandabanan var bland annat att den skulle vara sam-
halls- och foretagsekonomiskt motiverad, det vill sdga I6nsam for bade samhallet 1
stort liksom for den tilltankta operatéren. Dock gjordes ingen ordentlig samhalls-
ekonomisk analys infor beslutet, vilket bland andra V'IT och Riksrevisionen har
papekat. Dérav gar det inte att analysera om intentionen blivit uppfylld eller ej vad
giller nyttan for samhallet.

De prognoser som gjordes av antalet resendrer var dock 6verskattade och reali-
serades inte, bland annat till f6ljd av farre flygresendrer an beraknat. Detta skulle
kunna tyda pa att den forviantade samhallsnyttan inte uppnaddes. VTT fick dock
1 uppdrag av Riksrevisionen att géra berakningar av samhillsekonomisk nytta vid
varierande antal tdgresenirer. Detta var ett deluppdrag i en stérre rapport om
erfarenheter av OPS-l6sningen for Arlandabanan''.

Analysen tog sitt avstamp 1 antagandet att vid ett ldgre biljettpris 6kar antalet
resendrer. Man tittade pa vad motsvarande tjanst fran Oslo Flyghavn kostade da
och antog det priset. (Da kostade det 180 NOK i Oslo och 280 SEK 1 Stockholm,
1 dag dr motsvarande priser 196 NOK och 299 SEK.) Genom att applicera rese-
narers priskinslighet kom de fram till att prissankningen skulle generera ytterligare
cirka 1,2 miljoner resenérer per ar (givet vissa andra antaganden). Detta skulle
kunna ge ett samhallsekonomiskt 6verskott pa mellan 150 och 200 miljoner kronor
per ar, beroende pa om de nya resendrerna kommer fran bilresande eller buss
(se tabell 1). I utrakningarna tillfaller den storsta nyttan resenarerna, medan den
storsta kostnaden faller pa A-Train eller Flygbussarna, beroende pa var de nya
resendrerna kom ifran for trafikslag. Utrakningarna ovan bygger pa att det gar att
utoka kapaciteten for Arlandabanan.

108 Ibid, s. 44-45.
109 Ihid, s. 44.
110 Thid. Bilaga 2.
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Samhadlisnytta | Samhallskostnad
mnkr mnkr

Hela éverflyttningen fran taxi/bil +616 -437 +179
Overflyttning frén flygbuss +689 -529 +160

Tabell 4.1. Samhéllsekonomiska nyttor och kostnader vid ékat resande med Arlanda Express,
uttryckt i miljoner kronor per ar. Kélla: Riksrevisionen™

Vidare ér det ocksa tveksamt om den samhallsekonomiska miljonyttan uppnaddes.
Visserligen har den troligtvis sparat miljontals bilresor till och fran Arlanda, men
fragan ar hur de relaterar till miljokostnaderna som uppstod da banan byggdes.

Den nytta som samhillet arligen gér miste om pa grund av den inoptimala
prissattningen ar fram till 2050, da avtalet med A-train 16per ut, sammantaget
(diskonterat till nuvarde) virt mellan 3 och 3,4 miljarder. Dessa berdkningar ar
dock baserade pa att vi antar att nyttan ar konstant 6ver tiden. Det ar dock troligt
att den nytta som samhallet gar miste om vaxer 1 takt med att antalet resenarer
okar. Samtidigt kan vi ocksa anta att A-Train kommer att hoja sina priser nér fler
resendrer tillkommer. Om vi antar att antalet resendrer som reser med Arlanda
Express okar 1 samma takt som antalet resenarer som flyger till/frin Arlanda''?
(det vill saga konstant marknadsandel) samt antar en real prisékning pa 2 pro-
cent per ar, och utgér ifran att nyttan ar proportionell mot dessa variabler, kan vi
berdkna att den icke-realiserade nyttan fram till ar 2050 uppgar till mellan 5,9 och
6,6 miljarder.

Utgangspunkten for VITT:s berdakningar ar antalet resande med Arlanda express
ar 2014 samt ett antal antaganden vad galler priselasticitet, restider med 6vriga
fardmedel, drendefordelning, belaggningsgrader samt externa kostnader (CO2,
olyckor, 6vriga emissioner, slitage och buller) och skatter per fordonskilometer.
Detta kombinerat med den antagna prissankningen ger de berdknade nyttorna.
Prissankningen ger ett 6kat antal resendrer vilket genererar en nettonytta for
samhallet som uppstar niar de som tidigare har akt buss eller bil nu véljer att 1
stallet resa med Arlanda Express. Den storsta nyttan bestar av ett 6kat konsument-
overskott pa grund av minskad restid och andra férdelar som resendrerna upplever
att Arlanda Express har jamfort med andra fardmedel (till exempel 6kad bekvam-
lighet eller 6kad restidssédkerhet). Nyttor uppstar dock aven pa grund av éverflytt-
ning fran bil och buss, exempelvis minskar de externa kostnaderna for utslapp av
koldioxid, 6vriga emissioner och buller.

I VTT:s berdakning visas den nytta som uppstar om priset skulle sankas till 180
kronor (davarande priser fér motsvarande tjanst till/fran Oslo Flyghavn), men det
finns inget som sager att detta skulle vara det optimala priset. Om vi gér om VTT:s
berakningar, men 1 stillet antar en prissankning till 100 kronor far vi en beraknad

111 Riksrevisionen (2016), Erfarenheter av OPS-losningen for Arlandabanan, Publikationsnummer
RiR 2016:3, s. 35.

112 Antalet reseniarer pa Arlanda 6kar med 2,3 procent per ar fram till 2050 enligt Swedavias
langsiktprognos.
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samhallsnytta pa mellan 185 och 220 miljoner kronor per ar. Givet att vi som
ovan antar att nyttan 6kar i takt med antalet resendrer och pris blir den berdk-
nade icke-realiserade nyttan fram till ar 2050 mellan 6,8 och 8,1 miljarder. Om
priset 1 stéllet inte skulle sankas lika mycket som 1 VTT:s berdkning, till exempel till
220 kr, skulle den samhaéllsekonomiska nyttan 1 stéllet uppgé till mellan 120 och

130 miljoner kronor per ar, vilket sammantaget skulle innebdra nyttor mellan
4,4 och 4,8 miljarder fram till ar 2050.

Biljettpris Arlanda Express Arlig samhalisnytta, Diskonterad nytta fram till
(jamfort med ordinarie pris miljoner kronor 2050, miljoner kronor
2014 =280 kronor)

100 185-220 6 800-8100

180 160-180 5900-6 600

220 120-130 4 400-4 800

Tabell 4.2. Samhéllsekonomisk nytta vid sénkning av biljettpriset for Arlanda Express (fran 280
kronor, priset 2014).

Dessa berakningar ar dock behéftade med ett antal osédkerheter. Till exempel pris-
elasticiteten, vilken har en avgérande betydelse for utfallet av berakningarna. Det
giller det antagna virdet, men det bor dven noteras att priselasticiteten inte ar
konstant och egentligen bara géller for “marginella” forandringar. Det ar saledes
inte rimligt att anvanda dessa berdkningar for att hitta ett “optimalt pris” eller for
att berdkna den “maximala nyttan”. Tanken med ovanstaende berdkningar ar att
visa pa inom vilket intervall nyttan skulle kunna ténkas ligga samt hur detta inter-
vall varierar med olika antaganden.

Ytterligare en aspekt att beakta dr kapacitetsutnyttjandet pa Arlandabanan.
Berdkningarna ovan forutsatter att fler resendrer far plats pa befintliga tag och/
eller att fler/langre tag kan koras. Som beskrivits ovan finns potentiellt outnyttjad
kapacitet pa Arlandabanan, men det krdavs mer information for att sikert
kunna uttala sig om det. Om det skulle visa sig att kapaciteten pa banan ar fullt
utnyttjad och de tillkommande resendrerna inte far plats pa befintliga tag, kravs
investeringar for att 6ka kapaciteten. Eftersom detta paverkar den nytta som en
eventuell prissankning skulle kunna ge ar det viktigt att dessa kostnader tas 1 beak-
tande vid bedomningen av den potentiella samhallsnyttan.

4.2.4 Sannolik samhdllsekonomisk vinst i att I6sa ut A-Train

Om regeringen uppfattar att trafiken pa Arlandabanan inte utvecklats enligt
forvantan vad galler koordinering och integration med 6vrig tagtrafik, har staten
ratt att utlésa en option som innebdr att staten kan lésa ut A-Train och 6verta

verksamheten. Enligt Riksrevisionen'"

grundar sig den ekonomiska ersattningen
som A-Train har ratt till pa sirskilda berdkningsmodeller som specificerats 1

avtalet, dessa berdkningsmodeller varierar dven beroende pa nir i tiden optionen

113 Riksrevisionen (2016), Erfarenheter av OPS-lsningen for Arlandabanan, Publikationsnummer
RiR 2016:3, 5. 26.
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utloses. Om staten viljer denna vag ska A-Train 1 sa fall fa skilig kompensation
fran A-Banan Projekt AB for de forluster som gors pa grund av att avtalet bryts 1

fortid. Kompensationen innefattar foljande komponenter:''*

1. Summan av alla utestaende lan.

2. Kostnader som sammanhanger med leasingarrangemanget for rullande
materiel.

3. Virdet av den l6sa egendom som A-Train AB innehar nar avtalet bryts.

4. Kompensation for utebliven avkastning pa eget insatt kapital (ersattningen
maximeras till en viss niva).

5. Andra kostnader som A-Train AB asamkas som f6ljd av att avtalet avbryts.

Optionen giller fran och med 2010 och regeringen provade 2012 om det fanns

forutsattningar att nyttja optionen.'"

Dock bedomdes kostnaden vara for hég och
att det var svart att pa avtalsmassiga eller foretagsekonomiska grunder motivera att

16sa in optionen. Tre slutsatser fran regeringens underlag:

Trafiken pa Arlandabanan ér for ndrvarande v allt vésentligt val integrerad och det finns
ddrmed nte ndgon avtalsmdssig grund for att utnyttja optionen att lisa ut A-Train AB ur
avtalet om Arlandabanan.

Statens kostnader for att utnytyja optionen och dverta driften av Arlandabanan och snabbtags-
pendeln dverstiger for nérvarande avsevért virdet av anliggningen. Optionen bor sdledes inte
utnytyas.

Av affdrsmdssiga skal ar vérderingen inte offentliggiord och bir inte offentliggiras. Kostnaden
att losa optionen kan, om den redovisas oppet, undergriva statens forhandlingsposition vid
eventuellt framtida forhandlingar.

Det ar oklart hur regeringen gjorde denna bedémning, men det verkar inte finnas
en samhallsekonomisk analys kopplad till den, 1 alla fall ingen offentlig. Om man
antar att VTT:s analys ar riktig innebér den att, givet att kapaciteten finns, det sam-
hallsekonomiska nettot varje ar ligger mellan 150 och 200 miljoner kronor. Dock
ar det, som ovan diskuterats, inte siakert att en prissinkning till just 180 kronor ar
den optimala. Ett lagre (eller hogre) pris skulle mycket val kunna generera en storre
samhallsnytta.

Vidare dr det troligt att nyttan 6kar 1 takt med att antalet resendrer samt priserna
stiger. Givet de rakneexempel som anges ovan ar det svart att berdkna ett exakt
virde for samhillet av att képa ut A-Train, men berakningarna visar att en nytta
pa omkring 4-8 miljarder inte ar orimlig. Givet att Portare, som ager A-Train,

114 Enberg, Hultkrantz & Nilsson (2004), Arlandabanan — En uppfoljning av samhdllsekonomiska aspekter
pd en okonventionell projekifinansiering ndgra dr eflertrafikstart, Link6ping: V'TT notat 46-2004, s. 23.
115 Regeringen (2011), Arlandabanan, Regeringens skrivelse 2011/12:93.
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ar villiga att sdlja till ett pris inom detta intervall, kan det sdgas finnas potential
for en affar som samtliga aktorer skulle kunna tjana pa. Portare kopte A-Train
for drygt 4 miljarder ar 2014.''° Givet detta ser det ut som det finns utrymme
for en eventuell affar. Det ska dock sdgas att A-Train ar ett bolag som 1 dagsldget
genererar stora vinster och utvecklingen de senaste aren har sett mycket positiv
ut. Detta resulterade 1 att de tidigare dgarna, Maquarie, som ar 2004 kopte det da
forlusttyngda bolaget for 400 miljoner, ar 2014 kunde silja bolaget for nastan det
tiodubbla priset.'”

Relevant 1 sammanhanget ar att A-train under kommande avtalsperiod ar
skyldig att betala royalty till staten pa grund av att man nu uppnatt en, 1 avtalet
foreskriven, niva pa avkastningen. Detta innebar att staten forlorar dessa royalty-
betalningar om A-Train 19ses ut ur avtalet 1 fortid. Dessa forlorade inbetalningar
ar visserligen inte en samhéllsekonomisk kostnad da det endast handlar om en om-
fordelning av pengar mellan stat och foretag, men paverkan pa statens finanser ar
givetvis dnda av vikt att beakta vid ett eventuellt utkép av A-train. A-Train skriver 1
sin arsredovisning 2018 att man berdknar att dessa utbetalningar kommer att upp-
ga till cirka 3 miljarder fram tll ar 2040. Eftersom avtalet nu dessutom ar forlangt
till ar 2050, kommer staten att ga miste om ytterligare utbetalningar. Vidare ar det
viktigt att beakta att intervallet ovan dr berdknat under forutsattning att nuvarande
kapacitet racker for att tillgodose 6kningen av resenarer.

Sammanfattningsvis bedémer Stockholms Handelskammare att det finns goda
forutsittningar att friképa Arlandabanan och rekommenderar darfor att det ocksa
sker forutsatt att bada parter kan enas om en prislapp som motsvarar de samhalls-
nyttor ett frikép skulle medfora. Mojligtvis kan delar av finansieringen erhallas
genom en trangselskatt for fordonspassager pa Arlanda.

4.3 Satsa pa flygbussarna

Det ar inte bara taget som har potential att 6ka kollektivtrafikandelen 1 resorna till
Arlanda. Arlanda har under manga ar trafikerats med flygbussar. Det ar ett upp-
skattat transportmedel men lider av vissa problem. Ett av dessa ar att tidtabellen ar
svar att forutse. Under rusningstid ar det svart att prognosticera hur lang tid det tar
att ta sig till Arlanda. Det gor att transportslaget riskerar att valjas bort.

Flygbussar har ocksd potential att 6ka kollektivtrafikandelen 1 resor som inte
inleds i Stockholms innerstad. Aker man fran andra delar av Malardalsregionen
gar det inte alltid att aka tag och da blir ofta bil det enda alternativet. Genom ett
battre utbyggt flygbussystem finns forutsattningar att fa fler resenarer att byta till
kollektivresor.

116 Svenska Dagbladet 2014-07-12, Skattemedel blev miljarder for riskkapital, https://www.svd.se/
skattemedel-blev-miljarder-for-riskkapital, hamtad 2020-02-17.
117 Ibid.
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4.3.1 Breddning av E4/E20

I dag lider E4/E20 av en besvirlig trafiksituation under stora delar av dygnet.
Vigen ar overbelastad vilket paverkar de kollektiva resor med buss som gors till
Arlanda. Det har lange forts en diskussion om att bredda E4 mellan Upplands
Visby och Arlanda. I dag ar vagen bitvis tvafilig vilket gor den mycket kanslig for
storningar, med stora kéer till f6ljd. Situationen ar redan dalig men riskerar forsva-
ras ytterligare nir Forbifart Stockholm 6ppnar ar 2030.

For att atgiarda detta kravs kapacitetsforstarkningar pa E4, strackan trafikplats
Gladjen-trafikplats Arlanda, genom trimning fran 2+2 till 3+3 korfalt.

Trafikverket''® freslar for Basprognos 2040 att korfalt ska adderas pa E4 genom
minskning av mittremsa och vdagrenar. En grov kostnadsberakning dr genomford
for att uppskatta investeringskostnaden for detta. Kostnaden uppskattas till sam-
manlagt 985 mkr. Breddningen av vigen ligger med 1 den nationella planen for
transportsystemet, men da sent under planperioden. Fragan ar om den kommer
att bli av. Projektet har funnits med sedan 2015 men skjutits upp.

Vinsterna med en breddning ar potentiellt stora for busstrafiken. Den bitvis
daliga framkomligheten paverkar de bussar som kor till och fran Arlanda negativt.
Flygbussarna ér inte bara ett alternativ till taget fran Stockholm Centralstation
utan aven den naturliga transportmetoden for dem som ska till Arlanda dér vagen
via Centralen utgor en stor omvag,

For att sakerstalla att 6kningen av vigkapacitet gynnar kollektivtrafiken bor ett
korfalt 1 vardera riktningen goras till ett sa kallat dynamiskt korfalt. Med denna
atgard kan ett korfalt anvindas som kollektivtrafikkorfalt, antingen permanent
eller vid behov under hogtrafik. K2, som dr en organisation som forskar och ut-
bildar om kollektivtrafik, har undersokt potentialen med att anvanda korfalt vid
behov, dynamiskt korfilt, 1 Sverige. Det innebar att korfalt reserveras for buss-
trafik vid behov och tillater trafikering av 6vrig trafik resterande tider. Darmed ges
inte samma permanenta kapacitetsforsamring for 6vrig trafik som vid ett perma-
nent korfalt. Nar dynamiskt korfalt testats 1 Lissabon har vinster for busstrafiken
pavisats, samtidigt som effekten pa 6vrig trafik endast varit begransad och K2:s
exempelberdkningar for implementering 1 Sverige visar pa samma sak. Potentialen
for dynamiska korfalt slas fast men K2 poangterar att vidare trafikanalyser och
testinstallationer krévs.'"?

Det behovs sannolikt ett dynamiskt busskorfalt for att restidsforbattringarna
norr om Jarva Krog ska kunna realiseras for kollektivtrafiken och inte dtas upp av
ovrig trafik.

118 Trafikverket (2018), Analys av kapacitet for vig- och sparinfrastruktur som ansluter till Arlanda.
Underlag till Arlandarddets kansli, Publikationsnummer: 2018:160, s 56-57.
119 K2 (2015), Dynamic bus lanes in Sweden — a pre-study, 2015:5.
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Potentiell tidsvinst vid en breddning av E4/E20

Stockholms Handelskammare har i samarbete med bussbolaget Flygbussarna tagit
fram underlag for hur restiden paverkas i lag- respektive hogtrafik. Siffrorna som
presenteras ar medelvirden pa restider fran ett flertal lI6rdagsmorgnar och tors-
dagseftermiddagar under 2019 och 2020.'%

Restid Cityterminalen-T5 Medeltid

Restid lagtrafik 39 min 48 sek
Restid hogtrafik 1tim 2 min 18 sek

Tabell 4.3. Total restid med buss mellan Cityterminalen och Terminal 5.

Siffrorna visar att restiden 1 hogtrafik ar 19 minuter langre an 1 lagtrafik.

Restid Cityterminalen-Jarva Krog Medeltid

Restid lagtrafik 14 min 22 sek
Restid hogtrafik 22 min 35 sek

Tabell 4.4. Total restid med buss mellan Cityterminalen och Jarva Krog.

Skillnaden mellan hog- och lagtrafik pa den initiala delen av strickan dr 8 minuter.

Restid Jarva Krog-T5 Medeltid (avrundad)

Restid lagtrafik 25 min 26 sek
Restid hogtrafik 39 min 43 sek

Tabell 4.5. Total restid mellan Jérva Krog och Terminal 5.

Skillnaden mellan Jarva Krog och Terminal 5 1 h6g- och lagtrafik ar 14 minuter.

Den totala differensen mellan hog- och lagtrafik ar 22 minuter och 30 sekunder.
Den storsta forbattringspotentialen ligger norr om Jarva krog. Dér finns majlighet
att korta restiden 14 minuter med battre kapacitet pa vidgarna. Forbattringarna
norr om Jarva krog kommer att dven gynna de bussar som inte utgar fran City-
terminalen och déarfor inte behéver ta sig fram pa innerstadsgatorna. Exempel-
vis skulle flygbussar som avgar fran vistra Stockholm och nordostkommunerna
gynnas av breddningen.

TERMINALLAGENA PA ARLANDA mé3ste ocksd varnas. Inom en nara framtid
vantas forsamringar for flygbusstrafiken vid Terminal 5 till f6ljd av ombyggnatio-
ner. | dag sker pa- och avstigning for busstrafiken i nara anslutning till Terminal 5,
under ombyggnationen kommer denna trafik att flyttas till ett busstorg beléget
l&angre fran terminalen. Det berdknas medféra dkad gangtid, och darmed restid
pa cirka fem minuter med flygbuss.

120 Yngvesson, Jacob; Produktansvarig Flygbussarna. Excelberdkning bifogad i Email 2020-02-11.
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4.4 Utred en forlangning av Roslagsbanan

En mojlig forbattring av kollektivtrafiken som har utretts ar en avgrening av
Roslagsbanan fran Molnby norr om Vallentuna till Arlanda. SL genomférde en
idéstudie 2010 som foljdes av en forstudie 2012. Under 2014 inleddes en fordju-
pad forstudie'?' (planeringsstudie). Aven en mojlig fortsittning fran Arlanda till
Miarsta utreddes 6versiktligt.

Roslagsbanan till Arlanda var ett av de objekt som studerades inom Sverige-
forhandlingen Storstadsatgiarder som startade 2015. Forhandlingen avslutades
2017 och innebar bland annat ett avtal om att bygga ut Roslagsbanan till Oden-
plan och T-Centralen. En méjlig utbygenad till Arlanda ingar ddremot inte, och
finns inte med 1 nationell plan.

SL pausade den péaboérjade fordjupade forstudien 1 samband med Sverige-
forhandlingen. Fran 2016 till 2019 har denna drivits vidare av kommunsamarbe-
tet Stockholm Nordost. Kommunsamarbetet bestar av kommunerna Danderyd,
Norrtilje, Taby, Vallentuna, Vaxholm och Osteraker. Utredningen har studerat
strackning, markbehov, genomforbarhet, kostnader och nyttor i samarbete med
Trivector. Utformningen inom Arlanda flygplatsstaden har tagits fram 1 dialog
med Swedavia.

I Trivectors utredning bedéms kostnaden for utbyggnaden uppga till drygt
4 miljarder kronor och medféra en nettonuvardeskvot pa 0,78, vilket innebir att
man far tillbaka 1,78 kronor i nyttor per investerad krona.

Stationer for Roslagsbanan antas vid Arlanda C (vid Sky City), samt vid arbets-
platsomradet 1 Benstocken. Banan antas trafikeras av en linje fran T-Centralen till
Arlanda, med 15 minuters turtathet. Restiden fran Arlanda till Vallentuna bedéms
till omkring 18 minuter, till Tibble (med gangavstand till Taby centrum) till
31 minuter, till Mérby (med gangavstand till Danderyds sjukhus) till 39 minuter
och till Universitetet till 44 minuter.

Roslagsbanan skulle innebdra stora restidsvinster fran nordostsektorn och en
viss avlastning av tagen pa Arlandabanan/Ostkustbanan, genom att ytterligare
2 000 sittplatser per timme erbjuds. En utbyggnad skulle ocksa 6ka den regionala
tillgangligheten. I dagslaget bor omkring 900 000 manniskor inom 2 kilometer
fran en sparstation med mindre dn 45 minuters restid till Arlanda. Med en utbygg-
nad av Roslagsbanan skulle detta antal 6kas med 150 000 ménniskor, namligen
huvuddelen av befolkningen i Vallentuna, Taby och Danderyds kommuner. Aven
Akersberga skulle fa kortare restid till Arlanda, med byte i Roslags Nasby.

Huruvida en utbyggd Roslagsbana ar samhallsekonomiskt forsvarbar kraver
dock vidare utredning for att besvara, aven om Trivectors initiala studie ger en
indikation om de potentiella nyttorna.

121 Trafikforvaltningen, Region Stockholm (2014). Stomnditsplan for Stockholms lin.
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KAPITEL 5

Bromma bor
inGegreras
| Arlanda

NYA BROMMA
- FLYGPLATSSTAD




DET HAR LANGE p3agatt en debatt kring Brommas framtid dar Stockholms
Handelskammare har varit en av de starkaste résterna. Vi har alltid varit emot
en fortida avveckling av Bromma. Det ar vi fortfarande. Skulle Bromma stdngas
inom de narmaste aren skulle det f& mycket langtgdende konsekvenser for
Stockholms flyginfrastruktur.

Pa langre sikt gor vi dock beddmningen att Bromma har spelat ut sin roll som
innerstadsflygplats. Ett nav for inrikesflyg bor i stéllet etableras pa Arlanda. Det
gors inte i en handvandning utan en samlad avveckling krdvs, samtidigt som
Arlanda byggs om for fa den kapacitetshéjning som kravs. Det stéller aven krav
pa forstarkningar av den infrastruktur som omger Arlanda.

Samhallsnyttan associerad med en flytt av Bromma &r i storleksordningen
44 miljarder kronor. Dessutom tillkommer en regionalekonomisk effekt pa 5-15
miljarder kronor arligen.

* Ge Arlanda kapacitet att ta emot trafiken fran Bromma.
* Bebygg den mark Bromma nyttjar i dag med bostader och kontor.

Under sommar och tidig host ar 2020 var trafiken pa Bromma mycket begrinsad
till f6]jd av coronapandemin. I takt med att ekonomin aterhamtar sig visar progno-
serna att aven trafiken pa Bromma kommer att aterga till tidigare nivaer, forutsatt
att man antar att flygets aterhamtning inte paverkas till nackdel f6r Bromma.

Resonemangen 1 kapitlet bygger darfor pa trafiken som fanns tiden fére corona-
pandemin. Det dr sannolikt att Bromma ar tillbaka pa samma nivaer eller har 6kat
ytterligare mot mitten av 2020-talet.

5.1 Sambhadllsekonomiska nyttor
i en flytt av Bromma till Arlanda

Nedan redogor vi for virdet av de samhéllsnyttor som skulle f6lja av en stdngning

av Bromma. Ramboll svarar for berdkningarna som bestar av de virden som upp-

star pa foljande omraden:

» Exploateringseffekter

¢ Produktivitet och tillvaxt
¢ Bullereffekter

* Luftféroreningar

¢ Skaleffekter



Bromma bér integreras i Arlanda

Notera att de siffror och berdkningar som presenteras hir bygger pa att Bromma
kan flyttas till Arlanda utan att tillgangligheten till flyg paverkas 1 nagon storre
utstrackning. Om detta villkor inte kan uppfyllas bor det vagas in 1 den slutliga
bedémningen av den samhallsekonomiska nyttan.

5.1.1 Exploateringseffekter

Frigjord mark i centrala delar av Stockholm &r extremt vardefull...

Den stigande bostadsbristen ar ett hot mot Stockholmsregionens tillvaxt och kon-
kurrenskraft, men ocksa ett hot mot manniskors mojligheter till ett vardigt liv.
Exempelvis uppgav mer an hélften av foretagen 1 Stockholm 2015 att de hade
svarigheter att rekrytera kompetent personal pa grund av den radande situationen
pa bostadsmarknaden.'??

Om Brommas flygtrafik flyttas frigérs en stor yta attraktiv och anvandbar mark.
Stockholms stad skrev 2016 i ett svar till statens samordningsman for flygplatser
och bostader 1 Stockholmsregionen att man bedémer att man skulle kunna bygga
30 000 — 38 000 nya bostader pa den mark som frigérs om Bromma flygplats

123

laggs ner.'” Vidare skriver man att ett antagande om 30 000 nya bostader ar fullt

7120 att aven om

realistiskt. Sundstrom skriver 1 rapporten "Mer flyg och bostader
det i slutandan visar sig bli 20 000 eller 25 000 nya bostader ar det ett viktigt steg i
utvecklingen mot att langsiktigt minska bostadsbristen i Stockholm.

I sitt svar angav Stockholms stad aven att avsikten ar att bygga ut tunnelbanan
mellan Alvik och Hasselby via Bromma, vilket dr positivt for alla boende 1 véster-
ort. Aven vigutbyggnader for att forbattra forutsittningarna for kollektivtrafik
samt gang- och cykeltrafik planeras.'® Nar det galler infrastruktursatsningar dr det
dock bara en utbyggnad av Tvirbanan, fran Norra Ulvsunda till Helenelund, som

for narvarande finns med i beslutade kollektivtrafikplaner.'?

... men svar att sgtta ett samhéllsekonomiskt varde pa

Med tanke pa bostadsbristen 1 Stockholm, och bristen pa byggbar mark, ar det
troligt att den mark som frigors vid en flytt av Brommas flygtrafik har ett stort
samhallsekonomiskt varde. Att vardera denna effekt monetart dr dock en mycket
komplex uppgift som kraver bade noggrannhet och forsiktighet. Problematiken
med att virdera frigjord mark beskrivs bland annat i ASEK, Analysmetod och kal-
kylvirden for transportsektorn, dar risken for dubbelrakning sarskilt lyfts fram.'?’
Risken att mita samma effekt flera ganger ar stor om nyttan méts pa flera olika

122 Sundstrom (2016), Mer flyg och bostider, s. 129.

123 Stockholms stad (2016). PM 2016:70 RI, Bromma flyglats — Lagesredovsining, s. 4.

124 Sundstrom (2016), Mer flyg och bostider.

125 1Ibid.,s. 5.

126 Region Stockholm (2020), Todrbanan till Kista och Helenelund, https://www.sll.se/verksamhet/
kollektivtrafik/aktuella-projekt/ Tvarbanan-Kista-Helenelund/, hamtad 2020-01-20.

127 Trafikverket (2018), ASEK 6.1, kapitel 15 - Markanvindning, s. 5.
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marknader samtidigt. ASEK foreskriver darfor att en sadan vardering endast bor
tas med 1 en eventuell kianslighetsanalys. Risken forklaras av att det som sker pa
andra marknader speglas 1 markvirdena. Minskade bullerstorningar och ett mins-
kat utslapp av luftféroreningar forvantas till exempel paverka markvéirden positivt.
Detta giller aven for en 6kad tillvaxt och produktivitet.

Det finns dven ytterligare problem kopplade till att vardera den frigjorda mar-
ken da omradets fulla potential inte nas forrdn nédvandiga kringinvesteringar
gjorts (till exempel de satsningar pa vagutbyggnad, kollektivtrafik samt gang- och
cykel som namnts ovan). Sadana investeringar 6kar den frigjorda markens vérde,
men kostnaden for dessa investeringar bor da tas 1 beaktande.

Vérdering av mark utifran alternativ anvandning

Om man anda skulle f6rséka sig pa att gora en vardering dr det, forutsatt att man
noterat osakerheten och komplexiteten 1 en sadan berdkning, lampligt att gora
detta med hjalp av marknadspriser. En vardering av marken har gjorts med hjalp
av kommunala {6rséljningar i Bromma under aren 2016-2019.'% Forsdljningarna
som anvants avser mark 1 Béllsta, Riksby, Ulvsunda, Blackeberg och Visterleds-
straket.'® Genomsnittliga priser per kvadratmeter BTA™ {or de olika omradena
redovisas 1 tabellen nedan.

Béllsta Blackeberg | Vasterleds-
straket

Kr/m2 BTA 16 046 11560 16 000 22500 15 875 26 000

Tabell 5.1. Genomsnittliga férséljiningsvérden, kronor per kvadratmeter BTA for olika omraden
i Bromma, ar 2016-2019.

Av omradena ovan ar det Riksby och Ballsta som ligger narmast flygplatsen. Av
den anledningen skulle man kunna argumentera att det dr dessa virden man
borde anvinda sig av. A andra sidan finns det anledning att misstinka att dessa
markvdrden 1 dagslidget paverkas negativt av flygplatsen och att vardet fér marken
som frigors darfor borde vara hogre. Vardena for Ulvsunda och Visterledsstraket
sticker ut nagot 1 materialet. Det dr mojligt att dessa forsaljningsvarden paverkas
av till exempel narhet till vatten och andra attraktionsvariabler som den frigjor-
da marken vid Bromma flygplats saknar. Det hogsta vardet, det vill siga Vister-
ledsstraket, ar dessutom framrdknat utifran en enda forsaljning. Troligtvis ligger
vardet for den mark som frigérs vid Bromma flygplats nagonstans mittemellan.

128 Stockholms stad. Markanvisningsregister, https://www.stockholm.se/TrafikStadsplanering/
Stadsutveckling/Bostadsbyggande/Mark-inom-kommungransen/Markanvisningsgregistret/,
hamtat 2020-01-22.

129 Forsiljningarna avser uppforande av flerbostadshus 1 form av bostadsritter. 6 forsaljningar ar
2019, 3 forsaljningar 2017 och 3 forsiljningar 2016, varav 5 i Ballsta. 2 i Riksby, 2 i Ulvsunda,
2 1 Blackeberg och 1 i Vasterledsstraket.

130 Bruttoarea=byggnadens bruttoarea, d.v.s. summan av alla vaningsplans area.
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Ett alternativ ar att rakna pa det lagsta virdet (Ballsta) som den nedre delen 1
intervallet och sedan lata det genomsnittliga vardet utgora basen for berakningen
av det hogre vardet i intervallet. Pa sa vis far man en forsiktig till mattlig vardering
av den frigjorda marken.

Vad géller exploateringstal brukar 3 eller hogre tillampas for Stockholms
innerstad, medan ett intervall mellan 1 och 2 vanligtvis anvinds 1 analyser utanfoér
stadskdarnan.'® I denna vardering ar det darfor lampligt att anvanda ett intervall
mellan 1 och 2. Vidare antas att 75 procent av den totala markytan (180 ha'*?)
kunde anvindas for bebyggelse (135 ha).

Givet ovanstdende antaganden kan vi berdkna virdet av den frigjorda marken ll ett virde
mellan 16 och 43 miljarder kronor. Det bir dock understrykas att detta resultat skall tolkas
med stor forsiktighet.

Berakningsforutsittningarna och de resulterande markvirdena visas 1 tabellen
nedan. Tabellen har aven kompletterats med ett berdkningsscenario benamnt
”scenario hog”, dar vardet per kvadratmeter BTA har antagits ligga mer i linje
med vérdena f6r Norra Ulvsunda. Det totala markvardet hamnar da pa 54 miljar-
der kronor. Av ovan nimnda anledningar bor man dock tolka detta resultat med
en viss forsiktighet.

Markens varde, kr/m2 BTA Exploateringstal | Yta (ha)
miljarder kronor
Lag 1 135

15,6 11560
Medel 43,3 16 046 2 135
Hog 54,0 20 000 2 135

Tabell 5.2. Markvérden fér den frigjorda marken vid Bromma flygplats

5.1.2 Produktivitet och tillvaxt

En ytterligare aspekt att beakta ar hur en ny stadsdel och ett nytt bostadsomrade
paverkar arbetsmarknad och tillvaxt. Kan man forvinta sig en 6kad produktivitet
eller tillvaxt, eller kanske béttre matchning pa arbetsmarknaden? Det ér till ex-
empel val belagt att koncentrerade arbetsmarknader, sa kallade agglomerationer,
har potential att driva pa den ekonomiska utvecklingen genom hoég tillvixt och
produktivitet, och att den positiva utvecklingen beror pa skalférdelar i form av
forbattrad tillganglighet, narhet och tithet mellan individer och verksamheter. Det
handlar bland annat om battre matchning ("matching”) genom stérre arbetsmark-
nader, 6kad produktivitet genom kunskapsdelning (“knowledge spillover” eller

131 Uppgifterna dr hamtade fran Eriksson (2010), men kommer ursprungligen fran Clas-Henrik
Niklasson, projektledare pa Exploateringskontoret, Stockholms stad samt Martin Skillback,
davarande avdelningschef pa Exploateringskontoret, Stockholms Stad.

132 Byggbar mark anges till 178 ha i ”PM Bromma flygplats-svar pa forfragan om underlag
till samordningsmannen”, Stockholms stad, Stadsledningskontoret 2016-02-12.
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”learning”) och att delade resurser ("sharing”) ger hogre grad av specialisering och
ett effektivare resursnyttjande. '3

Den hoga koncentrationen i Stockholm skulle darfér kunna vara en av forkla-
ringarna till att bruttoregionalprodukten (BRP) per capita ar hogre 1 Stockholms-
regionen an jamford med Ovriga regioner 1 Sverige. BRP per capita 1 Stockholm
var under 2018 53 procent hogre dn genomsnittet i 6vriga riket.'® Detta ar var
inget undantag, 1 genomsnitt har BRP per capita 1 Stockholmsregionen under ar
2000-2018 legat cirka 60 procent hogre an i 6vriga riket'*. BRP per capita ar 2018

tor olika regioner 1 Sverige visas i tabellen nedan.

Region BRP per capita 2018, | Stockholmsregionens BRP/
tusentals kronor capita i férhallande till Gvriga
RIKS-omraden

RIKS1 Stockholms lan 647

RIKS2 Ostra mellansverige 410 +58 %

RIKS3 Smaland med 6arna 415 +56 %

RIKS4 Sydsverige 403 +61 %

RIKSS Vastsverige 467 +39 %

RIKS6 Norra mellansverige 382 +69 %

RIKS7 Mellersta Norrland 408 +59 %

RIKS8 Ovre Norrland 453 +43 %

RIKS2-8, genomsnitt 424 +53 %

Tabell 5.3. Bruttoregionalprodukt (BRP) per capita, uppdelat pa RIKS-omraden. Kélla: SCB'¥
samt egen bearbetning.

Observationen att 16ner och produktion dr hogre i storre stader, sasom Stockholm,
indikerar existensen av agglomerationsfordelar.!® Detta betyder dock inte auto-
matiskt att en person som flyttar till Stockholm kommer att bli mer produktiv. Det
finns en stark anledning att vara forsiktig ndr man tolkar dessa siffror da det rader
stor osdkerhet kring hur stor agglomerationseffekten, om den existerar, kan tankas
vara. Anledningarna till detta ar flera. Det forsta skalet ar osdkerheten kring 1 vil-
ken riktning kausaliteten gar, det vill sdga. om det ar den 6kade koncentrationen

133 Borjesson (2019), Kan investeringar i transportinfrastruktur éka produktivitet och sysselsittning?,
s. 35-37.

134 Trafikverket (2017), Trafikverkets hantering av ” Wider Economic Impacts” och analys av regional-
ekonomisk utveckling, s. 6.

135 SCB (2018), Regionalrikenskaper, https:/[www.sch.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/
nationalrakenskaper/nationalrakenskaper/regionalrakenskaper/, hamtat 2020-02-18.

136 Egen bearbetning av SCB (2018), Regionalrikenskaper, https:/[www.scb.se/hitta-statistik/
statistik-efter-, amne/nationalrakenskaper/nationalrakenskaper/regionalrakenskapery,
hamtat 2020-02-18.

137 SCB (2018), Regionalrikenskaper, https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-, amne/
nationalrakenskaper/nationalrakenskaper/regionalrakenskaper/, hamtat 2020-02-18

138 Borjesson (2019), Kan investeringar i transportinfrastruktur ika produktivitet och sysselsiitining?,
s. 38-39.
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som ger hogre I6ner och produktivitet eller om det ar sjalva forekomsten av hog
produktivitet som attraherar foretag och arbetskraft och pa sa satt 6kar koncentra-
tionen i omradet. Det andra skélet ar vad som kallas rumslig sortering, det vill siga
att mer produktiva individer och foretag valjer att lokalisera sig i omraden med
hog koncentration.'®® Det ar darfor svart att med sakerhet saga att nya bostader
och en eventuell inflytt till Stockholm skulle generera en 6kad tillvaxt for landet
som helhet. Det ar troligt att det till stor del ror sig om omf6rdelningseffekter mel-
lan regioner. Det ar troligt att det till stor del ror sig om omfordelningseffekter
mellan regioner. Det ar dock mgjligt att det aven finns en positiv nettoeffekt for
sambhallet tack vare den kunskapsspridning, battre matchning eller ett effektivare
resursutnyttjande som namnts ovan. Sarskilt problematiken kopplad till Sveriges
”dysfunktionella” bostadsmarknad bor vara av intresse att diskutera nar det géller
matchningseffekter och dess paverkan pa BNP. Exempelvis uppgav mer dn hélften
av foretagen 2015, som namnts ovan, att de hade svérigheter att rekrytera kom-
pentent personal pa grund av den rddande situationen pa bostadsmarknaden.'*’
Av yttersta relevans 1 det har sammanhanget ar hur stor nettodkningen av anta-
let bostdder vi kan forvanta oss om marken vid Bromma flygplats frigérs. Det finns
anledning att tro att en del av de planerade bostdderna 1 annat fall skulle byggas
nagon annanstans 1 regionen. Ytterligare en aspekt att beakta ar 1 vilken utstrack-
ning en nettodkning av antalet bostader kan tinkas leda till en inflytt till regionen.
Det dr mycket majligt att det 6kade utbudet av nya bostdder till viss del, i stallet for
en inflytt till regionen, leder till forbattringar vad avser andra aspekter, till exempel
en minskad trangboddhet. Tabellen nedan visar hur stor en potentiell 6kning 1

BNP ér under olika antaganden.

Antalet nya | Antal per- | Andel bosta- Nettoinflytt | Andel av Okning i BNP
bostdader, soner per | der som gar till Stock- produktions- 2018
netto bostad till nyinflyt- holmsregi- 6kning som ar
tade onen "agglomera-

tionseffekter”
30 000 2,5 100 % 75 000 100 % 16,7 miljarder
15 000 2] 75 % 23625 50 % 2,6 miljarder
10 000 2] 75 % 15 750 25 % 0,9 miljarder
5000 2] 75 % 7 875 0% 0,0 miljarder
2 500 1 50 % 1250 0% 0,0 miljarder

Tabell 5.4. Okning i BNP givet en nettoinflyttning till Stockholm fér olika scenarier.

Givet den osdkerhet som finns 1 litteraturen kring kausalitet och rumslig férdelning
kan vi anta att det inte ar troligt att hela produktivitetsskillnaden ar orsakad av den
fortitning som agglomerationen leder till. Om vi antar att agglomerationseflekten

139 Ibid., s. 38.
140 Sundstréom (2016), Mer flyg och bostader, s. 129.

80



Stockholms Handelskammare

uppgar till mellan 0 och 50 procent av produktivitetsskillnaden och samtidigt antar
en nettodkning av antalet bostader pa mellan 5 000 och 15 000, att antalet per-
soner per hushéll uppgar till 2,1'*" samt att 75 procent av de nya bostdderna gar
till nettoinflyttning i regionen, kan vi berdkna att en 6kning 1 BNP kan uppga till
2 Ha upp
till 75 miljarder. Har bor det dock noteras att aven om det gér att pavisa en positiv
effekt pa BNP kvarstar problematiken kring dubbelrdkning av effekter. Det finns
exempelvis ett stort beroende mellan markpriser och BNP.

mellan 0 och 2,6 miljarder arligen. Detta innebér en diskonterad nytta

Aven om nettoeffekten for samhillet som helhet dr osiker ér det ingen tvekan
om att effekten pa den regionala produktionen ar positiv. En 6kad inflyttning till
Stockholm, och darmed en 6kning av antalet sysselsatta 1 regionen, kan ge stora
effekter pa regionalekonomisk aktivitet. Detta pévisas till exempel 1 en tidigare
studie gjord av WSP', dér man analyserat hur den dysfunktionella bostadsmark-
naden paverkar sysselsittning och produktion i Stockholmsregionen. Slutsatsen
fran denna analys dr att om bostadsmarknaden hade haft en balanserad utveckling
under den studerade perioden, 1995-2016, sa hade regionen haft mellan 50 000
och 150 000 fler invanare. Denna nettoinflyttning skulle for regionen innebara
mellan 32 000 och 102 000 fler sysselsatta, vilket ger en 6kning av bruttoregional-
produkten (BRP) med fran 36 och 115 miljarder arligen. Detta innebar en 6kning
av BRP med 2-7 procent.

Tabellen nedan visar exempel pa hur mycket Stockholmsregionens bruttoregio-
nalprodukt, BRP, skulle kunna 6ka nir marken vid Bromma flygplats frigors, givet

ett antal olika antaganden.

Antalet nya | Antal per- Andel bostdder | Nettoinflytt till | Gkning BRP

bostader, soner per som gar till Stockholmsre- | 2018

netto bostad nyinflyttade gionen

30 000 2,5 100 % 75 000 48,5 miljarder 3,2%
15 000 2,1 75 % 23625 15,3 miljarder 1,0 %
10 000 2,1 75 % 15 750 10,2 miljarder 0,7 %
5000 2,1 75 % 7 875 5,1 miljarder 0,3%
2500 1 50 % 1250 0,8 miljarder 0,1%

Tabell 5.5. Okning av bruttoregionalprodukten (BRP) givet en nettoinflyttning till Stockholmsre-
gionen fér olika scenarier

141  Enligt SCB-statistik kring hushallens boende var antalet personer per hushall i flerbostadshus
1 Stockholms ldn 2018 2,0 {6r bostadsratter och 2,2 f6r hyresritter, https://www.scb.se/hitta
-statistik/statistik-efter-amne/hushallens-ckonomi/inkomster-och-inkomstfordelning/hushallens
-boende/, hamtad 2020-02-18.

142 Med en diskonteringsranta pa 3,5 procent. Rekommenderas 1 ASEK, Analysmetod och
kalkylvdrden for transportsektorn, Trafikverket (2018). Kap 5, 5.27.

143 WSP (2018), Vad kostar den dysfunktionella bostadsmarknaden — effekter pd befolkning, sysselsiittning
och produktion i Stockholmsregionen.
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Om vi utesluter de tva extremfallen 1 tabellen ovan far vi fram att BRP skulle kun-
na 6ka med cirka 5 och 15 miljarder arligen, det vill sdga en arlig 6kning av BRP
med 0,3 — 1,0 procent. Det ar dock viktigt att notera att risken f6r dubbelrakning
foreligger dven nér det galler de regionala effekterna, det vill siga att en del av
effekten pa BRP troligtvis fangas vid berdkningen av 6vriga effekter, speciellt mark-
varden, och att det darfor inte ar helt oproblematiskt att summera ihop dessa.
Sammanfattningsvis kan vi konstatera att en flytt av Bromma har potential att
ge stora regionalekonomiska nyttor, en 6kad bruttoregionalprodukt (BRP), men att
effekten pa BNP, det vill siga pa den ekonomiska aktiviteten 1 landet som helhet
ar mer osdker. Det dr mojligt att det aven finns en positiv nettoeffekt for samhallet
som orsakas av en bittre matchning, ett 6kat kunskapsspridande och ett mer
effektivt resursutnyttjande. Men dven nar en positiv effekt p4 BRP/BNP kan pa-
visas finns en 6verhdngande risk f6r dubbelrdkning da nyttoeffekterna summeras.

5.1.3 Bullereffekter

En flytt av Brommas flygtrafik till Arlanda skulle drastiskt minska antalet manniskor
som utsatts for flygbuller. Den minskade bullerstérningen har ett samhallsekono-
miskt varde da bullereffekter inte bara ar stdrande, utan aven kan ge upphov till
negativa halsoeffekter vid langvarig exponering. Den samhallsekonomiska nyttan
av minskat flygbuller bestar saledes bade av den rena storningseftekten, men aven
av reducerad hilsopaverkan.

Nedanstaende tabell ar hamtad fran kunskapsunderlaget SAMKOST 3 som
tas fram av det offentliga forskningsinstitutet VII. Underlaget visar den samhalls-
ekonomiska marginalkostnaden for flygbuller per LTO-cykel.'* En LTO-cykel
(landing-and-take-off cycle) innefattar en landning och start. Marginalkostnaden
1 tabellen ar differentierad per flygplats.

Bromma 1796
Arlanda 3
Landvetter 20
Malmd 15
Umea 170
Visby 38
Skavsta 15
Save 13
Medel 262

Tabell 5.6. Marginalkostnad fér flygbuller per LTO-cykel, kronor. Prisniva 2017, Kélla: Samkost 3.1

144 Haraldsson & Nilsson (2018), Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhdallsekonomiska
kostnader — SAMKOST 3, s 56.
145 Ibid.
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Som kan ses 1 tabellen ovan ar marginalkostnaden betydligt hogre fér Bromma
jamfort med Arlanda och 6vriga flygplatser. Detta forklaras av att det i Bromma-
fallet ror sig om betydligt fler manniskor som utsatts for bullerstérningen. Brommas
inflygningsrutter ligger 6ver tittbefolkade omraden.'*

Marginalkostnaden i ovanstaende tabell kan anvindas for att berdkna den
samhallsekonomiska nytta som minskade bullereffekter skulle ge vid en flytt av
Brommas flygtrafik till Arlanda. Marginalkostnaden ar hér beraknad utifran den
specifika trafiken pa respektive flygplats. Bullerstorningens storlek ar till exempel
beroende av vilken typ av plan som trafikerar flygplatsen. Eftersom Bromma
generellt sett trafikeras av mindre flygplanstyper med tystare motorer kan vi anta
att den verkliga bullerkostnaden for denna trafik pa Arlanda ar lagre édn vad som
ovan anges for Arlanda. Om vi utgar fran ovanstaende marginalkostnader far vi
déarfor en minimiberdakning av bullernyttan.

For att kunna berdkna den samhaéllsekonomiska nyttan av minskat flygbuller
behover vi aven veta antalet LTO-cykler pa Bromma. Givet att vi antar att en
landning resulterar i en efterfoljande start kan vi anvinda antalet landningar
pa Bromma som input avseende antalet LTO-cykler. Statistik avseende antalet
landningar pa svenska flygplatser tillhandahalls av Transportstyrelsen.'*” Antalet
landningar pa Bromma ar 2018 visas 1 tabellen nedan.

2147 4560

Tabell 5.7. Landningsfrekvens Stockholm/Bromma ar 2018. Kélla: Flygplatsstatistik, Transport-
styrelsen.®

Antalet LTO-cykler kan sedan anvandas i den samhillsekonomiska berdakningen.
Som kan ses 1 tabell 5.3 nedan uppgick den totala samhallsekonomiska kostnaden
for flygbuller orsakade av Brommas flygtrafik ar 2018 tll 46,8 miljoner kronor,
varav 38,6 miljoner kronor hérrér fran inrikestrafiken och 8,2 miljoner kronor hér-
ror fran utrikestrafiken. Som beskrivits 1 kapitel 5, stycke 5.2 ovan, forvintas cirka
70 procent av trafiken flyttas till Arlanda nar Bromma laggs ner. Bullerkostnaden
tor denna trafik, flyttad till Arlanda, skulle ar 2018 uppgatt till 0,6 miljoner kronor,
se tabell 5.4 nedan. Detta innebar att nyttan av minskat flygbuller ar 2018 skulle
uppgatt till 46,2 miljoner kronor, vilket framgar i tabell 5.5.

Enligt resonemanget ovan dr detta en minimiberdkning, men nyttan kan dock
maximalt bli 46,8 miljoner kronor = den totala kostnaden f6r Brommas flygbuller.
Vi kan dérfor konstatera att nyttan for ar 2018 bor uppga till mellan 46,2 och 46,8
miljoner kronor.

146 Ibid, s. 55.

147 Transportstyrelsen (2018), Flygplatsstatistik, https://[www.transportstyrelsen.se/sv/ Luftfart/
Statistik/Flygplatsstatistik-/, hamtad 2019-12-02.

148 Transportstyrelsen (2018), Flygplatsstatistik, https://[www.transportstyrelsen.se/sv/ Luftfart/
Statistik/Flygplatsstatistik-/, hamtad 2019-12-02.
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Inrikes flygningar Utrikes flygningar _

38,6 8,2 46,8

Tabell 5.8. Samhéllsekonomisk kostnad fér flygbuller pa Bromma flygplats ar 2018, miljoner
kronot. Prisniva 2017.

Inrikes flygningar Utrikes flygningar m

0,5 (0N 0,6

Tabell 5.9. Samhdéllsekonomisk kostnad fér flygbuller r 2018, Brommas flygtrafik pa Arlanda,
miljoner kronor. Prisniva 2017.

Inrikes flygningar Utrikes flygningar m
38,1 8,1 46,2

Tabell 5.10. Minskade bullerkostnader ar 2018 vid flytt av Brommas flygtrafik till Arlanda, miljoner
kronor. Prisniva 2017.

For att kunna berdkna den totala samhallsekonomiska nyttan som uppstar nar
Brommas flygtrafik flyttas maste vi dven ta hansyn till att bullernyttan ar en arligt
aterkommande effekt. Om vi berdknar nyttan av detta, och anvander den diskon-
teringsranta som foreskrivs av ASEK'?, Analysmetod och samhallsekonomiska
kalkylvarden for transportsektorn, blir den totala samhallsekonomiska nyttan av
minskat flygbuller 1,32 miljarder. Vi bor tolka resultaten med en viss forsiktighet —
varderingen av individens betalningsvilja samt viarderingen av de hélsoeffekter som
bullereffekterna ger upphov till ar behiftade med stora osakerheter. Som en kéns-
lighetsanalys skulle berdkningen kunna géras med en 50 procent lagre respektive
50 procent hogre vardering. I detta scenario far vi fram att bullernyttan bor ligga
inom intervallet 0,7—2 miljarder.

5.1.4 Luftféroreningar

Flygtrafikens utslapp av luftféroreningar paverkar méanniskor och miljé savil
lokalt, regionalt som globalt. Vid en flytt av Brommas flygtrafik till Arlanda ar det
framst lokala halsoeffekter som uppkommer i samband med start och landning
som 4ar av intresse. Ju narmare titthebyggda omraden en flygplats ar beldgen, desto
storre ar de lokala hélsoeflekterna som orsakas av flygets utslapp.'*

For att kunna berdkna den samhallsekonomiska marginalkostnaden for flyg-
trafikens utslapp kréavs information om hur manga som exponeras for utslappen,
hur exponeringen paverkar ménniskors hilsa samt hur de uppkomna hélso-
effekterna ska varderas. En sadan ¢ffektkedjeansats anvands I SAMKOST 3 {or att

149 Trafikverket (2018). I ASEK 6.1, kapitel 5 — kalkylprinciper och generella kalkylvarden, s. 27,
foreskrivs att en diskonteringsranta pa 3,5 procent bor anviands i samhallsekonomiska kalkyler
i transportsektorn.

150 Haraldsson & Nilsson (2018), Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhdallsekonomiska
kostnader — SAMKOST 3, s 53.
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beriakna marginalkostnader for flygets utslapp av luftféroreningar.'”' Har beraknas
bland annat hur direktemitterade férbranningspartiklar (PMavgas) bidrar till hal-
terna av fina partiklar 1 tattbefolkade omraden.

I rapporten presenteras samhallsekonomiska marginalkostnader uppdelade
pa inrikes och internationell flygtrafik samt 6verflygning. De utslapp som varde-
ras ar forbranningspartiklar (PMavgas), Secondary Inorganic Aerosols (SIA) och
marknira ozon.

I tabell 5.11 nedan visas de marginalkostnader som 1 SAMKOST 3 beréknats

for flygets utsldpp av luftfororeningar.'?

Marschhoéjd LTO Marschhojd Marschhojd
PMavgas (partiklar 0,036 0,002 0,04 0,003 0,003
fran forbranning i
motor)
SIA (Secondary in- 0,179 0,07 0,21 0,096 on3
organic Aerosols)
Marknara ozon 0,0007 0,0008 0,0009 0,001 0,001
Summa 0,216 0,072 0,251 0,100 onz

Tabell 5.11. Marginalkostnader f6r exponering fér partiklar, SIA och marknéra ozon, SEK/kg brénsle.
Kélla: SAMKOST 3™,

For att kunna berdkna den nytta som en eventuell flytt av Brommas flygtrafik
skulle innebéra behéver vi differentiera marginalkostnaden 1 foérhallande till hur
stor befolkning som finns 1 ndra anslutning till flygplatsen. Detta ar dock inte moj-
ligt utifran den information som ges 1 SAMKOST 3. For att kunna gora en sadan
berakning maste antalet som exponeras for luftféreningar vid Bromma respektive
Arlanda forst modelleras 1 en spridningsmodell. En sadan berdkning ligger dock
utanfor ramen for rapportens fang. Marginalkostnaderna 1 tabellen ovan gar dar-
for inte att anvinda for att berakna nyttan av den minskade exponeringen som en
flytt av Brommas flygtrafik skulle innebara.

VTI redogor i en studie fran 2018, med utgangspunkt frain SAMKOST-arbetet,
hur de externa kostnaderna for luftfororeningar varierar mellan transportslag
och geografi i Sverige.” I denna studie beridknas dock inga geografiska skillna-
der for resor med flyg. I slutsatserna konstaterar man att luftkvaliteten 1 Sverige 1
dag huvudsakligen ar god med laga bakgrundshalter, och att utvarderingar som

genomforts inom ramen for internationell 6vervakning visar pa att de berdknade

151 Nerhagen & Andersson-Skold (2018, Emissioner frdn flyg inom svenskt lufirum och externa kostnader
Jor dessa - En delrapport i Samkost 3, s. 14.

152 Ibid.,s. 31.

153 Ibid.,s. 31.

154 Nerhagen & Haraldsson (2018), Externa kostnader for lufifororeningar fran transporter i olika delar
av Sverige - Sammanfatining och slutsatser fran arbetet med luftkvalitet i SAMKOST, s. 16.
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halsoeffekterna, givet de effektsamband som anvands internationellt, ar sma for de
luftfororeningar som vi i Sverige péverkas av.'”

Slutsatsen ar darmed att, aven om vi inte kan satta ett samhallsekonomiskt varde
pa den minskade exponeringen for luftfororeningar, kan vi konstatera att denna
effekt troligtvis ar férhallandevis liten.

5.1.5 Skaleffekter

En potentiell nyttoeffekt av att flytta Brommas flygtrafik till Arlanda ar stordrifts-
fordelar, det vill saga att kostnaderna kan hallas nere pa grund av att trafiken han-
teras effektivare vid en stérre volym.

Skaleffekter pa flygplatser har bland annat studerats av Botasso, Conti, &
Vannoni."® En av de viktigaste slutsatserna som framkommer i denna studie ar att
skalfordelar endast existerar for flygplatser som hanterar upp till 5 miljoner passa-
gerare arligen, medan det for storre flygplatser ror sig om konstant skalavkastning.
Denna slutsats styrks aven 1 tidigare studier, exempelvis pekar resultat fran Botassi
& Conti" ocksa pa att stordriftfordelar avtar vid just 5 miljoner passagerare och
att skalavkastningen sedan ar konstant upp till 13 miljoner passagerare. En annan
viktig slutsats i Botasso, Conti, & Vannoni'® handlar om vad som kallas “econo-
mies of scope”, vilket 1 det har fallet syftar till férdelar som uppnas vid samman-
slagning av flera specialiserade flygplatser. Till storsta del kan denna effekt harledas
till synergier som uppstar da nationella och internationella flygningar gors fran en
och samma flygplats. Resultaten 1 studien tyder pa att férdelarna fran denna typ av
sammanslagning ar valdigt stor for mindre flyplatser, men progressivt avtagande 1
takt med att flygplatsens storlek 6kar.

Antalet passagerare som reste till och fran Bromma flygplats var ar 2018 2,5
miljoner medan motsvarande siffra for Arlanda var 26,9 miljoner'. Utifran den
senaste forskningen som redogjorts for ovan, skulle vi kunna konstatera att det
ar troligt att Bromma kan &tnjuta skalfordelar, dock inte Arlanda. Om Brommas
flygtrafik flyttas kan vi darfor inte forvinta oss nagra sjunkande marginalkostnader
vad avser den befintliga flygtrafiken pa Arlanda. Daremot, eftersom vi kan
forvanta oss att marginalkostnaderna ar lagre pa Arlanda an p&4 Bromma,'® kom-
mer kostnaderna for den trafik som flyttas troligtvis att bli lagre. Vidare, baserat pa
vad som beskrivs om “economies of scope” ovan, kan vi ocksa konstatera att det

155 1Ibid., s16. I rapporten hanvisar man till utvarderingar som gjorts av World Bank (2016)
och EEA (2017).

156 Botasso, Conti & Vannoni (2019), Scale and (quasi) scope economies in airport technology.
An application to UK airports, Transportation Research, 150-164.

157 Botasso, Conti & Vannoni (2012), The cost structure of the UK airport industry. Journal of Transport
Economics and Policy, 312-332.

158 Botasso, Conti & Vannoni (2019), Scale and (quasi) scope economies in airport technology.
An application to UK airports, Transportation Research, 150—164.

159 Transportstyrelsen (2018), Flygplatsstatistik, https://www.transportstyrelsen.se/sv/Luftfart/
Statistik/Flygplatsstatistik-/, hamtad 2019-12-02.

160 Savida det inte finns stordriftsnackdelar pa Arlanda, det finns dock inget i den studerade
litteraturen som tyder pa att sa skulle vara fallet.
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finns potential for ytterligare kostnadsminskningar nér vi slar samman trafiken pa
Bromma och Arlanda. Detta eftersom Bromma, med huvudfokus pa inrikesflyg,
far anses vara en specialiserad flygplats.'®!

Det finns dock tidigare studier som visar pa nagot andra resultat dn de som
namnts ovan. Exempelvis finner Martin & Voltes-Dorta'®? i en studie baserad pa
spanska flygplatser, att signifikanta stordriftsfordelar existerar for samtliga stude-
rade flygplatser. Resultaten indikerar att stordriftsfordelar finns upp till ett passa-
gerarantal om minst 23 miljoner (den storsta inkluderade flygplatsen). I en annan
studie fran 2008 finner Martin & Voltes-Dorta, baserat pa ett datamaterial fran

163 att stordriftsfordelar existerar aven for den storsta

flygplatser 1 9 olika lander,
studerade flygplatsen (35 miljoner). Forfattarna pépekar dock att kostnader for
flygtrafikledningsystem inte inkluderats, och att detta pa grund av den héga kom-
plexiteten, helt eller delvis skulle kunna motverka de observerade skalf6érdelarna.
Pels, Nijkamp & Rietveld kommer fram till liknande slutsatser i sin studie fran
2003 dar man konstaterar att en genomsnittllig europeisk flygplats verkar under
konstant skalavkastning nar det géller flygrorelser; men tilltagande skalavkastning
nar det kommer till passagerarrorelser.

Vad géller studier av svenska flygplatser, finns en VIT-rapport fran 2017 som
behandlar flygtrafikens marginalkostnader.'® I denna studie tittar man dock inte
pa aspekter som beror flygplatsens storlek. Daremot diskuterar man en del kring
onskvard framtida forskning. Har skriver man bland annat att det finns en vik-
tig kostnadsdistinktion vad géller flygtrafikledningen, namligen hur kostnaderna
skiljer sig mellan flygledartornen pa flygplatserna och de tvd kontrollcentralerna
1 Malmé och Stockholm. Forfattarna papekar, med utgangspunkt 1 uppgifter fran
Luftfartsverket, att det troligen ar skalférdelar 1 kontrollcentralerna det kan rora
sig om for svenska flygplatser. Detta med bakgrund 1 att de har manga fler luft-
rorelser att ta hand om under lidngre tider av dygnet jamfort med flygledartornen.
Detta tyder, i likhet med studien av Pels, Nijkamp, & Rietveld,'® pa att det kan
finnas skalférdelar vad galler ett 6kat antal passagerarrorelser, men inte antalet
flygrorelser.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att de senaste forskningsresultaten tyder
pa att det inte finns nagra stordriftsfordelar pa Arlanda, men att detta motsags
av flera tidigare studier. En annan viktig slutsats ar att samtliga studier tyder pa
att marginalkostnaderna for en stor flygplats som Arlanda, generellt sett, bor
vara ldgre an marginalkostnaderna for en liten flygplats som Bromma. Detta
indikerar att kostnaderna for den trafik som flyttas till Arlanda bér bli lagre dn
1 dagsldget. Vidare finns det potental for minskade driftskostnader nar speciali-

161 Botasso, Conti, & Vannoni tar upp just flygplatser med huvudfokus pa nationella flygningar
som ett exempel pé en specialiserad flygplats.

162 Martin, Roman & Voltes-Dorta (2011). Scale economies and marginal costs in Spanish airports.

163 Australien, Belgien, Danmark, Estland, Kanada, Kina, Kroatien, Tjeckien och Tyskland.

164 Ahlberg, Ericson, Johansson & Ridderstedt (2017), Marginalkostnad for luftfartens infrastruktur.

165 Pels, Nijkamp & Rietveld (2003). Inefficiencies and scale economies of European airport operations.
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serade flygplatser slas samman. Att berdkna det samhillsekonomiska vardet av
dessa effekter ar dock svart, och litteraturen ger ingen guidning i1 hur stora dessa
effekter skulle kunna tankas vara.

For att fa en uppfattning om vilken storleksordning det skulle kunna réra sig
om kan vi relatera detta till Arlandas och Brommas nuvarande driftskostnader.
Driftskostnader per flygplats har dock tyvarr inte gatt att finna. Daremot skriver
Swedavia, som driver flygplatserna pa Bromma och Arlanda, 1 sin arsredovisning
2018, att driftskostnaden per avresande passagerare pa Swedavias flygplatser i
genomsnitt uppgick till 205,4 kronor under aret.'® Ar 2018 var antalet avresande
passagerare pd Bromma flygplats 1,3 miljoner!®’; vilket innebar att en grov upp-
skattning av driftskostnaderna ar cirka 270 miljoner kronor per ar. Om vi antar att
en potentiell effektivisering skulle leda till en kostnadsminskning med 10 procent
skulle detta innebédra en arlig minskning med 27 miljoner, vilket nuvardesberdknat
innebiar en nytta pa 0,8 miljarder.'™ Om vi dven antar att flytten av Brommas
trafik skulle leda till en effektivisering av anvandandet av befintlig infrastruktur pa
Arlanda, sidg en kostnadsminskning om 5 procent, skulle detta, enligt forutsatt-
ningarna ovan och Arlandas 13,4 miljoner avresande passagerare 2018,' inne-
bara en kostnadsbesparing med 131,5 miljoner arligen, vilket nuvardesberaknat
skulle innebara en ytterligare nytta pa 3,9 miljarder.'” Enligt detta forenklade
rakneexempel skulle nyttan totalt sett darfor uppga till cirka 4,7 miljarder. Om
procentsatserna i stallet justerades till 20 procent respektive 10 procent, skulle den
diskonterade nyttan i stallet uppga till 9,4 miljarder.

Det bor dock noteras att driftskostnaden pa 205,4 kronor per passagerare tro-
ligtvis inte 6verensstimmer med de verkliga kostnaderna pa Bromma respektive
Arlanda da det ar ett genomsnitt, men det ger anda en bra fingervisning om 1i
vilken storleksordning effekterna skulle kunna tankas vara.

5.2 Stor samhadllsnytta i att flytta Bromma

Nedan redogér Ramboll for de summerade samhéllsekonomiska nyttoeffekter
som en flytt av Brommas flygtrafik till Arlanda skulle kunna medfora. I de fall det
har varit méjligt har dessa effekter varderats 1 monetira termer, 1 andra fall har
effekterna beskrivits kvalitativt. Ramboll svarar for berdkningarna och Stockholms
Handelskammare svarar for slutsatserna.

166 Swedavia (2018), Ars- och héllbarhetsredovisning 2078, https:/[www.swedavia.se/globalassets/
om-swedavia/swedavias-ars--och-hallbarhetsredovisning-2018.pdf, hamtad 2020-01-30.

167 Transportstyrelsen (2018), Flygplatsstatistik, https:/[www.transportstyrelsen.se/sv/ Luftfart/
Statistik/Flygplatsstatistik-/, hamtad 2019-12-02.

168 Arligt dterkommande belopp samt med en diskonteringsrinta pa 3,5 %, som rekommenderas
enligt ASEK. Trafikverket (2018). Kap 5. s. 27.

169 Transportstyrelsen (2018), Flygplatsstatistik, https:/[www.transportstyrelsen.se/sv/ Luftfart/
Statistik/Flygplatsstatistik-/, hamtad 2019-12-02.

170  Arligt dterkommande belopp samt med en diskonteringsrinta pa 3,5 %, som rekommenderas
enligt ASEK. Trafikverket (2018). Kap 5. s. 27.
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Nyttoeffekt Samhallsekonomisk Samhallsekonomisk Samhallsekonomiskt
nytta, ”pessimistisk nytta, ”medelvarde- | nytta, “optimistisk
vdrdering”* ring”* vardering”*

Buller 0,7 miljarder 1,3 miljarder 2 miljarder

Luftféroreningar Inget bidrag Forsumbart positivt  Litet positivt bidrag

bidrag

Frigjord mark 16 miljarder 30 miljarder 43 miljarder

Tillvaxt och Inget bidrag 38 miljarder 75 miljarder

produktivitet **
Skaleffekter** Inget bidrag 4,7 miljarder 9,4 miljarder

Tabell 5.12. Sammanstélining av effekter, samhéllsekonomisk nytta vid en flytt av Brommas
flygtrafik till Arlanda.

* Effekterna i tabellen méter till viss del samma nyttoeffekter, skillnaden &r att vérdet av nyttan “fangas upp”
genom métning pa olika marknader. Om effekterna summeras kommer nyttan dérfér att 6verskattas

** De berdknade nyttorna som anges fér "tillvdxt och produktivitet” samt “skaleffekter” har berdknats givet
ett antal antaganden. Dessa antaganden har gjorts utifran befintlig litteratur, men nagra exakta siffror har inte
gatt att finna. Antaganden &r saledes baserade pa ett sa kallat “best guess”/rékneexempel.

Vid sammanstéllningen av effekter 1 tabellen ovan har en uppdelning 1 tre
scenarier gjorts for att ge en 6versiktlig bild av hur effekterna kan variera beroende
pa olika antaganden och utfall. Som kan ses 1 tabellen finns berdknade virden
for buller, frigjord mark, tillvixt och produktivitet samt skaleffekter. Det bor dock
noteras att berdkningen vad avser tillvaxt och produktivet samt skaleffekter ar
baserade pa riakneexempel/”’best guess” d& nagra exakta siffror/antaganden inte
gatt att finna 1 den studerade litteraturen. Vad galler luftféroreningar har endast en
kvalitativ redovisning och bedémning gjorts. Effekterna avseende luftféroreningar
antas dock inte kunna bidra till den berdknade nyttan mer an forsumbart eller
mattligt positivt.

I tabellen framgar att det dr vardet av frigjord mark samt effekter pa tillvaxt och
produktivitet som ar dominerande. Det ar dock inte helt korrekt att summera dessa
effekter da de tll stor del kan antas finga upp samma nyttoeftekter. Exempelvis
forvantas markvardet fanga virdet av framtida avkastning, vilket innefattar den
produktion som de boende kommer att generera. Ett satt att komma runt detta
skulle vara att valja det storre av de tva vardena och vardera nyttan utifran detta.
Risken for dubbelrdakning galler i viss man dven bullereffekterna, eftersom en
minskning av bullernivaerna forvintas ha en positiv paverkan pa markvardet. Bul-
lernyttan innefattar dven vardet av forbattrad hélsa, vilket 1 forlingningen darfor
aven kan fa en paverkan pa produktion, men denna koppling ér inte lika sjalvklar.

Utifran tabellen och resonemanget ovan drar vi slutsatsen att vardet av att
flytta Brommas flygtrafik till Arlanda bor vara minst 17 miljarder, detta utgor allsta
en nedre grans for den totala nyttan. Den 6vre gransen utgors av de berdknade
nyttorna plus eventuella positiva nyttor avseende luftféroreningar. Utifran resone-
manget 1 féregaende stycke bedéms den 6vre gransen for de nyttor som berdknats
vara cirka 90 miljarder.
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En mycket grov uppskattning ar, utifran ovanstaende diskussion, att den sam-
hallsekonomiska nyttan alltsa sannolikt ligger inom intervallet 17-90 miljarder
kronor.

Om vi begransar perspektivet till Stockholmsregionen kan nyttorna dock
forvantas bli storre. Utifran ett regionalekonomiskt perspektiv kan vi forvinta
oss ytterligare nyttoeffekter, till exempel visar rikneexempel 1 detta kapitel pd att
en 6kning av bruttoregionalprodukten, BRP, skulle kunna ligga pa mellan 5 och
15 miljarder arligen. Detta innebar en arlig 6kning av BRP med 0,3—1,0 procent.
Det bor dock noteras att detta, trots de breda intervallen, dr behaftat med mycket
stora osakerheter, och bor hanteras darefter.

Slutligen ar det ocksa av vikt att notera att de siffror och berakningar som pre-
senterats har bygger pa att Bromma kan flyttas till Arlanda utan att tillgangligheten
till flyg paverkas 1 nagon storre utstrackning. Om detta villkor inte kan uppfyllas
bor det vagas in 1 den slutliga bedémningen av den samhéllsekonomiska nyttan.

Stockholms Handelskammare viljer att gora en avvigd tolkning av samhalls-
nyttorna. Det dr sannolikt inte sa att alla nyttor 1 det optimistiska scenariot
realiseras. Det ar dock ocksa sannolikt att det negativa scenariot undervarderar
nyttorna. En summering av mellanscenariot ger att en kontrollerad stdngning av
Bromma skapar nyttor om drygt 44 miljarder kronor.

5.3 Nodvandiga atgarder for att
en avveckling av Bromma ska kunna ske

Aven om en stingning av Bromma medfor stora samhillsnyttor kan den inte
genomforas 1 nartid. Det kravs en utbyggnad av Arlanda och satsningar pé infra-
strukturen for att en avveckling ska kunna ske. Vi bedomer att atgarderna som
presenteras nedan behdver genomféras. Om det inte finns losningar pa plats
1 tid for en avveckling till 2038 boér Bromma drivas vidare till dess nddvandiga
satsningar skett.

* Arlanda maste fa en till rullbana for att klara det 6kade kapacitetsbehov
som uppstar till f6ljd av Brommas stingning.

* TFullgod terminalkapacitet maste garanteras pa Arlanda.

* Det maste ga snabbare att ta sig till och fran Arlanda an det gor 1 dag

* Flera av Brommas unika funktioner maste garanteras utrymme pa Arlanda
eller hanteras pa annat satt.

Gillande kapacitetsbehovet och resorna till och fran Arlanda redogérs for forut-
sattningarna tidigare i rapporten. Bromma har dock flera viktiga funktioner utéver
sitt linjeflyg, daribland ambulansflyg, affarsflyg och regeringsflyget. Samtliga funk-
tioner kommer behéva placeras nagon annanstans niar Bromma stdnger. Arlanda
har sannolikt fullgod mojlighet att hantera samtliga funktioner, men det kraver
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adekvata byggnader sa som hangarer och serviceanlaggningar som maste planeras
in 1 den framtida utbyggnaden.

En utmaning som kan uppstd ar dock att viss del av den nyttotrafiken behover
halla en viss flexibilitet 1 sin planering. Det ér inte alltid sdakert nér ett ambulans-
flyg eller regeringsflyget behéver lyfta. Om Arlanda inte kan garantera den flex-
ihilitet som kravs pa grund av 6vrig belastning bor andra lésningar 6vervagas.
Alternativet kan vara att flytta trafiken till en ny flygplats. Det finns flera mindre
flygfalt i regionen som enkelt kan byggas om for att hantera 6vrig flygtrafik, déri-
bland Ska-Edeby flygtalt pa Eker6 och Frolunda flygfalt i Kungsiangen. Exakt hur
nyttotrafiken ska organiseras och var den ska forlaggas ldimnas 6ppet. Att fortsitta

bedriva den fran Bromma ar dock inte ett alternativ.

' ' Aven om en stingning
av Bromma medfor

stora samhallsnyttor kan

den inte genomfadras i nartid.

Det krdvs en utbyggnad av

Arlanda och satsningar pa

infrastrukturen for att en
avveckling ska kunna ske.
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KAPITEL 6

Ny start - nytt
namn for Arlanda




Arlanda ska vara en flygplats for innovation och fér framtiden - dar har
Sverige ett stolt arv. Det senaste seklet har en rad innovationer och uppfin-
ningar fran Sverige tagit virlden med storm: blixtlaset, hjullagret, kylskapet,
pacemakern och tandstickan, fér att ndmna nagra.

Den mest valrenommerade av alla uppfinnare dr sannolikt kemisten och inno-
vatoren Alfred Nobel. Under sin livstid tog han patent pa inte mindre dn 355
uppfinningar, dar dynamiten kanske ar den mest kinda. Den férmégenhet han
byggde upp under sitt liv testamenterade han till att bli ett pris ”at dem, som under
det forlupne dret hafva gjort menskligheten den storsta nytta”, 1 dag mer kiant som
Nobelpriset.

Priset delas ut till personer som gjort ett bestaende avtryck inom fysik, kemi,
fysiologi eller medicin, litteratur samt fredsarbete. Ett pris 1 ekonomisk vetenskap
delas ocksa ut av Riksbanken till Alfred Nobels minne. Nobelpriset ar sannolikt ett
av de mest valkanda svenska varumarkena i varlden.

Stockholms Handelskammare anser att Arlandas 60-arsjubileum ocksd ér ett
utmarkt tillfille att stilla om fokus f6r de kommande 60 aren. Om Arlanda ska bli
ett centrum fér innovation och utveckling bér ocksa flygplatsen uppkallas efter var
kanske framsta innovatér genom tiderna: Alfred Nobel.

Ett namnbyte ma vara en vara en symbolfraga, men symboler ar viktiga. Det
finns flera andra flygplatser runt om 1 varlden som ar uppkallade efter betydande
manniskor. John F. Kennedy International Airport ar New Yorks storsta interna-
tionella flygplats, uppkallad efter den tidigare presidenten; Budapests flygplats
heter Ferenc (Frank) Liszt International Airport efter den vilkdnda virtuosen och
kompositoren; Venedig har uppkallat sin flygplats efter Marco Polo, for att ndamna
nagra.

Genom att lyfta fram Sveriges historia och ta sikte pa framtiden kan Nobel
International Airport bli en flygplats att rakna med.




Satsa pa Arlanda!

KAPITEL 7




Rapporten du haller i din hand innehaller forslag pa satsningar som &r
viktiga for att lyfta Arlanda och utveckla regionens flygférbindelser. Det
handlar om minst en ny rullbana pa Arlanda, snabbare resor till Arlanda och
smartare styrmedel fér omstallningen av flyget. Om det vi foreslar ska bli
verklighet kravs enighet.

Vi hoppas att man kan na en bred samsyn kring att det nu ar dags att genomfora
de satsningar som kravs for att Arlanda ska kunna tillgodose hela regionens behov
av flygkapacitet. Med satsningar pa Arlanda kan man ocksa genomfora satsningar
pa Bromma. Ett 6ppet filt kan forvandlas till en levande stadsmiljé. Rullbanan
g6rs om till boulevard, uppstillningsplatserna bebyggs och terminalen blir muse-
um 6ver den viktiga roll som platsen spelat 1 Stockholms historia.

Arlanda kan med ritt investeringar vixa il att bli ledande pa gréna resor och
nordens ledande flygplats. Néringslivet 1 Stockholm dr beroende av en vilfunge-
rande flygplats.

Tiden ar kommen for investeringar i Arlanda.
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