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Till Statsraddet och chefen for
kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 4 november 1976 bemyndigade regeringen statsraddet och
chefen for kommunikationsdepartementet att tillkalla en sérskild utredare
med uppgift att dverviga forutsittningarna for att i ndgon form bibehélla
Bromma flygplats. Bemyndigandet innefattade ocksa rétt att utse en parla-
mentariskt sammansatt referensgrupp om fem personer.

Med stod av detta bemyndigande tillkallades samma dag justitiekanslern
Ingvar Gullnis som sirskild utredare. Till medlemmar i referensgruppen for-
ordnades den 29 november 1976 ledamoterna av riksdagen Alfred Hakans-
son, Bertil Lidgard, Oskar Lindkvist, Borje Stenson och Olle Ostrand. Till er-
sittare for Lidgard, som pa grund av sjukdom lamnat gruppen, har sedermera
forordnats ledamoten av riksdagen Rolf Clarkson.

Till sekreterare i utredningen — som arbetat under namnet Brommautred-
ningen (BRU) — forordnade departementschefen den 14 december 1976 by-
radirektoren i luftfartsverket, tillika sekreteraren i Stockholmsregionens all-
minflygutredningen (SAU), Johnny Nilsson.

Att som experter bitrida utredningen forordnades den 9 februari 1977 bi-
tradande ldnsarkitekten Ingemar Jonsson och avdelningsdirektoren Ronald
Sandstedt samt den 17 februari 1977 civilingenjoren Ulf Abrahamsson.

Utom av de nyss nimnda personerna har jag i utredningsarbetet bitrétts av
viss personal frén Statskonsult AB, namligen konsulterna Svetlana Broman,
Sven Hilding och Bjorn Wahlstrom.

PA begiran av luftfartsverket har jag den 28 mars 1977 avigivt yttrande 6ver
ansokan fran Linjeflyg AB om att f4 trafikera Bromma med Fokker F-28 for
tiden efter utgngen av juni méanad 1977.

Till utredningen har inkommit ett betydande antal skrivelser med olika
synpunkter pd Bromma-fragan.

Den i forhéllande till uppdragets omfattning mycket korta utredningstiden
har framtvingat en hard forcering av arbetet, inte minst i dess slutskede.
Som en foljd hirav har det tyvirr inte varit mojligt att dgna frdgor om redi-
gering och sprikbehandling den omsorg som varit 6nskvird. Detsamma gél-
ler korrekturgranskningen.

Jag far hirmed dverlimna betinkandet Inrikesflygplats — Stockholm (SOU
1977:34 och 35).

Uppdraget dr hdarmed slutfort.

Stockholm i juni 1977

Ingvar Gulinds

/Johnny Nilsson
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AGA

AIP

AIS

Allménflyg

ATS

AUW

Bana
(Rullbana)

Banbelys-
ning
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Begreppsforklaringar och forkortningar

Area
Control
Center

Aerodrome
Flight Infor-
mation

Service
Aerodromes

and Ground Aids

Aeronautical
Information
Publication

Aeronatuical
Information
Services

General
aviation

Air traffic
service

All Up Weight

Runway

Runway
lighting

Flygtrafikledningsorgan som utdvar om-

radeskontrolltjinst,  flyginformations-

och alarmeringstjanst.

Flyginformationstjinst for flygplats.

Del av AIP som bl. a. behandlar flygplat-
ser och dessas utrustning och utform-
ning.

Publikation utgiven av en stat eller p&
uppdrag av en stat och innehéllande in-
formationer av varaktig natur som &r av
betydelse for luftfarten.

Informationstjinst for luftfarten.

Sammanfattande benimning pa luftfart i
forvirvssyfte med flygplan vars hogsta
tilldtna startvikt ej overstiger 5700 kg
(bruksflyg och skolflyg) och luftfart utan
forvirvssyfte (luftfart av sirskild art, pri-
vatflyg inkl. affirsflyg och skolflyg).

Se flygtrafikledningstjdnst.

Hogsta tilldtna flygvikt.

P4 landflygplats avgrinsad rektanguldr
yta, iordningstélld for luftfartygs mark-
flyttning ldngs densamma under start
och landning.

Sammanfattande beteckning for ban-
kantljus, troskelljus, banéndljus,
centrumlinjeljus, sdttningszonljus och
ljus vid utrullningsomrade.
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Banldngd Runway Langden av en bana riknat frin baninde
length till banénde.
BCL - Bestammelser for Civil Luftfart (svenska
bestammelser). BCL-F (Flygplatser)
BRU - Brommautredningen
CTR Control Kontrollzon. Avgrinsat luftrum kring
Zone flygplats som stricker sig frAin marken
och upp till viss angiven hojd (vanligen
300-500 m).
ESSB - Av ICAO faststdlld forkortning for

Bromma flygplats som bl. a. anviinds for
adressering av meddelanden dver luftfar-
tens fasta telenit. E betecknar kommuni-
kationsomrdde norra Europa, forsta S
Sverige, andra S Stockholms flyginfor-
mationsomrade och B Bromma.

Farligt Danger Omréde inom vilket skjutning frdn mar-
omrade Area ken eller skjutning fran flygplan eller
bombfillning forekommer.

Anm.: Vad giller skjutning frdn marken
avses endast sddan skjutning vars hogsta
skjuthojd Gverstiger 500 fot (ca 150 m)

over mark.
Flygbuller- Av trafikbullerutredningen foreslagen
niva (FBN) storhet for flygbullerimmission. Den ut-

gors av ekvivalentnivén fran flygtrafiken,
viktad for olika tider p& dygnet. Enheten
ar dB(A). (SOU 1975:56).

Flygplats Aerodrome P4 land eller vatten angivet omrade (med
byggnader, anldggningar och utrustning,
som helt eller delvis avses for luftfartygs
landning, start och rorelser i 6vrigt).

Enskild flygplats: Till enskilt bruk inrittad
och driven flygplats.

Godkdind enskild flygplats: Till enskilt
bruk inréttad och driven flygplats som er-
héllit luftfartsverkets godkinnande.

Allmédn flygplats: Med regeringens till-
stind och enligt luftfartsverkets godkin-
nande till allmént bruk inrédttad och dri-
ven flygplats.

Trafikflygplats: Godkiand enskild flyg-
plats, allmén flygplats eller for civil luft-
fart upplaten militér flygplats dir av luft-
fartsmyndighet eller militdr myndighet i
sdrskild ordning harfor godkéind personal
utovar flygtrafikledningstjinst och som
ar forsedd med godkinda radio- och be-
lysningshjdlpmedel, meteorologisk ut-
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Schematisk indelning av flygplatser

rustning samt rdddningsutrustning.
Flygtrafikledning skall minst utgoras av
flyginformationstjanst ~ for  flygplats
(AFIS) i vilken viss meteorologisk obser-
vationstjinst skall ingd.

Flygplats
AT TN l
Allman flygplats Enskild flygplats
i
VFR IFR Godkand Icke godgand
enskild flygplats enskild flygplats
IFR VFR VFR
N~ -
Trafikflygplats
Flygtrafik- Air traffic Sammanfattande bendmning pa flygin-
lednings- services formationscentral, AFIS-organ, flygkon-
organ trollorgan och ATS rapportplats.
Flygtrafik- Air traffic Sammanfattande bendmning pa flygin-
lednings- service formationstjénst, flygradgivningstjanst
tjanst och flygkontrolltjénst. Flygkontrolltjanst
iren sammanfattande bendimning pd om-
rideskontrolltjinst, inflygningskontroll-
tjanst och flygplatskontrolltjanst.
Filtomrade Manoeuvring Del av flygplats avsedd for luftfartygs
area start och landning samt rorelser i sam-
band dérmed. Plattor innefattas ej i falt-
omréde.
Glidbana Glide path Flygbaneprofil under slutskedet av en in-
(GP) flygning. I instrumentlandningssystemet
ingar utrustning som pa elektroteknisk
vig ger information om den planébana
som skall foljas.
Godkénd Approved Sammanfattande benimning pd allmén
flygplats aerodrome flygplats, godkind enskild flygplats och
militér flygplats, som av chefen for flyg-
vapnet upplatits for civil luftfart. Se dven
Flygplats.
Hinder Obstruction Foremal eller del av foremdl som genom-

tringer en hinderyta.

Begreppsforklaringar och forkortningar

13

1 Omfattar dven militér
flygplats uppléten for civil
luftfart.
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Hinderytor

IATA

ICAO

Icke-preci-
sionsbana

Icke-preci-
sionsin-
flygning

IFR

IFR-
flygning

ILS

IMC

Inflyg-
ningsljus

Instru-
mentvader-
forhal-
landen

Obstruction
surfaces

International
Air Transport
Association

International
Civil Aviation
Organization

Instrument
approach
runway

Non-precision
instrument
approach

Instrument
Flight Rules

IFR-flight

Instrument
Landing
System

Instrument
Meteorological
Conditions

Approach
lights

Instrument
Meteorological
Conditions

SOU 1977:34

Faststillda ytor vid en flygplats, vilka de-
finierar de delar av foremal som utgor
hinder. Ytorna bestimmer de héjder 6ver
vilka det normalt dr ndvindigt att ta bort
hinder samt begréinsa héjden vid uppfo-
rande av nya foremal for att en tillfreds-
stillande sakerhet och regularitet skall er-
héllas for luftfartyg som framfors visuellt
i flygplatsens nirhet.

Internationell sammanslutning av flyg-
bolag, som bedriver linjefart.

Sammanslutning av de nationella luft-
fartsmyndigheter, vilkas regeringar an-
slutit sig till Chikagokonventionen av ar
1944. Organisationen ir ett av FN:s spe-
cialorgan.

Bana avsedd att anvindas av luftfartyg
for icke-precisionsinflygning.

Instrumentinflygning som foretas med
stod av radiohjadlpmedel som ger I6pande
information endast om luftfartygets avvi-
kelser i sidled frén avsedd inflygningslin-
je (t. ex. NDB, SRE och ILS utan glidba-
nesédndare).

Beteckning for instrumentflygreglerna.

Flygning som forsiggdr enligt instru-
mentflygreglerna.

Markradioutrustning som anvinds for att
péinstrument i ett luftfartyg under slutlig
inflygning bestdmma liget for luftfartyg
uttryckt i h6jd- och sidledsavvikelser fran
en nominell flygbana samt att f3 viss in-
formation om avstandet till banan.

Anm.: ILS anvdnds som hjilpmedel vid
precisionsinflygning. Om glidbanesiinda-
re dr ur funktion kan anldggningen an-
véndas for icke-precisionsinflygning.

Beteckning for instrumentviderforhal-
landen.

Ljus avsedda att ge vigledning under
slutskedet av en inflygning placerade p&
eller symmetriskt omkring en banas for-
lingda centrumlinje.

Se IMC.
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Instrument Instrument Sammanfattande beteckning for preci-

bana runway sionbana och icke-precisionsbana.

Kategori Category I- Operativa forhallanden under vilka preci-

1-forhal- conditions sionsinflygning for landning far ske ned

landen till en beslutshojd av ldgst 200 fot dver
troskeln med en bansynvidd av lagst 800
meter.

Anm.: Vid icke-precisionsinflygning far
minimihojden inte vara lingre dn 300 fot
over troskeln med en bansynvidd av lagst

| 800 meter.
; Kategori Category II- Operativa forhéllanden under vilka preci-
! 11-forhal- conditions sionsinflygning for landning far ske ned
landen till en beslutshojd av lagst 100 fot dver
troskeln med en bansynvidd av lagst 400
meter.
kPa Mittenhet for bestimmning av skjuv-
héllfasthet.
Kritisk Enligt SOU 1961:25: ”Den grdns under
buller- vilken buller ur samhillelig och sanitir
grans synpunkt far anses tolerabelt, men over

vilken en med bullerstyrkan tilltagande
risk intrdder for att sanitéra oldagenheter i
hilsovardsstadgans mening uppkom-

3%

mer .

Kritisk bullergrins #r en berdknad grins
utifrdn den av 1956 4rs flygbullerutred-
ning angivna kritiska bullerdosen 85
dB(A) vid 8 dverflygningar per dag (mot-
svarande ca 20 % av den bofasta befolk-
ningen starkt storda enligt samma flyg-
bullerutredning). Decibel (A) &r ett styr-
kemaAtt som anpassats till orats kinslighet
for olika ljudfrekvenser.

Landnings- Se ILS, VASIS, NDB, PAR och VOR, in-
hjdlpmedel flygningsljus och banbelysning.
Latta Light air- Flygplan med en hogsta tillatna flygvikt
flygplan craft som inte dverstiger 5 700 kg.
MET Meteorological, Meteorologisk eller flygvadertjinst.
Meteorolo-
gical office
Morker- Flight during Flygning under den tid mellan solned-
flygning darkness gang och soluppgang, d& p& grund av ned-

satt dagsljus ett framtriidande, obelyst fo-
remal inte tydligt kan urskiljas p avsténd

over 8 km.
» NDB Non-Direction Markradiofyr som p4 MF-bandet (300
‘ radio Beacon kHz-3MHz) sinder radiosignaler genom

vilka man med instrument i ett luftfartyg
kan bestimma den relativa béringen till
fyren.
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OCL

Precisions-
radar (PAR)

Precisions-
bana

Precisions-
inflygning

Radiofyrar

Ramptjinst

Restriktions-
omréde

RMS

Rullbana
Rorelse
SAU

SIWL

SL
SRE

Obstacle
Clearance
Limit

Precision
Approach
Radar

Precision
approach
runway

Precision
instrument
approach

Radio Main-
tainance Service
Runway

Movement

Single
Isolated
Wheel Load

Surveillance
Radar
Equipment

Den hojd ovanfor en flygplats hojd Gver
havet, under vilken foreskriven minsta
vertikala hinderfrihet inte kan bibehallas
antingen under instrumentinflygningen
eller vid avbruten inflygning.

Radarutrustning som anvinds for att fran
marken bestdmma ldget for ett luftfartyg
under slutlig inflygning uttryckt i hojd-
och sidledsavvikelser frdn en nominell
flygbana, samt i avstdnd frin sittpunk-
ten.

Anm.: PAR anvinds som hjilpmedel vid
precisionsinflygning.

Bana avsedd att anvindas av luftfartyg
for precisionsinflygning.

Instrumentinflygning som foretas med
stdd av radiohjdlpmedel som ger I6pande
information om luftfartygets avvikelser
sdvil i sidled fran avsedd inflygningslinje
som i hojdled fran avsedd glidbana (ILS
och PAR).

Se NDB och VOR.

Vissa tjanster i samband med ankomst
och avging for flygplan (t. ex. lastning
och lossning av bagage, stidning, latrin-
tomning).

Omrade inom vilket det i princip rader
forbud mot flygning. Restriktionerna kan
vara foranledda av militéra skl (exempel-
vis vissa skdrgdrdsomraden) eller motive-
rade frdn naturvardssynpunkt. Restrik-
tionerna omfattar i en del fall enbart vissa
tidsperioder samt flygning under viss
hojd.

Service- och underhéllstjéinst for tele-
teknisk utrustning.

Se bana.
Ett luftfartygs start eller landning.

Stockholmsregionens Allménflygutred-
ning.

Hjultryck per enkelt huvudhjul pi flyg-
plan.

Stockholms Lokaltrafik AB.

Overvakningsradar.
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Standardi- Standard I AIP angivna standardflygvagar for IFR-
serade in- arrival and trafik.

och utflyg- departure

vigar for routes for

instrument- IFR-flights

flygningar

(SID/STAR)

Stations- Terminal Byggnad inrittad for expediering av an-
byggnad building kommande och avgdende luftfartyg och

inrymmande erforderliga lokaler for pas-
sagerare och gods.

Stations- Building Del av flygplats omfattande stations-

omréde area byggnader, stationsplattor, driftbyggna-
der, hangarer, hangarplattor, tanknings-
anldggningar samt parkeringsplatser for
luftfartyg och fordon samt inom omradet
befintliga vigar.

Stations- Ramp-och expeditionstjanst, dvs. vissa
tjanst tjanster i samband med ankomst och av-
gang for flygplan respektive passagerare.

Strak Strip Omrade som omsluter en rullbana till ett
faststillt avstand pd vardera sidan av ba-
nans centrumlinje och ett faststallt av-
stdnd utanfor vardera baninden. Strk ut-
gors av inre och yttre strék.

Taxibana Taxiway Faststilld vig inom landflygplats, utvald
eller iordningstilld for luftfartygs kdrning
p& marken.

TEL Telecommu- Teletjinst for luftfarten.

nication

Teletek- Radioanléggningar i kontrolltorn, hogta-

niska an- laranliggningar samt ILS, NDB och VOR

ldggningar m. m.

Terminal- Terminal Avgrinsat luftrum som upprittats kring

omrade Area en eller flera flygplatser for kontroll av an-

(TMA) kommande och avgéende trafik. TMA

stricker sig frdn viss hojd over marken
(lagst 200 m) upp till viss angiven hojd
(4 500-11 600 m).

Transport- Transport Flermotoriga flygplan med hogsta tilldtna

flygplan category flygvikt overstigande 5 700 kg.
aeroplane

Troskel Threshold Borjan av den del av banan som &ir an-
(THR) vindbar for landning.

Tunga Flygplan med en hogsta tilltna flygvikt

flygplan som Overstiger 5 700 kg.
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VASIS

VFR

Visuella
véderfor-
héllanden

VMC
VOR

VTP
ADT
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Tower

Visual Approach
Slope Indi-
cator System

Visual Flight
Rules

Visual Meteoro-
logical Condi-
tions - VMC

VHF Omnidirec-
tional Radio
Range
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Kontrolltorn.  Flygkontrollorgan med
ansvar for bl. a. ledning och 6vervakning
av trafik inom flygplatsens filtomrade
samt flygplan i narnheten av flygplats.

System for visuell glidbaneindikering
som vid slutlig inflygning ger I6pande in-
formationer om luftfartygets avvikelser i
hojdled fran systemets glidbana.

Beteckning for visuellflygreglerna.

Viderforhéllanden, uttryckta i virden for
sikt, avstand fr&n moln samt molntickes-
hojd, lika med eller hogre #n faststillda
minima.

Anm.: Foreskrivna minima &terfinns i
BCL-T (T = Trafikregler).

Se visuella viderforhéllanden.

Markradiofyr som pd VHF-bandet (30
MHz-300MHz) séinder radiosignaler med
vilkas hjdlp man med instrument i ett
luftfartyg kan bestdimma riktning och b-
ring till eller frdn fyren.

Anm: VOR anvinds som hjilpmedel vid
stricknavigering och i vissa fall vid icke-
precisionsinflygning.

Vapenfri tjdnstepliktig.

Arsdygnstrafik. Antalet fordon under ett
ars medeldygn.
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Sammanfattning

Huvuduppgiften for utredningen har varit att fylla det tomrum i underlaget
for ett beslut om Bromma flygplats framtid som avsaknaden av ett material
om mdjligheterna att behalla flygplatsen utgor. Jag har darfor frimst under-
sokt vilken trafik som &verhuvud taget kan tillatas pa flygplatsen, vilka &t-
girder som dérvid méste vidtagas pa flygplatsen och vilka konsekvenser som
foljer for bl. a. miljon. Med hinsyn till den stora betydelse som i debatten om
Bromma och i andra sammanhang tillmétts bullerstorningarna har jag dgnat
stor uppmirksamhet 4t fridgan huruvida stdrningarna kan reduceras genom
Atgarder pa flygplanen. Jag har ocksé forsokt belysa kostnaderna for isolering
alternativt inlosen av storda fastigheter. Investeringsbehoven for olika atgéar-
der har noga inventerats och sammanstillts. Dessutom har en resultatkalkyl
uppréttats.

Som namnet p3 betinkandet antyder har jag emellertid inte begridnsat ut-
redningen till att avse Brommas majligheter att tjana som trafikflygplats utan
| — med utgdngspunkt frén mina bedomningar i denna friga — satt in Bromma
| i ett storre perspektiv, naimligen frigan var Stockholmsregionens inrikesflyg-
| plats bor lokaliseras. I denna del har jag i betydande utstridckning kunnat ut-
nyttja tidigare framtaget material men materialet har mast uppdateras och an-

| passas till nya forutsdttningar.

| Av det anforda framgar att jag haft ambitionen att presentera ett material

| som ger regeringen mdjlighet att utifrdn alla tinkbara synpunkter bedoma till
vilken flygplats hela eller delar av inrikesflyget i Stockholmsregionen bor lo-
kaliseras. Jag har emellertid av olika skil kéint mig bunden av vissa forutsitt-
ningar. Valet har silunda sttt endast mellan Bromma, Arlanda och en ny
flygplats vid Tullinge/Getaren. Huruvida det finns andra majliga alternativ
for en ny flygplats har alltsé inte undersokts. Jag har inte heller undersokt om
en dndrad fordelnig av koncessionerna mellan LIN och SAS skulle paverka
lokaliseringen av inrikesflygplatsen utan utgétt frdn nuvarande ordning. Det-
samma giller i friga om trafikpolitiken. Jag har alltsa inte 6vervigt hur flyg-
platsfrigan bor bedomas om statsmakterna medvetet skulle omfordela rese-
nirerna mellan t. ex. jirnvig och flyg. Slutligen har jag ansett att det inte an-
kommer pa mig att gora foretagsspecifika bedomningar. Jag har alltsd i prin-
cip bortsett frin huruvida den ena eller andra 16sningen &r mer eller mindre
fordelaktig for t. ex. LIN.

En grundliggande friga ir vilken flygverksamhet som 6ver huvud taget
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kan tillatas pd Bromma. Jag har utgétt fran att endast sadan trafik som i dag
forekommer dér ér ténkbar, dvs. i princip endast inrikes linjefart och allmin-
flyg. Med denna utgdngspunkt 4r tre huvudalternativ i frdga om anvindning-
en ténkbara, namligen endast inrikes linjefart (A), bade linjefart och allmin-
flyg (B) och enbart allminflyg (C). Det #r givet att dessa tre alternativ stiller
olika krav pé flygplatsen och @ven far olika verkningar pa miljén m. m. Sr-
skilt stora skillnader foreligger mellan alternativen A och B, & ena sidan och
alternativ C, 4 andra sidan. Under utredningsarbetet har d4rfor i regel sirskil-
da berdkningar och éverviganden gjorts for vart och ett av dessa tre alterna-
tiv.

Oavsett om man soker bedoma enbart frigan om Bromma flygplats an-
vindbarhet eller 6verviger den storre frigan till vilken flygplats inrikestrafi-
ken bor lokaliseras &r det i stort sett samma faktorer som kriver beaktande,
namligen

O Kapacitetsfragor

O Sakerhetsfragor

O Miljofaktorer

O Markkommunikationsfragor
O Ekonomiska frigor

I det foljande forsoker jag ssmmanfatta mina utredningsresultat och bedom-
ningar i var och en av dessa fragor. Savitt géller Bromma har jag dirvid ibland
anledning att skilja pd de tre namnda alternativen (A — C).

Kapacitet

Eftersom Bromma flygplats inte kan byggas ut med ytterligare banor ir det
mojligt att ganska exakt berdkna dess kapacitet vid olika trafik. Kapaciteten
kan sedan stillas i relation till den prognostiserade trafikutvecklingen. Jag har
inte gjort ndgra egna prognoser i friga om vare sig den inrikes linjefarten, all-
minflyget eller annan trafik utan i denna del helt byggt pa prognoser som ut-
arbetats av luftfartsverket, LIN och SAS samt SAU. En utforlig redovisning
finns i bl. a. avsnitten 2.5 och 8.1 och i SAU:s betidnkande. Hir kan nimnas
att antalet passagerare pd Bromma &r 1975 var knappt 1 miljon och att antalet
ar 1985 vintas utgora drygt 2 miljoner, &r 1980 knappt 3 miljoner och ar 2000
ca 5 miljoner. Antalet passagerare med SAS:s inrikeslinjer frin Arlanca var
4r 1975 ca 880.000 och vintas stiga till ca 1,6 milj &r 1985, ca 2,3 milj &r 1990
och 4 miljoner ar 2000.

Antalet flygplansrorelser (starter och landningar) p4 Bromma var ar 1975
ca 30.000 med LIN och ca 83.000 med allménflyg. Motsvarande antal terik-
nas for &r 1985 vara ca 49.000 resp 113.000. For enbart LIN beriknas antalet
flygplansrorelser ar 1990 vara ca 60.000 och &r 2000 ca 84.000.

Med utgdngspunkt frén dessa prognoser kan fastslas att Bromma her till-
rdcklig kapacitet for att ticka kapacitetsbehoven under 6verskadlig tid - var-
med jag avser 3040 &r — om antingen enbart LIN:s trafik eller enbart allmin-
flyget far disponera flygplatsen. Om man diremot tillater trafik av bade LIN
och allminflyg, uppkommer vissa problem redan omkring 1985. Problemen
kan emellertid 16sas genom att VFR-trafiken hinvisas till annan eller :ndra
flygplatser. P4 detta sitt 16ses kapacitetsproblemet dnda fram till sekelskiftet.
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Arlanda har idag en betydande 6verkapacitet. Kapaciteten kan 0kas vé-
sentligt genom byggandet av en tredje bana. Huruvida Arlanda med en ytter-
ligare bana kan fylla regionens flygplatsbehov under &verskadlig tid blir be-
roende pa hur man bedomer trafikavvecklingssituationen. Ett bestamt svar
kriver enligt min mening ytterligare undersokningar. Helt klart dr emellertid
dels att Arlanda inte kan ta emot allt allménflyg i regionen och att man dérfor
behover en trafikflygplats for allméinflyget, dels att en flyttning av LIN:s tra-
fik fran Bromma till Arlanda kriver en tidigareldggning av byggandet av en
tredje bana och forbrukar dirmed en stor del av Arlandas kapacitetsreserv,
vilket framtvingar byggandet av en ny flygplats i Stockholmsregionen vé-
sentligt tidigare 4n om Bromma flygplats behalls.

Om den trafik som nu drivs pd Bromma flyttas till en ny flygplats vid Tul-
linge/Getaren, méste man enligt min mening utgd frén att dven SAS:s inri-
kestrafik forlaggs dit. Detta innebdr att kapacitetsgréansen for en bana dr upp-
nadd redan omkring &r 1985. En andra bana kan visserligen byggas men det
dr osdkert huruvida en sidan tgird, med hinsyn till de komplikationer for
trafikavvecklingen som Tullinge/F18 utgér, erbjuder ndgon 16sning pa kapa-
citetsproblemet.

Sdkerhet

Under utredningen har framkommit att det kravs langtgaende atgarder for att
bringa Bromma i dverensstimmelse med svenska och internationella flygsa-
kerhetskrav. Det har emellertid visat sig fullt mdjligt att tillgodose kraven.
Visserligen maste det f. n. betecknas som osékert om en tillfredsstéllande
ILS-installation 4r mdjlig p4 bana 30 men om detta — mot formodan — skulle
visa sig omdjligt kan andra Idsningar tillgripas. Om de av luftfartsinspektio-
nen fordrade &tgirderna genomfors, blir resultatet enligt min mening en myc-
ket visentlig hojning av flygsikerheten. Bromma torde i sjdlva verket bli en
av de allra sikraste flygplatserna i landet. Detta kommer, i forening med de
jamforelsevis mycket goda viderforhéllandena pé flygplatsen, att garantera
en hog regularitet for den trafik som tillats dar.

En lokalisering av LIN:s trafik till Arlanda eller Tullinge/Getaren bereder
inga sikerhetsproblem.

I den speciella sikerhetsfrdga som aktualiserades av Kilvestaolyckan i ja-
nuari 1977, dvs. sikerheten for dem som uppehéller sig pd marken i nidrheten
av en flygplats, r det svért att finna ndgra utgdngspunkter for en objektiv be-
démning. A ena sidan kan naturligtvis sl8s fast att riskerna &r storre i nirhe-
ten av en flygplats och att riskerna dr storre ju tdtare bebyggelsen &r. A andra
sidan kan — frimst med anvindning av amerikanskt material — konstateras
att riskerna for haverier aven inom en zon ca 8 km frén flygplatsen dr mycket
sma och i jimfSrelse med andra olycksrisker helt forsumbara. Eftersom ris-
ken #r s& marginell och en flyttning av trafiken till annan flygplats — eller till
annat transportmedel — ocksd innebir en flyttning av olycksrisken anser jag
mig inte kunna i denna del gora nagot uttalande for eller emot Bromma.
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Miljofaktorer

Det ér framst tvd miljofragor som brukat tas upp i debatten om Bromma flyg-
plats, ndmligen luftféroreningarna och bullret. I den forra frigan kan jag
konstatera att det ror sig om synnerligen marginella utsldpp. Hirtill kommer
att dvergdngen till jetplan betytt en visentlig forbittring och att den tekniska
utvecklingen innebdr att utsldppen blir allt mindre. Jag kan dirfor inte finna
att denna friga pa nagot sitt dr styrande nir det giller flygplatsens framtid.

Bullerfrdgan har som némnts dgnats mycket stor uppmiarksamhet under
utredningsarbetet. Normgivningen (bdde emissions — och immissionssidna)
och den tekniska utvecklingen pé flygmotorsidan har studerats, bullerberik-
ningar har utforts, majliga tgérder for att reducera bullret vid killan och for
att reducera verkningarna av buller har inventerats, antalet boende inom oli-
ka flygbullernivaer har kartlagts och fastighetsbestandet inom vissa flygbul-
lernivéer runt Bromma flygplats har inventerats. Slutligen har vissa kostnads-
berékningar gjorts dels i friga om atgirder for att dimpa bullernivan pa Fok-
ker F-28, dels i friga om inldsen och/eller isolering av fastigheter. Jag kan i
detta sammanhang inte redovisa mer 4n en mycket ringa del av det insam-
lade materialet och de bedémningar jag gjort.

Det dr ingen tvekan om att den nuvarande flygverksamheten pd Bromma
véllar vissa stérningar for den befolkning som bor runt flygplatsen. Detsam-
ma giller Arlanda och i ndgon mén dven de som bor i nirheten av Tullinge
F/18. Enligt min mening - och jag utgar da frdn de metoder och riktlinjer som
utarbetats av trafikbullerutredningen — #r storningarna runt Bromma emel-
lertid mindre nu, uttryckt i antalet stérda personer, #n bara for nigra ar sedan.
Detta beror pa att Gvergéngen till jettrafik ger en mindre s. k. bullermatta.
Huruvida stérningarna ér att betrakta som sanitir oldgenhet i hilsovérdsstad-
gans mening &r en friga som jag saknar anledning att ta stillning till. Jag
konstaterar emellertid att dérest s& anses vara fallet i friga om Bromma maste
detsamma — objektivt sett — anses gilla bade i friga om Arlanda och siker-
ligen dven ett stort antal andra flygplatser i landet.

[ debatten om Bromma har ibland férekommit uppgifter om antalet stérda
personer. Jag har undersokt ldget med den berdknade trafikvolymen ar 1985
om béde LIN och allminflyg tillats operera pa flygplatsen utan andra in-
skrankningar dn de som giller idag. Det 4r att mérka att detta innebir en
60 %-ig 6kning av flygplansrorelserna for LIN och en 30 %-ig 6kning av all-
minflyget. Undersokningen visar foljande:

O antalet boende inom FBN 55 dB (A) ca 83.000
O antalet boende inom FBN 65 dB (A) ca 5.400

Med tillimpning av trafikbullerutredningens riktlinjer kan antalet mycket
storda personer med dessa utgdngspunkter berdknas till 13-15.000.

Om endast allménflyg av det slag som f. n. trafikerar Bromma tillits dar
blir resultatet framréknat till trafikvolymen ar 2000 foljande:

O antalet boende inom FBN 55 dB (A) 2 500-8 000
O antalet boende inom FBN 65 dB (A) 0

Den tekniska utvecklingen pé flygmaterielomradet, frimst utvecklingen mot
tystare motorer, har utforligt belysts i bilaga 4 och avsnitt 5.1.4. Sasmmanfatt-
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ningsvis kan konstateras atr de nyutvecklade motorer, som tagits i bruk un-
der 1970-talet 4r visentligt tystare dn sina foregdngare, atf de motorer som ut-
vecklas just nu och som kommer att tas i bruk de narmaste dren &r &nnu négot
tystare men att nigon ny stark reduktion inte kan emotses samt att en viss
reduktion av bullret kan emotses genom minskning av det aerodynamiska
bullret och genom nya eller modifierade flygoperativa procedurer. I férhallan-
de till 1960-talets motorer har de motorer som nu utvecklas ca 15-20 dB ldgre
bullerniva.

Den tekniska utvecklingen har gett mgjlighet att infora nya normer om
hogsta tilldtna bullernivéer. Med verkan frin hosten 1977 kan normer som
innebir en sinkning med 3-8 dB (A) i forhdllande till tidigare normer (frin
1969/72) vintas triada i kraft.

Med hinsyn till att nya normer inte kan ges retroaktiv verkan drojer det
1ang tid innan de far full effekt. Aldre starkt bullrande plan eller nytillverkade
plan av ildre typ kommer att vara i trafik ldngt fram p& 1980- och 1990-talen.
Inte ens de #dldre normerna uppfylls dérfor dnnu av alla plan. I USA &r det
fortfarande 75 % av planen som inte uppfyller de dldre normerna. Detta har
foranlett ett beslut om ett s. k. retrofitprogram, dvs. flygbolagen tvingas att
vidtaga atgirder for att dimpa bullernivén dven p4 édldre plan. Dimpningen
kan ske genom ingrepp i de befintliga motorerna eller genom byte av motorer.

Bullret omkring Bromma flygplats r till allt dvervéigande del att hédnfora
till det av LIN anvinda planet Fokker F-28. Motorerna pa detta plan dr tek-
niskt sett av en foraldrad typ och bullernivén dr ddrmed relativt sett hog. Pla-
net uppfyller visserligen kraven enligt nu géllande internationella normer
men didremot inte de krav som infors hosten 1977.

Undersokningar av mojligheterna att dimpa bullret frdn Fokker F-28
genom ingrepp i den nuvarande motorn visar att en sddan dtgérd tekniskt sett
ar fullt mojlig. Atgirden kan enligt tillverkaren berdknas ge en dimpning
med 5-8 dB. Ett motorbyte skulle troligen ge ett béttre resultat men urvalet
av motorer av limplig storlek 4r mycket begrinsat. Enligt General Electric
skulle ett byte till en av detta foretag tillverkad motor (CF34) ge en ddimpning
med 10-14 dB, vilket skulle upplevas som en halvering av ljudnivén fran
Fokker F-28:an.

I syfte att belysa effekterna av en ddmpning av bullernivdn med 5 dB har
jag undersokt antalet boende inom resp. nya bullerkonturer fortfarande med
utgangspunkt frin 1985 ars trafik med LIN och allménflyg. Unders6kningen
visar foljande:

O antalet boende inom FBN 55 dB (A) ca 18.000
O antalet boende inom FBN 65 dB (A) ca 1.500

Antalet mycket storda personer kan med utgadngspunkt harifrdn berdknas till
3.000—4.000 personer.

Fastighetsinventeringen avser, som redan namnts, endast omrédet inom
FBN 65 dB(A). Sammanfattningsvis visar inventeringen att inom denna
grans finns:

O 754 (319) enfamiljsvillor med 754 (318) ligenheter tax. till ca 120 (61) mkr
O 89 (54) andra sméhus och hyreshus med 677 (48) lagenheter tax. till ca 42
(12) mkr.
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Siffrorna inom parentes visar den del som #r beldgen inom FBN 70 dB (A).
Ocksé i fréga om fastighetsbestandet har jag undersokt konsekvenserna av
en dimpning med 5 dB. Undersokningen ger foljande resultat.

O 292 (ca 30) enfamiljsvillor med 39 (ca 30) ligenheter tax. till ca 55 (6) mkr
O 54 (-) andra sméahus och hyreshus med 148 ligenheter tax. till 12 mkr

Om LIN:s trafik p4 Bromma flyttas till Arlanda flyttas ocksa ett visst buller
dit. Utforda berdkningar visar att antalet personer som ir bosatta inom FBN
55 dB(A) okar med ca 2.300 resp. 4.000 beroende p& om berdkningen utfors
med utgdngspunkt fran tva eller tre banor.

Det totala antalet boende inom FBN 55 DB (A) utgéri de tva fallen ca 9.200
resp. drygt 18.000.

En flyttning till Tullinge/Getaren far i bullerhinseende obetydliga konse-
kvenser. Antalet fast bosatta personer som berdrs utgor endast ca 400. Dess-
utom berdrs ett stort antal fritidsfastigheter (ca 425) och det rorliga friluftsli-
vet.

Min slutsats i bullerfragan dr

[ att det i hog grad 4r en subjektiv beddmning huruvida man blir stord eller
inte av den flygtrafik som idag tillits p4 Bromma

O att bullret som f&ljd av den tekniska utvecklingen pd flygmaterielsidan
kan forutsittas succesivt minska genom 6vergang till flygplan med mo-
dernare motorer

O att bullerstérningarna kan minskas genom atgérder pa den befintliga mo-
torn p&4 Fokker F-28

O att verkningarna av stdrningarna till begrinsade kostnader kan minskas
genom isolering och/eller inldsen av fastigheter

O att en flyttning av flygtrafiken till Arlanda eller Tullinge/Getaren ocksi
medfor en 6kning av bullret pa dessa platser.

Marktransporter

Det finns ingenting som antyder att det skulle vara omojligt att klara mark-
transporterna till och fran de tre aktuella flygplatserna.

Med anledning av att man ibland tagit upp marktransporterna till och fran
Bromma flygplats som en miljofrdga framhalls i utredningen att dven an-
vindning av flygplatsomradet for bostads- eller industridndamal kommer att
fororsaka trafik. Hurivida denna trafik blir av storre eller mindre omfattning
dn den som skulle foranledas av fortsatt flygverksamhet beror pa anvind-
ningen och exploateringsgraden.

Jag framhaller ocksa att en utflyttning till Arlanda eller Tullinge/Getaren
ger ett betydande trafiktillskott pd marken beroende pa det visentligt ldngre
avstdndet, i bada fallen delvis genom de centrala delarna av Stockholm.

En annan inte ovisentlig faktor ér att en flyttning av inrikestrafiken maste
framtvinga en omedelbar 18sning av terminalfrigan i city. Oberoende av var
terminalen forldggs kommer den att dra till sig storre delen av den trafik som
eljest skulle g till Bromma.
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Ekonomiska fragor

Jag anser mig inte kunna helt 6verblicka de totalekonomiska konsekvenserna
av olika 16sningar betriffande loakliseringen av skilda slag av flygverksamhet
i Stockholmsregionen. Detta beror pa att utredningsarbete pagér pa flera héll
och med nagot olika forutsittningar. Fran ekonomisk synpunkt skulle den
idealiska beslutssituationen ha varit en samlad bedémning av investerings-
behoven och det ekonomiska resultatet for samtliga handlingsalternativ som
medger en acceptabel, total och ldngsiktig 16sning av regionens flygplatspro-
blem. Vad som f. n. ir méjligt att presentera dr uppskattade och/eller berék-
nade investeringsbehov och resultatkalkyler i friga om olika loakliseringsal-
ternativ for inrikes linjefart och allménflyg. Alternativen blir emellertid inte
direkt jamforbara med varandra eftersom de representerar olika kombinatio-
ner av flygverksamhet i termer av typ, volym och krav pa den flygplats dar
verksamheten #r avsedd att drivas.

De ekonomiska frigorna kan — bortsett fran 6vriga rent foretagsekonomis-
ka — limpligen redovisas under rubrikerna investeringsbehov (byggnader, ba-
nor, milj6) och ekonomiskt resultat (forsta Gverskottsar, nuvirde). Innan jag
gar in pa en sidan redovisning finns det emellertid anledning att klargora vil-
ka alternativa lokaliseringar som kan vara aktuella. Som forut framhallits rak-
nar jag med Bromma, Arlanda och Tullinge/Getaren som tinkbara alternativ
for den inrikes linjefarten. Vid de ekonomiska berdkningarna méste emeller-
tid hinsyn tas dven till allménflyget. SAU har visserligen till uppgift att dver-
viiga allminflygets lokalisering, men det &r uppenbart att denna fraga i hog
grad paverkar den friga jag har att bedoma. Jag har darfor ansett mig bora be-
akta dven allminflyget. Eftersom allminflyget inte permanent kan lokalise-
ras till Arlanda samt att Barkarby dr uteslutet av sikerhetsskl, aterstar, enligt
min beddmning, bara tvé alternativ, nimligen Bromma och Tullinge/Geta-
ren. Med tre alternativ for linjefarten och tva for allménflyget blir det totala
antalet alternativ sex enligt foljande sammanstéllning.

I LIN pd Bromma II LIN pa Arlanda III LIN p& T/G
SAS pa Arlanda SAS pa Arlanda SAS pd T/G
“AFpi  PAFpa A AF pa b AF pi 4 AF pa b AF pd
Bromma T/G Bromma T/G Bromma T/G
Investeringsbehov

Jag kan hir hinvisa till sammanstéllningarna i avsnitt 11.2, sdrskilt tabell
11.2.1. Sammanstillningen kan ocksd — i férenklad form och med de reser-
vationer som fogats till den nyss nimnda tabellen — goras pé detta sitt.
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Alter- Flygplats Dirav for lok. Miljoinveste- Totalt
nativ investeringar av Bromma- ringar investerings-
trafiken behov
Ia 528 528 36-114 564-642
Ib 666672 666672 36-114 702-786
II a 938-946 672-850 Ej berdknade 938-946
IIb 1051-1057 785-961 » 1051-1057
III a 828-836 Ej berdknade 2 828-836
II b 858-898 2 i 858-898

Foljande kommentarer kan goras.

Ang. Bromma

Det angivna beloppet innefattar kostnader for alla tgirder betriffande banan,
terminalbyggnad och andra &tgérder pa flygplatsen (358 mkr i etapp 1 och 43
mKkr i etapp 2), samt vissa enskilda investeringar (5-27 mkr). Vidare ingér
30 mkr i beriknade kostnader for LIN pa Arlanda under den tid upprustning-
en av Bromma pagar samt 25 mkr i motsvarande kostnader for allménflyget
pé Barkarby.

Miljéinvesteringarna forutsitts motsvara kostnaderna for isolering och/el-
ler inlosen av fastigheter inom FBN 65 dB(A)-konturen. Hur kostnaderna be-
raknats framgér i detalj av avsnitt 7.2.2. Kostnaderna for inlésen ir beriknade
pd grundval av marknadsvirden motsvarande ungefir dubbla taxeringsvir-
det. Frekvensen inldsen har antagits utgora 20 eller 30 % inom FBN 65-70
dB(A)och 50 eller 60 % inom det omrade dir bullernivan overstiger 70 dB(A).
Antagandena ér enligt min mening orealistiskt hoga men tjéinar som illustra-
tion av frégan vilka belopp det kan rora sig om. Den totala kostnaden for iso-
lering och inl6sen (alla som inte begir inldsen forutsitts dnska isolering) upp-
gér till ca 170 mkr. Motsvarande kostnader for ett lige dér bullernivan redu-
cerats 5 dB blir 29 mkr. Om ingen inldsen sker men alla hus isoleras beriknas
kostnaderna till 40 resp. 9 mkr.

Eftersom en inl6st fastighet maste antagas ha ett restvirde bor de berik-
nade kostnaderna reduceras. Jag har antagit att restvirdet utgor 75 % av tax-
eringsvirdet och ddrmed kommit fram till en maximal nettokostnad av 114
mkr i stéllet for 170 mkr.

Ang. Arlanda

Det angivna beloppet innefattar investeringar for provisoriska anldggningar
och en hangar for LIN och en permanent terminal for allt inrikesflyg (485
mkr, varav berdkningsmissigt 315 eller 485 mkr antas bero pé flyttningen av
LIN frén Bromma). Vidare ingar 240 mkr for en tredje bana, varav 164 mkr
forutsitts belasta Bromma pé grund av den tidigareliggning av byggandet av
banan som flyttningen av LIN orsakar.

Ang. Tullinge/Getaren

Investeringsbeloppet avser framfor allt kostnaderna for anldggandet av en
bana om 2.200 m och en terminal for all inrikestrafik. Anliggs i stillet en
2.500 m lang bana tillkommer 20-30 mkr. Dessutom ingar 30 mkr i investe-
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ringar pa Arlanda for LIN:s behov dér under byggnadstiden for Tullinge/Ge-
taren.

Ekonomiskt resultat

En sammanstillning av utfallet — upprittad enligt luftfartsverkets 16nsam-
hetskriterier — finns i tabell 11.3.1. Inget alternativ uppfyller helt kriterierna.
Det enda som mycket néra ansluter &r alternativ I a.

Vid ekonomisk jimforelse mellan de olika alternativen bor dven beaktas
de 6kade trafikantkostnaderna vid en flyttning av LIN:s trafik frn Bromma
till Arlanda eller Tullinge/Getaren. Jag har riknat med att restiden till Ar-
landa blir 2832 minuter lingre 4n vid resa till Bromma. Med utgdngspunkt
frin denna berikning — som enligt min mening troligen underskattar skill-
naden i restid och med en mycket 1ag tidskostnad for passagerarna —och vissa
andra data (se 8.3 och 9.4) har jag beréiknat den 4rliga trafikantkostnadsok-
ningen till 37 mkr for 1985 ars trafikvolym (Arlanda) resp. 13-22 mkr (Tul-
linge/ Getaren). Detta ger ett nuvérde p& 770 resp. 240-260 mkr. Dessa belopp
ingar emellertid inte i sammanstéllningen.

Vid en granskning av de sex forut namnda alternativen &r det enligt min
mening mojligt att direkt sl ut &tminstone tva, ndmligen I boch III a. Mitt
resonemang ir dirvid foljande.

Om Bromma behalls for linjefart finns det ingen anledning att inte tilldta
dven allmanflyg dér. Bullerstorningarna fran allménflyget ar helt marginella
och i den man man onskar frigéra marken #r det ingen ndmnvird skillnad
mellan de tva alternativen. Att upprusta Bromma for linjetrafiken och bygga
en ny flygplats vid Tullinge/Getaren for allménflyget for ca 200 mkr kan inte
vara meningsfullt.

I det nyss behandlade alternativet I b behélls Bromma for enbart linjefart.
Att tillgripa motsatt 16sning och anvinda Bromma for enbart allminflyg kan
inte heller vara en bra 16sning, i varje fall inte om linjefarten lokaliseras till
Tullinge/Getaren. Investeringskostnaderna blir hdga och nuvirdet av inves-
teringarna totalt sett negativt. Hartill kommer 6kade trafikantkostnader
med ett nuvirde pa 240-260 mkr. Om en ny trafikflygplats byggs vid Tul-
linge/Getaren bor den dverta hela den trafik som f. n. drivs pd Bromma, dvs.
byggas med tvé parallella banor.

Alternativen II a och II b har det gemensamt att LIN och SAS béda ope-
rerar fran Arlanda. Detta har betydande fordelar frén transfersynpunkt. Bdda
alternativen #r emellertid mycket dyrbara. Till de hoga investeringskostna-
derna och det totalt sett negativa nuvirdet av &rsresultaten maste ocksé ldag-
gas nuvirdet av de dkade trafikantkostnaderna med ca 770 mkr. Betréffande
alternativet II b ir visserligen att mirka att det dr ett av de tva (det andra dr
I1I b) som innebir att Bromma helt stings for flygtrafik, men det pris man
far betala for miljoforbattringar vid Bromma och for att frigéra marken dar,
blir mycket hogt.

Till det nyss anforda maste ldggas att det dr osdkert huruvida Arlanda pd
tillricklig tidssikt kan tillgodose kapacitetsbehoven nir det giller linjefarten
och chartertrafiken. B&da alternativen har dirfor nackdelen att de kriver be-
tydande investeringar men éndé inte med sdkerhet l13ser négra problem mer
an kortsiktigt.

Sammanfattning
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Jimfort med alternativen II aoch Il b haralternativet III b betydande for-
delar. Det innebdr en total nedliggning av Bromma och léser dirmed miljo-
problemen vid Bromma samtidigt som det frigér den mark som ingér i flyg-
platsomradet. En annan fordel 4r att det ger Arlanda en betydande kapaci-
tetsreserv.

Ekonomiskt sett dterstar alltsd enligt min mening enbart alternativen [ a
och III b. Enligt det forra alternativet behalls Bromma for trafik av samma
slag som i dag. Enligt det senare byggs en ny flygplats vid Tullinge/Getaren
for all inrikes linjefart och som trafikflygplats for allménflyget i Stockholms-
regionen. En ekonomisk jaimforelse mellan alternativen visar att Bromma-al-
ternativet dr klart Gverlagset. Detta géller dven om hinsyn tas till att anldgg-
ningarna pd Tullinge/Getaren tillgodoser bade LIN:s och SAS:s behov. Over-
lagsenheten markeras ytterligare om hénsyn tas till de kade trafikantkost-
nader som blir en f6ljd av det lingre avstandet till Tullinge/Getaren.

Slutsatser

Vad jag forut anfort har i avsnitt 13 sammanfattats salunda.

O Arlanda kan inte ensamt tillgodose behovet av trafikflygplats i Stock-
holmsregionen

O En lokalisering av LIN och allminflyg till Bromma skapar endast begrin-
sade kapacitetsproblem fore sekelskiftet. Harvid forutsitts att delar av all-
ménflyg/VFR redan fran ungefir ar 1985 flyttas till annan flygplats — Om
LIN lokaliseras till Arlanda, uppstar mycket snart kapacitetsproblem. Des-
sa kan emellertid 16sas genom byggandet av en tredje bana. Nir dven den-
na bana dr fullt utnyttjad torde en ny flygplats behova anlidggas. Det ir
ovisst nér detta intréffar men det torde med utgéngspunkt fran prognoser-
na ej bli fore &r 1995 och ej senare #n r 2010. — Skulle LIN, jimte SAS:s
inrikestrafik och allminflyg, flyttas till en ny flygplats vid Tullinge/Ge-
taren fordras en andra bana dér redan kort efter det flygplatsen tagits i bruk
(&r 1983). Det dr oklart huruvida det dr majligt att med tillfredsstillande
sdkerhet avveckla trafik pd tvd banor pa flygplatsen

O Sidkerhetsfrdgorna kan — bortsett frin den nyss nimnda osikerheten — [6-
sas fullt tillfredsstéllande oavsett vilket alternativ som viljs

O Miljokraven utgor ett problem framfor allt nir det géller flygbullret runt
Bromma flygplats. Aven en lokalisering till Arlanda eller Tullinge/Geta-
ren innebiér dock visst tillskott i friga om de stérningar som bada platserna
nu dr utsatta for. Ndr det giller Tullinge/Getaren hirror bullret fran den
militéra flygplatsen Tullinge/F 18. Huruvida bullret runt Bromma flyg-
plats utgor sanitir oldgenhet &r en friga som jag inte anser mig kunna ta
stillning till. Om flygplatsen behélls for linjetrafik med Fokker F-28, bor
vissa dtgarder vidtas i syfte att minska bullret och verkningarna av detta

O Marktransporterna till och fran resp. flygplats utgor inget avgorande pro-
blem.

Hartill kommer det nyss gjorda konstaterandet att de frin ekonomisk syn-
punkt enda kvarstdende alternativen &r Bromma-alternativet och en ny flyg-
plats vid Tullinge/Getaren for all inrikes linjefart samt allminflyget. Bedém-
ningen avser d4 som jag forut framhallit inte de foretagsekonomiska konse-
kvenserna i dessa alternativ.
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Mot denna bakgrund bér valet enligt min mening st mellan de nyss an-
givna alternativen.

Fordelen med Bromma-alternativet — utom de i forhallande till andra al-
ternativ ldgre kostnaderna — att det genom flygplatsens ldge gynnar flygets ut-
veckling och didrmed underlittar kommunikationerna mellan landets olika
delar. En utflyttning av LIN:s trafik till Tullinge/Getaren innebdr t. ex. att
Umeé “flyttas” ca 30 mil norrut liksom en flyttning till Arlanda innebér att
Angelholm flyttas ca 45 mil sdderut. Nackdelen med Bromma-alternativet dr
de miljokonsekvenser det innebir.

Tullinge/Getaren-alternativet har den stora fordelen att all inrikes linjefart
lokaliseras till en enda flygplats. Detta undanrgjer alla transferproblem mel-
lan inrikeslinjer. Fordelen uppvigs emellertid till stor del av den nackdel som
uppkommer for transferpassagerare mellan utrikes- och inrikeslinjer.

Skillnaden i investeringsbehov m. m. mellan de tvé alternativen kan ses
som ett pris pa den miljoforbittring som en nedléggning av Bromma flygplats
innebir samt pé skillnaden i markvirde. Huruvida de aktuella beloppen (in-
vesteringar 330-370 mkr, ett negativt nuvirde pé totalt 40 mkr och ett nega-
tivt nuvirde pa trafikantkostnaderna pé ca 240-260 mkr) utgor ett rimligt pris
kan vara foremal for delade meningar.

For min del anser jag att Bromma-alternativet har sa stora fordelar att det
4r virt att satsa pa som bas for huvuddelen av det svenska inrikesflyget. Jag
anser emellertid att en sddan satsning maste forenas med &tgérder som dr ag-
nade att minska stérningarna av flygbullret. De 4tgédrder som jag anser bor
komma i fraga dr dels sddana som tar sikte pa att ddémpa ljudnivén fran flyg-
planen, dels sddana som giller isolering eller inl6sen av fastigheter.

Nir det giller flygplanen finns méjlighet antingen att démpa bullret fran
Fokker F-28 eller framtvinga en dvergéng till andra plantyper. Atgirder av
det forra slaget — antingen s. k. retrofit eller reengine — har nyligen beslutats
i USA och kan enligt min mening beslutas dven i detta fall. Enligt vad jag
inhamtat ar atgirden tekniskt mojlig. Ytterligare undersokningar fordras
emellertid innan en ekonomisk jimforelse mellan olika atgérder dr mojlig.
Det ir inte heller fullt klart nér atgérderna kan genomforas. Kostnaderna for
att dimpa den befintliga motorn &r — som framgatt — fullt 6verkomliga.

Effekten av de tinkta tgdrderna ér inte helt klar. Som tidigare framgétt har
jag emellertid utgtt fran att en ddmpning av den befintliga motorns ljudniva
med 5 dB ir fullt majlig. Om ett sddant resultat inte skulle helt uppnas, bor
beaktas att jag vid min bedomning av effekten inte tagit hénsyn till den mark-
ddmpning p4 2-4 dB som konstaterats vid faltméatningar (se bilaga 5). Den be-
riknade dimpningen p4 5 dB 4r nigot mindre @n planets tillverkare anser
méjlig. En dimpning av denna storleksordning far som forut framgétt myc-
ket patagliga verkningar. Antalet boende inom kurvan for FBN 55 dB(A) ned-
gar frén ca 83.000 till ca 18.000, mitt enligt 1985 ars trafik. Det senare antalet
4r ganska exakt detsamma som antalet boende inom samma kurva om LIN
flyttas till Arlanda utan dimpning av motorn pd Fokker F-28.

Genom byte av motorer skulle troligen en visentligt storre ddmpning kun-
na uppnas. Vissa svarigheter foreligger emellertid att finna en ldmplig motor.

En #nnu storre forbattring kan uppnas genom faststillande av ett sddant
hogsta “bullertak” for trafik pA Bromma att LIN tvingas dverg till att anvén-
da andra flygplantyper. Beslut av denna innebérd torde emellertid — med hén-
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syn till de foretagsekonomiska konsekvenserna — kriva forhandlingar med
LIN.

Som en 16sning av bullerfrigan har, som jag omnémnt i betinkandet ocksi
framforts tanken pad en uppdelning av trafiken med Fokker F-28 mellan
Bromma och Arlanda i kombination med ett utbyte av vissa Fokker F-28 mot
tystare plan. Med utgdngspunkt frdn de redovisade bullerberikningarna
ar jag inte Overtygad om att en sidan 16sning — dven om den av andra skil
kunde genomfGras — skulle innebiira ndgon mérkbar forbéttring for de kring-
boende.

Till det gjorda valet mellan Bromma-alternativet och Tullinge/Getaren-al-
ternativet bor fogas en erinran om att det senare alternativet efter nirmare
undersokningar kan komma att sls ut av helt andra skil 4n jag hir angett.
Jag syftar pa osdkerheten om majligheten att anligga en andra bana for civilt
bruk. Om si ej kan ske, méste planerna pa en flygplats i omradet enligt min
mening f. n. helt 6verges. Detsamma kan komma att intriffa som foljd av
overviganden angdende det intrang i restriktionsomradet R21 som flygplat-
sen ovillkorligen méaste medfora.

De atgéirder som behdver vidtas pd Bromma flygplats, om mitt forslag
genomfors, dr mycket omfattande. Jag anser for min del att en snabb om-
byggnad 4r att foredra dven om detta innebér att LIN under 2 a 3 4r maste
forlagga sin flygverksamhet till Arlanda. Hur genomftrandet skall ske bor ut-
redas ytterligare. Genom att LIN kan anvinda den gamla utrikesterminalen
pd Arlanda kan en utflyttning ske snabbt och utan stora kostnader. Allméan-
flyget kan under genomforandesekdet forléggas till bl. a. Barkarby. Aven dir
kan investeringarna begrinsas.

Som framgér av bilaga 1 till betinkandet utgér arrendetiden for den mark
som bildar Bromma flygplatsomréde den 31 december 1996. Innan beslut fat-
tas om en upprustning av flygplatsen bor forhandlingar upptas om en for-
langning av arrendetiden.

Sammanfattningsvis foresldr jag

O att Bromma flygplats upprustas med ledning av det Jforeliggande forslaget till
dispositionsplan

O att flygplatsen ddrefier uppldts for reguljdr inrikes linjefart och allmdnflyg i
stort sett enligt vad som redan nu giiller

O att alla nu gdllande restriktioner i syfte att begréinsa bullerstorningar fran flyg-
platsen behalls

O art trafik med Fokker F-28 pa flygplatsen frdn viss tidpunkt forenas med villkor
om en viss hogsta ljudniva

O att fragan om isolerings- eller inlosendtgdrder tas upp till évervagande

O art forhandlingar upptas om en forlingning av nyttianderdittstiden enligt av-
talet mellan staten och Stockholms kommun om arrende av flygplatsomradet.
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Inledning

1.1 Historik

1.1.1 Tillkomsten av Bromma och Arlanda flygplatser

Ar 1926 tillsattes en delegation med representanter for staten och Stockholms
stad for att utreda fragor om bl. a. permanenta flygstationer for sjo- och land-
flygplan. Flygplatsfrigan hade dé redan varit foremél for flera utredningar och
Stockholms stad hade t. 0. m. ar 1923 inkopt Skarpnicks egendom i syfte att
reservera det s. k. Skarpnicks girde for flygplatsindamal. Den 21 maj 1928
beslot Stockholms stadsfullmiktige att tillsitta en sérskild myndighet, kallad
Stockholms stads flyghamnsstyrelse, med uppgift att tills vidare handha for-
valtningen av flyghamnen vid Lindaringen och andra flygplatser som kunde
komma att anordnas, dvensom handligga 6vriga fragor”. I en utredning som
framlades den 20 oktober 1928 av den &r 1926 tillsatta delegationen, riktades
for forsta gngen uppmirksamheten pd nagra stora falt vid Riksby i norra
Bromma som anségs fordelaktigare én det tidigare reserverade Skarpnicks-
filtet. Som resultat av det dd genomforda utredningsarbetet foreslogs att de
s. k. Riksbyfilten — ca 9 km vister om Stockholms centrum — skulle reser-
veras for en ny landflygplats som ersittning for Stockholms dévarande flyg-
hamn vid Lindardngen. Stockholms stadsfullmiktige fattade den 28 januari
1929 beslut att reservera Riksbyfilten for flygplatséndamal.

1932 4rs riksdag godkinde ett forslag till inrdttande av flygled mellan
Stockholm och Malmd. Det forutsattes dérvid att flygplatsfragan i Stockholm
skulle 16sas pa ett tillfredsstilllande sétt genom stadens forsorg.

Den 30 juni 1933 antog Stockholms stadsfullméktige ett forslag till utbygg-
nad av en ny flygplats vid Riksby som i en forsta etapp skulle omfatta ett grés-
flygstrak, en stationsbyggnad, en hangar samt belysnings- och radioanlagg-
ningar till en berdknad kostnad av totalt ca 2,3 mkr. Anlédggningsarbetena,
som bedrevs som statskommunala reservarbeten, paborjades den 23 oktober
samma r och pagick under ca 2,5 &r. Totalt kom investeringsutgifterna exkl.
markkostnader att uppga till ca 5,7 mkr. Flygplatsen —som kom att bendmnas
Bromma — invigdes den 23 maj 1936 och dppnades den 1 juli samma &r for
reguljir flygtrafik.

Redan fore flygplatsens invigning hade emellertid fattats beslut om ytter-
ligare utbyggnad. Utvecklingsplanerna omfattade bl. a. anlidggande av fyra
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hérdgjorda landningsbanor varav en till en lingd av 900 meter och de 6vriga
till en ldngd av ca 800 meter.

Sedan den civila flygtrafiken kommit igdng efter andra virldskriget kom
de under 1930-talet uppforda byggnaderna och landningsbanorna vid Brom-
ma flygplats att bli otillrdckliga for de allt storre. flygplantyper som borjade
anvéndas inom civilflyget. Dessutom foreldg 6nskemal om att den under slu-
tet av andra virldskriget etablerade kurirtrafiken mellan Sverige och Skott-
land skulle ges mdjlighet att operera med storre flygplantyper. Under &r 1944
fardigstalldes darfor en ytterligare utbyggnad av en av Brommas landnings-
banor som dé fick en total lingd av ca 2 000 meter. Aven stationsbyggnaden
vid Bromma utdkades under dren 1946-1948. Den kom direfter att omfatta
en yta av totalt ca 5600 m2.

Redan fore beslutet om fortsatt utbyggnad av Bromma flygplats hade fra-
gan om en ny ytterligare flygplats i Stockholm diskuterats mot bakgrund av
AB Aerotransports planer pé att uppritta reguljira flygforbindelser till Nord-
amerika. Regeringen hade dérfor i december 1943 tillsatt en utredning med
uppgift att undersoka alternativa lagen for ett nytt s. k. Atlantflygfilt. Utred-
ningen foreslog i sitt betéinkande, som framlades r 1945, att en ny flygplats
skulle anldggas ca 77 km nordvist om Stockholm i omradet kring Grillby. Ut-
redningen hade dven studerat majligheterna att forligga en ny storflygplats
till Sk&-Edeby eller Visby. Ska-Edeby-alternativet ansigs dock inte lampligt
med, hiinsyn till forviintade hoga anliggningskostnader och begriansade ut-
vecklingsmojligheter. Tva av flygplatsutredningens ledamoter ansdg dar-
emot Visby-alternativet dverldgset det av utredningens majoritet forordade
Grillby-ldget. I den efterfoljande livliga debatten deltog forutom svenska ex-
perter dven tillkallad internationell expertis. Stockholms stad som — intill den
1 januari 1947 - i egenskap av huvudman for Bromma flygplats, genom flyg-
hamnsstyrelsen svarade for flygplatsens drift och forvaltning, ansag Visby-
alternativet Gverldgset, men understrok samtidigt behovet av att bibehalla
och utveckla Bromma. Flygplatsutredningen kritiserades starkt av bl. a.
Stockholms stads flyghamnsstyrelse for att ha underlatit att behandla moj-
ligheterna att behélla och utveckla Bromma, vilket ansigs bero p4 att staten
infor forestdende forhandlingar om &vertagande av Bromma flygplats &nskat
utdva patryckningar p& Stockholms stad.

Med anledning av bl. a. den oenighet som d radde betriffande liget for
den nya storflygplatsen i Stockholm fattades beslut om fortsatt utrednings-
arbete. I slutet av ar 1945 framlade en enhillig flygplatsutredning ett tredje
alternativ, ndmligen att forlédgga Stockholms nya storflygplats till Halmsjon,
ca 42 km norr om Stockholm. Den forsta utbyggnadsetappen vid Halmsjon
kostnadsberdknades till ca 79 mkr i 1945 &rs prisniva.

Statsutskottet framlade under véren 1946 ett betinkande rorande vissa
flygplatsfrdgori vilket bl. a. understroks betydelsen av att de d4 pAbdrjade for-
handlingarna angfende statens overtagande av huvudmannaskapet for
Bromma flygplats fullfoljdes for att pa sd sitt mojliggdra en samlad planligg-
ning och utveckling av flygtrafiken i landet.

De nyss namnda forhandlingarna ledde till att staten och Stockholms stad
den 30 december 1946 triffade ett avtal som innebar att Stockholms stad, som
dgare till Bromma flygplats, till staten upplit nyttjanderitten till flygplatsen
att anvéindas sdsom av staten forvaltad flygplats till allmént bruk. Avtalet
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faststélldes att gilla for en period av 50 &r fran den 1 januari 1947, dvs. till
ingdngen av 4r 1997, dock med méjlighet for staten att dessforinnan efter
uppsigning avsta fran upplatelsen. Om staten nedldgger flygplatsen fore den
avtalade tidens utgdng, vilket kan ske i den mén staten inte lingre har an-
vindning for flygplatsen, upphor nyttjanderitten. Som ersittning for nyttjan-
deritten av Bromma uppldter staten till Stockholms stad med nyttjanderitt
under motsvarande tid tvd omradden vid Ladugardsgirde att anvdndas som
friluftsomraden. Avtalet bildggs som bilaga 1.

Det forslag som 1944 ars flygplatsutredning framlagt ledde till att 1946 ars
riksdag beslot att Stockholms nya storflygplats skulle forlédggas till Halmsjon.
Ar 1952 beslots att den paborjade utbyggnaden vid Halmsjon skulle omfatta
endast en av fyra planerade landningsbanor for att tjina som komplement till
Bromma. Den nya landningsbanan vid Halmsjon kom att av fraimst ekono-
miska skil anliggas med dd maximalt tillitna toleranser i friga om lutning
m. m. Landningsbanan betecknades dérfor som oanvindbar for de nya flyg-
plantyper som avsetts trafikera flygplatsen.

Luftfartsstyrelsen redovisade ar 1956 tva alternativa ldgen for en ny stor-
flygplats, nimligen dels Halmsjon, dels Jordbro, ca 28 km séder om Stock-
holm. Den nya storflygplatsen borde, med hinsyn till att SAS planerade an-
skaffning av jetflygplan av typ DC-8, vara helt utbyggd till &rsskiftet 1959-60.

Med stoéd av Kungl Maj:ts bemyndigande tillsatte chefen for kommunika-
tionsdepartementet i april 1956 en utredning som antog namnet storflygplats-
beredningen. Utredningens uppgift var att bitrdda vid beredningen av frdgan
om storflygplatsens forldggning.

Storflygplatsberedningen studerade nérmare foreslagna ldgen vid Halm-
sjon och Jordbro och forordade direfter i betdnkande avgivet i oktober 1956
en fortsatt utbyggnad av flygplatsen vid Halmsjon. En ny flygplats vid Jord-
bro skulle enligt beredningens mening medftra allvarliga nackdelar for de
fran militdr synpunkt kinsliga omradena i Stockholms sodra skidrgard.

I oktober 1956 tillkallade chefen for kommunikationsdepartementet sex
sakkunniga med uppgift att skyndsamt utreda méjligheterna att forldgga
storflygplatsen till annan plats in Halmsjon. De sakkunniga skulle i forsta
hand préva mojligheterna att anldgga en ny flygplats vid Sk&-Edeby. I betén-
kande, avgivet i januari 1957, forordades ocksé att den nya flygplatsen skulle
lokaliseras till Ska-Edeby som befanns dverldgset i jimforelse med en fortsatt
utbyggnad av Halmsjobanan. Forslaget bitraddes av flertalet remissinstanser.

Ytterligare undersokningar ledde emellertid till att Stockholms storflyg-
plats forlades till Halmsjon (Arlanda) varvid den tidigare anlagda banan bygg-
des om. Beslut hirom fattades ar 1957 och flygplatsen 6ppnades for trafik &r
1960.

Den ursprungliga avsikten var att den nya storflygplatsen — Arlanda — skul-
le nyttjas for enbart den interkontinentala trafiken, medan den inomeurope-
iska trafiken fortfarande forutsattes operera pA Bromma. SAS kunde emeller-
tid av bl. a. kostnadsskil inte splittra baseringen av den egna interkontinen-
tala och inomeuropeiska trafiken varfor all utrikes reguljér trafik forlades till
Arlanda frén den 1 april 1962. SAS:s inrikestrafik pa de s. k. stamlinjerna till
Goteborg, Luled/Kiruna och Malmd fortsatte dock att operera pA Bromma
tillsammans med det reguljira inrikesflyg som Linjeflyg AB (LIN) bedrev pé
Ovriga orter inom landet.

Inledning 33
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De bullerstérningar som flygtrafiken pA Bromma gav upphov till ledde re-
dan &r 1945 till att hilsovardsnamnden i Stockholm fick ta emot klagomal
frin boende nira flygplatsen. Orsaken till de nirboendes klagomal var att
l&ngvariga motorkdrningar dgde rum nattetid. Flygtrafiken som sddan hade
man déremot inget att invinda mot. Ar 1949 begirde hilsovardsnimnden att
dédvarande luftfartsstyrelsen skulle utreda méjligheterna att begrinsa flygmo-
torbullret vid Bromma under natten. Med anledning hirav vidtogs vissa tek-
niska dtgdrder med syfte att s& ldngt d4 var méjligt begriinsa bullerstérning-
arna fran flygplatsen.

Flygbullersituationen kom att drastiskt forsimras i och med att flygplatsen
under &r 1959 borjade trafikeras med bl. a. jetflygplanet Caravelle, vilket gav
upphov till klagomal fran befolkningen i Brommaomradet och andra berdrda
delar av flygplatsens omgivningar. Efter utflyttningen av den internationella
trafiken till Arlanda &r 1962 upphdrde dock i princip all verksamhet med jet-
flygplan pd Bromma. Ocksd den internationella chartertrafiken Sverfordes
frin mitten av 1960-talet successivt till Arlanda. Den kvarvarande inrikestra-
fiken pd Bromma bedrevs med propellerflygplan av typ Douglas DC-3 och
Convair Metropolitan. DC-3-flygplanen kom efterhand att ersiittas med Me-
tropolitan.

Under slutet av 1960-talet aktualiserade SAS och LIN frigan om att f3 tra-
fikera Bromma flygplats med jetflygplan av typ Douglas DC-9. Anledningen
var att man av bl. a. kapacitets- och effektivitetsskil ansag det nodvindigt att
ersitta de redan d4 omoderna metropolitanplanen med det snabbare och ef-
fektivare jetflygplanet DC-9.

Sedan Kungl Maj:t genom beslut den 5 september 1968 upphivt ett beslut
av luftfartsverket att ge tillstand till trafik med DC-9 pa Bromma flygplats,
flyttade SAS inrikestrafiken frin Bromma till Arlanda flygplats under hésten
1969.

1.1.2 Trafikutvecklingen pa Bromma och Arlanda

Flygtrafiken pA Bromma var fram till ar 1945, i jimforelse med den efterfol-
jande utvecklingen, av relativt blygsam omfattning.

Ar 1937 startade och landade sammanlagt ca 17 000 flygplan p4 Bromma.
Antalet passagerare uppgick under samma &r till ca 23 000. Under &r 1939,
dvs. innan andra varldskriget utbrot, uppgick antalet passagerare till ca
30 000. Totalt startade och landade under samma &r ca 22 000 flygplan. Under
krigs&ren minskade flygtrafiken kraftigt men kom sedan att utvecklasien allt
snabbare takt. Redan ar 1945 startade och landade ca 17 000 flygplan pé
Bromma, dvs. samma antal som under &r 1937. Antalet passagerare p& Brom-
ma under ar 1945 hade dock till foljd av att allt storre flygplantyper kommit
till anvéndning inom civilflyget fyrdubblats jamfort med ar 1937 och uppgick
till ndra 100 000. Tva &r senare, dvs. 1947, startade och landade totalt ca
37000 flygplan p& Bromma. Antalet ankommande och avresande passagerare
uppgick under samma 4r till ca 152 000. Ar 1957 — 10 &r senare — startade och
landade totalt ca 60 000 flygplan p4 Bromma och antalet passagerare uppgick
samma 4r till ca 700 000.

Aret innan utrikestrafiken flyttades till Arlanda flygplats, dvs. ar 1961,
genomfordes pA Bromma ca 63 000 starter och landningar. Passagerarantalet
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oversteg under samma ar 1,2 milj men minskade till foljd av utrikestrafikens
flyttning till ca 700 000 under ar 1963. Aven antalet flygplanrorelser (starter
och landningar) minskade och uppgick &r 1963 till ca 58 000.

Den kvarvarande inrikestrafiken och allménflyget pA Bromma utvecklades
snabbt under 1960-talet. Ar 1968, dvs. aret fore dverflyttningen av SAS:s in-
rikestrafik till Arlanda, uppgick antalet flygplanrorelser p4 Bromma till ca
120 000 och antalet passagerare till ca 950 000. Till foljd av att SAS:s inrikes-
trafik flyttades till Arlanda minskade antalet passagerare under r 1970 till ca
660 000. Antalet flygplansrorelser var under samma ar fortfarande ca 120 000.

Flygtrafikens utveckling pd Bromma och Arlanda under perioden
1950-1975 framgér av foljande tabeller.

Antal flygplanrorelser (starter och landingar) vid Bromma och Arlanda flygplatser
under perioden 1950-1975; 1000-tal flygplanrorelser

Bromma flygplats

Ar Linjefart Charter Allminflyg Summa
(bruks-, skol-
o privatflyg)
1950 12 726 7 522 12 798 33 046
1955 19 428 11 554 16 240 47 222
1960 36 046 4 478 17 156 57 680
1961 40 760 4 116 18 578 63 454
1962 28 124 1 669 20 989 50 782
1963 23 824 3 788 31 004 58 096
1964 23 678 3 544 42 344 69 566
1965 21 798 4 350 51 070 77e218
1966 21 530 5 138 65 572 92 240
1967 24 926 2 010 82 602 110 538
1968 30 152 2 270 87 768 120 190
1969 31 086 1 480 91 616 124 212
1970 25 998 2 032 92 602 120 632
1971 27 028 2 402 101 238 130 670
1972 27 138 2 418 90 694 120 250
1973 27 166 1 372 81 118 109 656
1974 29 300 400 76 100 105 800

1975 25 300 400 84 800 110 500
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Arlanda flygplats
Ar Linjefart Charter Allménflyg Summa
(bruks-, skol-
o privatflyg)

1960 90 428 18 370 18 888
1961 524 446 14 140 15 110
1962 15 670 1 810 13 854 31 064
1963 19 116 2 764 13 706 35 586
1964 19 048 3194 10 980 33929
1965 19 900 3 684 14 794 38 378
1966 22 096 3 806 20 056 45 958
1967 27 504 5 584 21 498 54 586
1968 29 900 7 126 22 716 59 742
1969 36 656 8 720 21 186 66 562
1970 43 688 9 296 21 036 74 020
1971 45 132 10 188 21 662 76 982
1972 49 026 12 062 16 628 77 716
1973 49 346 12 979 18 832 81 154
1974 49 224 10 892 17 700 77 816
1975 51 724 11 488 21 322 84 534

1.1.3 Bromma idag — markomrdden, banor, byggnader m. m.

Flygplatsen omfattar en yta av totalt ca 270 ha. Dirav disponeras ca 130 ha
for start- och landningsbanor, stationsbyggnad, hangarer, verkstads- och
kontorsbyggnader m. m.

Flygplatsen har tv4 start- och landningsbanor. Huvudbanan med riktning-
en 125°-305° (12/30) har en nominell lingd av 2017 m och en bredd av totalt
60 m. Banan anvinds for starter och landningar i bada riktningarna och 4r ut-
rustad med instrumentlandningshjidlpmedel. For bana 12 (fran Jérfilla) ut-
gors instrumentlandningssystemen av hog- och lagintensiv inflygnings- och
banbelysning samt precisionsradar, instrumentlandningssystem (ILS) och tvé
s. k. oriktade radiofyrar (NDB). Sistndmnda radiofyrar 4r placerade p4 ett av-
stdnd av ca 1,5 resp. 6,5 km fran flygplatsen.

Bana 30 (frdn Stockholm) &r utrustad med hog- och 1agintensiv inflygnings-
och banbelysning samt precisionsradar, system for visuell glidbaneindikering
och tvé s. k. oriktade radiofyrar (NDB). NDB-fyrarna ir placerade p4 ett av-
stidnd av ca 1,5 resp. ca 6,5 km frén flygplatsen.

Tvérbanan, med riktning 50°-230° (05/23), har en nominell lingd av 1220
m och en bredd av 40 m. Banan saknar instrumentlandningshjilpmedel men
ar utrustad med l4gintensiv ban- och troskelbelysning och anvénds for starter
och landningar i bdda banriktningarna. P& grund av den relativt korta ban-
lingden kan endast mindre flygplan utnyttja banan. Bana 05/23 4r anviandbar
endast under viderforhéllanden med god sikt.

Inom det egentliga flygplatsomradet finns, férutom ovan n@mnda banor,
taxibanor, expeditionsplatser for 18-20 flygplan av storlek Convair Me-
tropolitan eller Fokker F-28 samt expeditions- och uppstillningsplatser for ca
175 taxi-, affdrs- och privatflygplan.

Inom flygplatsomrédet finns dven stations-, hangar-, verkstads- och kon-
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torsbyggnader av skilda slag vilka for nérvarande anvénds for avveckling av

passagerare och gods, dversyn- och underhdll av flygmateriel, flygplatsens

driftfunktioner samt for flyg- och drivmedelsforetag. Déarutdver uppléts vissa

markomraden och byggnader till foretag som bedriver icke luftfartsanknutna

verksamheter. Som exempel pd icke luftfartsanknuten verksamhet kan nim-

nas BRA Stormarknad, Watski AB samt bilspeditions- och bilforséljningsfo-
| retag.

Sammanlagt finns inom flygplatsomradet ett 20-tal byggnader vilka dgs av
AB Aerotransport (ABA), SAS, SAS Catering A/S, luftfartsverket, Kungl
Svenska Aeroklubben, Swedair AB m. fl.

De byggnader som 4gs av ABA och SAS utgdrs bl. a. av tre stdrre hangarer,
Lintaverken, skol- och simulatorbyggnad samt SAS:s huvudkontor. Mark for
ABA:s och SAS:s byggnader har upplatits genom tomtrittsavtal for en period
av 50 resp. 60 &r.

Luftfartsverkets byggnader anvinds for bl. a. passageraravveckling och
flygplatsdrift (filtunderhll, flygtrafiklednings- och vddertjanst, brand- och
raddningstjinst, teknisk underhéllstjanst och forrddshéllning m. m.). Vidare
uthyrs lokaler till flygforetag, tull- och passfunktioner samt serviceinrittning-
ar sdsom restaurang, cafeteria, kiosk, post, biluthyrningsforetag m. fl.

For flygverksamheten p4 Bromma finns forutom tidigare nimnda NDB-
fyrar ytterligare ett antal teleanldggningar som ar placerade utanfor flygplats-
omradet. Dessa utgors av en sidndarstation for radio vid Solvalla, en motta-
garstation vid Bromma kyrka samt en radarstation for omradesovervakning
vid Billsta skola. Vissa av dessa anliggningar anvinds ocksa for dvrig flyg-
verksamhet i Stockholmsregionen.

LIN utnyttjar for sin verksamhet i huvudsak lokaler 4gda av ABA, SAS
och luftfartsverket. Ett flertal s. k. allminflygforetag bedriver verksamhet pé
flygplatsen. Bland dessa dterfinns ett 10-tal bruksflygforetag, 8 foretag som
bedriver verkstadsrorelse i storre eller mindre omfattning, 8 flygskolor samt
2 flygklubbar. Dessutom har ett stort antal afférsforetag och enskilda personer
flygplan baserade pa flygplatsen.

Totalt uppgick vid arsskiftet 1975/76 antalet pd Bromma baserade flygplan
till 170-180, exkl. flygplan tillhoriga LIN (18 st.).

En mera detaljerad redovisning 6ver allménflygverksamheten p4 Bromma
lamnas av SAU i dess betinkande (SOU 1977:33).

Det bokforingsmissiga virdet av de offentliga investeringarna pA Bromma
uppgér till ca 60 mkr. Dirtill kommer enskilda investeringar for SAS (ABA),
drivmedelsforetag m. m.

Aterstaende (ej avskrivna investeringar) bokforingsméssigt vérde av de of-
fentliga egendomarna p& Bromma uppgér ar 1980 till ca 8 mkr.

Vad giller SAS:s byggnader kan nimnas att forsakringsvardet for dessa r
1974 uppgick till ca 120 mkr. Harutdver kan nimnas att virdet av de flyg-
simulatorer som SAS installerat i den egna skolbyggnaden kan skattas till
drygt 100 mkr.
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1.2 Tidigare utredningar och beslut i Brommafrigan
under 1970-talet

1.2.1 Fore 1972-74 drs utredning om lokalisering av flygverksamheten i
Stockholmsomradet (ULF)

Som framgétt under 1.1.1 fann sig Kungl Maj:t hésten 1968 inte kunna ge till-
stdnd till trafik med DC-9 pd Bromma. Skiilet var de risker for sanitéra oli-
genheter for flygplatsens omgivning som denna flygplantyp ansigs medfora.
Konsekvensen av Kungl Maj:ts beslut blev att SAS:s inrikespassagerartrafik
flyttades frdn Bromma till Arlanda.

Nir riksdagen hosten 1968 behandlade tvd motioner som syftade till en
snabb utredning om den framtida lokaliseringen av flygplatser inom Stock-
holmsregionen, ansdg utskottet (SU 1968:183) att den av motiondrerna éns-
kade utredningen var angeldgen men uppgiften borde ankomma pa det organ
som svarade for regionens markanvéndningsplanering.

Den utredning utskottet uttalat sig for tillsattes i januari 1969 av davarande
Kommunf6rbundet for Stockholms stads och lins regionala frigor (KSL). Ar-
betet skulle inriktas pa att som alternativ till Bromma finna en ny inrikes flyg-
plats, som ocksa borde kunna utvecklas for ett allsidigt trafikflyg, omfattande
savil inrikes- som utrikesflyg samt godsflyg. Flygplatsen skulle under alla
forhallanden kunna tjina som alternativflygplats till Arlanda och salunda
kunna ta emot flygplan i interkontinental trafik. Vissa utgdngspunkter gavs
for utredningsarbetet i friga om avsténd till Stockholms centrum, bullerkri-
terier m. m. Utredningen redovisade resultatet av sina 6verviganden i en
slutrapport i juli 1971. Sérskild uppmérksamhet dgnades i denna fyra alter-
nativa ligen, nimligen Rydbo, Ska-Edeby, Ekerd samt Tullinge. Inget av l4-
gena kunde dock godtas med de olika forutséttningar som gillde for utred-
ningsarbetet.

Frdgan om den fortsatta lokaliseringen av flygverksamheten pd Bromma
flygplats aktualiserades pa nytt ar 1972. Genom beslut den 2 mars 1972 god-
kinde luftfartsverket att LIN anskaffade flygplan av typ Fokker F-28 for an-
vindning i svensk inrikestrafik. I beslutet foreskrevs att den forutsatta pro-
votiden — tva och ett halvt ar — skulle anvindas for att ytterligare klarligga
flygplanets miljovérdighet i forhallande till berorda flygplatser. Over luftfarts-
verkets beslut anfordes besvir av Stockholms kommun, hilsovardsnimnden
i Stockholm m. fl. Socialstyrelsen och statens planverk yrkade i sina yttran-
den bifall till besvidren. Luftfartsverket och LIN yrkade avslag.

Kungl Maj:t beslot den 30 juni 1972 limna besviren utan bifall. Beslutet
skall ses mot bakgrund av att Kungl Maj:t samma dag bemyndigade chefen
for kommunikationsdepartementet att tillkalla sirskilda sakkunniga med
uppdrag att skyndsamt verkstilla utredning om den fortsatta lokaliseringen
av flygverksamheten pd Bromma flygplats (ULF). En utgangspunkt for ut-
redningsarbetet skulle enligt direktiven vara att flygverksamheten pa Brom-
ma flygplats skulle avvecklas pd nagra ars sikt, dock senast under loppet av
ar 1978. Samma dag uppdrog Kungl Maj:t &t luftfartsverket att vidta vissa ét-
gérder pa kort sikt — dvs. fore en slutlig avveckling av Bromma flygplats - i
syfte att begrdnsa flygverksamheten och stérningarna frdn denna. Som skil
for att avsld besviren dberopades den begrinsade tid som flygverksamheten
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avsags fortsitta pd Bromma flygplats och den avlastning av flygplatsen och
begrinsning av stérningarna fran flygverksamheten som kunde beriknas fol-
ja med de atgirder som luftfartsverket anmodats vidta samt den avgorande
betydelse som en fornyelse av flygmaterielen hade for den av LIN bedrivna
inrikestrafiken.

Uppdraget till luftfartsverket att pa kort sikt vidta vissa dtgérder avseende
| flygtrafiken pA Bromma flygplats innebar att verket senast under ar 1973 skul-
le flytta ut icke regelbunden passagerar- och frakttrafik — savil inrikes som
utrikes — med jetflygplan. Undantag medgavs for den med inrikes linjefart
samplanerade chartertrafiken och icke regelbunden internationell passagerar-
och frakttrafik med tyngre propellerplan. Luftfartsverket skulle ocksd —i sam-
verkan med ifrdgakommande landsting och kommuner samt med chefen for
flygvapnet — ingdende prova mdjligheterna att pd kortare sikt och eventuellt
provisoriskt Gverfora vissa delar av allménflyget till andra limpliga flygplat-
ser inom regionen. Vidare skulle verket i mjlig mén vidta sidana dndringar
i gillande lokala flygrestriktioner for Bromma flygplats som var dgnade att
begrinsa storningarna av flygverksamheten.

Luftfartsverket redovisade sitt uppdrag i januari 1973 i en rapport kallad
Bromma A-C.

Som foljd av uppdraget till luftfartsverket och verkets forslag overfordes
under r 1973 i princip den da kvarvarande utrikes chartertrafiken pd Bromma
till Arlanda. Vidare flyttades vissa delar av allméinflyget, ndmligen det s. k.
malflyget och taxiflyg med utlandsregistrerade flygplan samt huvuddelen av
helikopterverksamheten, bort. Dessutom infordes restriktioner i fréga om an-
viandningen av flygplatsen, om tillatna flygplantyper m. m.

1973 och 1974 ars riksdagar avslog motioner med yrkanden om tilldggsdi-
rektiv till ULF innebérande att utredningen i princip skulle prova forutsatt-
ningarna for att behélla Bromma flygplats. Utskottet (TU 1974:2) utgick
emellertid i sitt betinkande frin att frigan om fortsatt lokalisering pi Brom-
ma flygplats skulle hallas ppen samt forutsatte att frigan dvervégdes ytter-
ligare i samband med remissbehandlingen av ULF:s betéinkande och bered-
ningen i Kungl Maj:ts kansli.

1.2.2 Kortfattad redogirelse for ULF:s betinkande och remiss-
yttrandena over betidnkandet

Overviiganden och forslag

Med utgangspunkt frin att Bromma flygplats skulle laggas ned senast ar 1978
kom utredningen till slutsatsen att det fanns tva rimliga alternativ for loka-
lisering av LIN:s verksamhet, ndmligen

O att forldgga all LIN:s trafik och SAS:s inrikestrafik till en ny flygplats vid
sjon Getaren nira Tullinge F18, ca 28 km sdder om Stockholms centrum
(Tullinge/Getaren-alternativet)

O att forldgga all LIN:s trafik till Arlanda (Arlanda-alternativet)

Nir det giller allminflyget i Stockholmsregionen foreslogs att en fortsatt ut-
redning skulle ske si snart statsmakterna tagit stéllning till de alternativa for-
slagen betriffande den inrikes reguljira trafikens lokalisering. Utredningen
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fann namligen att det foreldg en koppling mellan lokaliseringen av inrikes-
flyget och lokaliseringen av allminflyget. ULF:s Overviganden i frdgor som
géller allménflyget kommer i det foljande att helt forbigas i den méan samban-
det med andra frégor inte kridver en redovisning.

Till grund for ULF:s kostnadsberikning och forslag 1ag vissa bedomningar
om Arlandas kapacitet. Enligt dessa beddmningar kunde all LIN-trafik flyttas
till Arlanda utan ndgon omedelbar utbyggnad av Arlandas bansystem. Ock-
s& viss del av allménflyget kunde beredas plats p& Arlanda. Storre delen av
allménflyget maste emellertid beredas plats pA nigon annan flygplats inom
regionen. Om LIN flyttades till Arlanda och skulle stanna dir till 4 1990 eller
langre, borde enligt ULF fattas beslut om ytterligare en bana pa Arlanda. Ba-
nan borde byggas omkring mitten av 1980-talet.

Om LIN flyttades till Arlanda var det enligt ULF, med héansyn till allmin-
flygets problem, nodvindigt att redan fore ar 1979 bygga en ny flygplats i
Stockholmsomradet. Mycket talade for att Tullinge/Getaren var det bsta al-
ternativet for en sédan flygplats men ytterligare utredningar borde géras in-
nan ett definitivt forslag framlades.

I friga om Tullinge/Getaren-alternativet innebar ULF:s forslag att flyg-
platsen skulle byggas med en ca 2 000 m l&ng bana (i riktningen 06-24). Det
militéra restriktionsomradet R21 och Tullinge/F18 ansgs utgora en komp-
likation men utredningen ansag att det fanns goda forutséttningar att efter-
hand minska restriktionsomradet. Om man dessutom helt samordnade den
civila och militéra trafikledningen kunde b&de den civila och den militira tra-
fiken beredas tillrdckligt luftutrymme.

Aven i Tullinge/Getaren-alternativet maste man enligt ULF rikna med att
en ny allménflygplats maste tillkomma nigon ging mellan &ren 1980 och
1985. Som en provisorisk 16sning kunde man dérvid rusta upp Ska-Edeby.
Byggandet av en ny flygplats kunde ddarmed senareldggas 6ver 10 ar, dvs. till
efter 1990. Var en ny allménflygplats skulle anliggas borde utredas ytterligare
men ULF anvisade majligheten att bygga flygplatsen invid inrikesflygplatsen
Tullinge/Getaren.

[ friga om kostnaderna fann ULF vissa svérigheter foreligga att jimfora de
olika alternativen. Detta berodde bl. a. p4 att det var mojligt att temporirt —
t.o. m. &r 1985 — dverfora LIN:s trafik till Arlanda. Aven vid en jimforelse
mellan Tullinge/Getaren-alternativet och en permanent 16sning pd Arlanda
uppkom vissa svérigheter, eftersom utbyggnad av en parallellbana pé Arlanda
inte behdvde ske forrdn i mitten av 1980-talet medan banan pé Tullinge/Ge-
taren méste vara fardig d4 inrikestrafiken flyttades dit. ULF fann det dirfor
lampligt att presentera investeringskostnaderna, som beriknades i 1973 &rs
prisldge, pd foljande sitt:

O  erforderliga investeringar fore ar 1979 vid en 6verflyttning av LIN:s in-
rikestrafik till en temporirt iordningstilld stationsbyggnad p& Arlanda

O jdmforelse mellan Arlanda- och Tullinge/Getaren-alternativen som
langsiktiga I6sningar baserade pa dimensionering efter trafikbehovet un-
der perioden 1985-1990
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Arlanda — Tempordrt alternativ

Temporirt —t. 0. m. &r 1985 — kunde enligt ULF den ddvarande utrikeshallen
eller charterhallen p& Arlanda efter viss ombyggnad anvindas for inrikestra-
fiken. Behovet av hangarer, verkstadsutrymmen m. m. kunde emellertid inte
tillgodoses genom temporira losningar. Flygforetagens investeringar blev
darfor i detta alternativ lika stora som i ett langsiktigt alternativ.

Vid nedldggning av Bromma och koncentrering av all inrikestrafik till Ar-
landa foreslog ULF, att den del av allménflyget som var baserad pA Bromma
och som inte dverfordes till Arlanda, skulle forldggas i huvudsak till en ny
allminflygplats, troligen vid Tullinge/Getaren. Till Barkarby borde tills vida-
re forldggas bl. a. helikoptertrafiken och verkstadsresurserna for allménflyget
i Stockholmsregionen. Investeringarna p& Barkarby blev som foljd ddrav be-
gransade.

Mot bakgrund hirav redovisade ULF ett investeringsbehov av ca 109 mkr
fore &r 1979. Hirav avsig ca 70 mkr investeringar pa Arlanda fordelade med
ca 24 mkr pé luftfartsverket och ca 46 mkr pé flygforetagen. For allménflyget
— huvudsakligen en ny allménflygplats i Tullingeomradet — behdvde inves-
teringar motsvarande ca 39 mkr goras. Dirtill kom nagra rs tidigareldggning
av vissa kostnader for vigforbindelser.

Utredningen understrok att av det totala investeringsbeloppet pa ca 109
mkr var 19 mkr av luftfartsverkets investeringar av temporér karaktdr. Den
storsta delen av det totala investeringsbeloppet ingick sdledes dven i ett
langsiktigt alternativ.

Utredningen papekade att en ny stationsbyggnad for inrikesflyget borde
vara firdig omkring ar 1985. Vid samma tidpunkt borde arbetena med en pa-
rallellbana i nord/sydlig riktning, alternativt tva banor i ost/vistlig riktning,
paborjas. Kostnaderna for en ny inrikesterminal berdknades till ca 115 mkr
och for en nord/sydlig parallellbana till ca 88 mkr.

Arlanda och Tullinge/ Getaren — Ldngsiktiga alternativ

Utredningen beriknade luftfartsverkets investeringar pa Arlanda for ett re-
nodlat langsiktigt alternativ, innebdrande bl. a. att en ny inrikesterminal
byggdes, till ca 203 mkr. Motsvarande investeringar for Tullinge/Getaren-al-
ternativet berdknades till ca 257 mkr. Skillnaden i investeringskostnader be-
rodde i huvudsak pa att uppforandet av byggnader var av storre omfattning
pa Tullinge/Getaren och att kostnaderna for vatten- och avloppsanldggningar
var betydligt hogre p& Tullinge/Getaren dn vid Arlanda.

Luftfartsverkets anldggningskostnader for Tullinge/Getaren uppgick sale-
des enligt ULF till i runda tal 55 mkr mer dn for Arlanda. Hela investeringen
i Tullinge/Getaren-alternativet maste dock goras fore ar 1980, medan inves-
teringar pa ca 88 mkr for en parallellbana pa Arlanda borde anst4 till i mitten
av 1980-talet. Luftfartsverkets investeringar fore ar 1980 uppgick sdledes pa
Arlanda till ca (233-88 =) 115 mkr och pa Tullinge/Getaren till ca 257 mkr.
Utredningen pipekade att kostnadsjimforelsen gillde en utbyggnad pd Ar-
landa med en nord/sydlig parallellbana i mitten av 1980-talet.

Till de angivna kostnaderna for Tullinge/Getaren kom kostnader for en
vig fram till flygplatsomradet pé ca 20 mkr och kostnaden for arrangemang,
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som var beroende av samordningen med den militira verksamheten i omra-
det, p ca 10 mkr. Vidare tillkom flygforetagens investeringar, pa Arlanda ca
46 mkr och pé Tullinge/Getaren ca 59 mkr. Det hogre beloppet pa Tullinge/
Getaren berodde pé vissa investeringar for SAS.

Vad giller allménflyget foreslog ULF, om beslut fattades att forligga LIN:s
inrikestrafik till Arlanda, att en ny allmanflygplats skulle byggas redan fore
dr1979. Kostnaderna for en sddan flygplats, om den forlades till Tullinge/Ge-
taren, angavs till preliminirt ca 39 mkr.

Vid ett beslut att koncentrera all inrikes linjefart till Tullinge/Gretaren
kunde édven storre delen av allminflyget vid Bromma lokaliseras till Tul-
linge/Getaren. Behov av okad kapacitet for allménflyget uppkom emellertid
redan perioden 1980-85 och da kunde antingen Sk-Edeby upprustas eller en
ny flygplats anliggas.

Vid en jimforelse mellan Arlanda- och Tullinge/Getaren-alternativen an-
ség ULF att det var mest réttvisande att i Tullinge/Getaren-alternativet ange
kostnaderna for en ny allméinflygplats invid inrikesflygplatsen. Kostnaderna
hérfor berdknades till ca 37 mkr. Hartill kom flygforetagens investeringar
med ca 6 mkr. Kostnaderna — tillhopa ca 43 mkr — kunde jimforas med kost-
naderna for upprustning av Ska-Edeby flygplats som beriknats till ca 23 mkr.

Investeringskostnaderna (mkr) for de tva alternativen redovisades av ULF
pé foljande sitt.

Arlanda Tullinge/
Getaren
Investeringar for luftfartsverket 203 257
Vig fram till Tullinge/Getaren 20
Sérskilda militdra anordningar 10
Flygforetagens investeringar 46 59
Allménflygplats 39 43
Totalt 288 389

Totalkostnaden for Tullinge/Getaren-alternativet var salunda, enligt utred-
ningens antaganden, ca 100 mkr hogre 4n for Arlanda-alternativet. Viss ti-
digareldggning av viginvesteringar tillkom i bada alternativen.

ULF berédknade ocksa luftfartsverkets driftkostnader for de bada alterna-
tiven. Utredningen konstaterade dérvid att driftkostnaderna per &r for Tul-
linge/Getaren-alternativet var ca 3,5 mkr hogre 4n for Arlanda-alternativet.
Utdver investerings- och driftkostnadskalkyler gjorde utredningen ocksé en
oversiktlig samhéllsekonomisk jimforelse mellan de bada alternativen. En-
ligt utredningen talade ett samhillsekonomiskt betraktelsesitt for Tullinge/
Getaren-alternativet till nigot av de alternativ som ULF redovisade medan
vissa forordade ett av alternativen.

Bortsett frin ekonomiska aspekter ansag utredningen att littillginglighe-
ten till en inrikes flygplats var av stor betydelse inte minst vid korttidsbestk
i Stockholm. Avsténdet frdn Stockholms centrum till Tullinge/Getaren (28
km) skulle jamforas med avsténdet till Arlanda (42 km). Terminaltiden med
kollektiva transportmedel var 40 min till Bromma, 60 min till Arlanda och
50 min till Tullinge. Stockholmsregionen skulle dessutom genom till-
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komsten av en flygplats i Tullinge/Getaren-omradet & en alternativflygplats.
Tullinge/Getaren-alternativet skapade ocksa forutséttningar for en langsiktig
|6sning av Stockholmsregionens flygplatsproblem vad avser linjetrafiken. En
ytterligare fordel var att en flygplats pé Sodertorn skulle ge en bittre nérings-
geografisk balans &t Stockholmsregionen. En nackdel med Tullinge/Geta-
ren-alternativet var de problem som uppkom vid lokalisering av en flygplats
i ett militirt kédnsligt omrade.

Arlanda-alternativet gav enligt ULF bl. a. den fordelen for passagerarna att
all luftfart, savil inrikes som utrikes, koncentrerades till en flygplats under
nagra decennier framat. Detta underlittade anslutningen for passagerarna till
de olika linjerna och gav vissa mdjligheter till en samordning av flygforeta-
gens verksamheter.

Efter att ha viigt for-och nackdelar mellan de tva framforda alternativen for
inrikesflygets lokalisering forordade utredningen Tullinge/Getaren-alterna-
tivet. Utredningen var emellertid medveten om att de ldgre investeringskost-
naderna for Arlanda-alternativet — med ett nord/sydligt huvudbansystem —
i ett kortsiktigt perspektiv kunde betraktas som en fordel for detta alternativ.
Utredningen understrok nodvéndigheten av att, om Arlanda-alternativet
valdes, Tullinge/Getaren-omradet reserverades for en framtida trafikflyg-
plats. En reservation av markomrédet for detta andamél hindrade inte att om-
radet i mellantiden utnyttjades for en allméanflygplats.

Tre sdrskilda yttranden fogades till ULF:s forslag.

En av ledaméterna i utredningen (direktor Bjornstrom) tog upp frdgan om
allménflygets framtid och ansdg att den av ULF foreslagna utredningen om
allménflyget bl. a. borde f& i uppdrag att prova om inte lingtgdende restrik-
tioner maste ldggas allminflyget for att hindra detta fran att bli samhéllseko-
nomiskt betungande och en miljofara.

Tv4a av ledamdterna i utredningen (landstingsrdden Hjerne och Johansson)
understrok behovet av att staten — innan nagra definitiva beslut fattades om
lokalisering av flygverksamheten i Stockholmsomradet — dven provade mdj-
ligheten att behélla flygtrafik pd Bromma flygplats. En av ledamoéterna (riks-
dagsledamoten Jonsson) framhll att frigan om var inrikesflyget skulle for-
liggas i Stockholmsomradet inte var en lokal angelédgenhet utan en riksfraga.
Fragan huruvida Bromma kunde och skulle vara kvar som inrikesflygplats
borde dirfor bli foremal for provning i en ny utredning.

Remissyttranden m. m.

Ett vervigande antal remissinstanser ansdg att flygplatsfrdgan i Stockholms-
regionen borde utredas p& nytt varvid ett bibehéllande av Bromma flygplats
borde utgora ett alternativ. Av dessa remissinstanser tog vissa inte stéllning
till nagot av de alternativ som ULF redovisade medan vissa férordade ett av
alternativen.

Utredningens forslag om en ny flygplats vid sjon Getaren i Tullinge — Tu/-
linge/ Getaren-alternativet — tillstyrktes av ldnsstyrelserna i Sodermanlands,
Hallands samt Goteborgs och Bohus lin. Vissa andra remissinstanser —
linsstyrelserna i Kronobergs, Gotlands, Blekinge och Malméohus lin samt
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Svenska kommunforbundet — foredrog Tullinge/Getaren-alternativet jamfort
med Arlanda-alternativet men ansag att flygplatsfragan i Stockholmsregio-
nen borde provas pa nytt. Ldnsstyrelsen i Skaraborgs lin, statskontoret, natur-
vardsverket, Stockholms kommun, Svenska handelskammarforbundet och N-
ringslivets trafikdelegation avstyrkte i princip Tullinge/Getaren-alternativet.

Arlanda-alternativet forordades av riksrevisionsverket, lufifartsverket, SJ,
linsstyrelsen i Ostergitlands lin, SAS, Scanari, Fors (Association of Foreign
Operating Airlines in Sweden). Svensk flygtjinst och Sveriges speditorsforbund.
Ocksa linsstyrelsen i Uppsala liin foredrog Arlanda-alternativet men framhdll
att forutsittningen harfor var att bansystemets nord/sydliga strackning bi-
beholls. Naturvdrdsverket och statens planverk foredrog Arlanda-alternativet
under forutsittning att bansystemet dndrades till ost/ vistlig riktning. Bland
de remissinstanser som yrkade pé att en ny utredning av flygplatsfragan i
Stockholmsregionen skulle avvaktas innan slutlig stéllning togs till inrike-
strafikens lokalisering foredrog dverbefiilhavaren, vigverket, statskontoret,
lansstyrelserna i Viistmanlands, Kopparbergs, Gdavleborgs, Visternorrlands och
Norrbottens ldn samt Svensk pilotforening Arlanda-alternativet jamfort med
Tullinge/Getaren-alternativet. Lénsstyrelsen i Blekinge lin ansg att Arlan-
da-alternativet var oacceptabelt.

Ldnsstyrelsen i Kalmar liin ansig att bada alternativen var oacceptabla.

Botkyrka kommun — hemkommunen for den foreslagna flygplatsen vid
Tullinge/Getarens — ansdg att ett antal frigor maste utredas innan kommu-
nen kunde ta stéllning till utredningens forslag, nimligen

kompletterande bullerutredningar med hénsyn till flygfyrars placering,
inflygningsvigar och flygplatsens framtida majliga trafikvolym

frdgor om marklosen

dagvattnets avledande fran flygplatsen och i samband dirmed prévning
av miljoskyddsfragor i koncessionsnimnden for miljoskydd
anvindningsplanering for viss kulturhistorisk bebyggelse

tidsplan for vdgutbyggnad

ersdttningsomréaden for friluftslivet

kostnadsansvaret for foljdinvesteringar i kommunens regi.

B ESE SE ] E S

Underlaget for ULF:s slutsatser diskuterades i olika omfattning av remissin-
stanserna. Statskontoret, RRV och lufifartsverket konstaterade saledes att na-
gon nuvdrdeberdikning av investeringskostnaderna inte gjorts. Enligt luftfarts-
verkets berdkningar var med anledning bl. a hirav de ekonomiska fordelarna
for Arlanda-alternativet storre dn vad som framgick av utredningens redovis-
ning.

Viigverket, som berdrda vdgfidgorna, konstaterade att vigforbindelserna
mellan Stockholm och Tullinge/Getaren under lang tid skulle komma att ha
lagre teknisk standard @n végforbindelserna mellan Stockholm och Arlanda.

Fordelarna fran trafikantsypunkt av en samlokalisering av inrikes- och utri-
kesflyget togs upp av flera remissinstanser. Lufifartsverket konstaterade att
uppdelningen av trafiken pd tvé flygplatser motverkade en angeligen utveck-
ling av transfertrafiken. En samlokalisering skulle medfGra tidsvinster och
enklare reseplaneringsforutsittningar for passagerarna. En samordning skulle
sdrskilt gagna — utom inrikestrafiken — den internordiska trafiken. Luftfarts-
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verket framholl vidare att en lokalisering av inrikesflyget till Arlanda skulle
avsevirt bidra till att underlétta och effektivisera trafikavvecklingen i Stock-
holmsomrddet. En lokalisering till Tullinge/Getaren av den inrikes linjefarten
tillsammans med ett dvergangsvis stort antal allménflygrorelser samt den mi-
litira verksamheten vid Tullinge/F18 skulle diremot ge en trafiksamman-
sittning med inbordes mycket varierande prestanda och flygférlopp som
skulle stilla stora krav pa flygtrafikledningen och dédrmed innebéra risk for
storningar i form av kapacitetsbegransningar.

Overbefiilhavaren delade inte den av ULF framf6rda uppfattningen att det
militéra restriktionsomrddet i Stockholm sédra skdrgdrd efterhand kan minskas.
Med hinsyn bl. a. till att restriktionsomradet med tillhdrande anldggningar
och verksamhet ir av vital betydelse for Stockholmsomrédets forsvar kunde
nagra avgorande fordndringar av restriktionsomradet inte accepteras. Over-
befilhavaren framholl vidare att iven om en civil flygplats byggdes i Tul-
lingeomradet maste flygvapnets Gvningsverksamhet inom Sodertornsomré-
det kunna bedrivas i minst oforindrad omfattning. Dessutom maste F 18
kunna utnyttjas i fred for militir flygverksamhet (bl. a. incidentberedskap
och 6vningsverksamhet), varvid flygplan i incidentberedskapen maste garan-
teras foretride. Tullinge (F 18 jamte en civil flygplats) maste ocksd kunna ut-
nyttjas som krigsbas.

1.2.3 Efter ULF:s betdnkande

Med utgangspunkt fran ett flertal motioner behandlades frigan om Bromma
flygplats framtid — liksom under 4r 1973 och 1974 — av riksdagen dven ar 1975.
I motionerna yrkades bl. a. att riksdagen skulle besluta om en ny allsidig och
forutsittningslos utredning av frigan var Stockholms inrikesflygplats skall
forlaggas. Darvid borde méjligheterna att behélla Bromma flygplats provas.
I avvaktan pd den nya utredningens resultat borde flygverksamheten pd
Bromma f& fortsitta. Utskottet hemstillde i sitt utldtande (TU 1975:4) att
riksdagen hos regeringen skulle begira en forutsattningslds utredning betrif-
fande flygplatsfragan i Stockholmsregionen. I reservation till vad utskottet
anforde hemstilldes att riksdagen skulle avsld motionerna. Riksdagen bifoll
reservationen. I reservationen uttalades att alla forutsittningar saknades for
en fortsatt utredning av frigan om Brommas bibehallande. I stéllet gillde det
att genom en snabb och smidig overforing till Arlanda ge LIN de utvecklings-
méjligheter redan pé kort sikt som var en absolut forutsittning for att landets
trafikservice i flyghinseende skulle kunna vidmakthéllas.

Ocksa till 1975/76 &rs riksmote avgavs ett antal motioner rorande Bromma
flygplats. Riksdagen beslét (TU 1975/76:27) att uppskjuta behandlingen av
dessa motioner till 1976/77 ars riksmote. I en av motionerna konstaterades
att planeringen och atgirderna for utflyttningen av LIN:s verksambhet till Ar-
landa kommit sé langt att utflyttningen var ett faktum som svarligen kunde
4ndras. Efter en redogorelse for bl. a. den tekniska utvecklingen inom flyg-
sektorn hemstillde motionzrerna emellertid att riksdagen uttalade att Brom-
ma flygplats borde behéllas i avvaktan pd mojligheterna att dit forldgga lin-
jetrafik och allm#nflyg med tystgéende flygplan. I andra motioner begirdes
pa nytt en forutsittningslos utredning betraffande flygplatsfrdgan i Stock-
holmsregionen.
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I januari 1975 uppdrog regeringen &t luftfartsverket att — infor den kom-
mande behandlingen av frdgan om fortsatt anvindning av flygplanet Fokker
F-28 med hénsyn till miljon vid Bromma — skyndsamt utreda hur snart fore
ar 1978 som en 6verflyttning av LIN:s verksamhet fran Bromma till Arlanda
flygplats var praktiskt mojlig i det fall fortsatt tillstdnd att anvinda Fokker-
planen for tiden efter december 1975 inte kunde uppnas. Overviigandena —
vid vilka samrid skulle ske med LIN - skulle avse bolagets hela flygverksam-
het pd Bromma, alternativt dess verksamhet dir i vad den avsag Fokker F-28.

Verket redovisade resultatet av sitt arbete i rapporten Flyttning av LIN till
Arlanda — alternativa losningar. Av rapporten framgick bl. a. att en verflytt-
ning av LIN:s verksamhet till Arlanda kunde ske den 1 juli 1977 alternativt
den 1 mars 1978 beroende pa vilken I6sning LIN valde for sin tekniska tjanst.

Véren 1975 beslot luftfartsverket — efter samrad med hilsovardsnimnden
i Stockholms kommun — att Bromma flygplats av miljhénsyn fr. 0. m. den
1 juli 1975 med undantag for ambulans- och riddningsflyg, skulle hallas
stangd kl. 22.00-06.00.

Den av ULF f6rordade utredningen om lokaliseringen av allminflyget i
Stockholmsregionen tillkallades efter bemyndigande av regeringen i juni
1975.

Genom beslut i juli 1975 meddelade luftfartsverket LIN tillstind att
fr. 0. m. den 1 januari 1976 — da tillstdndet for trafik med tre Fokker F-28 upp-
horde att gélla —intill den 1 juli 1977 trafikera Bromma flygplats med flygplan
av typ Fokker F-28 i hogst den omfattning LIN angett i sin ans6kan. Beslutet
innebar att LIN successivt fick ritt att ta ytterligare fem Fokker F-28 i trafik.
Stockholms miljo- och hélsovardsnimnd anforde besvir éver luftfartsverkets
beslut och yrkade att det skulle upphivas.

Milj6- och hdlsovardsndmnden motiverade besviren bl. a. med att Fokker
F-28 medforde allvarliga bullerstérningar for invanarna i stora delar av vistra
Stockholm. Dessa storningar utgjorde enligt nimndens uppfattning svér sa-
nitdr olédgenhet for ndrboende. Erfarenheterna fran provotiden for Fokker F-
28 visade att en acceptabel bullersituation inte uppnétts. Tillstdnd att anviin-
da Fokker F-28 p4 Bromma efter prévotidens utgdng, dvs. efter arsskiftet
1975/76, borde dirfor inte limnas.

I yttranden Over besvidren yrkade socialstyrelsen och Stockholms lins
landsting bifall till besvdren. Statens planverk foreslog att LIN:s tillstdnd att
trafikera Bromma flygplats med Fokker F-28 skulle forlangas till den 1 juli
1976 varefter trafiken borde Gverflyttas till Arlanda. Linsstyrelsen i Stock-
holms lin motsatte sig inte tillstdnd under viss tid. Lansstyrelsen understrok
dock att trafiken pd Bromma borde ordnas sé att den blev sa lite stérande fran
omgivningshygienisk synpunkt som mdjligt. Enligt linsstyrelsen borde in-
riktningen vara att utflyttningen av trafiken till Arlanda 4gde rum senast den
1 juli 1977. Luftfartsverket och LIN yrkade avslag p besviren. Flygtekniska
forsdksanstalten (FFA) konstaterade bl. a. att ytan inom kritisk bullergrins
inte dkade om tillstdind meddelades enligt LIN:s framstillning.

Regeringen lamnade besviren utan bifall. Beslutet innebar att LIN fick till-
stdnd att trafikera Bromma flygplats med jetflygplanet Fokker F-28 intill ut-
géngen av juni 1977.

I sin anslagsframstéllning for budgetaret 1977/78 foreslog luftfartsverket —
efter samrdd med LIN och SAS samt foretridare for den berdrda personalens
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fackliga organisationer — att LIN:s trafik pA Bromma skulle dverforas till Ar-
landas dévarande utrikesterminal nir bolagets tillstdnd att trafikera Bromma
med Fokker F 28 upphorde att gélla den 1 juli 1977. Utrikeshallen behdvde
dirvid delvis byggas om och i vissa avseenden rustas upp. Kontors- och per-
sonallokaler for LIN foreslogs bli inrymda i stationsbyggnaden och i tvé pa-
viljonger omedelbart séder om denna. For skiftarbetande personal planerades
en sirskild paviljong. Vidare planerades omldggning av tillfartsvégarna.
Dessutom skulle stationsplattan utokas nigot och anslutas till bansystemet
| via en snabbavkorningsbana.

Verket berdknade de totala investeringskostnaderna till 24,4 mkr i prisniva
den 1 januari 1977. Hirav skulle staten svara for 62,5 %, innebdrande 21,5
mkr. Totalkostnaden fordelade sig pd foljande sitt: markanldggningar 6,7
mkr, stationsbyggnaden 12,9 mkr, paviljonger for kontor, omklddnad och
overnattning 12,1 mkr och 6vrigt 2,7 mkr. En begrdnsad del av dessa inves-
teringar skulle ha genomforts under budgetaren 1976/77 och 1977/78 dven
om den inrikes linjefarten inte dverforts till Arlanda. En del av investering-
arna innebar tidigareliggning av till senare ar planerade arbeten. Av det totala
investeringsbeloppet beriknades 20 mkr, varav statens andel var 12,5 mkr,
falla pa budgetéret 1976/77. Detta belopp borde darfor anvisas pa tilldggsbud-
get for 16pande budgetar. Luftfartsverket papekade att tidsplanen for pro-
jektet var hért anstrangd.

Bromma flygplats var foremél for debatt i riksdagen dven under hdsten
1976. Vad som utloste debatten var dven den gdngen motioner om utredning
av Brommafragan. Yrkandena innefattade bl. a. krav pé en forutséttningslos
utredning betriffande flygplatsfrgan i Stockholmsregionen samt krav pa be-
slut om bibehallande av Bromma flygplats i avvaktan pad mojligheterna att dit
forlagga linjetrafik och allménflyg med tystgéende flygplan.

Trafikutskottet (TU 1976/77:6) ansag att syftet med flertalet av motionerna
redan tillgodosetts genom tillkallandet av Brommautredningen. Med hidnsyn
hirtill och i avvaktan pa resultatet av utredningsarbetet fann utskottet att n-
gon sarskild atgird frdn riksdagens sida med anledning av motionerna inte
var pakallad. Utskottets hemstillan att motionerna ej skulle féranleda négon
atgird bifolls efter votering.

1.3 Utredningens uppdrag

Som framgatt av den tidigare redogorelsen fick luftfartsverket i januari 1975
i uppdrag att utreda vissa fragor om 6verflyttning av LIN:s trafik till Arlanda.

I skrivelse den 8 oktober 1976 till statsrddet och chefen for kommunika-
tionsdepartementet redovisade verket arbetsldget. Verket framholl dérvid att
den verksamhet LIN drev pd Bromma inte kunde 6verforas till Arlanda enligt
den ursprungliga tidsplanen, dvs. under ar 1977, utan tidigast den 1 juli 1978.

Den 20 oktober 1976 anmilde LIN i en skrivelse till statsrddet och chefen
for kommunikationsdepartementet, att en eventuell Gverforing av bolagets
verksamhet frin Bromma till Arlanda inte kunde komma till stidnd forrén ti-
digast vid utgdngen av &r 1978. En tidigare 6verforing angavs vara omdjlig
av bl. a. tekniska och praktiska skal.



48 Inledning

SOU 1977:34

Mot den nu angivna bakgrunden togs frdgan om ytterligare utredning upp
vid regeringssammantrade den 4 november 1976. Statsradet och chefen for
kommunikationsdepartementet anforde dirvid bl. a. foljande.

Med hiénsyn till vad luftfartsverket och LIN har anfort synes det inte vara maojligt att
genomfora en eventuell dverflyttning forrin tidigast vid utgingen av ar 1978. Den tids-
frist som erhlls genom en forskjutning av tidpunkten bor utnyttjas till att — infor fo-
restéende stillningstagande till frigan om verksamheten p4 Bromma och Arlanda flyg-
platser — komplettera foreliggande beslutsunderlag i de delar som hittills inte fullstin-
digt belysts. En sérskild utredare bér tillkallas for att genom en sadan kompletterande
utredning skyndsamt klarldgga forutsittningarna for att i nigon form bibehalla Brom-
ma flygplats. Utredaren bér med utgdngspunkt i en beddmning av framst trafik- och
flygplansmaterielutvecklingen och méjligheterna av bullerddmpande &tgirder dvervi-
ga miljdaspekterna vid olika alternativ av fortsatt flygverksamhet pa Bromma. Utreda-
ren bor vidare med beaktande av kapacitetsforhallanden och sikerhetskrav samt ovriga
forutsittningar bedéma behovet av investeringar pa flygplatsen.

Den sérskilda utredaren bor vid sin sida ha en parlamentariskt sammansatt referens-
grupp om fem personer. Férordnande for dessa bor meddelas av departementschefen.

Den sirskilde utredaren bor i all méjlig utstrickning utnyttja redan tillgdngligt ut-
redningsmaterial samt i fragor rorande allminflyget samrada med Stockholmsregio-
nens allménflygutredning.

Resultatet av uppdraget bor redovisas senast den 1 juni 1977.

For att bibehalla full handlingsfrihet avser jag senare idag foresla regeringen att upp-
dra &t luftfartsverket att utarbeta de forslag till &ndringar i nuvarande dispositionsplan
for Arlanda flygplats som behdvs for en eventuell verforing p4 kort respektive pa ldng-
re sikt till Arlanda av den inrikes linjetrafiken pd Bromma.

Vid regeringssammantridde den 11 november 1976 utvidgade regeringen upp-
draget till Stockholmsregionens allménflygutredning att gilla dven Gvervi-
ganden av mdjligheten att lokalisera allménflyget i regionen till Bromma.
Uppdraget skulle utforas i samrdd med Brommautredningen och redovisas
senast den 1 juni 1977.

1.4 Utredningsarbetet

1.4.1 Tidsplanen

Den effektiva utredningstiden har omfattat i stort sett endast fyra maénader,
nédmligen januari-april 1977. Januari ménad dgnades 4t kartliggning av ut-
redningsalternativ och upphandling av olika konsulttjinster.

Under februari och mars insamlades material och verkstilldes olika utred-
ningar. April manad har foretrddesvis fignats 4t hearings med olika intressen-
ter i Brommafrigan och 4t utvérdering av det framtagna materialet. Komplett
manus for tryckning avlimnades den 11 maj 1977.

1.4.2 Uppdrag till konsulter och experter

O Utredning angdende de krav som fran flygsikerhetssynpunkt méste
stillas p4 Bromma flygplats vid olika slag av trafik.
Uppdraget har utforts av luftfartsinspektionen. Inspektionens rapport
redovisas i valda delar som bilaga 2 och 3.
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OO0 Bullerberdkningar och bullermétningar for Bromma flygplats.
Underlaget har framtagits i samverkan med bl. a. luftfartsverket och
Stockholms kommuns miljo- och hélsovardsforvaltning. Uppdraget har
utforts av FFA. Utredningsrapporterna redovisas i bilaga 5 och 6.

O Dispositionsplan for Bromma flygplats.

Uppdraget har utforts av A4 Arkitektkontor inom projectcoordinator
AB. Som underkonsulter har medverkat Ingenjorsfirman Orrje & Co
samt Byggledare AB. Utredningsrapporten redovisas i bilaga 8.

O Utredning angiende flygresensrernas markresor vid alternativa lokalise-
ringar av den inrikes flygtrafiken i Stockholmsomradet.

Uppdraget har utforts av avdelningsdirektoren Ronald Sandstedt. Ut-
redningsrapporten redovisas som bilaga 9.

1.4.3 Studieresor

I syfte att skaffa mig en direkt information om den tekniska utvecklingen —
sirskilt den pd kort eller pd l1ang sikt véntade — har jag, med departements-
chefens medgivande, besokt dels SA AB:s flygdivision i Linkoping, dels FFA,
dels Fokkerfabrikerna i Amsterdam, dels USA och Canada.

Studieresan i USA omfattade besdk hos de tva storsta tillverkarna av flyg-
motorer, Pratt & Whitney i Hartford, Conn, och General Electric i Cincin-
nati, Ohio. Vidare besoktes de tvé storsta tillverkarna av flygplan, Douglas-
fabrikerna i Long Beach soder om Los Angeles, Californien, och Boeing-fab-
rikerna i Seattle, Washington. Besoket i Canada avsdg de Havilland Aircraft
of Canada i Toronto.

Under resan i USA besoktes ocksd aktuella myndigheter i Washington
D.C., namligen

Environmental Protection Agency (EPA)

Federal Aviation Administration (FAA)

National Aeronautical and Space Administration (NASA)
National Transportation Safety Board (NTSB)

1.4.4 Hearings

I det senare skedet av utredningsarbetet har utredningens material i samman-
drag och i aktuella delar presenterats for en rad myndigheter och organisatio-
ner med intresse for Brommafragan. Formella sammantrdden har silunda
hallits med

foretradare for rikspolisstyrelsen och generaltullstyrelsen

foretradare for Stockholms kommuns miljo- och hélsovéardsforvaltning
foretriadare for lansstyrelsen i Stockholms ldn

foretrddare for statens naturvardsverk

foretradare for Stockholms kommun, Stockholms ldns landsting och SL
foretridare for Svenska arbetsgivareféreningen, Sveriges industrifor-
bund, Stockholms handelskammare och Svenska handelskammarfor-
bundet
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1.5 Forhéllandet till de uppdrag som limnats SAU och
luftfartsverket

Under hela utredningsarbetet har ett intensivt och informellt samrad fore-
kommit med sdvil SAU som luftfartsverket. Nir det géller SAU har samré-
det bl. a. lett till ggemensam upphandling av vissa konsulttjinster, nimligen
dispositionsplanen och bullerberikningarna for Bromma. Samradet har ocksé
gillt —utom de sakliga frdgorna — hur utredningsmaterialet skall fordelas mel-
lan utredningarnas bdda betinkanden.

I frdga om luftfartsverket har samradet sirskilt avsett ekonomiska berik-
ningar av olika konsekvenser vid en eventuell verforing av LIN:s trafik till
Arlanda. Genom att samma kalkylmetoder tillimpats har jimforelser mellan
de olika utredningsforslagen underlittats.
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2 Flygplatsens kapacitet och prognostiserad
trafikutveckling p4 Bromma

Vid berikningar av den maximala trafikavvecklingskapaciteten for Bromma
flygplats har foljande faktorer beaktats:

O Gillande separationsbestimmelser for instrumentflygverksamhet (IFR)
och for flygning under visuella vdderforhallanden (VFR).

O Deni Stockholmsomradet tillimpade regeln att minst 120 sek. skall for-
flyta mellan tva efter varandra foljande IFR-starter m. h. t. kravet pd ra-
darseparation.

O Mgajligheten att tillimpa s.k. reducerad separation under dager och un-

der visuella viderforhallanden mellan flygplan vilkas maximala start-

vikter ej 6verstiger 5 700 kg.

Flygplatsens ppethaliningstid forutsitts vara 16 tim. (06.00-22.00).

Kapaciteten har beriknats for 13 ekvivalenta timmar.

LIN:s trafikprogram &r 198S.

[ ] §

2.1 Kapacitet for enbart inrikes linjefart

Med utgingspunkt frin gillande separationsbestaimmelser for IFR-trafik och
praktiskt tillimpbara minimiavstdnd m. h. t. bansystemets utformning kan
det maximala antalet starter under 1 timme beriknas till 30 (120 sek-regeln).
Maximala antalet landningar under 1 timme kan beréknas till 30 m. h. t.
praktiskt mdjlig minimiseparation under slutlig inflygning (ca 5 distansminu-
ter).

Antas att antalet starter dr ungefir lika stort som antalet landningar be-
doms kapaciteten for enbart LIN:s trafik motsvara ca 30 rorelser per timme.
Detta motsvarar

13 x 30 x 365 ~ 145 000 flygplanrirelser per dr.

2.2 Kapacitet for inrikes linjefart och allméanflyg

Med blandad flygverksamhet pd Bromma skulle m. h. t. négot kortare sepa-
rationsavstand for allménflyg den maximala trafikvecklingskapaciteten kun-
na beriknas till ca 35 flygplanrorelser per timme.
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P4 grund av skillnader i prestanda mellan plan i den inrikes linjefarten
(Fokker F-28 m. fl.) och allménflyg (frimst skillnader i fart och stigprestanda)
medfor en blandning av linjefart och allménflyg (IFR) en kapacitetsforlust pa
ca 2-3 landningar per timme och 5-6 starter per timme. Kapaciteten vid blan-
dad trafik nedgér séledes frdn ca 35 till ca 26-28 flygplanrorelser per timme.
Detta motsvarar:

13 x 26 x 365 ~ 125000 rorelser per ar
13 x 26 x 365 ~ 135000 rorelser per ar

Kapaciteten for inrikes linjefart och enbart allménflyg (IFR) kan siledes be-
raknas till 125 000-135 000 rorelser per ar. Om andelen allminflyg (IFR) ér ca
50 % under hogtrafikperioder, torde kapaciteten ytterligare minska till stor-
leksordningen 115 000 rorelser/ér.

Allménflygverksamheten pA Bromma bedrivs enligt savil IFR som VFR.

Separationen mellan IFR/VFR och VFR/VFR uppritthalls vad giller flyg-
platstrafik under visuella véderforhallanden av flygplatskontrolltjinsten
genom visuell dvervakning. Under sidana betingelser giller ej tidigare angiv-
na minimiseparationer. Trafikavvecklingen sker dock pa sidant stt att risk
for kollision ej uppstér.

VFR-trafiken kan i realiteten avvecklas med ligre separationsminima n
vad som giller for IFR-trafik, vilket medfor hogre trafikavvecklingskapacitet.
Den ytterligare VFR-trafik som kan avvecklas samtidigt med IFR-trafiken
kan berdknas till i genomsnitt 5-7 rorelser per timme vilket motsvarar 80112
per dygn (16 tim) beroende pé andelen IFR-flygningar.

Kapaciteten for LIN + allménflyg (IFR + VFR) kan saledes beriknas till
ca 160 000 flygplanrérelser per ar.

2.3 Kapacitet for enbart allminflyg

Allménflygets relativt sett homogena prestanda samt mojligheten att i prak-
tiken tillimpa kortare separationsavstind under inflygning (4 distansminu-
ter) mellan tva efter varandra foljande inflygningar gor att kapaciteten for en-
bart allménflyg (IFR) p4 Bromma kan beréknas till minst ca 35 rorelser per
timme, eller 13 x 35 x365 = 166 000 per 4r.

Dirutdver kan ytterligare i genomsnitt 3 rorelser VFR avvecklas under en
timme motsvarande ca 48 per dygn eller ca 15 000 per 4r.

Kapaciteten for allménflyg p4 Bromma uppgir siledes till ca
166 000 + 15 000 flygplanrorelser per &r, dvs. totalt ca 180 000 rérelser per dr.

2.4 Sammanfattning i kapacitetsfrigan

Kapacitetsberdkningar av redovisade slag #r i sig mycket vanskliga att
genomfGra dé det i praktiken endast vid mycket f3 tillfillen rdder forutsitt-
ningar motsvarande dem som anvints i berikningarna. Kapacitetstalen far
sdledes betraktas som teoretiska framskrivningar utan hinsyn tagen till de ir-
rationella faktorer som kan paverka trafikavvecklingsmojligheterna under ett
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dygn, t. ex. varierande véderforhallanden och olika blandning av trafiken (all-
minflyg/linjefart).

Beridkningarna forutsitter att endast huvudbanan anvénds for trafikav-
veckling. Anvindningsmajligheterna for tvdrbanan (05/23) har inte beaktats.
Det kapacitetstillskott som erhélls vid anvéndning av denna for VFR-trafik
far diarfor ses som en sikerhetsmarginal men torde inte namnvart pdverka be-
rikningsresultaten.

Kapaciteten for enbart inrikes linjefart uppgér enligt angivna forutsittningar
till ca 145 000 rorelser per &r, for linjefart och allmanflyg (IFR + VFR) till ca
160 000 rérelser per ar och for enbart allménflyg (IFR + VFR) till ca 180 000
rorelser per ar.

F. n. giller att IFR-trafiken pd Bromma dr koncentrerad till perioderna
08.00—10.00 och 18.00-20.00 —dvs. under ca 4 tim. Studier av LIN:s trafikpro-
gram for &r 1981/82 samt en projektion till &r 1985 visar att LIN:s maximala
kapacitetsbehov uppgdr till 25 rorelser per timme. Trafikdkningar efter ar
1985 kan forutsittas ske under ovriga tider av dygnet m. h. t. att man av eko-
nomiska skil torde efterstrdva ett hogre utnyttjande av den befintliga flyg-
planflottan under lagtrafikperioderna mellan 11.00 och 17.00

Ar 1985 finns under hogtrafikperioderna siledes kapacitet for all inrikes
linjefart samt 1-10 rorelser per timme med allménflyg (IFR), beroende av ak-
tuella flygplantyper for allméanflyget. Nagra kapacitetsproblem under ovriga
tider synes inte foreligga &r 1985.

Vid en ombyggnad av flygplatsens bansystem kan olika atgarder vidtas for
att hoja flygplatskapaciteten. Anlaggs taxibanor som medger avkorning fran
banan med hog fart kan ett kapacitetstillskott pa 1020 000 flygplanrorelser
per ar erhéllas. Genom att anldgga vantplatser i resp. bandnde som medger
passage av flygplan i vintposition kan ytterligare forbattringar &stadkommas.

Sammanlagt bedoms kapacitetstillskottet genom anldggningstekniska at-
girder komma att innebira en absolut 6vre kapacitetsgrians pa ca 160 000 flyg-
planrorelser med enbart inrikes linjefart pA Bromma, ca 180 000 flygplanro-
relser med blandad inrikes linjefart och allmanflyg samt ca 200 000 flygplan-
rorelser med endast allménflyg.

Kapaciteten for Bromma paverkas dven av den ovriga flygverksamheten i
Stockholmsregionen (Arlanda, Tullinge/F 18 m. m.). Jag har dérfor valt att
for berdkningar av olika slag ange Bromma maximala kapacitet till ca 160 000
flygplansrorelser per &r vid blandad flygtrafik (linjefart och allménflyg) och ca
180000 flygplansrirelser per dr med endast allmdnflyg. Variationer pa
15-20 000 flygplansrorelser per &r kan uppkomma beroende pa flygplatsens
utformning, aktuell trafiksammanséttning och den Gvriga flygtrafikens in-
verkan p4 Bromma kapacitet.

2.5 Prognos Over flygtrafikens utveckling

Med utgéngspunkt frdn prognoser som gjorts av luftfartsverket, LIN och
SAU har jag antagit foljande utveckling avseende antal passagerare och antal
flygplanrorelser pA Bromma flygplats under perioden 1975-2000.
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Tabell 2.5.1 Antal ankommande och avresande passagerare pA Bromma under perioden 1975-2000

Typ av flygverksamhet Antal passagerare (1 000-tal) och arlig tillvixttakt i %
1975 1980 1985 1990 2000
(fak-
tiskt)
Linjefart 9364 + 95 1470 +85 2195 +6 2940 +55 5000
Allménflyg (taxi- 54 +11 90 +6,5 125 +5 160 +3 220
och affarsflyg
Summa 990 + 95 150 +85 2320 +6 3100 45,5 5220

9Korrigerat for bortfall under strejk 1975.

Tabell 2.5.2 Antal flygplanrorelser med inrikes linjefart och allmiinflyg pA Bromma under perioden 1975-2000

Typ av flygverksamhet Antal flygplanrorelser (1000-tal) och arlig fordndring i %
1975 1980 1985 1990 2000
(fak-
tiskt)
Linjeflyg AB 29,6 +4 36 +6,5 49 +4 60 +3,5 84
Allménflyg (taxi-, 834 +3 97 +3 113 -1,5 105 -2,5 80

privat- och skolflyg)

H+

Summa 113 +375 133 +4 162 +0 165 164

Som framgdr av tabellen kommer Brommas maximala kapacitet i princip att
vara uppnddd omkring &r 1985 under forutsittning att flygtrafiken tillits ex-
pandera fritt. Om linjefarten prioriteras méaste dirfor efter mitten av 1980-ta-
let dtgdrder vidtas for att begransa allménflygets utveckling pA Bromma. All-
manflyget maste flyttas i takt med linjefartens expansion.

Utflyttningen av allminflyg kan ske s att i en forsta etapp enbart delar av
privat- och skolflyget flyttas bort. Enligt SAU:s prognoser beriknas den del
av allménflyget som opererar enligt IFR omkring r 2000 svara for totalt
73-91000 flygplanrorelser vid Stockholmsregionens trafikflygplatser. D&
dven i fortsdttningen en viss andel allmiénflyg (taxi- och affirsflyg) kan for-
utséttas utnyttja Arlanda flygplats for anslutningar till den reguljira flygtra-
fiken ddr, kan konstateras att tillginglig kapacitet pA Bromma tillgodoser be-
hoven for allménflygets IFR-andel fram till skelskiftet. Limpliga alternativ
for att tillgodose allminflygets kapacitetsbehov vad avser VFR-trafik be-
handlas i SAU:s betinkande (SOU 1973:33).

En utgdngspunkt for berdkningar av inrikestrafikens expansion pd Brom-
ma har varit antaganden om fortsatt anvéindning av huvudsakligen flygplan
med en kapacitet for 70-85 passagerare samt ett mindre antal (4-5) flygplan
av typen Q 120 med plats for 120-140 passagerare. Sammansittningen av den
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inrikes linjefartens flygplanflotta dr emellertid berorende av ett flertal faktorer
bland vilka trafiktillvixtens fordelning pa olika destinationer utgor en visent-
lig del. Om trafikdkningarna koncentreras pé ett mindre antal flygstrickor
kan andelen storre flygplan (Q 120) bli hogre én jag antagit. Ett storre antal
flygplan med hogre passagerarkapacitet an vad som antas for huvuddelen av
flygplanflottan innebér att antalet flygplanrorelser med linjefart blir légre &n
vad som redovisats i tabellen. Ett storre antal flyplanrorelser med allménflyg
kan i s fall beredas plats pd Bromma.

2.6 Sammanfattande bedomningar

Kapaciteten vid Bromma flygplats péverkas av vilken typ av trafik som tilldts
ddr. Om enbart inrikes linjefart (f. n. = LIN) tillats, ridcker kapaciteten for
dverskadlig tid, dvs. till efter ar 2000. Detsamma gller om enbart allménflyg
(VFR + IFR) tillats trafikera flygplatsen. Problem uppkommer forst nér bade
inrikes linjefart och allménflyg tilléts.

Med hinsyn till den osikerhet som av tidigare redovisade skl géller for ka-
pacitetsberdkningar samt oséikerheten betriffande utvecklingen av antalet
flygplanrérelser inom inrikestrafiken kan den exakta tidpunkten inte faststal-
las nir kapacitetstaket nds och en utlokalisering av alllménflyg frin Bromma
dirfor maste pabdrjas. Under alla forhallanden kan emellertid fastslés att all-
minflyg med obegrénsad tillvixt inte kan tilldtas pd Bromma efter ar 1990.

En forutsittning for fortsatt anvindning av Bromma for inrikes linjefart &r
siledes att delar av allminflygverksamheten flyttas bort under perioden
1985-90 och direfter successivt begrinsas i takt med inrikesflygets fortsatta
expansion. Om andelen IFR-trafik inom allménflyget inte radikalt dndras,
medger flygplatsens kapacitet emellertid fri expansion fram till sekelskiftet
for den del av inrikesflyget som f. n. anviinder flygplatsen och den del av all-
minflyget som opererar enligt IFR.
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3 Utredningens huvudalternativ

3.1 Inledning

Enligt direktiven skall jag overviga forutsittningarna for att i ndgon form bi-
behalla Bromma flygplats. Med utgéngspunkt hérifrdn har olika antaganden
om fortsatt anvindning av Bromma for flygindamal uppstéllts for utred-
ningsarbetet. En grundforutsittning har varit att flygplatsen — med smaérre
undantag — inte kan komma i friga for annan flygverksamhet dn sddan som
redan dr etablerad dér. En naturlig utgdngspunkt for utredningsarbetet har sa-
ledes varit att inom ramen for den verksamhet som redan nu ar forlagd till
flygplatsen undersoka forutséttningar for och konsekvenser av fortsatt verk-
samhet med endast ndgot av de trafikslag (LIN:s verksamhet eller allménflyg)
som trafikerar flygplatsen eller bdda dessa verksamheter tillsammans.

Utredningens huvudalternativ har saledes varit att klarlagga mojligheterna
till fortsatt anvdndning av Bromma flygplats for

[0 enbart LIN:s inrikestrafik och med denna samplanerad chartertrafik
O nyssnimnda trafik + allméanflyg
O endast allminflyg

Forutsittningarna for dessa alternativ dr olika med avseende pa bl. a. stan-
dardkrav samt kapacitets- och utrymmesbehov.

Fortsatt anvindning av Bromma for trafik med flygplan av den typ LIN
f. n. anvinder (Convair Metropolitan och Fokker F-28) forutsitter att flyg-
platsen bibehélls och upprustas till en nivd motsvarande luftfartsverkets krav
pa trafikflygplats klass II. Dirav foljer att flygplatsens fysiska utformning
skall motsvara vissa minimivirden for banldngd, banbredd, strdkbredd, lut-
ningar pa bana, taxibanor och plattformar, avstdnd mellan banor och taxiba-
nor m. m. samt betriffande landningshjidlpmedel och driftorganisation.

Bibehdlls flygplatsen for endast allménflygverksamhet géller andra krav
betriffande flygplatsens fysiska utformning och standard, vilket ocks& med-
for ett visentligt reducerat markbehov (ca 150 ha mindre). Flygplatsen skall
d& motsvara luftfartsverkets krav pa trafikflygplats klass III.

Inom de begrinsningar som foljer av ett eventuellt beslut om att behélla
flygplatsen i en standard som motsvarar kraven for antingen banklass II eller
I1I kan olika slag av flygverksamhet bedrivas. En upprustning av flygplatsen
enligt de krav som giller for trafikflygplats klass IT medger séledes trafik med
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flertalet flygplantyper som f.n. och i en framtid kan vara aktuella for LIN:s
inrikestrafik. Férdndras Bromma till att i stdllet motsvara trafikflygplats klass
III, med en banldngd pé ca 1 500 m kan — med ndgra f& undantag — samtliga
forekommande flygplantyper inom allméinflyget trafikera flygplatsen. Dess-
utom kan flygplatsen anvindas for transportflygplan med STOL-prestanda
(Short Take-Off and Landning).

I de tva forsta av utredningens huvudalternativ har forutsatts att Bromma
bibehélls och upprustas enligt nu gillande standardkrav for trafikflygplats
klass II. Det tredje alternativet innebdr att Bromma iordningstills enligt kra-
ven for trafikflygplats klass II1.

De tvé forsta alternativen mojliggor ett stort antal kombinationer vad giller
framtida flygplantyper som kan tilltas trafikera Bromma flygplats. I klass III-
alternativet begréinsas flygplatsens framtida anvéndning till allméinflyg och
sddana typer av transportflygplan som har STOL-prestanda.

Med utgdngspunkt fran tidigare redovisade prognoser och av utredningen
tillimpade handlingsalternativ erhdlls foljande utveckling vid Bromma flyg-
plats.

3.2 Huvudalternativ A

Bromma flygplats utnyttjas for enbart LIN:s inrikestrafik och med denna
samplanerad charterverksamhet. Flygplatsen upprustas enligt kraven for tra-
fikflygplats klass II.

Alternativet innebér en utflyttning av allménflyget frain Bromma i sam-
band med en upprustning av flygplatsen. Trafikavvecklingskapaciteten pé
Bromma med endast inrikes linjefart beriknas uppga till ca 145 000 flygplan-
rorelser per ar.

Beriknad utveckling av Brommas inrikes linjefart ger foljande trafikvo-
lymer under perioden 1975-2000.

Tabell 3.2.1 Inrikestrafikens utveckling pA Bromma under perioden 19752000

Faktiskt Prognos Utblick

Arlig 1980 Arlig 1985 Arlig 1990 Arlig 2000

okning okning Okning Okning
% % % %
Antal passagerare
1000-tal 9364
+9,5 1470 +8.5 2 195 +6 2 940 +5,5 5000

Antal flygplan
rorelser, totalt

29 600*  +4 36 000° +6,5 49000 +4 60000 +3,5 84000

— dédrav med F-28,

6 900° 33 000 36 600 d d

4 Korrigerat for bortfall under strejken 1975.
b Andelen Fokker F-28 Mk 1000 ca 6000 flygplanrorelser/ar fr.o.m. ar 1976.
“Dessutom tillkommer 600 flygplanrérelser med DHC-6 Twin Otter.

4 Ej beréiknat.
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Ej berdknat

Tabellen pa foregdende sida utgar fran hir angivna forutsittningar nér det gil-
ler flygplanflottans sammansittning namligen

O Ar 1975 disponerade LIN 3 Fokker F-28 Mk 1000, 15 CV-440 Metropo-
litan samt 3 fran Crownair AB inhyrda DHC—6 Twin Otter

O Ar 1980 forvintas LIN:s flygplansflotta bestd av 17 eller 18 Fokker F-28
(varav 15 F-28 Mk 4000 och 3 Mk 1000) samt hogst 3-5 CV-440 Metro-
politan som successivt avvecklas i samband med att flygplanens étersté-
ende gangtid 4r utnyttjad. Dirutover berdknas LIN genom sirskilda avtal
med andra flygforetag forfoga 6ver 2-3 mindre flygplan som t. ex. DHC-6
Twin Otter

O Ar 1985 beriknas LIN:s flygplanflotta bestd av 3 flygplan med plats for
120140 passagerare (typ Q 120) samt 17 eller 18 Fokker F-28 och 3-5 flyg-
plan for 30-50 passagerare

O Ar 1990 bedéms ytterligare 1-2 flygplan av typ Q 120 ingd i LIN:s flyg-
planflotta. Dirutdver antas ingd ytterligare ett flygplan av storlek Fokker
F-28 och ytterligare 1-2 flygplan for 30-50 passagerare

Det totala antalet flygplan beriknas séledes &r 1990 uppg till 4-5 flygplan av
typ Q 120, 18-19 av storlek Fokker F-28 och 5-6 flygplan for 30-50 passage-

rare.

3.3 Huvudalternativ B

Bromma flygplats anvinds for LIN:s inrikestrafik och med denna samplane-
rad charterverksamhet samt allménflyg. Flygplatsen upprustas enligt kraven
for trafikflygplats klass II.

Trafikavvecklingskapaciteten pd Bromma flygplats antas uppgé till ca
160 000 flygplanrorelser per &r varav hogst ca 135 000 utgor IFR-trafik.

Utvecklingen av LIN:s trafik forutsitts motsvara vad som angetts for hu-
vudalternativ A (se tabell 3.2.1). Viss begrinsning av allmanflygverksamhe-
ten forutsitts ske under slutet av 1980-talet enligt foljande:

O Fram till ar 1985 bedéms trafikavvecklingskapaciteten pid Bromma flyg-
plats vara tillrdcklig for linjetrafik och den del av allminflyget som for ndr-
varande opererar pA Bromma. Kapacitetsgrinsen pé ca 110-115 000 flyg-
planrorelser per ar med allminflyg uppnas efter ar 1985. Utlokalisering av
vissa delar av allménflyg med borjan under senare delen av 1980-talet for-
utsitts ske successivt, i en takt som fram till & 1990 begrinsar det totala
antalet rorelser for allménflyget till ca 105 000 per &r. I forsta hand bor d&
dvervigas att utlokalisera de delar av allménflyget som inte krdver instru-
mentlandningshjilpmedel, dvs delar av privat- och skolflyget.
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Allménflygets beriknade utveckling pA Bromma flygplats ger foljande tra-
fikvolymer under perioden 1975-2000.

Tabell 3.3.1 Allménflygets utveckling pd4 Bromma under perioden 1975-2000

Faktiskt Prognos Utblick
1975 Arlig 1980 Arlig 1985 Arlig 1990 Arlig 2000
Okning okning fordndring fordndring
% % % %
Antal passagerare
1000-tal 54 +11 90 +6.,5 125 +5 160 +3 220
Bruksflyg (1000-
tal flygplanrorelser) 28 + 2 31 +4 38 +3 44 +25 56
Privatflyg (inkl
affarsflyg, 1000-tal
flygplanrorelser) 32 +3 37 +3 43 l
Skolflyg (1000- = b1 ™ e
tal flygplanrorelser 23 +5 29 +2 32 ‘
Summa antal
rorelser 83 +3 97 +3 113 -1,5 105 -2,5 80

Beddémningen av sammansittningen av allminflygets framtida flygplanflotta
har skett med utgangspunkt frdn nuvarande flygplantyper. Ett 100-tal olika
fabrikat och versioner finns f. n. inom landet. I det foljande anges endast de
vanligast forekommande flygplantyperna vid trafik enligt detta alternativ.

O LIN:s flygplanflotta forutsitts oforindrad jamfort med tidigare huvudal-
ternativ A

O Ar 1975 fanns totalt ca 175 allménflygplan baserade p4 Bromma flygplats.
Av dessa var ett 40-tal tvAmotoriga propellerflygplan samt ett fital jetflyg-
plan

O Ar 1980 forvintas ca 200 allménflygplan vara baserade pa Bromma flyg-
plats varav ca 50 tvdmotoriga. Den totala trafiken med allmanflyg pé
Bromma f6rdelar sig pa f6ljande sitt: ca 1 % beldper pa Learjet 24-25; ca
4 % pa Ovriga afférsjet samt turboprop av typ Fanjet Falcon Da-10 och 20,
Cessna 500, Corvette-SN 601, DHC-6, Mu-2, Piper, Learjet 35; ca 25 %
ar att hénfora till tvdmotoriga propellerplan av typ Cessna, Piper m. f1; res-
terande ca 70 % beloper pd enmotoriga propellerflygplan av typ Aero
Commander, Cessna, Piper, Beagle m. fl.

O Ar 1985 beriiknas flygplanflottan for det allménflyg som #r baserat pé
Bromma ha okat till ca 220 flygplan med en typfordelning motsvarande
den som nyss angetts for ar 1980. Under slutet av 1980-talet begrinsas all-
ménflygplanflottan successivt till totalt ca 180-200 flygplan. Minskningen
berdr frimst enmotoriga propellerflygplan och pégdr successivt i takt med
linjefartens expansion.
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3.4 Huvudalternativ C

I detta alternativ forutsitts att enbart allménflygverksamhet utnyttjar Brom-
ma flygplats. Flygplatsen iordningstills enligt kraven for trafikflygplats klass
I11.

Alternativet forutsitter en total utflyttning av linjetrafiken (LIN:s inrikes-
trafik och chartertrafik) frin Bromma tidigast &r 1979 och senast ar 1983. Dir-
| efter antas trafikavvecklingskapaciteten pa flygplatsen uppga till ca 180 000

flygplanrorelser per ar, varav hogst ca 160 000 med enbart IFR-trafik.

Brommas kapacitet bedoms tillrdcklig for obegrénsad tillvaxt inom allmén-
flyget fram till &minstone ar 2000.

Alternativet behandlas inte ytterligare i detta betinkande d& SAU enligt
tillaggsdirektiv har att dverviga mojligheterna att anvdnda ocksd Bromma
flygplats for fortsatt trafik med endast allménflyg. Redovisningen sker i stél-
let i SAU:s betdinkande (SOU 1977:33).

3.5 Flygplanflottan for inrikestrafiken

Det bor sirskilt understrykas att jag med angivande av flygplantyper for en
framtida flygplanflotta for inrikes reguljér trafik endast avsett en redovisning
av de dimensioneringsforutsittningar som géllt for olika berdkningar av ut-
rymmesbehov, flygbuller m. m. under utredningsarbetet. De gjorda antagan-
dena innebir siledes inte nigot stillningstagande i fragan vilken eller vilka
flygplantyp(er) som av olika skil kan anses limpliga.
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4 Sikerhet

4.1 Sikerhetskrav och konsekvenser av dessa

4.1.1 Uppdrag at lufifartsinspektionen

Vid kontakter med luftfartsinspektionen den 10 januari 1977 hemstillde jag
att inspektionen skulle ange vilka krav som frén flygsékerhetssynpunkt maés-
te stillas pd Bromma flygplats om flygplatsen utan angiven tidsbegrénsning
skulle trafikeras

O av savil jetflygplan (t. ex. Fokker F-28) som allménflyg
O av enbart allménflyg

Som en sirskild forutsittning for inspektionens undersdkning angavs att
“nuvarande flygplatsomrade” inte fick utvidgas.

Vid ett ssmmantrade den 4 mars 1977 — i vilket dven foretradare for andra
avdelningar inom luftfartsverket deltog — diskuterades det material som in-
spektionen d4 samlat och de preliminéra slutsatser som detta material gav an-
ledning till. Efter vissa undersokingar gav jag vid ett sammantréde den 29
mars 1977 inspektionen i uppdrag att granska sdkerhetsfrigorna med ut-
gangspunkt fran nigot Andrade forutsittningar, ndmligen dels att Béllstavi-
gen skulle flyttas ca 200 m visterut vilket gav majlighet till en motsvarande
forlingning av det s. k. strdket, dels att tvirbanan (05/23) slopades.

Med skrivelse den 20 april 1977 har inspektionen under hand dverldmnat
en promemoria innehallande de kompletteringar av det tidigare materialet
som tilliggsuppdraget foranlett. Sedan jag meddelat inspektionen att négon
ytterligare utredning inte bedémdes nodvéndig for mina behov har inspek-
tionen med skrivelse den 29 april 1977 redovisat sin sammanfattande och
slutliga bedomning av flygsikerheten vid alternativa ombyggnadsplaner for
Bromma flygplats.

4.1.2 Lufifartsinspektionens bedémning

Med utgéngspunkt frén de forutséttningar som angavs vid sammantradet
den 29 mars, dvs. en flyttning av Billstavdgen vasterut och ett slopande av
tvdarbanan, sammanfattar inspektionen sin bedomning pé foljande sitt:
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' Dvs. alternativet utan
flyttning av Billstavigen
och med 1 700 m bana.

O Mycket omfattande 4tgérder betréiffande banan, striket, taxibanor och hinderforhal-
landen erfordras for att flygplatsen skall bringas att i huvudsak uppfylla normerna
foren modern flygplats i banklass I1. Oaktat detta kan normerna inte helt uppfyllas.
Stationsomradet inklusive stationsbyggnad, ATS-byggnad, brandstation och for-
valtningsbyggnad maéste flyttas till hinderfri plats.

En stérsta nominell banlingd av 1800 meter kan uppnas.

ILS erfordras for bana 30.

Sékerhetszoner for avrullning med en léngd av 200 meter kan uppnas vid vardera
bandndan.

Genom att del av sidkerhetszonen utanfor starttroskeln kan f& utnyttjas vid start
skapas en tillgénglig startstricka i vardera riktningen av 1910 meter. Tillgdnglig
landningsstricka kan dock inte i nigot fall bli lingre dn 1800 meter. Ovan angivna
banlédngder innebér att trafik med Fokker F-28 kan forsigg i stort sett utan begriins-
ningar vid torr bana och med vissa, sannolikt mattliga, regularitetsstorningar vin-
tertid.

El N E N ERESSE]

Luftfartsinspektionen hyser inte ngra betéinkligheter fran flygsikerhetssyn-
punkt mot trafik med flygplan Fokker F-28 pd Bromma om flygplatsen byggs
om enligt detta alterntiv. Vad giller slopandet av bana 05/23 utgér inspek-
tionen ifrdn att allminflygets flygplatsbehov beaktas pa annat sitt. Hinsyn
forutsitts dock tas till att allménflyget méaste ha tillgang till de underhéllsre-
surser som kan forvéntas finnas kvar p4 Bromma.

Inspektionen avrader ddremot fran en satsning pa fortsatt Fokker F-28-tra-
fik om Billstavégen inte flyttas vésterut. Skilet #r dels att den storsta nomi-
nella banldngden dr marginell, sirskilt vintertid, dels att sikerhetszonerna for
avrullning med hénsyn till befintligt utrymme endast kan fa i ICAO Annex
14 angiven minimiléngd, vilket enligt inspektionen #r betinkligt med hidnsyn
till befintliga starkt trafikerade vigar utanfor banindarna.

Om flygplatsen skall anvéndas enbart for allménflyg behdver banan enligt
inspektionens mening inte uppfylla hogre krav dn de som krivs for bankl: «
III. Inspektionens sammanfattande bedémning av detta alternativ ar foljan-
de:

O En 6vergéng fran banklass II till banklass III innebiir visentligt mindre ombygg-
nadsarbeten betréffande bana, strék, taxibanor och hinderforhallanden for att flyg-
platsen i huvudsak skall uppfylla normerna for denna banklass. Normenlig hinder-
frihet inom inflygningssektor 30 #r dock inte méjlig att uppné

O Stationsomradet samt stationsbyggnad, ATS-byggnad, brandstation och forvalt-
ningsbyggnad kan bibehéllas men erfordrar upprustning

O En storsta nominell banldngd av 1500 meter kan uppnas. Denna banlingd medger
trafik med forekommande aktuella flygplantyper inom allménflyget liksom dven
transportflygplan med STOL-prestanda (t. ex. Dash-7) samt vissa andra typer av
konventionella transportflygplan

O De genom avkortningen av banan frigjorda bandelarna kan utnyttjas som siker-
hetszoner for avrullning vilket innebir att dessa omraden fir en mera betryggande
lingd 4n enligt alternativ 1.!

Enligt inspektionens mening kan Bromma med bana av klass III bli en ut-
mirkt flygplats for allménflyg och for reguljirflyg med mindre utrymmeskri-
vande flygplan dn Fokker F-28.
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4.1.3 Redovisningen av luftfartsinspektionens utredning i betidnkandet

Inspektionens redovisning av de rddande férhdllandena och dess krav péd at-
girder samt &beropade motiv for dtgirderna aterfinns huvudsakligen i den
promemoria som foreldg i utkast vid sammantradet den 4 mars 1977. Denna
promemoria fogas — med undantag for inspektionens sammanfattande kom-
mentarer och slutomddme — som bilaga 2 till detta betdnkande.

De kompletterande bedémningar som inspektionen redovisat i sin skrivel-
se den 20 april 1977 fogas — med undantag for en sammanfattande kommen-
tar — som bilaga 3 till betdnkandet.

4.2 Flygviderforhallanden pd Bromma

Av betydelse for flygtrafikens regularitet 4r — forutom flygplatsens landnings-
hjidlpmedel och dirmed sammanhingande landningsminima — dven de me-
teorologiska forhdllandena vid flygplatsen.

Av ett flertal undersokningar framgér, att Bromma flygplats har en osed-
vanligt 1ag frekvens av ddligt flygvider. Den avgorande orsaken till att Brom-
ma vid jamforelse med dvriga flygplatser har det avgjort bésta flygvadret tor-
de vara att flygplatsen omges av bebyggelse i alla riktningar. Virme frén bo-
stader och industrier tillfors luften i de ldgsta skikten runt flygplatsen och
sinker dirmed den relativa luftfuktigheten vilket medfor battre sikt och hog-
re molnbas.

Av vissa undersokningar framgér att medeltemperaturen i en medelstor
svensk stad dr ca 1-2° hogre #n i stadens ytteromrdden. Vid vind-
riktningar mellan syd och sydost som vintertid ofta medfor dligt véder i
Stockholmstrakten kommer luften efter passage dver stadsbebyggelsen att
uppvirmas och till foljd hérav ha en lagre fuktighetshalt. Att huvuddelen av
stadsbebyggelsen ligger hogre #n flygplatsen forstarker denna effekt.

En jamforelse med andra flygplatser i Stockholmsregionen —t. ex. Arlanda
och Tullinge/F 18 — visar att Bromma har den ldgsta frekvensen med déligt
flygvider. Under oktober mé&nad, som normalt uppvisar det simsta flygvad-
ret, har Bromma under ca 3% av tiden siktvidrden och molnhdjd under fast-
stéllda ldgsta minima for ILS-flygning (kategori I) medan Arlanda har flyg-
viderforhallanden under dessa grinsvirden i 6 % av fallen och Tullinge i ca
11 % av fallen.

Bromma har ett klart béttre flygvider dn Arlanda. Detta giller inte enbart
aret som helhet utan dven vid en jimforelse ménad for ménad. Arlanda ligger
i viderhdnseende nagonstans mellan Bromma och Tullinge/F 18.

Totalt 6ver aret har Bromma under ca 0,9% av tiden flygvader som under-
stiger ldgsta faststillda minimivirden for ILS-inflygningar. Under ca 10% av
tiden #r vaderforhallandena simre 4n minimivérdena for s. k. speciell VFR
vid Bromma (1 500 m sikt, molnhdjd ca 210 m) och under ca 25% av tiden
understiger virdena for sikt och molnhdjd grinsvirdet for VFR-flygning (8
km sikt och molnbas 450 m).

Under 0,9% eller ca 79 tim. av &ret har Bromma siledes flygvéderforhal-
landen som understiger minimivirden for ILS-inflygning medan motsvaran-
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de virden rdder vid Arlanda under 2,3% eller ca 201 tim. av aret och vid Tul-
linge/F 18 under ca 4,5% eller 395 tim. av &ret.

Utstricks jamforelsen till att gilla dven andra flygplatser i landet kan
konstateras att flygvadret i Malmdomradet i ca 2,4% av fallen uppvisar vir-
den for sikt och molnhgjd som understiger faststéllda minima for ILS- inflyg-
ningar kategori I. Motsvarande for Goteborg/Torslanda ir ca 2.5 % .

Flygviderforhallanden under minimivérdena for s. k. speciell VFR fore-
kommer pd Bromma under ca 900 tim. per ar. Sikt och molnhdjd under mi-
nimivérden for VFR-flygning forekommer under ca 2 100-2 200 tim per ar.

Av det ovan sagda framgér att Bromma frén flygvidersynpunkt 4r battre
dn andra alternativ i Stockholmsregionen.

4.3 Sidkerhetsrisker i flygplatsens omgivning

Att utsitta sig for personliga risker fér sigas vara en normal foreteelse i livet.
Anledningen till att vi accepterar detta torde vara att risktagande ir en for-
utsittning for ndgon form av beloning. Ibland tycks vi emellertid frivilligt un-
derkasta oss ganska stora risker dven da beloningen kvantitativt sett 4r ringa.
Avgorande for bendgenheten att ta risker torde vara dels beloningen, dels in-
dividens uppfattning om mgjligheten att styra den situation som genererar
risken. Tror vi att vi kan styra situationen &r vi mer ben#gna att ta risken.

Diremot tycks vi vara mycket ovilliga att acceptera ofrivilligt risktagande,
dar beloningen dr diffus och majligheten att styra situationen #r begriansad.
Detta ér fallet med de flesta tekniska och administrativa system i samhillet,
sdsom transporter, energiférsorjning m. fl. allminna nyttigheter.

De flesta har vaga begrepp om vilken beléning som knyts till vilken riskni-
va ndr det giller dessa ofrivilliga risker och vi kan bara indirekt, t. ex. via po-
litiska beslutsprocesser forsoka paverka situationen. Det ligger d nira till
hands att vi objektivt sett blir onddigt rddda och vi sitter som mal att undvika
risken. Vi begir vida storre sikerhetsmarginaler dn i de situationer dé risken
ar frivillig.

Jag har i utredningen att bedoma sikerhetsrisker for ménniskor som bor
eller annars vistas i ndrheten av Bromma flygplats. Principfrdgan blir da
om berdkningen bor utgd frdn den mitbara risk som kan statistiskt beriknas
eller frdn den subjektivt upplevda, t. ex. pa basis av ovanstiende resonemang.
Att vilja den senare vigen skulle givetvis kriva en omfattande utredning.
Jag har ddrfor inte annan mojlighet 4n att presentera tillgéingliga data betrif-
fande statistiskt métbara risknivéer och att med utgangspunkt dérifran even-
tuellt dra négra slutsatser om riskernas betydelse for frigan om fortsatt flyg-
trafik pd Bromma. Aven med denna forutsittning ar det naturligtvis viktigt
att hélla de berdrda subjektiva elementen i minnet. (Se vidare avsnitt 4.3.2
Jamforelse med andra olycksrisker.)

4.3.1 Statistik och erfarenheter

De uppgifter som &r av sérskilt intresse dr de som giller sikerhetsrisker i flyg-
platsens ndrmaste omgivning men utanfor sjilva flygplatsomradet. Det géller
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da i forsta hand risker for méanniskor som vistas i flygplatsens nédrhet utan att
ha med flygverksamheten att gora. Olyckan i Kélvesta i januari 1977, dé ett
av LIN inhyrt plan av typ Vickers Viscount havererade, belyser det angeldgna
i att behandla denna sikerhetsfréga.

Svensk haveristatistik ger inte underlag for berdkning av sikerhetsrisker
for manniskor pa marken. Trafikflyget har haft tre haverier sedan ar 1960 i
flygplatsers nirhet: Angelholm &r 1964, Arlanda r 1969 och Kilvesta ar 1977.
Haveriet p4 Arlanda skedde i samband med s. k. positionsflygning utan pas-
sagerare. Inga andra #n beséttning och passagerare har omkommit eller vél-
lats personskada i samband med de tre haverierna.

For att fa ett storre statistiskt material och ddrmed en mer tillforlitlig grund
for en bedomning har viss statistik och vissa sirskilda utredningar inforskaf-
fats fran USA. I USA finns 373 civila flygplatser med tillsammans 818 land-
ningsbanor, som ligger inom ca 8 km (4,3 distansminuter) fran resp. stads
centrum, ordknat ett antal sirskilda helikopterflygplatser. Bland dem finns
mycket stora flygplatser sésom Long Beach Calif, Oakland Calif, Denver Col,
Washington D.C., Honolulu Haw, Boston Mass, Detroit Mich, New York
N.Y.. Memphis Tenn, (Killa: Federal Aviation Administration). Med tanke
p& USA:s vil utvecklade statistik och omfattande flygtrafik har jag ansett det
vara av intresse att belysa de aktuella sikerhetsriskerna med amerikanska
data dven om materialet inte utan vidare kan ldggas till grund for négra sikra
slutsatser om svenska forhéllanden.

Vad forst betriffar risken for haveri nira flygplatsen visar en sirskild utred-
ning (Airplane Crash Risk to Ground Population, UCLA-ENG-7424, Mars
1974) att den kan anges som 1,55x10~% per km? per operation. Dessa siffror
erhélls vid en analys avseende omradet inom 8 km (5 miles) frdn tva specifika
flygplatser, nimligen Los Angeles International Airport och Hollywood-Bur-
bank Airport. Dessa ansgs representativa for amerikanska trafikflygplatser.
Faktorer som berdknades vara bl. a.

O risk for haveri per ytenhet

O haveririsk som en funktion av byggnaders (motsv) hdjd och flygplanets
planévinkel

O antal minniskor (bofasta och tillfdlligt ndrvarande) per ytenhet och tid-
punkt

O dodsfallsrisk for ménniskor pd marken

O skadeverkan pa byggnader vid olika flygplanshaverier

Sannolikheten for haveri beriknades med hjélp av olycks- och tillbudsstatis-
tik avseende hela USA och kan mdhinda anvéindas som en approximation
ocksa for Bromma. De forhéllanden som skiljer Bromma frdn USA-genom-
snittet torde vara vidersituationen och trafikens dygnsfordelning. I USA sker
80% av haverierna under dagtid, vilket indikerar en hogre haveririsk nattetid
dirfor att mindre dn 20% av trafiken genomfors pé natten. Bromma har ingen
nattrafik.

Bromma beriknas fa en hogsta kapacitet av ca 160 000 flygplanrorelser vid
blandad linjetrafik och allménflyg (180 000 vid enbart allménflyg). Om de
amerikanska virdena anvinds som berdkningsunderlag erhlls en sannolik-
het for ett haveri per km? och r pa 2,48x10~ (2,79x10~* vid enbart allmén-
flyg) inom en radie av 8 km fran flygplatsens centrum. Sannolikheten for ett
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haveri per 4r inom hela omradet (ca 200 km?2) blir d4 ca 0,05. Statistiskt sett
skulle m. a. o. ett haveri intréffa per tjugoérsperiod med fullt kapacitetsut-
nyttjande.

Sannolikheten att andra dn besittning och passagerare dodas vid en sddan
olycka har berdknats i den refererade undersdkningen. Resultatet blev ett
genomsnitt av 0,8 dodsfall per &r vid Los Angeles International och 0,5 dods-
fall per &r vid Hollywood-Burbank. Dessa siffror kan inte omriknas till Brom-
mas forhéllanden p. g. a olikheter i befolkningstal, markanvindning, typ av
bebyggelse samt flygverksamhetens omfattning och tidsfordelning. Férvin-
tat antal dodsfall torde vara avsevirt ldgre i Bromma.

Ett annat sitt att uppskatta riskerna for skador resp. dodsfall pA manniskor
pa marken ir f6ljande:

Inom 8 km fran flygplatser i USA intriffade dren 19661975 totalt 23 520
personskador varav allménflyget fororsakade 21 453 och trafikflyget 2 067.
Av dessa personskador (frdn dodsfall till lindrigare skador) drabbade 325 and-
ra dn flygpassagerare och flygplansbesittningar. Denna siffra bor helst rela-
teras till antalet flygoperationer under de angivna &ren. Trafikflyget redovi-
sade totalt 49 625 758 operationer och 130 skadade, varav 123 med dodlig ut-
géng. Det skulle innebira en skaderisk pa 2.62x10~° per flygoperation. Om vi
antar att trafikflyget omfattar S0 000 rérelser per &r p4 Bromma, erhélls ett for-
vintat antal dodsfall bland ménniskor pd marken motsvarande 0,12 personer
per &r. Allmdnflyget redovisas savitt jag kunnat utrona inte i antal operationer,
varfor skaderisken per operation inte kan beriknas. Totalt fororsakade all-
minflyget under samma period 195 skador, varav 64 med dodlig utging. Om
vi antar att allménflygets relativa omfattning totalt i USA #r samma som pa
Bromma (dubbelt s& manga rorelser som trafikflyget) erhélls en risk for dods-
fall pa totalt ca 0,2 personer per &r p4 Bromma, vilket 4r 4 gdnger mindre 4n
uppskattningen for Los Angeles International.

Nedanstaende tabeller ssammanfattar flyghaverier i USA inom ca 8 km fran
flygplatsen med angivande av fas i flygningen och avstand frén flygplatsen.

Tabell 4.3.1 Allminflyg, antal haverier nira flygplatser men utanfor flygplatsomra-
det 1966-1975

; Lige 1/4- 1/2- 3/4- > %
/28 N3 /4NN -2 23 34 45
Fas mile mile mile miles miles miles miles

Start 292 74 190 193 9IRS, 30 935 16,5
P4 stricka 302 96 421 921 795 628 263 3426 60,3
Landning 252 856 227, 298222 5155 825 i l316:823.)

Summa totalt 846 255 838 1407 1116 840 375 5677
1% 149 45 148 248 197 148 6,6 100
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Tabell 4.3.2 Trafikflyg, antal haverier niira flygplatser men utanfor flygplatsomra-
det 1966-1975

Lige 1/4- 1/2- 3/4- > %
172 3/4 1 -2 2-3 34 45
Fas mile miles mile miles miles miles miles

Start 2 1 3 1 1 8 2151
P4 stricka 1 1 1 3 8 2151
Landning 3 2 3 5 3 4 2 22 579

Summa totalt 6 3 7 8 3 S 6 38
1% 158 79 18145 =1 =9 132 158 100

Av totalt 49,6 milj. operationer med trafikflyg under 1966-1975 resulterade
38 i haveri nira flygplatsen.

I friga om orsaker samt bidragande omstéindigheter till flygolyckor néra flyg-
platser redovisar den amerikanska statistiken foljande betriffande allmdnfly-
get:

O Flygplansbesdttningen utgjorde del i orsaken till samtliga olyckor med dod-
lig utgdng och till 88 % av ovriga.

O Flygplanet med utrustning utgjorde del i orsaken till 16 % av olyckorna
med dodlig utgdng och till 29 % av Ovriga.

O Flygplatsen inkl system och utrustning utgjorde del i orsaken till 2 % av
olyckorna med dodlig utgéng och till 3 % av Ovriga.

O Vidret utgjorde del i orsaken till 32 % av olyckorna med dddlig utgdng
och till 18 % av Ovriga.

O Ovriga orsaker medverkade till 23 % av olyckorna med dodlig utgdng och
till 47 % av Ovriga

De slutsatser som kan dras ur denna statistik dr att flera samverkande fak-
torer normalt utgor orsaker till allménflygets haverier och att flygplatserna
inkl. system och utrustning dar en mycket liten del hérav.

For trafikflyget ir den mest uppseendevickande uppgiften att endast 38 ha-
verier intréffat nira flygplatser under 49,6 miljoner flygplansrorelser. Besitt-
ningen hade del i haveriorsaken i 28 fall, flygplanet inkl. utrustning i 11 fall,
flygplatsen i 2 fall, vidret i 9 fall och 6vriga omstdndigheter i 5 fall.

4.3.2 Jamforelse med andra olycksrisker

Det gar naturligtvis att jamfora & ena sidan de sikerhetsrisker som flyget
medfor for minniskor som bor eller vistas nara Bromma flygplats och & andra
sidan de risker som genereras av andra transportmedel inom omradet eller
dver huvud taget liv-och hilsorisker for samma population. Den uppskattade
risken for dodsfall p. g. a. flyget —0,2 personer per ar eller en person vart femte
ar — kan jamforas med nedanstiende genomsnitt per 100 000 invanare och &r.
(Genomsnitt i Sverige 1969-1974. Killa: Statistisk &rsbok 1976.) Det bor pa-
pekas att avsevirt fler &n 100 000 personer vistas inom de berdrda 200 km?
under dagtid.

| N e
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O Motorfordonsolyckor 16.1
O Forgiftning 2.2
O Fall 15,8
O Eld, explosion, skott, springning,

hett eller fritande dmne 1
O Drunkning 2,6
O Skador av fallande foreméal och ras 0,8
O Skador av elektrisk strom 0,3
O Kvévning 1,0

Som synes innebir flygverksamheten en ringa dodsrisk for den population
som hir diskuteras. Sékerhetsdiskussionen bor dock inte avslutas med detta
konstaterande. Med dterknytning till vad som tidigare sagts betriffande in-
dividens benédgenhet att under olika omstéindigheter acceptera risker kan ett
resonemang foras om samhilleliga beslutsorgans stillningstagande till siker-
hetsrisker. Dessa organ visar genom sina beslut att dven deras uppfattning
om risker avviker frén de statistiskt berikningsbara. Olika studier! har visat
att ett antal faktorer gor att upplevelsen av risk avviker frin den mit- eller
berdkningsbara. Den kanske viktigaste av dessa faktorer ar den redan om-
nimnda majligheten att paverka den riskgenererande situationen.

En annan viktig faktor 4r den mojliga skadan da en olycka intréffar. Den
forvintade omfattningen av en skada brukar visserligen beriknas som san-
nolikheten for att den intrédffar gnger de potentiella effekterna. Men d san-
nolikheten ofta inte vdgs in i bedomningen, styrs riskupplevelsen mest av var
uppfattning om effekten. Harigenom upplevs flygresor ofta som mer riskfyll-
da dn bilresor trots att den verkliga risken dr avsevirt mindre.

Samhillsorganen dgnar mest uppmérksamhet 4t sikerhetsfragor for verk-
samheter dér en olycka skulle kriva ménga liv (allminna transporter, kirn-
kraftverk) trots att olyckor med en forolyckad svarar for storre delen av alla
dodsfall genom olyckor.

Tidsperspektivet spelar ocksé in. Nir vi som individer diskonterar framtida
risker upplever vi dem gidrna som mindre én de dr. Att vi accepterar riskerna
med t. ex. tobaksrokning torde delvis forklaras av detta. A andra sidan tycks
tidsfaktorn inte verka pé detta sitt nir det giller risk for olyckor av dramatisk
karaktdr, t. ex. haverier i kdrnreaktorer eller oljeborrplattformar. D& samhiills-
organen dgnar mest uppmairksamhet at potentiella katastrofer av detta slag
tenderar bade sannolikheten och tidsfaktorn att &sidosittas.

4.3.3 Argdirder for att hija sikerheten i flygplatsens omgivning

Som framgér av statistiken och bestyrks av erfarenheter och jimforelser med
andra trafikmedel 4r den av flyget fororsakade sikerhetsrisken for ménni-
skorna p& marken i ndrheten av en civil flygplats mycket liten. Den torde
egentligen bara kunna minskas genom ett utstrickt byggnadsforbud och for-
bud att vistas inom omradet.

Min bedomning &r att rddande sikerhetsforeskrifter samt den utveckling
mot 6kad sidkerhet som bedrivs vad giller flygplanmateriel, flygplatser, be-
sittningar och sikerhetssystem i dvrigt ir tillrdckliga for att uppna en fran sta-
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tistisk synpunkt tillrickligt hog sikerhet. Varken de statistiska eller de sub-
jektiva riskbeddmningar som berdrts och inte heller de sékerhetskrav som
rests till foljd av riskbeddmningarna utgor enligt min mening skil att ifréga-
sitta flygverksamhet pd Bromma.
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5 Brommaflygets miljokonsekvenser

Debatten om Bromma flygplats har dominerats av bullerfrégan. Jag har dar-
for dgnat sirskild uppmirksamhet &t denna frdga under utredningsarbetet.
Resultaten redovisas i avsnitt 5.1. De forslag till bullernormer som formule-
rats av trafikbullerutredningen (SOU 1975:56) Flygbuller har lagts till grund
for berdkningar av framtida bullermattor och for faktiska métningar av bul-
lernivéer i dagsldget. En kortfattad redogorelse for normforslaget ldimnas i av-
snitt 5.1.1 nedan. Berdkningar och mitningar som utforts av FFA aterges i
sin helhet i bilagorna 5 och 6 och i sammanfattning i avsnitt 5.1.2 nedan.

En kartldggning av markanvidndning och befolkning kring Bromma flyg-
plats har utforts for att redovisa bullerstorningens omfattning och konse-
kvenser for den fysiska planeringen (avsnitt 5.1.3).

Jag har vidare forsokt beskriva de majligheter som f. n. finns att reducera
flygbullret. Dérvid har jag undersokt mojligheterna att reducera bulleremis-
sion frén motorer och flygplanskropp genom nya konstruktioner eller forand-
rade flygoperationer. Resultaten redovisas huvudsakligen i bilaga 4 men dven
i foljande avsnitt 5.1.4. Jag har dven Gvervégt atgirder for att minska verk-
ningarna av det buller som faktiskt avges och med utgéngspunkt fran visser-
ligen osikra antaganden beriknat kostnaderna for sidana atgirder. Overvi-
gandena och berdkningarna redovisas i avsnitt 5.1.5.

Jag redovisar dessutom i detta avsnitt mina iakttagelser betriffande luft-
fororeningar (5.2), 6vriga miljofaktorer (5.3) och miljofaktorernas samlade in-
verkan pa fastighetsmarknaden (5.4).

5.1 Flygbuller

Nair de tidigare kolvmotordrivna passagerarflygplanen under 1950-talet och
borjan av 1960-talet ersattes med jetflygplan féstes uppmérksamhe-
ten i 6kad utstriackning pé flygbullerproblemen. Till detta bidrog att de forsta
jetflygplanen var utrustade med s. k. rena jetturbinmotorer, vanligen kallade
jetmotorer. Ljudnivan frén dessa motorer upplevs mycket storande. Bland de
flygplantyper som dr utrustade med sddana motorer aterfinns Caravelle och
Comet samt Boeing 707 och 720 m. fl.
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Insikten om bullerproblemen ledde till att ett flertal kommittéer tillkal-
lades inom ICAO. De ansvariga myndigheterna i England, Frankrike och
USA framlade vid ett ICAO-mote ar 1968 forslag till emissionsnormer for
nya jetflygplan. Den amerikanska luftfartsmyndigheten (FAA) beslutade ar
1969 att utfarda normer for hogsta bulleremission som i huvudsak dverens-
stimde med det presenterade forslaget (FAR 36 Noise Standards, Aircraft
type certification, 1969).

Det forslag som presenterades vid ICAO-motet &r 1968 overarbetades bl. a.
av en arbetsgrupp inom ICAO (Committee on Aircraft Noise, CAN), som
framlade ett forslag till internationella emissionsnormer. Forslaget antogs av
ICAO att gilla som internationell standard i januari 1972.

En skirpning av de tidigare flygbullernormerna fran ar 1969 har beslutats
i USA under varen 1977. De nya normer som USA antagit innebér i korthet
att de hogsta tilldtna ljudnivéerna fran jetflygplan minskar med 3-8 dB i olika
mitpunkter i forhéllande till tidigare hogsta tillatna ljudnivéer (FAR 36 1969).

Underlaget for de nyligen antagna normerna i USA har utarbetats i sam-
arbete med ICAO som under hosten 1977 vintas anta nya emissionsnormer
for flygbuller, motsvarande de som redan antagits i USA.

I Sverige uppmirksammades flygbullerproblemen under mitten av 1950-
talet. En statlig utredning tillsattes med uppgift att studera fragan, 1956 ars
flygbullerutredning. I betdnkandet (SOU 1961:25) Flygbuller som samhalls-
problem foreslog utredningen vissa riktlinjer for den sanitdra beddmningen
av flygbullret. Bland annat foreslogs att en hogsta grians skulle faststillas —
kritisk bullergrins — under vilken buller frdn samhdllelig och sanitdr syn-
punkt kunde tolereras men dver vilken en med ljudnivén tilltagande risk for
sanitdra oldgenheter intrddde.

En ny utredning tillkallades &r 1969 for att mot bakgrund av bl. a. flygets
utveckling och den tekniska utvecklingen 6verviga fragor om bl. a. berdk-
ningsmetoder och normer for bulleremission och bullerimmission frdn vissa
transportmedel, alltsd inte bara flyget. Utredningen framlade &r 1975 sitt and-
ra delbetdnkande (SOU 1975:56) Flygbuller. I betinkandet redovisas bl. a. for-
slag till metoder for berdkning av flygbuller, den s. k. flygbullernivdmetoden
(FBN-metoden). Vidare foreslogs vissa riktvarden for hogsta tilltna flygbul-
lerimmission. Vid nyplanering av bebyggelse kring flygplatser eller vid ny-
anldggning av flygplatser skulle enligt forslaget gélla vissa grundvarden. For
befintlig miljé godtogs hogre virden.

Anledningen till att flygbullernormerna successivt skérpts ar naturligtvis
insikten om att flygbullret vallar problem for boende kring flygplatserna. Det
skulle emellertid inte ha varit majligt att redan efter 8 &r fran det att de forsta
emissionsnormerna utfirdades i USA genomfGra en skdrpning av normerna
om inte stora resurser satsats pd den tekniska utvecklingen. Dessa satsningar
har lett till en ny teknologi som gjort det mgjligt att frén slutet av 1960-talet
producera jetmotorer med hogt s. k. by-pass-forhéllande, ocksé kallade flakt-
motorer. Flaktmotorn ger visentligt ldgre ljudnivder jamfort med den rena
jetmotorn. Forutom lagre ljudnivaer har fliktmotorn dven medfort visentligt
forbattrad effektivitet och ddrmed ldgre driftkostnader.

Som exempel pa den bullerreduktion som erhallits genom den tekniska ut-
vecklingen under 1960- och 1970-talen kan ndmnas att bullret vid start frdn
t. ex. DC-8 med ren jetmotor uppgér till ca 117 EPN dB medan ljudnivén fran
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Airbus A 300 med fliktmotor #r 90 EPN dB. Trots att Airbus A 300 &r ett
flygplan med hogre passagerarkapacitet an DC-8 dr ljudnivan alltsé ca 17 dB
ligre. De flygplan som kan forviantas komma i drift under borjan av 1980-ta-
let har motorer som forvintas sinka ljudnivin med ytterligare 2—6 dB jamfort
med Airbus A 300.

Sammanfattningsvis kan alltsd konstateras att insikten om de problem som
flygbullret innebir for boende kring flygplatser och de emissionsnormer som
utfirdats med anledning hédrav har medfort att en ny teknologi utvecklats,
vilken forutom forbittrad driftekonomi inneburit att flygbullret kunnat redu-
ceras med 15-20 dB. Detta mycket goda resultat har kunnat uppnés pa 10-15
ar.

5.1.1 Trafikbullerutredningens (TBU) forslag till normer for flygbuller
Mdtmetoden

Foljande citat ur TBU:s betdnkande beskriver kortfattat de principer som lig-
ger till grund for den av utredningen foreslagna méitmetoden (FBN-meto-

den).

1. Den fysikaliskt angivna styrkan hos bullret uttrycks i storheten ljudnivd med en-
heten dB(A). Avgorande for valet av Jjudniva uttryckt i dB(4) har varit att den for-
enar enkelhet vid matningen med noggrannhet vid bedomningen av bullerstor-
ningen.

2. Den i tiden varierande ljudnivan uttryckt som ekvivalentnivd, L Ag-

3. Den i dB(A) uttryckta ekvivalentnivén viktas for olika tider pa dygnet for att sér-
skilja dag-, kvills- och nattperiod.

Med tillimpning av FBN-metoden ar det mojligt att, med kdinnedom om bulleravgiv-
ningen fran de i flygtrafiken ingdende flygplanstyperna, deras flygvégar, antalet flyg-
rorelser utefter olika flygvigar samt rorelsernas fordelning p& dygnets timmar, berdkna
ett fysikaliskt méatt pa flygbullret.

Hir ges endast en kortfattad beskrivning av metoden.

Diett flygplan under 6verflygning passerar en punkt pd markytan kommer det buller
som registreras i punkten att variera i styrka. Om bullrets fysikaliska styrka anges med
ljudnivd, LA, kan forloppet &terges grafiskt pa sdtt som framgér av foljande figur:
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Frén en bakgrundsnivéa pé platsen, bestamd av andra bullerstorningar, t. ex. végtra-
fik, 6kar ljudnivén till ett vérde, hogsta ljudniva, L Ay, for att ddrefter dter avta ned till
bakgrundsnivan. Av betydelse for storningsupplevelsen av bullret ar icke blott higsta
ljudnivé utan dven den tid bullret varar. Ett sétt att ange denna tid dr att méta hur linge
bullret dverstiger bakgrundsnivén. Darmed kommer emellertid tiden att bli beroende
av den bakgrundsniva som for tillfdllet rdder p4 matstéllet. Ett annat och battre sitt dr
att ange hur ldnge bullret varar vid en nivd som ligger 10 dB under hogsta ljudniva.
Denna tid bendmns varaktigheten och betecknas T. Varaktigheten blir dirmed obero-
ende av bakgrundsnivén pé platsen i fraga.

Den konstanta ljudnivd som under tiden T ger samma ljudenergi, samma bullerdos,
som forloppet enligt figuren, kallas den ekvivalenta ljudnivan for tiden T och betecknas
LAqT (figur 5:B).

LAqT och T beskriver alltsd den bullerdos som flygplanhédndelsen dstadkommer.
Dosen ir fordelad pé tiden T men kan fordelas pa godtycklig tidslangd.

Bullerdoser for flygplanshindelsen uppmaites och framriknas for olika punkter pd
marken och anges i den ekvivalentnivd som i genomsnitt uppnds under en given tids-
period. Vanligtvis viljs en timme. Punkter med samma ekvivalentniva kan samman-
bindas till kurvor, vilka kommer att utgora begransningslinjer for s. k. dosbullermattor
for respektive flygplanhdndelser. ———

La. dBA
'y

100 —

LaqT——90

89.4

80

70 4

60—

50 : i
-4 TID
- L Fig. 5 B.

Dé dosbullermattorna for de olika plantyperna och de olika flygrorelserna foreligger for
en flygplats kan flygbullernivan (FBN) for ett dygn for flygplatsen berdknas med led-
ning av uppgifter pa antalet flygrorelser av olika slag med de olika forekommande flyg-
planstyperna och rorelsernas fordelning 6ver dygnet. Hérvid viktas flygrorelser under
natten med en faktor 10 och flygrorelser under kvillen med en faktor 3.

De enligt TBU:s berdkningsmetod dygnsviktade dosbullermattorna utldgges
efter flygvidgarna och bidragen frén de olika mattorna adderas varvid man
som resultat erhdller en bullermatta som anger den slutliga bullerutredning-
en.

Samband mellan bullerniva och upplevelse av storning

TBU analyserade med hjilp av ett antal sociologiska undersokningar vilken
grad av storning flygbuller fororsakar. Resultatet visar att 25-33 % av de un-
dersokta populationerna var mycket storda vid en bullernivd som motsvaran-
de FBN 65 dB(A). Vid FBN 55 dB(A) var andelen mycket storda 5-10 %.
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TBU:s normforslag

P4 grundval av den grad av upplevd storning som TBU konstaterade vid olika
flygbullernivéer utformades forslag till immissionsnormer. Forslaget framgér
av foljande tabell.

Tabell 5.1.1 TBU:s forslag till immissionsnormer

Utrymme Grundvirden Befintlig miljo Hogsta ljud-
Flygbullernivé Flygbullerniva niva,
FBN dB(A) FBN dB(A) LAhmaxs
dB(A)

inomhus utomhus inomhus utomhus utomhus

Bostader samt vard-
lokaler o. undervis-

ningslokaler 30 55 40 (30) 65 100
Undervisningsloka-

ler typ horsal 25 - 35295 - -
Arbetslokaler for

¢j bullrande

verksamhet 40 - 50 (40) - -

Anm. Virdena inom parentes avser nybyggnad eller genomgripande ombyggnad inom
befintlig bebyggelse.

Jag kommer i mina dverviganden i kapitel 12 att behandla bullernormfragan
med sérskild hdnsyn till forutsittningarna kring Bromma flygplats. I det fol-
jande &terges de motiv som TBU (s. 207) anfor for sina forslag.

Av utredningen foreslagna grinsvirden for bullerimmission fran flygverksamhet har
uppdelats pa s. k. grundvirden och virden for befintlig miljo. Grundvirdena ér de som
bedomts motiverade fran social och medicinsk synpunkt och som darfor enligt utred-
ningens uppfattning bor vara uttryck for vad som bor vara mélséttningen for hogsta ac-
ceptabla bullerimmission i vart samhalle.

Grinsvirdena foreslés icke fa karaktédren av réttsligt bindande normer utan endast
vara vigledande for den bedomning som under alla forhallanden maéste ske i varje en-
skilt fall med hansyn tagen till lokala faktorer och speciella omstandigheter. Vid denna
bedomning bor bl. a. foljande beaktas.

Att dverallt och i alla sammanhang begrinsa bullerimmissionerna till grundvérden
l4ter sig med for dagen kind teknik inte genomforas utan omfattande ingrepp i befintliga
boendemiljoer. Dessa ingrepp skulle ménga gdnger innebdra sa stora omdaningar att de,
ehuru kanske ekonomiskt dverkomliga, likval inte kan bedomas sta i rimlig proportion
till den milj6forbéttring man vill uppnd. Salunda skulle i avsaknad av mojligheter att
tillridckligt dimpa sdrskilt bullernivderna utomhus, i ménga fall ingen annan utvég sta
till buds 4n att *"doma ut’ frdn andra synpunkter kanske uppskattade och virdefulla bo-
stadsomraden och for dessa omraden soka finna en annan, mindre bullerkénslig an-
vindning. Hogre virden dn grundvérdena méste slunda accepteras i vissa situationer.

Boendemiljon dr formal for en totalvirdering frén de boendes sida. For att komma
i dtnjutande av vissa miljokvaliteter 4r manga beredda att godta oldgenheter i andra
hinseenden, t. ex. att st ut med visst buller. Undersokningar betraffande ménniskors
attityder antyder ocksd att kinslan av missndje i en viss situation dr kopplad till for-
vintningarna pd ifrdgavarande situation. De hogre grinsvardena som avser den befint-
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liga bebyggelsen ar betingade av tekniska och ekonomiska svérigheter att nd “stor-
ningsfria’ forhdllanden och torde just av dessa skil i allménhet kunna forvintas mota
forstéelse fran de berordas sida.

5.1.2 Bullerberdikningar och bullermdtningar
5.1.2.1 Beridkningar

FFA har p& min begdran berdknat flygbullernivéerna 55, 60 och 65 dB(A) for
atta trafikfall vid Bromma flygplats avseende LIN:s och allmanflygets verk-
samhet under &ren 1980, 1985 och 2000. Berdakningarna har utforts enligt den
metod som rekommenderats av TBU och som beskrivits i avsnitt 5.1.1.

FFA:s rapport aterges i bilaga 5.

Av FFA:s berdkningsresultat aterges hir tre kartor (5:1-5:3) med buller-
mattor som avser ar 1985 for vart och ett av utredningens huvudalternativ,
namligen enbart LIN (trafikfall 2), bAde LIN och allméanflyg (trafikfall 6) och
enbart allménflyg (trafikfall 4). P4 en fjarde karta (5:4) presenteras bullermat-
tor frén LIN:s och allménflygets trafik under &ren 1975, 1980 och 1985. Samt-
liga ovanndmnda kartor aterfinns pa foljande sidor.

Till kartorna bor fogas foljande kommentarer.

Enligt trafikbullerutredningens betdnkande skall den genomsnittliga
maximala ljudnivan 100 dB(A) for mest bullrande flygplantyp i aktuellt be-
rikningsfall jimforas med beriknad FBN 65 dB(A)-kontur om antalet flyg-
rorelser for detta flygplan Gverstiger 150/4r.

I foreliggande utredning ligger 100 dB(A)-konturen for aktuella flygplan-
typer €j i nigot fall utanfor FBN 65 dB(A)-konturen, varfor dessa 100 dB(A)-
konturer ej redovisas separat.

De dosbullermattor som anvints vid berdkningarna bygger delvis pé i
filt uppmitta ljudspektra. Med hinsyn till de variationer i nivdn som kan
uppstd vid flygbullermétningar har ett mycket stort antal métningar utforts
for varje objekt. Detta ger ett statistiskt vdl underbyggt grundmaterial. Trots
detta méste man rikna med en felmarginal pd &2 dB for berdknade flygbul-
lernivéer.

Fel i trafikprognoser dr en annan kalla till fel i bullerberdkningarna. Ned-
anstdende tabell visar felet i decibel i forhallande till prognosfelet uttryckt i
procent.

Tabell 5.1.2 Fordndringar av FBN-konturerna vid dndrade trafikméngder

Forandring av Fordndring av
trafikmangden i % FBN-konturerna
+50 +1,8 dB(A)
+40 +1,5 dB(A)
+30 +1,1 dB(A)
+20 +0,8 dB(A)
+10 +0,4 dB(A)
-10 -0,5 dB(A)
=20 -1,0 dB(A)
=30 -1,6 dB(A)
—40 -2,2 dB(A)

-50 -3,0 dB(A)
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5.1.2.2 Filtmatningar
Utforande

FFA:s rapport avseende fdltmitningarna redovisas i bilaga 6.

Filtmétningar har genomforts i omrddena Mariehdll, Bromma kyrka,
Riksby, Johannesfred samt Sundby. Ljudnivan frén Fokker F-28-1000 och
Fokker F-28-4000 registrerades med hjilp av ljudnivdmétare och bandspela-
re. Starter frdn bana 12 eller bana 30 registrerades samtidigt i samtliga mit-
punkter (undantag: Mariehdll vad giller bana 30). Métningarna komplette-
rades med matningar av ljudnivéer frin andra bullerkéllor i respektive punk-
ter. Mitningarna genomfordes under vecka 12. Meterologiska data i form av
temperatur, relativ luftfuktighet, vindhastighet samt vindriktning erholls
fran flygvédertjansten p4 Bromma.

De inspelade mitningarna har utvérderats med hjilp av nivaskrivare och
ljudnivéanalysator. Nivaskrivaren registrerar harvid dB(A)-nivdn som funk-
tion av tiden. Ljudnivaanalysatorn anvandes for att registrera den bullerdos
som erhdlls vid varje enskild flygning. Registrerad bullerdos har omriknats
till ekvivalent ljudniva per timme, LAqlh, for varje flygplanspassage.

Medelvirden for respektive flygplantyp och respektive bana beriknades
och korrigerades med hénsyn till meteorologiska data, frimst vindriktning
och vindhastighet for att motsvara forhéllandena vid vindstilla, temperatur
+15°C och 70 % rel. luftfuktighet.

I nedanstdende tabell redovisas korrigerade medelvirden for ekvivalent
ljudnivé per timme.

Tabell 5.1.3 Ekvivalent ljudniva per timme, L Ahlh

Nr Mitplats Typ Bana 12 dB(A) Bana 30 dB(A)

Berdknat Uppmitt Berdknat Uppmitt

6 Bromma F-28-1000 67 66 67 67

kyrka F-28-4000 65 63 65 64

7 Spanga- F-28-1000 - - 63 61

vigen F-28-4000 - - 61 58

5 Koloni- F-28-1000 63 58 64 52

omradet F-28-4000 61 55 62 48

4 Riksby F-28-1000 - - 64 51

skola F-28-4000 - - 62 48

8 Sundby F-28-1000 - - 57-67 61

F-28-4000 - - 55-65 59

1 Mariehill F-28-1000 67 53 - -

nidra Ulv- F-28-4000 65 50 - -
sundavigen

2 Mariehill F-28-1000 - - 66 59

(pé hojd) F-28-4000 - - 64 57

3 Mariehill F-28-1000 - - 63 59

(Billstav) F-28-4000 - - 61 57
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Tabellen redovisar dels uppmétta ekvivalenta ljudnivéer, dels de for respek-
tive mdtpunkt berdknade ekvivalenta ljudnivéerna, LAqglh. Dessa ligger till
grund for den teoretiskt beriknade flygbullernivan, som redovisats i de tidi-
gare refererade berdkningarna.

Mditresultat

Med utgéngspunkt frdn uppmatta ekvivalenta ljudnivéer for respektive flyg-
plantyp och bana har den reella flygbullernivan (FBN) berdknats. En jamfo-
relse med de teoretiskt berdknade flygbullernivderna gors i nedanstéende ta-
bell.

Tabell 5.1.4 Jimforelse mellan beriknad och uppmiitt flygbullerniva for ar 1985

Plats Berdknad Uppmitt FBNB L-FBNU
FBNpR, dB(A) FBNy, dB(A)  dB(A)

Bromma kyrka 70 69 +1

Spéngavigen 65 63 +2

Koloniomradet 66 58 +8

Riksby skola 6667 63 +34

Mariehall 1 70 a

Mariehill 2 69 64 +5

Mariehill 3 6667

Sundby 68

9Bana 30 ej uppmaitt.
bEj FBN-beriiknat. Ingen markdimpning.

Den skillnad —2—4 dB(A) — som erhélls beror till storsta delen pd markddmp-
ning, skirmning, bebyggelse o. d., som inverkar under den tid som flygplanet
befinner sig pé startbanan eller under en vinkel 15° 6ver horisontlinjen.

Vid en vinkel 6ver 15° erhélls endast marginell skillnad mellan teoretiskt
berdknad och reell flygbullernivé, vilket bekriftas av maitresultaten frén
Sundby. Detta konstaterades ocksa vid métpunkten i Johannesfred.

I vissa omraden runt Bromma flygplats kan en kraftig ljudreduktion erhél-
las vid start i ena banriktningen medan reduktionen &r minimal i den andra
(frimst tvirs banidndarna). Detta beror dels pa topografi och bebyggelse mel-
lan mitpunkten och bana, dels pa flygriktning.

Ett typiskt exempel p4 detta d4r métpunkten norr om Riksby skola (4), ddr
man vid start fran bana 30 erhdller en kraftig bullerreduktion pé grund av ter-
ringen, medan direktriktat ljud erhélls vid start frdn bana 12. Négon buller-
reduktion finns alltsd inte i sistndimnda fall.

Dessutom giller att ju hogre en méatpunkt ligger i forhallande till bullerkél-
lan desto mindre blir den direkta markddampningen. Detta betyder att mét-
punkterna hogre upp i Mariehill far en ndgot lagre ljudreduktion &n vad som
ar fallet nairmare banan.

Den dygnsekvivalenta ljudnivén frén végtrafiken har berdknats for mit-
punkterna Spanga (7), Mariehill (2) och Riksby skola (4).

Trafikunderlag for dessa berikningar har erhéllits frdn Stockholms gatu-
kontor. Underlaget avser &r 1976.




SOU 1977:34 Brommatflygets miljokonsekvenser

Berikningarna har gjorts enligt SOU 1974:60 och 61, dér bl. a. markdédmp-
ning, skarmning frén bebyggelse m. m. ingdr som parametrar. Resultatet re-
dovisas tillsammans med uppmitta flygbullernivaer i nedanstaende tabell.

Tabell 5.1.5 Jamforelse mellan uppmaitt flygbullerniva (FBN) och beriknad vigtra-
fikbullerniva

Mitplats Uppmatt Berdknad vigtrafik-
FBN, dB(A) bullernivéd, dB(A)

Spéngavigen 63 48

Riksby skola 63 40

Mariehill 64 57

Resultaten fran flygbullermétningarna &r inte direkt jaimforbara med berdk-
nade dygnsekvivalenta ljudnivéer frn vigtrafiken eftersom flygbuller och
végtrafikbuller grundar sig pd olika berdkningsmodeller och giller skilda be-
rakningsér. De ger dock en god uppfattning om végtrafikbullrets relativa be-
tydelse i médtpunkterna. Ju narmare en vl trafikerad led den aktuella punk-
ten ligger desto mer Gvertar végtrafiken huvuddelen av den totala ljudnivén.
Detta géller framfor allt lingre ut frdn bansystemet.

Vid FBN 60 dB(A) och utanfor denna torde den ekvivalenta ljudnivan fran
mera tittrafikerade vdgar och langs tunnelbanelinjer dominera 6ver flygbul-
lernivan.

Kommentarer
Som slutsats av de redovisade flygbullermitningarna kan foljande anforas:

O de teoretiskt berdknade flygbullernivéerna 65 dB(A) och 70 dB(A) 6ver-
skrids ej av uppmitta och for specifika meteorologiska forhallanden
(vindstilla, +15°C, 70 % rel. luftfuktighet) korrigerade flygbullernivaer

O de uppmitta och korrigerade flygbullernivéerna visar att flygbullerniva-
konturen 65 dB(A) i omraden tvirs banan i praktiken ligger mellan de
teoretiskt berdknade och pé kartorna redovisade nivékonturerna for 65
och 70 dB(A), dvs 2—4 dB(A) innanfor 65-kurvan. Detta beror pA mark-
dimpning, skirmning, bebyggelse o. d.

Sammanfattningsvis giller séledes att de teoretiskt berdknade flygbullerniva-
er—65och 70 dB(A) — som redovisats for Bromma flygplats &r 1980 och 1985,
tvirs rullbanan, enligt matningarna i verkligheten dr ca 2—4 dB(A) liagre. Miit-
ningar avseende FBN 55 dB(A) har ej utforts men motsvarande minskning
relativt de teoretiska berdkningarna kan forutséttas dven i detta fall.

5.1.3 Markanvdndning och befolkning kring Bromma flygplats

En kartldggning av befintliga forhdllanden och planerad verksamhet kring
Bromma flygplats har utforts. Resultatet av kartldggningen redovisas hir i
form av kartor och beskrivande text. P4 kartorna redovisas i regel det omrade
kring flygplatsen inom vilket bullernivén fran flygtrafiken &r 1985 vintas
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overstiga FBN 55 dB(A) i huvudalternativ B (inrikes linjefart och allménflyg).
P4 kartorna har ocks& markerats ldget av FBN 60, 65 och 70 dB(A). De olika
bullerzonernas storlek (uttryckt i hektar) redovisas i karta 5:5.

Enligt TBU bor nyplanering av bostadsbebyggelse inte ske inom omrade
dér bullernivdn utomhus overstiger FBN 55 dB(A). Befintlig bostadsbebyg-
gelse bor dock kunna behdllas inom detta omrade, sd ldnge nivan inte dver-
skrider FBN 65 dB(A). Likasé bor inom omradet 55-65 dB(A) komplettering
av befintliga bostadsomrdden kunna tillatas i begrinsad omfattning (enstaka
byggnader). En forutsittning dr emellertid att den nya bebyggelsen forses
med extra ljudisolerad fasad sd att normkravet for inomhusbuller (FBN 30
dB(A) for ny bebyggelse) uppfylls. Overstiger utomhusnivian FBN 65 dB(A)
kan enligt TBU:s resonemang sédgas att bostadsbebyggelse i princip bor av-
vecklas.

Befintlig markanvindning

Omrédet kring Bromma flygplats dr i mycket stor utstrackning utnyttjat for
tiatbebyggelse (karta 5:5). Vister och nordvist om flygplatsen finns omfattan-
de smahusomrdden medan marken &t soder och Oster, dvs i riktning mot cen-
trala Stockholm, till storre delen dr bebyggd med flerfamiljshus och arbets-
lokaler. De sjukhus och sjukhem som finns inom omradet har markerats se-
parat (karta 5:6). Den obebyggda marken utgors huvudsakligen av parker eller
andra rekreationsomraden och redovisas pé karta 5:7. P4 denna karta har ock-
sd markerats anldggningar for rekreation och friluftsliv samt koloniomraden.

Planerad markanvindning

Storre delen av marken kring Bromma flygplats har planlagts och bebyggts
efter flygplatsens tillkomst &r 1936. Denna utveckling pagér fortfarande.

Karta 5:8 redovisar den planerade markanviandningen enligt regionplan
1973. Denna plan anger i mycket grova drag markens utnyttjande for olika
dndamal och anknyter i huvudsak till den befintliga markanvindningen. Pla-
nen héller nu pa att omarbetas och ett nytt forslag vintas under ar 1978.

P& karta 5:9 redovisas de kommunala Oversiktsplaner som antagits under
1970-talet. Dessa planer giller exploatering for bostadsbebyggelse i bl. a. Sol-
na och Beckomberga.

Pagdende planldggning (ej antagna Oversiktsplaner samt ej faststéllda
stadsplaner) redovisas pé karta 5:10. Kartans textdel anger bl. a. antalet ytter-
ligare ldgenheter som kan tillkomma enligt de redovisade planerna. De stads-
planefGrslag som inkommit till lansstyrelsen under &ren 1973-77 innehéller
sammanlagt ett tillskott pa 6ver 600 lagenheter. Bland 6versiktsplanerna kan
ndamnas de som giller Minnebergsomréadet i Traneberg med nytillskott pa ca
500 lagenheter samt Rissneomridet i Sundbyberg med ett nytillskott pa
1000-2000 ldgenheter. Bdda omridena &r beldgna innanfor FBN 55 dB(A)-
kurvan. De pa karta 5:10 redovisade planerna torde i stor utstrackning ha upp-
rdttats under antagande att Bromma flygplats ldggs ner.

Aven inom faststillda planer finns i begransad utstrickning maojlighet till
nyexploatering. Dessa outnyttjade byggnadsritter (enbart smahus) redovisas
pé karta 5:11.
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Befolkning, antal storda personer

Som tidigare nimnts finns en omfattande bostadsbebyggelse kring Bromma
flygplats. Detta innebir givetvis att ett stort antal médnniskor &r utsatta for vis-
sa bullerstorningar fran flygtrafiken.

P4 karta 5:12 redovisas antalet boende (avser befolkningen i december
1975) inom olika bullerzoner vid huvudalternativ B (1985 4rs trafik). Av re-
dovisningen framgar att innanfor FBN 55 dB(A)-kurvan bor drygt 83 000 per-
soner, varav ca 5 400 innanfor 65 dB(A)-kurvan. Med utgdngspunkt fran vad
TBU anger betriffande de stérningar som foreligger vid olika bullernivéer!
har antalet stérda personer berdknats till 13 000-15 000.

Karta 5:12 redovisar ocksé antalet boende vid huvudalternativ A, dvs en-
bart inrikes linjefart (1985 ars trafik). Elimineringen av allménflyget blir
knappt mirkbar frén bullersynpunkt. Endast i spetsarna pd FBN 60- och 65
dB(A)-kurvorna finns sma forskjutningar, vilka markerats pa kartan. Forand-
ringen av antalet boende inom olika bullerzoner ar foljaktligen mycket liten
och i praktiken forsumbar. Négon @ndring i forhallande till huvudalternativ
B nir det giller antalet mycket storda foreligger inte.

Berikningar av antal boende och mycket stérda har gjorts dven for de tra-
fikfall som avser enbart allminflyg. Dessa berdkningar redovisas i SAU:s be-
tankande (SOU 1977:33).

Bullerstorda arbetsplatser

Enligt TBU:s normforslag bor flygbullernivdn inom befintliga arbetsplatser
for ej bullrande verksamhet (kontor, lager och liknande) inte 6verstiga FBN
50 dB(A) inomhus. Med normal fonsterisolering innebar detta maximalt FBN
75 dB(A) utomhus.

Vid Bromma flygplats dverskrids i huvudalternativ B 4r 1985 FBN 75
dB(A) (med undantag for flygplatsens stationsbyggnader) endast for en grupp
arbetsplatser inom Ulvsunda industriomréde. Inom detta omréide arbetar i ¢j
bullrande verksamhet f. n. ca 250 personer. Krav pa isoleringsatgirder (i regel
utbyte av fonster) kan komma att aktualiseras for denna bebyggelse om flyg-
platsen behalls.

Bebyggelse- och fastighetsinventering

Som underlag for beddmning och berikning av erforderliga bullerreduceran-
de atgirder samt kostnader for dessa har en inventering gjorts av den nu be-
fintliga bostadsbebyggelsen som i huvudalternativ B &r 1985 ar utsatt for bul-
ler 6verstigande FBN 65 dB(A). Inventeringen — som utgér frn en kurva mot-
svarande 1985 ars trafik med inrikes linjefart och allménflyg — redovisas i av-
snitt 5.1.5. En uppdelning av bebyggelsen har gjorts i sex delomraden vilkas
avgrinsning anges pd karta 5:13.

Omréadena innehéller sammanlagt ca 1 900 bostadslagenheter, varav ca 470
innanfor FBN 70 dB(A)-kurvan. Mest utsatt for buller & omradet kring
Bromma kyrka dir ett 30-tal villor ligger t. 0. m. innanfor 75 dB(A)-kurvan.

Sammanlagda taxeringsvirdena for samtliga ber6rda fastigheter &r ca 235
mkr.

! Enligt TBU ir vid

FBN 55 dB(A) 5-10 % av
en normalbefolkning
mycket storda av flygbul-
ler. Vid FBN 65 dB(A) dr
var fjarde till var tredje
person mycket stord.
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5.1.4 Mdqjligheter att reducera flygbuller vid kdallan

Ett stort antal flygplantyper som f. n. trafikerar vérldens flygplatser utveck-
lades under 1960-talet. Emellertid finns endast ett fatal flygplantyper utrus-
tade med rena jetmotorer fortfarande i drift. Ddremot har 4tskilliga flygplan
fortfarande motorer med l4gt by-pass-forhéllande och dirmed en forhéllan-
devis hog ljudniva.

I USA har man sedan slutet av 1960-talet studerat olika mojligheter att
ddmpa bullret frén de dldre rena jetmotorerna och frdn motorer med 1&gt by-
pass-forhéllande. Fldktmotorer med hogt by-pass-forhéllande vallar som re-
gel inga problem d& man redan vid tillverkningen férser motorerna med sér-
skilda ljuddampningstillsatser, s. k. honeycombmaterial, som anpassas till de
ljudfrekvenser som skall dimpas.

P4 dldre motorer dominerar bullret frén jetstrilen. Detta buller dr svart att

‘ dampa eftersom bulleralstringen sker bakom motorns utloppsmunstycke.
Genom att forlanga munstycket och utforma det sé att skillnaden mellan jet-
strdlens och den omgivande luftens hastighet minskar kan ljudnivin emel-
lertid sinkas med 24 dB.

Ytterligare ddmpning kan erhéllas genom att efter utloppsmunstycket
montera en rorformad képa, s. k. ejektor. En sddan atgidrd medfor vissa nack-
delar p. g. a. viktokning. Den Okade vikten paverkar flygplanens prestanda
och driftekonomi.

Bland Ovriga tidnkbara och praktiserade atgirder kan nimnas montering av
ljudabsorberande material i motork&pan. Detta kan sdnka ljudnivin med
4-13 dB.

Av bilaga 4 framgér ytterligare detaljer betriffande mojligheterna att dim-
pa buller frdn #ldre jetmotorer.

LIN:s Fokker F-28 dr utrustad med motorer av typ Rolls-Royce Spey 555-
15 och 555-15H. Motortypen ar utvecklad under 1960-talet och har ett 1agt
by-pass-forhallande. Drivkraften dr ca 10 000 Ibs (pounds). Motorn #r helt
konventionell i den meningen att de typer av atgirder for att dimpa ljudnivén
som jag forut beskrivit dr tekniskt mojliga att genomfora dven pa denna mo-
tor. Jag har darfor hos tillverkarna av flygplanet, Fokker-VFW International
bv i Holland, och pd annat sétt undersokt vilka &tgdarder som kan komma i
frdga och vilka kostnader m. m. som kan uppkomma om man vill &stad-
komma en sdnkning av flygplantypens nuvarande ljudniva.

Vid min undersékning har i princip framkommit tvé tinkbara l6sningar,
ndmligen att antingen byta ut Rolls-Royce-motorn mot en ny flaktmotor
med hogt by-pass-forhéllande eller att montera ejektorer m. m. pa den befint-
liga motorn.

Mojligheterna att utrusta Fokker F-28 med nya motorer #r begrinsade. Det
finns enligt vad jag erfarit f. n. endast tva tdnkbara motorer i den drivkraft-
klass som passar for Fokker F-28. Ingen av de tvd motortyperna har emel-
lertid i originalversion en till F-28:an anpassad drivkraft.

Den ena av de tvd motorerna — Pratt & Whitneys JT10D — 4r f. n. under
slutlig utprovning och har i originalversionen en drivkraft p& 22 000 Ibs.
Genom att forse motorn med en mindre flikt och vissa andra modifieringar
kan den bantas till en drivkraft pa ca 14 500 lbs, dvs drygt 4 000 lbs mer dn
vad som dr onskvart for Fokker-planen. Motortypen forvintas bli certifierad
1979-1980.
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Den andra motortypen (CF-34) som f. n. anvénds i militédra flygplan (US
Navy S-3A och USAF A-10) har utvecklats av General Electric. Motortypen
dr i originalversion konstruerad for en drivkraft pé ca 8 000 Ibs. Motorn kan
genom smairre omkonstruktioner ge en drivkraft pa upp till ca 12 000 Ibs. Ca
500 motorer har hittills levererats for militédra flygplan. Den civila motorver-
sionen forvintas bli certifierad under ar 1979.

En ny motor av nigon av dessa tva typer forvintas enligt tillverkarna in-
nebdra att ljudnivan for Fokker-28 sinks fran nuvarande 90-101 dB till 80-90
dB. En jamforelse i de olika mitpunkterna visar att ljudnivan i sida skulle
minska fran ca 97-99 dB till ca 85 dB, vid start frin ca 90 dB till ca 80 dB och
vid landning fran 99-101 dB till ca 90 dB. ]

Med ledning av de relativt omfattande undersokningar som jag genomfort
anser jag tillverkarnas uppgifter trovirdiga. En ny motortyp av det slag som
omnimnts skulle siledes innebédra mer én en halvering av F-28:ans nuvaran-
de ljudniva. Ett motorbyte dr emellertid en tekniskt komplicerad och tidso-
dande &tgérd framst dérfor att det krdver en ny certifiering av flygplantypen.

Den korta tid som sttt mig till buds har inte medgett en fullstindig analys
av de ekonomiska konsekvenserna. Klart dr att ett motorbyte skulle ge for-
battrad driftekonomi, men investerings- och utvecklingskostnaderna har inte
kunnat klarldggas.

Den andra mojliga atgérden for att minska flygbullret fridn Fokker F-28 #r
att vidta ljudddmpande tgérder pa den befintliga motorn. Detta kan ske bl. a.
genom att montera s. k. ejektorer. Aven en sidan atgird kriver utvecklings-
arbete och ny certifiering av flygplanet. Dessutom uppkommer vissa nack-
delar betrdffande prestanda och driftekonomi. Jag har genom tillverkarna del-
getts uppgifter betriffande dessa konsekvenser och den bullerreduktion som
kan dstadkommas. Tillverkarna har genomfort omfattande laboratorietester
for att narmare klarldgga de akustiska effekterna och de tekniska konsekven-
serna. Resultaten visar bl. a. foljande:

maximalt tilldten startvikt maste minskas med 1 000 kg

flygplanets tomvikt 6kar med 500-600 kg

maximal rackvidd minskar med ca 10 % vilket har betydelse pa distanser
over 1 100 km

de direkta driftkostnaderna 6kar med ca 5 % frimst p. g. a. 6kad brinsle-
konsumtion

banldngdsbehovet dndras inte.

5] S (S ] S W] R ]

En lang ejektor utformad med &tta lober kan sidnka ljudnivdn med 5-6 dB
jamfort med den typ av ejektor som Fokker F-28-4000 f. n. 4r utrustad med.
Jamfort med F-28-1000 innebér det en reduktion med 6-8 dB.

Jag har vid mina berdkningar utgétt frin att en ddmpning av den nuvaran-
de motorn bl. a. genom montering av en ejektor, kan ge en sinkning av ljud-
nivan frdn Fokker F-28 med 5 dB jamfort med nuvarande forhallande.

Ytterligare utvecklingsinsatser fordras innan en dimpad motor kan mon-
teras p& Fokker F-28. Bland dessa kan ndmnas att ytterligare vindtunneltes-
ter, flygprov och héllfasthetsstudier maste genomforas. Det tar dirfor ca 34
ar innan en atgérd av detta slag kan vara helt genomford.

Kostnaderna for en ddmpning genom ejektorer m. m. har beriknats till to-
talt 1,5 mkr per flygplan i 1977 &rs prisniva. I beloppet ingér det erforderliga
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utvecklingsarbetet. Atgirden kan genomforas i samband med att motorn tas
in for en normal storre 6versyn. Detta kan reducera kostnaderna.

For LIN kan de 6kade driftkostnaderna uppskattas till 1,5-3,0 mkr per 4r,
frimst beroende p& ckad brénsleférbrukning.

Jag har inte ansett mig kunna ta stillning i frigan om vilken atgird — ett
utbyte av motor eller en dimpning av befintlig motor — som utifran foretags-
ekonomiska synpunkter kan anses limplig.

Slutsatsen av det material som redovisats i detta avsnitt blir enligt min me-
ning att olika tekniska l6sningar erbjuder sig om man med hinsyn till bul-
lerstérningarna kring Bromma 6nskar vidta atgirder som pa relativt kort sikt
sénker ljudnivan kring flygplatsen. Det kan ocks4 anses helt klarlagt att de
flygplantyper som produceras under 1980-talet kommer att ha en ljudniva
som &r visentligt lagre dn den for t. ex. Fokker F-28. Jimftrelsen giller na-
turligtvis flygplan av motsvarande storlek da bulleralstringen 4r beroende av
flygplanets vikt och erforderlig motordrivkraft.

Jag har vid bedémningen av den bullerreduktion som genom olika atgirder
kan erhéllas vid Bromma inte riknat med de forbittringar som kan uppnas
genom fortsatt utveckling av de flygoperativa procedurer som nirmare be-
skrivits i bilaga 4. Olika skal talar dock for att icke obetydliga forbéttringar
kan uppnds i framtiden bl. a. beroende p4 att flertalet procedurer som f. n. stu-
deras forutom minskat buller ger ekonomiska fordelar.

Berikningar har ocksa gjorts av den inverkan som en reducering av bullret
vid killan har pé bullerstorningarna i Brommas omgivningar. Om flygplanen
i genomsnitt gors 5 dB(A) tystare innebir detta att flygbullernivan pd marken
blir ungefar FBN 5 dB(A) lagre #n tidigare, dvs FBN 55 dB(A)-kurvan hamnar
ungefér dér FBN 60 dB(A)-kurvan tidigare 1ag osv. Som framgdr av kartorna
iavsnitt 5.1.3 fr detta mycket stor effekt p& bullerutbredningen. Antalet nu
boende innanfér den FBN 55 dB(A)-kurva som giller for &r 1985 om bade LIN
och allmiénflyg trafikerar Bromma reduceras fran drygt 83 000 till ca 18 000
personer. Antalet nu boende innanfér FBN 65 dB(A)-kurvan for motsvarande
trafik reduceras frén ca 5 400 till ca 1 500 personer. Samtidigt minskar antalet
mycket storda fran 13 000-15 000 till 3 000—4 000 personer.

5.1.5 Mdjligheter att reducera verkningar av flygbuller

Enligt TBU:s forslag till normer utgér FBN 65 dB(A) den grins 6ver vilken
buller skulle kunna anses som sanitir olégenhet. Grinsen giller utomhus i
befintlig milj6, dvs dir flygplats finns och anvinds. Som normvirde inomhus
i befintliga bostéder anges FBN 40 dB(A). Mot bakgrund av dessa normfor-
slag &r det en tdnkbar 16sning att staten erbjuder inlésen av samtliga bo-
stadsfastigheter inom FBN 65 dB(A)-gréinsen eller isolering av bostidderna,
om beslut fattas att flygverksamheten skall fortsitta p4 Bromma. Var FBN
65 dB(A)-grinsen gir beror som framgétt pa flygtrafikens sammansittning
och omfattning. Den ekonomiska kalkylen 6ver kostnader for inlésen och
isolering har gjorts med utgéngspunkt frdn huvudalternativ B (inrikes linje-
fart samt allminflyg), med prognostiserad trafik for ar 1985.

Som framgétt av redogérelsen for bullerreduktion i killan (motorer) kan
vissa forbittringar vintas genom ljudddmpning och flygoperativa foréindring-
ar. Om s sker erhalls nya bullerkonturer. Vid en genomsnittlig sankning av
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emissionen med 5 dB(A) blir nya FBN 65 dB(A)-kurvan lika med FBN 70
dB(A)-konturen i de presenterade kartorna. Aven detta fall behandlas vad av-
ser inlosen och isolering.

Tekniska maojligheter

Under utredningsarbetet har ingenting framkommit som tyder pé att det
skulle vara mojligt att genom atgérder vid flygplatsen hindra bulleremissio-
nen. De avskidrmningar som kan goras ger viss reduktion av det buller som
genereras p4 marken. Detta har beaktats vid upprittandet av forslag till dis-
positionsplan. Didremot kan immission av buller frin flygplan i luften inte be-
gransas.

Det finns m. a. 0. inga praktiska metoder att begransa bullernivdn utomhus
i det berdrda omradet. Vad som &terstér &r att identifiera de fastigheter for vil-
ka bullret eventuellt kan anses utgora sanitér oldgenhet och antingen ljudiso-
lera dem s att bullernivan inomhus blir godtagbar eller 16sa in dem och an-
vinda dem for annat dn bostadsindamaél. Observera att foreslagna bullernor-
mer i arbetslokaler for ej bullrande verksamhet ar FBN 50 dB(A). For arbets-
lokaler med bullrande verksamhet har inget normforslag presenterats eme-
dan flygbullret dir inte uppfattas som en storning. I t. ex. verkstadslokaler
och annan industri med bullrande verksambhet tillats f. n. att anstédllda utsitts
for buller motsvarande 85 dB under 8 timmar.

Inldsen bor ske till marknadspris och ldimpligen erbjudas betraffande samt-
liga fastigheter inom omrédet dér bullernivén 6verstiger FBN 65 dB(A).

Isolering bor utforas enligt foljande. P4 hyreshus samt pd en- och tvéfa-
miljsvillor med tillfredsstillande ljudisolering i fasader och tak genomfors en-
bart fonsterisolering. P& en- och tvafamiljsvillor av ldttare konstruktion ge-
nomfors enbart fonsterisolering i omrdden med bullernivéer mellan FBN 65
och 70 dB(A). Dir bullret 6verstiger FBN 70 dB(A) utfors savil fonster- som
fasad- och i vissa fall takisolering.

Befintliga bostdder inom resp bullerzon — utan hansyn till majlig bullerre-
duktion i kdllan — framgar av foljande tabell.

Tabell 5.1.6 Antal fastigheter, ligenheter och taxeringsvirden innanfér FBN 65
dB(A) utan atgirder pa flygplanen; 1985 ars trafik

Hustyp FBN dB(A) 65-70 > 170
Antal Antal Tax. v Antal Antal Tax. v
fastigh lagenh mKkr fastigh lagenh mKr
Enfamiljsvillor 754 754 120,3 319 318 60,9
Ovriga sméhus
samt hyreshus 89 677 41,6 54 148 12,1
Summa 843 1431 1619 373 466 73,0

Om en bullerreduktion vid kéllan motsvarande 5 dB(A) genomfors ligger en-
dast 27 enfamiljsvillor inom kurvan for FBN 70 dB(A) (Bromma kyrka).
Ytterligare ett par villor 4r under byggnad varfor antalet sitts till ca 30. For
denna begrinsade grupp av fastigheter berdknar jag taxeringsvardet p grund-
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val av genomsnittsvirdet for hela delomradet. Motsvarande fordelning blir
da foljande.

Tabell 5.1.7 Antal fastigheter, ldgenheter och taxeringsvirden innanfor 65 dB(A) om
bulleremissionen fran flygplanen sinks med 5 dB(A); 1985 ars trafik

Hustyp FBN dB(A) 65-70 > 70
Antal Antal Tax. v Antal Antal Tax. v
fastigh ldgenh mkr fastigh lagenh mkr
Enfamiljsvillor 292 291 54.6 ca 30 ca 30 6.3
Ovriga sméihus
samt hyreshus 54 148 12.1 - = =
Summa 346 439 66,7 ca 30 ca 30 6,3

Kostnader for inlosen och isolering har berdknats pa sitt som kommer att nir-
mare presenteras i avsnitt 7.2.2. Dérvid har hypotetiskt antagits att inlosen-
frekvensen i olika delomriden i bullerzon FBN 65-70 dB(A) blir 20 % eller
30 % for enfamiljsvillor och 20 % for Ovriga bostadsfastigheter.
For bullerzon >FBN 70 dB(A) har antagits inlosenfrekvenser om 50 % eller
60 % for enfamiljsvillor och 50 % for Gvriga bostadsfastigheter. Med dessa
antaganden om inlosenfrekvens erhdlls utan bullerreduktion vid killan ett
totalbelopp pé ca 140 mkr for enfamiljsvillor och ca 29 mkr for 6vriga bo-
stadshus, eller tillhopa nédstan 170 mkr. Detta géller om inldsen resp isolering
skulle ske &r 1977. Av beloppet faller ca 145 mkr pa inldsen och ca 25 mkr
pé isolering. De fastigheter som ev inloses representerar naturligtvis ett virde
for staten, men detta vérde &r svart att berdkna utan att kinna till fastighe-
ternas alternativa anvdndning. Virdet kan vara lika stort som vid anvind-
ning for bostadsindamal, varvid inlésenkostnaden kan sittas lika med 0.
Om man forsiktigt berdknar virdet efter inlosen till 75 % av taxeringsvirdet
representerar de enligt angivna forutsdttningar inlosta fastigheterna ett sam-
manlagt virde av ca 56 mkr. Kostnaden for inlosen och isolering blir i s fall
ca 114 mkr.

Om ingen inldsen sker och i stéllet samtliga bostadshus isoleras blir kost-
naden ca 40 mkr.

Om bullerreduktionen vid kdllan motsvarande 5 dB(A) genomfors blir mot-
svarande kostnader (sdvida atgdrderna skulle vidtas ar 1977):

O vid enbart isolering 9 mkr
O vid inlésen och isolering 29 mkr.

5.2 Luftfororeningar

Luftfororeningar genom avgas- och partikelutslapp ar en annan av flygets
miljoforsaimrande effekter. For att bedoma konsekvenserna betriffande luft-
fororeningarna om beslut fattas att bibehélla flygverksamhet pd Bromma be-
hover tre frdgor behandlas:
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I Naturvardsverket,
Luftfororeningar genom
flygavgaser, PM 533
1974-11-21.

O Hur stora fororeningar dstadkommer Brommaflyget och vilka konse-
kvenser kan hédnforas till dessa?

O Vilka miljokonsekvenser uppkommer om motsvarande avgasemission
sker vid andra mojliga lokaliseringar av Brommaflyget?

O Vilka luftfororeningar drabbar Bromma-omradet vid alternativa an-
viandningar av det markomrade som ingér i Bromma flygplats?

Jag har valt att basera min bedomning pé data som redovisats av naturvérds-
verket.! Tabellsammanstillningar redovisas i bilaga 7.

De fororenande amnen som naturvardsverket behandlar 4r koloxid, kolvi-
ten, kvdveoxider, stoftpartiklar och aldehyder. Man berdknar de méangder av
dessa amnen som emitteras under s. k. LTO-cykler, dvs fran flygplanets tax-
ning och tomgéngskorning pd marken samt under start- och landningsma-
novrer pa flyghojder under 900 m. Inom LTO-cykeln emitteras mer forore-
ningar per tidsenhet under taxning och tomgéangskorning dn under start och
landning.

Emissionsberikningarna utgar frin brinsleforbrukning per flygtimme for
resp. flygplantyp vid fullt gaspadrag. Under LTO-cykeln anvénds fullt gas-
padrag bara vid starter, vilket & ena sidan kan innebéra att emissionsvédrdena
kan vara for hogt berdknade. A andra sidan genereras mer fororening per vikt-
enhet forbrukat brinsle vid ldgre effektuttag. Den anvidnda berdkningsgrun-
den synes darfor rimlig.

De viktigaste resultaten av berikningarna kan sammanfattas enligt foljan-
de:

Tabell 5.2.1 Total emission ar 1980 resp. 1985, ton per ar, huvudalternativ A, enbart
inrikes linjefart

Koloxid Kolviten  Kvive- Stoft Alde-
oxider hyder
1980 4219 61,8 162,7 5.9 (4,6
1985 1334 278 217,0 8,6 (6,01
Index:
1980 = 100 32 45 133 146 (130)*

“Se not under tabell 5.2.3.

Tabell 5.2.2 Total emission ar 1985, ton per ar, huvudalternativ B, inrikes linjefart
och allminflyg. Jamforelse med total emission ar 1980

Koloxid Kolviten  Kvive- Stoft Alde-
oxider hyder
Totalt 606,1 420 2294 1§17 6,2
dédrav allménflyg 472,71 14,2 12,4 341 0,17
(i % av total) (78 %) (34 %) (5 %) 27 %) 2 %)
Index:
1980 = 100 73 57 132 136 1304

9Se not under tabell 5.2.3.
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Tabell 5.2.3 Jamforelse mellan aren 1973, 1980 och 1985, total emission, ton per ar,
inrikes linjefart och allménflyg

Fororening Utslédpp (ton per 4r)

1973 1980 I%av 1985 I % av
=100 % 1973 1973

Koloxid CO 3520 832 23,6 606 1752
Kolviten CHjp 423 74 1675 42 99
Kviveoxider NOx 29 173 596,6 229 789,7
Stoft 74 8,6 116,2 1157 158,1
Aldehyder? 08 4,7 587,5 6,2 7750

@ Uppgift saknas betriffande aldehyder for affirsjet, turboprop och Convair Metropo-
litan, varfor angivna data avser Fokker F-28 och — for 1985 — en ténkt ny flygplantyp
(Q 120).

Naturvardsverkets siffror visar att utsldppen frdn hela landets flygplan for
aren 1972-73 utgjorde foljande andel av den totala emissionsvolymen frin
samtliga motordrivna transportmedel (inkl. flygplan), ndmligen for koloxid
1,7 %, for kolviten 1,1 % och for kviveoxider 0,7 %. Hansyn maste emel-
lertid tas till olika utspadnings- och exponeringsmonster for olika transport-
medel.

De nyss atergivna uppgifterna avser relativa avgasutsldpp for hela riket.
Man kan forsoka beriikna flygets andel relativt annan trafik av luftférorening-
ar i ett givet omrade kring Bromma flygplats. Ddremot saknas underlag for
att beddma flygets andel av den totala méngd fororeningar som fororsakas av
fossila brinslen. Uppgifter saknas nimligen avseende utsldpp frdn virmepan-
nor m. m. Jag avstér dérfor frin vidare berdkningar och konstaterar att flygets
andel av utsliipp av koloxid, kolviten och kviveoxider dr mycket ringa.

Utsldpp av bly och svaveldioxid forekommer praktiskt taget inte fran flyg-
plan p. g. a. inget eller mycket 13gt innehéll av dessa amnen i flygbrinslet.

De normskirpningar som f. n. genomfors i USA ger goda mojligheter att
kraftigt begriinsa flygets avgasutslapp. Enligt de normer som foreslagits av
EPA och som avses trida i kraft &r 1979, skall utsldppen av koloxid minska
med ca 60 %, kolviten med ca 80 % och kviveoxider med ca S0 % for en
medelstor jetmotor. Visst tvivel finns bland tillverkarna betrdffande majlig-
heterna att uppfylla normkraven for kvéveoxider inom foreslagna tidsramar.
Utvecklingsarbetet pagar emellertid och dven om en justering 4r att vénta for
NOy-kraven, finns det anledning att — pa langre sikt — véinta sig en minskning
dven for denna typ av utsldpp. For de 6vriga (stoft, koloxid och kolviten) dr
det redan nu klart att de moderna flygplantyperna kommer att uppfylla
EPA:s normkrav.

Den andra av de inledningsvis formulerade frdgorna var vilka effekter luft-
fororeningarna far om flyget omlokaliseras. Med hanvisning till flygets ringa
andel av de totala fororeningarna kan jag inte finna att nég}a avgorande for-
eller nackdelar uppstar genom en alternativ lokalisering.

Den tredje fragan berorde effekterna for Brommaomradet av en annan an-
vandning av ifrdgavarande mark. Om marken disponeras som gronomréade
eller eljest forblir obebyggd, uppnas naturligtvis en minskning av luftférore-
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ningarna motsvarande bortfallet av utsldpp fran flyget samt viégtrafiken till
och frén flygplatsen. Om marken didremot anvénds for bostdder eller arbets-
platser med normal tillfartstrafik, uppstér sannolikt en 6kning av luftforore-
ningarna. Aven om inte vigtrafiken 6kar jamfort med trafiken till och fran
flygplatsen torde brénsleforbrukningen for uppvéarmning av byggnader 6ka
visentligt. Huruvida effekterna hidrav drabbar ssmma omrade eller inte beror
pa om fjirrvirme installeras och var forbranningen i sa fall dger rum.

5.3 Ovriga miljofaktorer

5.3.1 Brandovningar

Visterorts Representantforsamling har i skrivelse till lansstyrelsen i juni 1976
klagat pa oldgenheter av sotnedfall och lukt i samband med branddvningar
pd Bromma flygplats. Lansstyrelsen har anmodat luftfartsverket att redogora
for tgirder som kan minska oldgenheterna. Luftfartsverket provar fragan
men har sévitt mig dr bekant dnnu inte ldmnat begédrd redogorelse till
lansstyrelsen.

Enligt vad jag inhdmtat sker branddvningar i viss utstrickning i form av
samoOvningar dar flygplatsbrandkaren, Stockholms och Solna-Sundbybergs
brandkarer medverkar.

De pétalade oldgenheterna kan betraktas som ett arbetsmiljo- svil som
omgivningshygieniskt problem. Som arbetsmiljoproblem existerar det pé alla
flygplatser oavsett kringliggande bebyggelse. Jag utgér fran att problemet kan
16sas pé ett sitt som samtidigt tillgodoser flygsdkerhets- och arbetsmiljokra-
ven och att dirmed dven oldgenheterna for kringliggande bebyggelse begrian-
sas.

5.3.2 Fornminnen

Inom Lintaomradet finns ett gravfilt omfattande ett nittiotal gravar frdn
bronsaldern och tidig jarnélder. En runsten finns inom omradet.

Gravfiltet 4r ett av de storsta i Stockholmsregionen fran den berdrda tiden
och bedoms virdefullt dels p. g. a. sin storlek dels genom att det bevarats in-
takt.

Enligt det forslag till dispositionsplan som upprittats for Bromma flygplats
paverkas gravfiltet av de arbeten som blir nddvéndiga for att &stadkomma en
normal ILS-yta vid baninde 30. Bl. a. méste vissa sprangningar foretas och
enstaka gravar forstoras. Ytterligare nigra gravar paverkas av att marken nér-
mast det s. k. stridket som foljd av springningarna bor iordningstéllas s att
omradets karaktdr bevaras.

Jag utgar frin att springning och 6vriga markarbeten genomfors efter sam-
rad med landsantikvarien och att dérfor inga svara avbréck for historisk forsk-
ning stadkoms genom ingreppen. Om en utgrévning av de hittills outforska-
de gravarna anses 6nskvird kan den enligt uppgift genomforas under tvé
somrar.
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5.4 Miljofaktorernas inverkan pa fastighetsmarknaden

5.4.1 Syftet med undersokningen

Vid en utredning rorande forutsittningarna for att behélla Bromma flyg-
plats ligger det nira till hands att fraga sig om flygbullret runt flygplatsen har
eller har haft nagon inverkan pa fastighetsmarknaden, sarskilt p& prisnivder
och prisutveckling. En eventuell skillnad i prisniva for likartade fastigheter
i bullerstorda resp. icke-bullerstérda omréden skulle kunna vara ett uttryck
for samhillets virdering av bullerfri miljd, eller —om man s vill - for de sam-
hilleliga kostnader som flygbuller medfor.

For att forsoka belysa den inverkan som flygplatsens nirhet kan ha p fas-
tighetsmarknaden, bér man undersoka utvecklingen av taxeringsvarden och
marknadsvirden (forsiljningsvirden) for fastigheter beldgna kring Bromma
flygplats.

5.4.2 Taxeringsvirden

Enligt 9 § kommunalskattelagen bor taxeringsvardet utgora 75 % av mark-
nadsvirdet vid ingdngen av aret fore taxeringséret. Om taxeringsomrédet i
fraga paverkas av nagon sirskild faktor (t. ex. ndrhet till en flygplats eller an-
nan verksamhet som kan antas medfora vissa storningar for kringboende el-
ler andra verksamheter i omréadet), forutsitts detta terspeglas i utvecklingen
av marknadsvirdena for fastigheterna i omradet. Marknadsvérdet overfors i
sin tur pa taxeringsvirdet, utan att den sérskilda faktorn direkt utpekas eller
analyseras.

Foreskrifter for mark- och byggnadstaxering av smahusfastigheter fast-
stills av (ins-)skattechefen och for hyreshus och industribyggnader av riks-
skatteverket (RSV).

Sjdlva taxeringsproceduren borjar med anvisningar frén RSV om provtax-
ering som utfors pa varen dret fore taxeringsaret. Vid provtaxering analyseras
de kip som gjorts under den aktuella tidpserioden med avseende pé ev. skill-
nader i prisutveckling mellan olika omréden i taxeringsdistriktet, med sér-
skild uppdelning i homogena omréden. Om en skillnad konstateras i mark-
nadsvirdena, foranleder detta skilda anvisningar i form av markvérdesfaktor
och tabeller for byggnadsvirden.

Detta arbete utfors av arbetsgrupper i lokala fastighetstaxeringsndimnder
med fastighetstaxeringsombud som har lokal kdnnedom.

[ niista etapp faststiller (Iins-)skattechefen anvisningar efter vilka taxering-
en sker, i forsta hand per omrade.

Sista steget blir individuell virdering dér siregna forhallanden for enstaka
fastigheter beaktas (t. ex. att en viss fastighet ligger i en besvirlig trafikkors-
ning och ddrmed avviker frdn andra fastigheter i ’sitt” omrade). Individuella
justeringar utfors vid lokala fastighetstaxeringsnimnder.

Den huvudsakliga slutsats som den nu beskrivna proceduren ger anled-
ning till 4r att taxeringsvirdena i ett omrade — genom sin relatering till mark-
nadsvirdet — Aterspeglar den sammanlgda effekten av samtliga attraktivitets-
och miljofaktorer som paverkar omrédet i frdga (plus individuell justering
som ger en viss ytterligare spridning).
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Vid genomgéng av markvérdekartor och P-tabeller for taxeringsvirden for
sméhus frén fastighetstaxeringen &r 1975 for bostadsomraden kring Bromma
flygplats, har inga specifika slutsatser kunnat dras betriffande inverkan pa
fastighetstaxeringsvirdena av flygbullret frin Bromma flygplats. Markvirdet
for en normal smahustomt i det bullerstérda omradet vid Bromma kyrka lig-
ger omkring 80 000 kr medan motsvarande virde t. ex. i Bromsten eller Viil-
lingby dr ca 60 000 kr, i Hésselby ca 70 000 och i Norra Angby ca 60 000 kr
(den genomsnittliga tomtstorleken dr mindre i Norra Angby). Troligen finns
det for vissa markomraden nira flygplatsen attraktivitetsfaktorer som i hogre
grad dn flygplatsens nérhet pdverkar marknads- och foljaktligen taxeringsvir-
dena.

5.4.3 Fastighetsmarknadsanalyser som underlag for bedomning av flyg-
bullrets samhdllsekonomiska betydelse

Professor Erik Carlegrim vid institutionen for fastighetsekonomi vid Teknis-
ka Hogskolan i Stockholm har p& forfrdgan i en skrivelse belyst de
mojligheter och svérigheter som foreligger vid métning av prisskillnader for
fastigheter inom bullerstorda respektive icke bullerstérda bostadsomraden.
I skrivelsen, som ocksa kort berdr den vidare frdgan om en konstaterad pris-
skillnad skulle kunna anses vara ett uttryck for samhillets kostnad for buller,
redogdr Carlegrim for vissa forsok som gjorts &r 1975 vid institutionen for fas-
tighetsekonomi. Carlegrim anfor bl. a.

Resultatet av prisundersokningen kan enklast redovisas i nedanstiende prisdiagram.
Detta anger de indexméssiga fordndringarna i prisnivén for de fyra omradena frin 1966
(index 100) till 1974. Som synes har en i huvudsak kontinuerlig 6kning i prisnivén skett
under hela tiden. Prisstegringen har varit kraftigare i de icke bullerstorda omradena
(Norra Angby och Bromsten) én i de bullerstdrda (Béllsta/ Eneby och Flysta/Sundby).
Att hirav dra ngra bestdmda slutsatser dr emellertid knappast mojligt, d4 ménga tolk-
ningssvarigheter foreligger.
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[ anslutning till den sélunda redovisade undersokningen kan vissa kommentarer go-
ras. — Vid forsok till tolkning av de rent berikningsmassiga resultaten anmiéler sig forst
den teknisk/statistiska frigan om de redovisade skillnaderna i prisutveckling mellan de
olika omradena ir statistiskt sikerstillda, eller om de lika gérna kan ha tillkommit
genom slumpens lek. De framtagna indexserierna bygger pd det fatal kop som skett och
som kan betraktas som ett urval ur en storre population, bestdende av “alla tinkbara”
kop inom omradet. Serierna ir siledes pé visst sitt en skattning — i statistisk mening
—av en "verklig” prisutveckling. I och for sig finns vedertagna statistiska metoder for
provning om skillnader av detta slag ir signifikanta. Tillimpningen av sddana metoder
pa det aktuella materialet &r emellertid mycket komplicerad. Bl. a. utgdrs observatio-
nerna av kvoter mellan priser och taxeringsvérden, som bada innehdller osikerheter
som knappast kan kvantifieras. Bedémningen om skillnaderna mellan de olika omré-
denas pristrender ir signifikanta synes dirfor kunna ske endast genom ndgon slags sk-
lighetsbedomning.

Om man trots de antydda svérigheterna skulle kunna faststlla att skillnaderna mel-
lan omrédenas pristrender vore statistiskt signifikanta, &terstdr den avgorande frgan
om dessa skillnader har sin enda — eller huvudsakliga — orsak i bullerstorningar frdn
Bromma flygplats. Utan nirmare motivering r det rimligt att pastd att en rad andra fak-
torer kan ha péverkat prisutvecklingen. For precisering krédvs en inventering av andra
tdnkbara orsaker till skillnaderna.

De undersokta omradena har ovan betecknats som “bullerstorda’ respektive “icke-
bullerstorda”. Detta #r givetvis en forenkling som kan ifrdgaséttas. Bullerintensiteten
varierar uppenbarligen steglost frin zon till zon runt flygplatsen. Aven de omraden som
betecknats “icke-bullerstorda” torde dérfor i viss mén vara paverkade av bullret. For
de bullerstorda omradena maste vidare faststillas vilken grad av buller som dr fore-
kommer. Man méste alltsa friga sig vilka bullerskillnader det dr som ger upphov till de
observerade skillnaderna i prisutveckling. Denna precisering av fragestéllningen erbju-
der nya svérigheter vid tolkningen av det framkomna resultatet.

Det senast sagda aktualiserar ocksé det praktiska problemet med val av undersok-
nings/jimforelseomraden. 1 princip borde man efterstriva att finna omraden, som &r
»identiskt” lika i alla avseenden utom just bullersituationen. Har kan bara noteras att
det dr omdjligt att finna omraden som uppfyller sddana villkor.

1975 ars undersokning var upplagd s att skillnader i prisutveckling fran ar 1966 till
1974 skulle kunna observeras. Det innebir att den intressanta perioden 195961, da
Bromma trafikerades av de starkt bullrande Caravelle-planen, inte studerats. I och for
sig skulle en utvidgning av perioden kunna goras, och det dr mojligt att intressanta re-
sultat skulle fas. Inforlivandet av Fokker F-28 i Linjeflygs flygplanflotta ar 1973 har
mojligen givit effekter pa prisutvecklingen fran 1972 till 1973. Denna effekt kan dock
ha motverkats av att en timligen stor sannolikhet for nedldggning av Bromma flygplats
inom snar framtid dé forelag.

Genom att inrikta undersdkningen pé skillnader i prisutveckling har nigra bedom-
ningar av skillnader i prisnivd inte kunnat goras. Skillnaden i prisnivé skulle — om den
kunde hinforas till bullerskillnader — framst& som en direkt métare av allménhetens
virdering av bullret. En undersokning med den inriktningen stiller emellertid betydligt
storre krav pa att de analyserade kopen avser “identiska™ fastigheter. Det 4r mycket
tveksamt om det varit mojligt att hitta tillrackligt ménga forsalda fastigheter som upp-
fyller rimliga krav i detta avseende.

Ett sitt att overvinna detta senare problem #r att gora analyserna mera sofistikerade
genom att anvinda en multipel regressionsanalys. Genom en sidan kan man i princip
samtidigt analysera ett antal olika faktorers effekter, varfor kravet pa ”identitet” mellan
fastigheterna mildras. De erfarenheter man hittills har av tillimpningen av multipla re-
gressionsanalyser av fastighetsmarknaden dr emellertid inte sirdeles goda. De storsta
problemen hirvidlag sasmmanhinger med att de olika prispaverkande faktorerna i myc-
ket stor utstrickning dr korrelerade med varandra.
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Det hittills sagda belyser svérigheterna att faststdlla bullerfaktorns effekt pa fastig-
hetsmarknadens priser. Det mé ocks framhdllas att motsvarande undersokningar av-
seende hyreshusomréden skulle aktualisera en del ytterligare analys- och tolkningspro-
blem.

Nir det géller den vidare frdgan om bullrets samhéllsekonomiska effekt uppkommer
dven en fragestéllning av principiellt annan art. Frigan maste stillas om en eventuellt
konstaterad skillnad i prisniva, hanforlig till bullerfaktorn, &r en limplig mitare pa den
samhillsekonomiska effekten. Priserna kan i och for sig ses som ett uttryck for den vir-
dering som fastighetsmarknadens parter — framfGrallt koparna — gor av bullerstorda re-
spektive icke-bullerstorda fastigheter. Men har kparna haft tillricklig kunskap om den
faktiska bullernivan? Den frdgan méste stillas bdde avseende den aktuella och den
framtida bullernivan. Om s ej varit fallet kan kdparna till bullerstorda fastigheter ha
kommit att acceptera ett annat pris dn vad de varit beredda att géra om de haft full-
stindig kunskap. Denna aspekt blir visentlig sérskilt om man beaktar att parterna pa
grund av den intensiva debatten om Bromma kan ha fatt felaktiga™ forestillningar om
det framtida flygbullret runt Bromma. I den aktuella analysen vill man ju kunna jim-
fora de priser, som skulle utbildas pA marknaden under forutsittning av fortsatt drift
av Bromma (och full kéinnedom ddrom) kontra en helt bullerfri miljo. En kompliceran-
de faktor &r vidare att man kan formoda att olika personer/familjer 4r bullerkznsliga i
olika grad. Detta skulle bl. a. medfora att personer — och aktiviteter — som allmént sett
inte kinner sig sérskilt storda av flygbuller skulle finna sig vil till ritta inom bullerzo-
ner. Detta vore i forsta hand dgnat att minska de samhillsekonomiska nackdelarna av
bullret. Samtidigt méste dock frigan stillas om en oldmplig resursallokering skulle bli
foljden.

Ovanstdende framstillning har redovisat en rad principiella och praktiska problem
som uppkommer nir man vill studera den samhillsekonomiska effekten av flygbuller
inom bostadsomréden via analyser av fastgihetsmarknadens priser. Probleminvente-
ringen dr givetvis inte fullstandig. Det torde emellertid redan av det sagda ha framgatt
att undersokningar av denna typ &r komplicerade. De kan inte genomfGras utan en
mycket ingdende och sakkunnig inventering av problemomradet och en vil genom-
tankt analysteknik.

5.4.4 Slutsatser

Min slutsats blir att det inte &r mojligt att med enkla metoder och begrinsade
resursinsatser visa om och i s fall hur fastighetsmarknaden paverkas av flyg-
bullret. Sannolikt har andra — starkare — faktorer storre inverkan pa fastighets-
marknaden kring Bromma flygplats.

Stora resurser och lang tid skulle krivas om man vill forsoka renodla/se-
parera flygplatsens specifika inverkan pé prisbildning och rorlighet pa fastig-
hetsmarknaden i de aktuella omrédena. Dessutom ir risken stor att resultatet
blir magert och osikert. Till svarigheterna bidrar dven det faktum att riktigt
jamforbara kontrollomréden knappast gar att hitta.
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6 Dispositionsplan for Bromma samt vissa
konsekvenser vid ett genomforande

Uppgiften att uppritta en dispositionsplan for Bromma har—som redan fram-
gatt — utforts av sarskilt anlitade konsulter. Till grund for uppdraget har legat
bl. a. de tre huvudalternativ som presenterats i avsnitt 3 samt de berdkningar
angdende flygplatsens kapacitet som redovisats i avsnitt 2. Utred-
ningsarbetet har skett i ndra kontakt med mig och mina medarbetare liksom
med luftfartsverket och LIN. I flygsdkerhetsfrigor har konsulterna samrétt
med luftfartsinspektionen och byggt sina forslag pé de krav som inspektionen
stillt.

Forslaget till dispositionsplan redovisas fullstindigt i bilaga 8. Dérvid har
dock det alternativ dir Bromma utnyttjas enbart for allménflyg uteslutits. I
denna del redovisas forslaget i SAU:s betankande (SOU 1977:33). Har lamnas
endast en kort ssmmanfattning av forslaget (6.1).

Med hinsyn till omfattningen av de atgérder som foreslés, sarskilt i friga
om banan, ir det ofrinkomligt att flygtrafiken helt eller delvis upphor under
hela eller en del av byggnadstiden. Frigan om tinkbara lokaliseringar av den-
na trafik behandlas i avsnitt 6.2.1. Om Bromma upprustas i enlighet med for-
slaget till dispositionsplan och for overskédlig tid nyttjas for inrikes linjefart,
uppkommer vissa konsekvenser dven betréffande trafiken till och fran flyg-
platsen. Dessa konsekvenser behandlas i avsnitt 6.2.2.

6.1 Konsulternas forslag

6.1.1 Dispositionen av flygplatsomrddet i stort

Bromma flygplats 4r drygt 40 & gammal. Nagon plan for hur flygplatsomré-
det pa lang sikt skulle utnyttjas har aldrig funnits. I stéllet har mer eller mind-
re dagsaktuella behov ftt styra bebyggelse m. m. Detta har lett till att om-
radet nu maste betecknas som mycket ’vildvuxet” och illa planerat.

En annan faktor som paverkat flygplatsens aktuella situation &r givetvis
den debatt om nedldggning av hela flygplatsen som av och till forts de senaste
15-20 &ren. Foljden har blivit en hel rad mer eller mindre provisoriska arr-
angemang och bristande underhall av flygplatsen. -

Mot den nyss angivna bakgrunden ir det inte forvdnande att forslaget till
dispositionsplan innebir mycket lngtgdende ingrepp i den befintliga bebyg-
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gelsen och andra anordningar pa flygplatsen. Forslaget kan kort beskrivas si
att liget for huvudbanan behalls och att hangarerna lings Ulvsundavigen li-
kasé behdlls men att alla anldggningar i 6vrigt rivs och ersétts av nya. Jag bort-
ser hérvid frén LIN:s och SAS:s huvudkontor vid Ulvsundavédgen samt SAS:s
huvudkontor och motorverkstad i Linta-omradet. Om forslaget genomfors
blir resultatet darfor i stort sett en ny flygplats.

Innebdrden av forslaget framgér tydligast av bilaga 8. 1 ord kan forslaget
beskrivas sé att en ny passagerarterminal anliggs i flygplatsomradets nord-
vistra del ndra den plats dar Billstavigen och Ulvsundavigen mots. Parke-
ringsplats for bilar ordnas i direkt anslutning till terminalen. En ev. terminal
for allménflygets behov lokaliseras till flygplatsomradets norddstra del unge-
fér ddr grind K idag dr beldgen. Ndrmast 6ster om denna terminal forlaggs det
nya driftomradet. N6dvindiga lokaler for trafikledning m. m. uppfors i an-
slutning till den nya passagerarterminalen. Det s. k. Ranhammarsberget, dvs.
dér bilparkeringen idag &r beldgen, forutsitts springas bort.

Nir det giller dimensioneringen av byggnader och andra anldggningar har
inrikestrafikens bedémda behov &r 2000 varit avgérande for beriikningarna av
markbehovet m. m. Terminaler, parkeringsplatser for bilar, uppstéllnings-
platser for flygplan, serviceutrymmen etc. baseras i den forsta utbyggnads-
etappen pd bedomningar av behovet per &r 1985. De dkade utrymmesbeho-
ven under 1990-talet kan tillgodoses genom successiva utbyggnader.

6.1.2 Sdrskilt om banan och hinderfrihet

Inom ramen for arbetet med dispositionsplanen har konsulterna haft som en
huvuduppgift att soka forbittra de flygoperativa forhallandena och dirmed
flygsikerheten. Forslaget innebér mycket visentliga forbittringar i forhallan-
de till dagens ldge och tillgodoser i allt visentligt luftfartsinspektionens krav.
Négra av de mer visentliga tgirder som foresls i dispositionsplanen ir fol-
jande.

Banans profil forbittras. I banans lidgsta del fordras en maximal uppfyllnad
av ca 2 m. Den exakta profilen forutsitts bli beroende pa resultatet av ytter-
ligare undersokningar av grundforhallandena och den tid som kommer att sta
till buds for genomforandet. I vardera banzinden forliggs en sikerhetszon om
110 m + 90 m. Stréickan pa 110 m avses utgdras. k. runway end safety area och
foreslas bli asfalterad.

Taxibanan byggs p& normenligt avstind fran rullbanan och med stora vint-
platser vid banindarna.

Strakytorna anpassas till rullbanan samt far en bredd av 300 m och en langd
av 2 140 m.

Hinderfriheten i inflygningssektorerna dkas genom vissa schaktningar och
sprangningar samt fallning av trid och flyttning av smirre el- eller teleteknis-
ka anldggningar. Betriffande sektor 30 forbittras hinderfriheten genom in-
flyttningen av troskeln. Vissa ytterligare forbattringar sigs kunna &stad-
kommas genom en sinkning av tva skorstenar.

Inflygningsljuslinjerna anpassas till de nya troskelligena och forbittras
med avseende pa sdvil standard som hinderfrihet. Installation av komplett
ILS forutsitts for bada banriktningarna. Ocksé andra inflygningshjialpmedel
foreslas.
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Plattformarna anpassas till den nya profilen pa rullbanan och tilthérande
taxibanor. Lutningen pa plattformarna foreslas utford enligt géllande normer.
Bestimmelserna om sidkerhetsavstand till taxibanan m. m. uppfylls.

6.1.3 Genomforande

Omfattningen och arten av de arbeten som méste utforas pé flygplatsen, i
synnerhet &tgirderna p& banan, krdver enligt rapporten att LIN:s verksamhet
Atminstone under nagon tid forldggs till annan flygplats. Tre alternativa
genomforandeplaner har skisserats. I ett av dem forutsétts att stingningen av
flygplatsen begrinsas till s& kort tid som mojligt. Aven detta alternativ for-
utsitter alltsé att LIN nagon tid opererar frén annan flygplats. I de tvd andra
alternativen forutsitts att LIN driver sin verksamhet frdn annan flygplats un-
der hela ombyggnadstiden. Vad som skiljer de bada senare alternativen &r att
viss del av allminflyget i det ena fallet forutsétts vara kvar pd Bromma.

Byggnadstiden berédknas till minst 5 &r om bortovaron av flygverksamhe-
ten minimeras. Den minsta tid under vilken LIN och det allménflyg som €;j
kan anvinda tvirbanan maste vara utflyttat berdknas till ca 1 &r.

Om allt flyg flyttas bort frin Bromma, anses byggnadstiden kunna begrén-
sas till ca 3.5 &r, varav 1 4r for projektering m. m. innan arbetena pé flygplat-
sen kan borja. LIN och allménflyget behdver da anvinda andra flygplatser
under ca 2,5 ar.

6.1.4 Kostnader
Forslaget till dispositionsplan upptar foljande belopp beréknade enligt prisni-

vén i januari 1977.

Tabell 6.1.1 Investeringar pa Bromma vid fortsatt anvindning for endast inrikes lin-
jefart eller inrikes linjefart och allménflyg

Enbart Inrikes
inrikes linjefart
linjefart; + allmén-
mkr flyg; mkr
Flygsikerhetsdigdrder
Borttagning av hinder 38 38
Landningsbana 41 41
Eventuell ILS-yta for bana 30 25 25
Brandstation och brandévningsplats 4 4
N 108 108
Ovriga digdrder
Taxibanor och véntplatser 16 16
Plattformar 36 67
Husterassering och forsorjning 7 8
Vigar, parkering och stangsel 8 10
“Interna hus” 151 153
218 254
”Externa” intressenters hus 3 22

Summa 221 276
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Totalkostnaderna i de tva alternativen blir siledes, inklusive “externa” in-
tressenters hus, ca 330 respektive 385 mkr. Allminflyget fororsakar alltsa en
6kning av investeringsbehovet med ca 55 mkr. Med “externa” intressenter
avses byggnader m. m. for framst flygforetag.

Till de nyss angivna beloppen kommer — utom annat — kostnader for el-
och teleteknisk utrustning. Dessa kostnader uppskattas till 26-31 mkr bero-
ende pa standarden.

6.2 Vissa konsekvenser vid ett genomforande av forslaget till
dispositionsplan

6.2.1 For flygtrafiken

I avsnitt 6.1.3 har namnts att tre alternativa genomforandeplaner skisserats
i forslaget till dispositionsplan. Vilket alternativ som bor viljas #r en friga
som kréver ytterligare undersokningar. Enligt min mening talar emellertid
mycket for att den bésta 16sningen &r att all flygtrafik flyttas ut under hela
eller i varje fall en stor del av byggnadstiden. Om flygplatsen upprustas for
enbart allméanflyg kan dven andra l6sningar vara tinkbara.

Den enda flygplats som kan ta emot LIN:s trafik under byggnadstiden ar
naturligtvis Arlanda. LIN bor ddrvid hdnvisas att anvinda den gamla utrikes-
terminalen, som f. n. dr outnyttjad och som for relativt begrinsade kostnader
kan iordningstéllas som terminal for LIN:s inrikestrafik under ett begriinsat
antal 4r. SAS har enligt uppgift accepterat ett forslag frn luftfartsverket att
under samma tid anvénda terminalen dven for sin inrikestrafik.

Utdver vissa dtgarder pa terminalen kravs under den aktuella tiden om-
laggning av tillfartsvédg, uppforande av lokaler for vissa personalutrymmen
samt smarre atgérder i friga om plattformar och banor. Dessutom maéste en
hangar uppforas for LIN:s behov.

Allménflyget kan under den tid Bromma upprustas hinvisas till bl. a. Bar-
karby. Detta kraver vissa investeringar som emellertid till en del torde kunna
tillgodogoras dven efter det att byggnadsarbetena pd Bromma slutforts.

6.2.2 For marktransporter

Lokaliseringen av trafikflygplatser paverkar givetvis Stockholmsomridets
markkommunikationer. I forsta hand géller detta vigtrafiken men dven jirn-
végs- och tunnelbanetrafiken paverkas om sparbunden trafik dras fram till
négot av de befintliga eller tinkbara nya flygplatsldgena. I detta avsnitt gor
jag en preliminér bedomning av konsekvenser for vigtrafikvolymen om bade
LIN:s trafik och allméanflyget stannar kvar pA Bromma.

Luftfartsverket genomforde under &r 1973 en resvaneundersdkning avse-
ende passagerare med svenskt inrikesflyg. Nar det géller markkommunika-
tion till och frdn Bromma flygplats konstaterades dirvid bl. a. att flygpassa-
gerarnas fardsitt fordelade sig enligt foljande (avrundade tal):
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Tabell 6.2.1 Flygresenirernas val av marktransporter; i % av totala antalet passa-

gerare

Egen bil  Taxi Buss Ovrigt
Genererad trafik 58 20 17 5)
Attraherad trafik 29 35 27 7

En viss andel av den genererade trafiken fordrar bilparkering. Hogst 40 % av
alla genererade flygpassagerare har bedomts vara bilparkerare.

Den genomsnittliga varaktigheten hos resorna har uppgivits till 2,4 dagar.
37 % 4r 1-dags, 45 % 2 a 3-dagars och 18 % é&r 4-dagars resor eller resor av
lingre varaktighet.

De trafikprognoser som ligger till grund for min utredning redovisar de
passagerarvolymer som framgar av nedanstdende tabell.

Tabell 6.2.2 Antal flygpassagerare pi Bromma under perioden 1975-2000; i 1000-tal

Trafikslag 1975 1980 1985 1990 2000
LIN 936 1470 2195 2940 5000
Allménflyg 54 90 125 160 220

Summa 990 1 560 2320 3100 5220
75 % hirav 743 1170 1 740 2325 3915

Nagot over 25 % av passagerarvolymen bestdr av transferpassagerare som
inte anvinder ndgon form av markkommunikation. Antalet passagerare som
utnyttjar marktransport uppskattas till 75 % av totalantalet och dterges i ta-
bellens sista rad. Andelen genererad resp. attraherad trafik dr approximativt
lika stor mitt i antal passagerare. Mdjligen finns det skillnader mellan LIN:s
och allménflygets passagerare i dessa hinseenden men med tanke pa allmén-
flygets laga andel av totalvolymen gors samma antaganden betriffande all-
minflyget som betraffande LIN.

Man kan med ledning av dessa uppgifter gora en grov uppskattning av flyg-
verksamhetens konsekvenser for markkommunikationerna i Brommaomré-
det. Att gora mer noggranna berikningar &r inte mgjligt darfor att t. ex. for-
delningen mellan enskilda och allménna kommunikationsmedel kan péver-
kas av ménga faktorer. Det 4r bl. a. mojligt att medvetet styra denna fordel-
ning genom #ndringar av biljettpriser, turtithet, parkeringsavgifter, parke-
ringsutrymmen m. m. Eftersom det ligger utanfor mitt uppdrag att ta upp sé-
dana frigor utgar jag fran att den ovan redovisade fordelningen bestar dven
fortsdttningsvis.

En pa de gjorda antagandena beriiknad fordelning av passagerarna pé olika
fairdmedel framgér av nedanstdende sammanstéllning.
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Tabell 6.2.3 Antal passagerare (1000-tal) fordelade pa firdsitt

Firdmedel 1975 1980 1985 1990 2000
Egen bil 327 515 766 1023 1723
Taxi 208 328 487 651 1096
Buss 163 257 383 512 861
Ovrigt 45 70 104 139 235

Summa 743 PIT08) 1 7a . 2325 | 3915

Det dr vanskligt att frin uppgifterna om antal passagerare dra slutsatser betr
antal fordon, dels emedan fordelningen mellan bussar och bilar som nimnts
kan dndras, dels emedan antalet passagerare per fordon kan Andras vid 6kad
trafikvolym. Brommabussarna har idag en genomsnittlig beliggningsgrad av
17 %. Denna faktor torde oka vid okad flygtrafik.

Enligt Stockholms gatukontors fordonsrikningar trafikerades flygplatstill-
farten varen 1976 av 8 000 fordon/dygn, vilket utgjorde drygt 1/4 av Ulvsun-
davégens trafikflode. Flygplatstrafiken kulminerar ca 06.30 och 09.30 samt
omkring kIl 18, vilket &r tidpunkter med hog belastning dven frdn annan tra-
fik. Med samma dygnsvariation dven i framtiden och om 6vrig vigtrafik ut-
vecklas i samma takt som flygplatstrafiken far den senare sigas utgora en s
stor del av den totala végtrafiken att den paverkar investeringar och underhall
atminstone pd Ulvsundavigen. Huruvida s ir fallet dven betriffande t. ex.
Huvudstaleden, Drottningholmsvigen och Tranebergsbron #r osikert. Enligt
den dispositionsplan for en ombyggd flygplats som presenteras i bilaga & kan
trafiken till och frén flygplatsen fordelas pa fler trafikleder 4n f. n.

Jag kan pa tillgéngligt underlag inte kvantifiera miljomaissiga eller ekono-
miska konsekvenser avseende den vigtrafik som fororsakas av Brommafly-
get. Konstaterandet att &tminstone Ulvsundavigen markbart paverkas far vi-
gas mot de uppgifter som lamnas i avsnitt 8 och 9 betriffande motsvarande
konsekvenser om flyget forldggs till Arlanda eller Tullinge/Getaren.

En avgorande friga vid bedomningen av belastningen pé vignitet ér vilken
annan verksamhet som lokaliseras till flygplatsomradet om flyget flyttas.
Denna andra verksamhet kommer naturligtvis ocksa att fororsaka bil- och
busstransporter. Om foretag for varudistribution eller industrier och kontor
forlaggs till omradet kan vigtrafiken mycket vil bli storre in om omradet an-
vinds som flygplats. Med bostadsbebyggelse p& omradet kan vigtrafiken bli
storre eller mindre beroende pd exploateringsgraden. Jag kan i detta samman-
hang inte gora en jamforelse eftersom inga planer i friga om alternativ mark-
anvédndning foreligger.

Om sparbunden markkommunikation aktualiseras, blir det for Brommas
del friga om tunnelbana. Jag har inte forsokt berikna kostnaderna for en for-
grening frén t. ex. Brommaplan. En sidan utbyggnad skulle emellerid ba-
seras pé det totala persontransportbehovet i omradet och p& samma bsdom-
ningar och normer som géller for SL:s trafiknit i vrigt. Med hinsyn hértill
borde kostnaderna inte belasta enbart Bromma.
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7 Ekonomi

1 detta kapitel aterges mina berdkningar av ekonomiska konsekvenser av att
bibehalla flygtrafik pA Bromma. Berdkningarna avser investeringsbehov dels
for Bromma flygplats, dels fér de ombyggnader som erfordras p& Arlanda och
Barkarby for att avveckla trafiken under en utbyggnadsperiod pd Bromma.
Vidare redovisas kostnader for miljoforbittrande atgarder samt drifteko-
nomiska konsekvenser av olika trafikfall. En vérdering av dessa kalkyler re-
dovisas senare i avsnitt 12.6.

De totalbelopp som framréiknas borde jamforas med kostnaderna for av-
veckling av motsvarande trafik frin annan flygplats eller kombination av
flygplatser i Stockholmsregionen. En preciserad jamforelse dr emellertid inte
mojlig att gora emedan Brommatrafikens andel av kostnaderna p& Tullinge/
Getaren (vid resp. lokaliseringsalternativ) inte kunnat separeras. I Arlanda-
kalkylen har ett forsok gjorts till en sddan kostnadsseparation, men den an-
tagna kostnadsfordelningen ar av naturliga skil oséker.

Aven allminflygets andel av de ekonomiska uppoffringarna varierar starkt
beroende pa resp. flygplats totala trafiksammanséttning. Dessa svérigheter i
beslutssituationen behandlas vidare i kapitel 11.

7.1 Flygplatsinvesteringar

7.1.1 Allmdnt

I det foljande redovisas investeringsutgifterna for dels luftfartsverket, dels
enskilda intressenter. Berdkningarna har utforts enligt de forslag till dispo-
sitionsplan for huvudalternativ A och B som redovisas i kap. 6 och bilaga 8
samt for huvudalternativ C enligt forslag till dispositionsplan som presente-
ras i SAU:s betinkande (SOU 1977:33).

Samtliga investeringskostnader #r beridknade per januari 1977.

Enligt av riksdagen godkinda riktlinjer for finansiering av statliga s. k. pri-
mirflygplatser, skall kostnaderna — med vissa nirmare angivna andelar — for-
delas pé staten och berérda kommuner (62,5 % resp. 37,5 %).

I kostnaderna ingdr inte markkostnader, moms eller anslutningsavgifter.
Ej heller ingér ev. kostnader for drivmedelsanldggningar for vilka drivme-
delsforetagen sjédlva svarar.
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Ovriga forutsittningar:

Alt. A utbyggnadsetapp 1 klar arsskiftet 1982/83, dimensioneringsér 1985.
Alt. B utbyggnadsetapp 1 klar arsskiftet 1982/83, dimensioneringsar 1985.
Alt. C utbyggnadsetapp 1 klar 1980, dimensioneringsér 1985.

7.1.2 Luftfartsverkets investeringar pa Bromma

Tabell 7.1.1 Investeringsutgifter for utbyggnadsetapp 1, mkr

Investeringsobjekt Alt. A Alt. B Alt. C
Enbart LIN och Enbart
LIN AF AF
Borttagning av hinder (pd och utanfor flyg-
platsen) 38 38 -
Landningsbana 41 41 154S
ILS-yta 25 25 0,5
Brandstation och -0vningsplats 4 4 155
Taxibanor och viéntplatser 16 16 7
Plattformar 36 67 13
Husterrassering och forsorjning 7 8 199
Vigar, parkering och stingsel 8 10 315
Interna byggnader 151 153 4
El (faltbelysning m. m.) 142 149 1145
Teleteknisk utrustning (ILS, MET m. m.) 12 12 4
Summa 352 388 48°

2Vid en hogre ambitionsniva tillkommer 5 mkr.

b Avser minimiinvesteringar for alternativ C. Ytterligare ca 8 mkr kan tillkomma for
onskvirda investeringar for att upprusta flygplatsen till en medelniva inkl atgérder pa
tvdrbanan (05/23).

Rorlig utrustning r inte inrdknad i tabellen ovan. For denna (fordon, maski-
ner och redskap) tillkommer vid nyinvestering foljande kostnader:

Tabell 7.1.2 Investeringar, rorlig utrustning, mkr

Huvudalternativ Alt. A Alt. B Alt. C

Kostnad i mkr 8,0 9,5 36

Ackumulerade totala rantekostnader under byggnadstiden ar inte medréak-
nade i ovanstdende. Dessa berdknas for etapp 1 vid en rdntesats av 8 % uppgé
till foljande:

Tabell 7.1.3 Ackumulerade rintor under byggnadstiden

Huvudalternativ Alt. A Alt. B Alt. C

Réntekostnad i mkr 40 60 5)
Antagen produktionstid 3ar 4 ar 2,5 ar
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Forutom investeringarna under den forsta utbyggnadsetappen innefattar kal-
kylen @ven beriknat investeringsbehov efter &r 1983 for att kapacitetsbehovet
skall kunna tickas fram till ar 2013, dvs. 30 r efter det att flygplatsen tagits
i drift efter utbyggnad. I nedanstdende tabell redovisas kostnad for investe-
ringsobjekt under denna period. Investeringarna torde goras vid tvé eller tre
tillfillen omkring &r 1990, 1995 och 2000 och med tamligen jamn utgiftsfor-
delning.

Tabell 7.1.4 Investeringar for utbyggnadsetapp 2, mkr

Investeringsobjekt Kostnad i mkr prisldge jan 77

Alt. A Alt. B Alt. C

Parkeringsdéck 7
Stationsbyggnad 28
Rampgarage 5
Allminflygterminal

Plattform Linta

Plattform inkl. bergschakt

Vigar, parkering, stdngsel

Drift- och flygledningsbyggnad

Summa 40

97 alternativ C kan ev. viljas en mindre kostnadskrévande utformning (bergschakt, nya
hus). Investeringarna kan da begrinsas till 7-10 mkr.

7.1.3 Investeringar pd Arlanda och Barkarby for LIN:s resp. allmdn-
flygets verksamhet under utbyggnaden av Bromma

Utredningens huvudalternativ A och B forutsitter att flygverksamheten flyt-
tas fran Bromma under viss tid som framgar av forslag till dispositionsplan.

Fér alternativen A och B fordras provisoriska anldggningar for LIN pd Ar-
landa. Dirvid forutsitts att den tidigare provisoriska utrikesterminalen kan
modifieras for LIN:s temporira behov. Kostnaden for provisorierna pa Arlan-
da innefattande ombyggnad av utrikesbyggnaden, taxibana, bilparkering,
terminalyta, tillfartsvigar m. m. har berdknats till ca 38 mkr enligt Lfv:s ut-
redning ”LIN-Arlanda”. Vid LIN:s terflyttning till Bromma bedéms dessa
anldggningar kunna anvindas for SAS:s inrikestrafik. Om sé inte kan ske tor-
de ombyggnaden inte behdva bli lika omfattande, varfor kostnaden kan stan-
na vid ett ldgre belopp.

I det nyssnimnda beloppet & 38 mkr ingar bl. a. forbittringar av banan i syf-
te att medge snabbare taxning. Sddana forbittringar behovs oberoende av
LIN:s temporira lokalisering till Arlanda. Kostnaden bor dérfor inte helt be-
lasta Bromma-kalkylen. Vidare ingér provisoriska utrymmen for delar av
LIN:s huvudkontor samt personalutrymmen av hog standard. Det torde inte
bli nédvindigt att gora hela denna om- och nybyggnad om anvindningen be-
grinsas till en tredrsperiod. Eftersom mer @n 15 mkr av den berdknade total-
kostnaden utgdr vig- och markarbeten som méste utféras dven om LIN:s tra-
fik forldggs till Arlanda for en kort tid och da terminalbyggnaden f.n. drida-
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ligt skick rdknar jag trots detta med ett investeringsbehov av 30 mkr.

Vid alternativ B fordras vidare att ett provisorium anordnas for allménfly-
get under utbyggnadsperioden. For provisoriska anldggningar p&4 Barkarby
har kostnaderna berdknats till 25,4 mkr (upprustning av byggnader, el, tele
samt féltanldggningar) varvid forutsitts att allménflyget kan utnyttja befint-
liga lokaler p& Barkarby. Vid aterflyttning av allménflyget till Bromma kan
investeringarna utnyttjas dels for militar 6vningsverksamhet, dels for den del
av allmidnflygverksamheten som kan komma att kvarstanna pd Barkarby.

I alternativ C kan det visa sig mgjligt att behdlla allménflyget p4 Bromma
under den begrinsade ombyggnad som dirvid sker.

Totalt uppskattas investeringskostnaderna pd Arlanda och Barkarby till ca
55 mkr.

7.1.4 Enskilda investeringar pa Bromma

Enskilda investeringar pA Bromma fore &r 1983 inkl. LIN:s rampmateriel har
for resp. alternativ berdknats enligt foljande:

Tabell 7.1.5 Enskilda investeringar, mkr

Objekt Alt. A Alt. B Alt. C

Byggnader 3 22 18a

Rampmateriel 5 5 -
Summa mkr 8 27 18

@ Kostnaden kan variera mellan 4-22 mkr beroende pi i vilken utstrickning befintliga
anldggningar kan utnyttjas. Det lagsta investeringsbeloppet medfor att de delar av nu-
varande flygplatsomrade som kan nyttjas for andra indamal inte kan frigoras.

I etapp 2 tillkommer for alt. B en ny hangar i Linta for ca 4,5 mkr.

7.2 Miljoinvesteringar

De sirskilda atgdrder som kan bli aktuella for att begriinsa miljostorningar i
Bromma avser bullerddimpning. Som framgar av min redogérelse i kapitel 5
ar det med den planerade trafiksammansittningen huvudsakligen friga om
att begrinsa emission eller verkningar av buller frin en enda flygpiantyp,
namligen Fokker F-28.

7.2.1 Bullerreduktion vid kdllan

Bullerreduktion vid kéllan kan som ndmnts i avsnitt 5.1.4 ske genom utbyte
av flygplan, utbyte av motorer pé befintliga flygplan eller ytterligare ljud-
ddmpning av redan anvidnda motortyper (s. k. retrofit). Av dessa alternativ
kan endast det sistnimnda kostnadsberiknas.

Tillverkarna har uppgivit att retrofit kostar 1,5 mkr per flygplan eller totalt
for 18 Fokker F-28:or 27 mkr.
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Om retrofit genomfors giller den dels de redan levererade nio planen, dels
senare leveranser av nio plan. Jag gor inget forsok att periodisera och diskon-
tera utgifterna utan anvinder for berdkningsdndamal totalkostnaden 27 mkr.

7.2.2 Inlosen och isolering av bostdder

Som framgétt av avsnitt 5.1.5 finner jag ingen praktisk mojlighet att begransa
bullerimmissionen utomhus i de bullerstorda omradena.

Bullerstdrningar inomhus kan begréinsas genom isolering av byggnader el-
ler inldsen av fastigheter i syfte att anvinda dem for verksamhet som &r
mindre bullerkdnslig.

Antalet bostadsfastigheter inom FBN 65 resp. 70 dB(A)-granserna forde-
lade pa en-, tvé- och flerfamiljshus har som redan namnts utretts. Med hjilp
av taxeringsvirde och en framréiknad koefficient har fastigheternas mark-
nadsvirde beriknats. Denna beriknade marknadskoefficient” har erhéllits
genom jamforelse mellan taxeringsvirde och saluvirde for de fastigheter i
omradet som dverlatits dren 1975 och 1976. Jimforelsen har omfattat de dver-
latelser som har fingeskoderna 11-12 respektive 31-32 i riksskatteverkets re-
gister. Dessa fing #r “vanligt kdp” och "fullbordade forkdp enligt forkops-
lagen”, dvs. de fdng dér priset bist representerar marknadsvirdet. Relationer-
na mellan taxerings- och saluvirde har genom extrapolering raknats fram till
uppskattad prisniva per januari 1977. For att kunna beakta ev. olikheter mel-
lan delar av det bullerstérda omradet gjordes en uppdelning i sex delomréden,
nidmligen Bromma kyrka, Eneby, Sundby, Billsta, Mariehéll samt Ulvsunda-
Johannesfred. Marknadskoefficienter kunde vad avser enfamiljsvillor berdk-
nas for samtliga delomraden utom Mariehéll. Koefficienten for Mariehill sat-
tes dirfor lika med medelvirdet for hela omradet. Nér det giller tvé- och fler-
familjshus var 6verlatelserna for fa for att mojliggora berdkning av en koeffi-
cient for varje delomrade, varfor medelvérdet for hela omrédet anvandes.
Undantag gjordes for Bromma kyrka dir inga flerfamiljshus finns inom de
berdrda bullergrinserna. For detta omrade anvindes dérfor samma koeffici-
ent for en- och tvafamiljsvillor.

Isoleringskostnader har beréiknats med hjilp av tidigare framréknade scha-
bloner samt byggnadskostnadsindex. Féljande genomsnittstal har anviénts:

Fonsterbyte: 1600 kr/fonster
Antal fonster per ldgenhet

O enfamiljshus 12

O tvéfamiljshus 8

O flerfamiljshus S
Fasad- och takisolering 130 kr/m?

Fasad-och takyta per ligenhet
O enfamiljshus 250 m?
O tvafamiljshus 200 m?

Vilka en- och tvafamiljsvillor som har tillrickligt ljudisolerade fasad- och tak-
konstruktioner har inte undersokts. I berdkningarna forutsdtts darfor att
samtliga hus av detta slag inom FBN 70 dB (A)-kurvan behover fasad- och
takisoleras.
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I foljande tabeller 7.2.1 och 7.2.2 — som béda avser 1985 ars trafik med
LIN:s inrikestrafik och allménflyg — &terges resultaten av de gjorda beriik-
ningarna under antagandet att ingen ytterligare ljudddmpning av flygplans-
motorerna genomfors. Kostnader for inlsen respektive isolering anges under
vissa antaganden om inlosenfrekvens. Jag har ingen majlighet att bedéma
realismen i de gjorda antagandena. Aven om jag anser att antagandena om
inlosenfrevensen &r orealistiskt hoga och darfor rimligen skulle underskridas
om inlosen faktiskt erbjods, ger beridkningarna en viss bild av kostnaderna.
Berdkningarna har emellertid i denna del mest karaktiren av en illustration
till berdkningsmetoden. P. g. a. osdkerheten i kalkylen har jag inte beriknat
kostnader for evakuering eller annan anskaffning av nya bostider.

Om bullerreduktion vid kdllan motsvarande 5 dB(A) genomfGrs flyttas
samtliga bullerkonturer ett steg, varvid kurvan for FBN 70 dB(A) blir ny
FBN 65 dB(A)-kontur osv. Isoleringsitgirderna inskrinker sig d4 till enbart
fonsterisolering utom for ca 30 villor i Bromma kyrka, som fortfarande ligger
inom bullerzon > FBN 70 dB(A) och darfor kan behova fasad- och takiso-
lering. Vid samma antaganden om inlésenfrekvens som tidigare for bade vil-
lor och hyreshus i omraden inom FBN 65-70 dB(A) resp. 6ver FBN 70 dB(A)
blir kostnaden

O  vid 100 % isolering 9 mkr.
O vid inlosen enligt gjorda antaganden samt isolering 29 mkr.
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7.3 Resultatkalkyl och 16nsamhetsbedomning

7.3.1 Metodantaganden

De I6nsamhetskriterier som luftfartsverket tillimpar for flygplatsinvestering-
ar ar:

O nuvirde av in- och utbetalningarna under investeringens livslingd (i
detta fall 40 &r) bor vara positivt.

O intdkterna bor Gverstiga drift- och kapitalkostnaderna senast tio ar efter
investeringens idrifttagande (i detta fall &r 1983)

Resultatkalkyl och I6nsamhetsbedomning gors hér endast for Lfv:s investe-
ringar, intdkter och driftkostnader samt endast for huvudalternativen A (en-
bart inrikes linjefart) och B (inrikes linjefart och allminflyg). Motsvarande
kalkyler for huvudalternativ C (enbart allménflyg) presenteras i SAU:s betin-
kande. En sammanstéllning av resultat- och nuvérdeberikningar for alt. C
aterfinns i avsnitt 7.3.8.

7.3.2 Intikter

Lfv:s intdkter pd Bromma flygplats efter den forsta utbyggnadsetappen har
berdknats med utgédngspunkt fran

O start efter utbyggnad &r 1983
O dimensioneringséret ar 1985
O prislage ar 1977

Vid beridkning av intékternas storlek under dimensioneringsaret 1985 har fol-
jande antaganden gjorts:

O Bromma flygplats tillhor avgiftsklass I (efter utbyggnaden)

O verksamhetens omfattning foljer den prognostiserade trafikutveckling-
en for huvudalternativ A resp. B, ar 1985

O  trafikinktékter utgér 60 % av Lfv:s totala intikter pa flygplatsen

Kommentar: Trafikintékter bestér av intdkter frén landningsavgifter, passa-
geraravgifter och avgifter for flygplanparkeringar. Andra (”icke-trafikala”) in-
takter inkluderar intdkter frdn genomstromningsavgifter, bilparkering, hyror
och arrenden, koncessionsavgift m. m. Dessa “icke-trafikala” intidkter utgdr
for narvarande ca43-45 % av Lfv:s totala intéiikter pa flygplatsen. Det 4r tink-
bart att denna andel kommer att minska négot efter flygplatsens utbyggnad
p. g. a. minskade intdkter frdn arrenden av markomraden till utomstiende
(f.n. ca 9 % av totala intdkter). Denna minskning kommer dock att till stor
del kompenseras av Okad andel intékter frin genomstromningsavgifter
(p. g. a. dvergang till jettrafik), bilparkering och hyror. Mitt grundantagande
ar med hénsyn till det ovan sagda att de “icke-trafikala™ intékterna utgsr ca
40 % av Lfv:s intakter pA Bromma flygplats efter dess utbyggnad. (En kins-
lighetsanalys utfors emellertid dven for antagen andel icke-trafikala intikter
pd 30 % av totalintékter vid oforindrade trafikintikter — se avsnitt 7.3.7, Fall
4).
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Tabell 7.3.1 Intikter dimensioneringsaret 1985, mkr

Intdktsslag Alt. A

Inrikes linjefart:

Landningsavgifter 11,5
Passageraravgifter 89 89
Fpl-parkeringsavgifter 0,6 0,6

Summa trafikintékter, inrikes linjefart 21,0 21,0
Andra intékter, inrikes linjefart 14,0 14,0
Intikter, allmédnflyg? - 1.5

Totalt (summa intdkter) 35,0 36,5

@ Ar 1976 var intikterna fran allménflyg ca 1,2 mkr. Okningen till & 1985 antas vara
ca 2,5 % per ar.

Vid beddmning av intdktsutvecklingen under flygplatsens ekonomiska livs-
lingd (40 &r) har forutsatts en med tiden avtagande 6kningstakt, dock fram
till &r 2000 i enlighet med trafikens prognostiserade utveckling. Detta har i
kalkylen gett:

O en arlig okning med 8 % &r 2-6 efter start (ar 1983)
O en arlig 6kning med 5 % ar 7-30 efter start
O ingen 6kning ar 3140

7.3.3 Driftkostnader

Lfv:s driftkostnader pd Bromma flygplats efter den forsta utbyggnadsetappen
har beriknats med utgéngspunkt fran

O start efter utbyggnad ar 1983
O dimensioneringsaret 1985
O pris- och l6neldge ar 1977.

Vid berikning av driftkostnadernas storlek under dimensioneringséret 1985
har foljande antaganden gjorts:

O verksamhetens omfattning foljer den prognostiserade trafikutveckling-
en for huvudalternativ A resp B, ar 1985

O disposition av flygplatsen enligt utredningens forslag for huvudalterna-
tiv A resp. B.

For den rorliga materielen sdsom maskiner, fordon och redskap har kapital-
kostnaderna medtagits i driftkostnadskalkylen.
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Tabell 7.3.2 Driftkostnader dimensioneringsaret 1985, mkr
Kostnadsslag Alt. A Alt. B
Personal 73 8,6
Materiel 2,0 24
Teleteknisk utrustning 2.3 2.3
Ovrigt 30 32

Totalt (summa driftkostn.) 14,6 16,5

Berikningen av driftkostnader bygger pa Lfv:s uppgifter om driftorganisation
och utrustningsbehov).

Den prognostiserade arliga 6kningen i trafikvolymen har i kalkylen anta-
gits paverka driftkostnaderna pa sddant sitt att dessa under flygplatsens eko-
nomiska livsldanngd uppvisar.

O éarlig 6kning med 2 % ar 2-10
O éarlig 6kning med 3 % &r 11-20
O arlig 6kning med 4 % ar 21-30
O ingen 6kning ar 3140

Kommentar: Det vore mera nyanserat att anta att driftkostnaderna inte okar
de forsta aren pé en helt ny flygplats. Efter nigra ar, vid 6kad verksamhets-
volym kan emellertid en viss 0kning av driftkostnader forutses p. g. a. okad
tringsel, slitage, uppkommen underkapacitet etc.

Detta foranleder vissa utbyggnads- och upprustningsatgérder, vilket i sin
tur medfor en sprangvis 6kning av driftkostnader. Denna nya kostnadsniva
héller ndgra ar varefter en ny uppbyggnadsetapp kan bli aktuell. Utvecklingen
sker sdledes i cykler, pa ca 10 ar vardera.

I Brommas fall blir dock dessa cykliska kostnadsokningar av mycket be-
grinsad omfattning eftersom flygplatsen redan under dimensioneringsaret
(1985) antas drivas till full kapacitet, med till denna anpassad personalstyrka
och utrustningsstandard. Efter ar 1985 fortsétter visserligen passagerarantalet
6ka, men storsta delen av denna dkning birs pé driftkostnadssidan av LIN
som f. n. bedriver stationstjinsten pa flygplatsen. Vad géller Lfv, uppkom-
mer viss driftkostnadsokning ca 10 r efter dimensioneringsaret da andra ut-
byggnadsetappen planeras att bli genomford, med bl. a. 6kade terminal-, par-
kerings- m. fl. utrymmen. For Ovrigt bestér Lfv:s driftkostnader till stor del
av de personal- och materielkostnader som krivs for sjdlva flygtrafikavveck-
lingen pa flygplatsen. I termer av det totala antalet flygplanrorelser &r man pa
Bromma flygplats.nira kapacitetsgriansen fran borjan. Det betyder att det to-
tala antalet operationer inte Okar, det &r i stéllet trafikens sammansittning
som forindras, med en storre andel linjetrafik (och storre antal passagerare
som foljd). Driftkostnadsbilden under Bromma flygplats ekonomiska livs-
lingd kan av detta skil antas visa storre statbilitet an som vore fallet pa flyg-
platser med storre utbyggnad av kapaciten. De driftkostnadsokningar som
trots allt forutsitts i kalkylerna kan alltsa till stor del sdgas vara uttryck for
forviantad produktivitetsminskning.
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7.3.4 Kapitalkostnader

Ienlighet med gillande direktiv for berdkning av Lfv:s kapitaltjénstkostnader
har konstant avskrivning anvints vid berdkningarna. Kalkylrdntan har satts
till 8 %. Avskrivningstider for flygfiltsbyggen och byggnader har faststillts
till 40 &r, for el- och belysningsanléggningar till 20 &r och for teleteknisk ut-
rustning till 10 &r. I vissa fall anvinder Lfv 12 &rs avskrivning pa sistndamnda
utrustning. Har anvinds dock 10 ar vilket ger ett nagot simre kalkylresultat.

Investeringsutgifternas storlek i de olika huvudalternativen har tidigare re-
dovisats i avsnitt 7.1.2. Anvandningstiden for investeringarna antas vara lika
med investeringens ekonomiska livslingd, vilket innebér att &teranskaff-
nings- eller ersittningsinvesteringar forutsitts goras vid avskrivningstidens
utgéng.

Ackumulerade rintekostnader under byggnadstiden fram till ar 1983 be-
traktas i resultatkalkylen som en investeringsutgift med avskrivningstid pd
40 &r.

7.3.5 Resultatkalkyl

Resultatberikningar for huvudalternativ A och B for de forsta 20 driftaren
aterfinns i tabell 7.3.3 och 7.3.4. Av tabellerna framgér att det forsta over-
skottsaret (positivt resultat) for alternativ A &r r 10 och for alternativ B &r 12
efter driftstarten. Det ackumulerade resultatet for de forsta 5, 10, 15 och 20
aren efter driftstarten redovisas i tabell 7.3.5. Det samre resultatet i alt. B beror
pa den kostnadsbelastning som allméanflygverksamheten utgor.

Tabell 7.3.3 Resultatkalkyl for huvudalternativ A: enbart linjefart. Mkr, ar
1983-2002

Ar Intéikter Drift- Tickning-  Kapital- Resultat
kostnader bidrag kostnader

1983 30,0 14,0 16,0 423 -26,3
1984 32,4 14,3 18,1 41,4 =233
1985 350 14,6 20,4 40,5 =201
1986 378 14,9 229 39,7
1987 40,8 152 25,6 38,8

1988 44,1 15,5 28,6 37.9
1989 46,3 15,8 30,5 37,0
1990 48,6 16,1 82°5 36,1
1991 51,0 16,4 34,6 359
1992 53,6 16,8 36,8

1993 56,3 17,1 392

1994 U 17,6 41,5 33,6
1995 62,0 18,2 438 36,9
1996 65,1 18,7 46,4 359
1997

1998

1999 75,4 20,4 55,0 33,0
2000 79,2 21,0 58,2 32,1
2001 83,1 21,7 614 SI1
2002 65,0
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Tabell 7.3.4 Resultatkalkyl for huvudalternativ B: linjefart och allménflyg. Mkr, ar
1983-2002

Ar Intakter Drift- Téacknings-  Kapital- Resultat
kostnader bidrag kostnader

1983 31,3 1579 154 48,6 =332
1984 33,8 16,2 17,6 47,6 -30,0
1985 36,5 16,5 20,0 46,6 —-26,6
1986 394 16,8 22,6 45,6 =2310
1987 42,6 17,2 254 44,6 =192

1988 46,0 17,5 28,5 43,6 =1571
1989 48,3 17,9 30,4 42,6 =122
1990 50,7 18,2 32,5 41,6 — 9.1
1991 532 18,6 34,6 40,6 - 60
1992 55,9 18,9 37,0 —26

1993 58,7 19,3 394 =102
1994 61,6 19,9 41,7 38,6 +3:1
1995 64,7 20,5 442 423 +1.9
1996 67,9 21,1 46,8 41,2 + 5,6
1997 71,3 218 495 + 94

1998 74,9 224 925
1999 78,6 23,1 355
2000 82,6 238 58,8 +21.9
2001 86,7 24,5 62,2
2002 91,0 25,2 65,8

Tabell 7.3.5 Sammanfattning av resultatkalkylerna

Period Ackumulerat resultat, mkr

Alt. A

Ar 1-5 L 99,7} "
Ar 6-10 Sayer ~1
Ar 11-15 + 443

Ar 16-20 +131,2} T34

Ar 1-20 + 58,2

Resultatkalkyler med tillimpning av konstant avskrivning vid kapitalkost-
nadsberdkningar medfor i princip att det forsta dverskottséret kalkylmassigt
i vissa fall kan intréffa senare 4n om annuitetsmetoden anvinds. Ocksa det
ackumulerade resultatet for de forsta 10 resp. 20 verksamhetséren efter en in-
vestering med lang avskrivningstid (40 &r) blir kalkylméssigt simre vid konst-
ant avskrivning.

Om kapitalkostnaderna beridknas som annuiteter under den faststéllda av-
skrivningstiden (i stéllet for konstant avskrivning), kommer det forsta Gver-
skottsaret i alt. A att bli &r 9 och i alt. B ar 11 efter driftstarten (alltsd ett ar
tidigare). Det ackumulerade resultatet blir i alt. A 45 mkr béttre under de for-
sta 10 &ren och 16 mkr béttre under de forsta 20 aren efter driftstarten. Mot-
svarande resultatforbittring i alt. B blir 52 mkr under de forsta 10 &ren och
20 mkr efter de forsta 20 aren.
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7.3.6 Nuvdrdeberdikning

Nuvirdeberikningarna har utforts for en period pé 40 ar, varvid berdknade
in- och utbetalningar under denna period diskonterats till kalkyltidpunkten
den 1 januari 1983. Nuvirdeberdkningarna bygger pa tidigare angivna forut-
sittningar och resultat i friga om intékter och driftkostnader. Investerings-
utgifterna inkluderar etapp 1 (inkl. ackumulerade rdntor under byggnadsti-
den) och etapp 2 samt erforderliga ersittningsinvesteringar. I nuvardekalky-
len har hinsyn inte tagits till eventuella restvdarden (dvs. investeringarnas
restvirde efter avskrivningstiden antas vara noll). Av nuvardesammanstall-
ningen i tabell 7.3.6 framgér att det forordade lonsamhetskriteriet i form av
positivt nuvirde (se avsnitt 7.3.1) dr uppfyllt i bade alt. A och alt. B. Det lagre
nuvirdet i alt. B 4r betingat av den nettokostnadsbelastning som allménflyget
ger under flygplatsens ekonomiska livsldngd, dvs. 40 ar.

Tabell 7.3.6 Nuvirdeberikning, mkr

Intédkter

./. Driftkostnader
Téckningsbidrag
/. Investeringar

Saldo (nuvirde)

7.3.7 Kanslighetsanalys

Konsekvenser av vissa dndrade forutsittningar och antaganden for intékts-
och kostnadsberdkningar har undersokts i form av kinslighetsanalyser.
Eftersom huvudalternativ B resultatméssigt genomgaende ligger ldgre 4n al-
ternativ A (p. g. a. storre nettokostnadsbelastning), kan en ogynnsammare
utveckling (i jamforelse med den antagna) medfora resultat- och nuvirdefor-
samringar som gor att Ilonsamhetsvillkoren (se avsnitt 7.3.1) inte ldngre upp-
fylls. For detta alternativ har féljande analyser utforts (konstant avskrivning
anvands genomgdende vid berdkning av kapitalkostnader):

Fall 1: Arlig driftkostnadsckning &r 1 % hogre 4n den antagna for driftar
2-30. Detta betyder att driftkostnaderna 6kar arligen med 3 % ar 2-10, 4 %
ar 11-20 och 5 % ar 21-30.

Detta leder i alt. B till en forsimring av det ackumulerade resultatet med
4 mkr efter de 10 forsta dren och med 35 mkr efter de 20 forsta aren. Det forsta
overskottsaret forblir emellertid ar 12. Nuvirdet minskar med 31 mkr, men
dr fortfarande positivt (34 mkr).

Fall 2: Arlig intiktsokning dr 1 % ligre 4n den antagna for driftar 2-30. In-
takterna Okar alltsd med 7 % per ar &r 2-6 och 4 % per ar ar 7-30.

Detta leder i alt. B till en forsdamring av det ackumulerade resultatet med
12 mkr efter de 10 forsta dren och 97 mkr efter de 20 forsta &ren. Det forsta
overskottséret intréffar ar 15 efter driftstart, dvs. tre &r senare #n i alt. B. Nu-
vardet minskar med 91 mkr och blir negativt (=26 mkr).

Fall 3: Bromma flygplats behéller avgiftsklass Il efter utbyggnaden. Vid 6v-
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riga forutsittningar oforandrade, skulle intdkterna dimensioneringsaret 1985
bli 29,5 mkr (7 mkr mindre 4n i alt. B).

Detta skulle leda till en forsamring av det ackumulerade resultatet med 84
mkr efter de 10 forsta &ren och med 225 mkr efter de 20 forsta dren. Det forsta
overskottséret intriaffar &r 17 efter driftstart, dvs. 5 &r senare 4n i alt. B. Nu-
vérdet dr negativt, -90 mkroch dr hela 155 mkr sdémre 4n i alt. B.

Fall 4: Icke-trafikala” intdkters andel av totalintdkter minskar fréan 40 %
till 30 %. Trafikintdkter oforindrade. Detta ger totalintidkter dimensioner-
ingséret 1985 pa 31,5 mkr (5 mkr ldgre dn i alt. B).

Det ackumulerade resultatet forsémras med 60 mkr pa 10 ar och med 161
mkr pd 20 4r. Det forsta 6verskottsaret blir &r 16, dvs. 4 ar senare én i alt. B.
Nuvirdet blir negativt (—46 mkr) och 111 mkr ldgre dn i alt. B.

Fall 5: Kalkylrantan dr 1 % hogre #n de faststillda 8 %.

En rintefot pd 9 % skulle innebéra en forsamring av det ackumulerade re-
sultatet med 39 mkr efter de forsta 10 &ren och med 71 mkr efter de forsta
20 aren. Det forsta 6verskottséret blir ar 14, dvs. tvé &r senare dn i alt. B. Nu-
vardet blir negativt (<9 mkr) och 74 mkr lagre &n i alt. B.

7.3.8 Huvudalternativ C (enbart allmdnflyg); ekonomiskt resultat

Som framgér av sammanstéllningen i tabell 7.3.7 blir det driftsekonomiska
resultatet negativt for en allméanflygplats med nuvarande taxenivéer dven vid
fullt kapacitetsutnyttjande. Foljaktligen dr dven det totala nuvirdet (dvs.
inkl. investeringar) negativt.

TAbell 7.3.7 Ekonomisk kalkyl for huvudalternativ C: enbart allménflyg, mkr

50 % linje- 100 % linje-
taxi? taxi?

Intdkter
invigningséret 1,5 2:1
sekelskiftet 32 4.7

Driftkostnader
invigningsaret 6,0 6,0
sekelskiftet 7,0 7,0

Kapitalkostnader per ar 6,0 6,0°

Nuvirde driftsresultat (tickningsbidrag) - 46 -32
Nuvirde saldo =712 -97b

@ Antages att 50 resp. 100 % av all framtida linjetaxiverksamhet i Stockholmsregionen
opererar frin Bromma flygplats

b Avser minimiinvesteringar for alt. C. Vid upprustning av allménflygplatsen till me-
delniva okar kapitalkostnaderna till 7 mkr per r. Nuvérdet (saldo) i detta fall blir —120
mkr, resp. —106 mkr.
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7.3.9 Luftfartsverkets driftkostnader pa Arlanda under utbyggnaden av
Bromma flygplats

De forslag till genomforande av Brommas utbyggnad som presenteras i bilaga
& forutsitter for alt. A och B en temporir utflyttning av LIN:s verksamhet
till Arlanda. De investeringar som erfordras i samband ddrmed redovisasi av-
snitt 7.1.3. Luftfartsverkets driftkostnader pd Arlanda p. g. a. LIN:s proviso-
riska forldggning dit uppskattas till ca 4,3 mkr per ar (berdkningarna ar base-
rade pa uppgifter i Lfv:s utredning ”LIN-Arlanda”).

7.4 Ekonomiska berdkningar i sammanfattning

7.4.1 Flygplatsinvesteringar

Tabell 7.4.1 Investeringsbehov pa Bromma, mkr

Bromma Alt A

Etapp 1:°
Lfv 360"
— dirav flygsikerhetsatgirder (108)°

Enskilda intressenter 8

Etapp 2: ¢
Lfv 40
Enskilda intressenter

Totalt, Bromma 408
— dirav Lfv eller annan huvudman (400)

@ Klar &r 1983 for alt A och alt. B, ar 1980 for alt. C.

bInkl. omliggning av Billstavigen.

¢Klar fore ar 2000.

4 Allménflygplats; annan huvudman én Lfv.

¢ Avser minimiinvesteringar for alt C. Ytterligare ca 8 mkr kan tillkomma for 6nskvar-
da investeringar for att upprusta flygplatsen till en medelnivé varav flygsékerhetsatgr-
der (pa tvirbanan) pé ca 3,5 mkr.

/Kostnaden kan variera mellan 4 och 22 mkr beroende pé i vilken utstrickning befint-
liga anldggningar kan utnyttjas.

8 En mindre kostnadskrdvande utformning kan begransa investeringarna till 7-10 mkr.
"'Vid en hogre ambitionsniva for elanldggningar tillkommer 5 mkr.

Tabell 7.4.2 Investeringar for temporira losningar pa andra flygplatser, mkr

Andra flygplatser Alt A Alt B Alt C?

Temporidra anldggningar under
utbyggnadstiden p4 Bromma

— pé Arlanda

— pé Barkarby

Totalt provisorierna

9 Ej uppskattat.
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7.4.2 Miljoinvesteringar

Nir det giller miljéinvesteringar bor berdknas antingen kostnaderna for bul-
lerreduktion i kéllan enligt 7.2.1 plus isolering och inldsen innanfor den da
gillande FBN 65 dB (A)-kurvan (motsv. berdkningens FBN 70 dB (A)-kon-
tur) eller bara isolerings- och inlosenkostnader. Foljande sammanstillning
anger i bada fallen kostnaderna i mkr. som om investeringen skedde 1977,
dvs. utan hédnsyn till diskonteringseffekter. I verkligheten sker savil ljud-
ddmpning som isolering och inldsen 6ver en langre tidsperiod, varfor ett dis-
konterat nuvidrde per 1977 skulle vara lagre.

Tabell 7.4.3 Miljoinvesteringar, mkr

Miljoinvesteringar mKr. Ingen inldsen Hog andel
inlosen ¢

Fall 1: med "retrofit”’

Ljuddampning (retrofit F-28) 27
Isolering 7
Inlosen —restvirde © = 22

Summa 56

Fall 2: utan "retrofit”
Isolering 40 25
Inlosen — restvirde © = 89

Summa 40 114

@ Villor: Bromma kyrkaomradet 20 % samt FBN > 70 dB(A) 50 %, 6vriga delomraden
30 %. Hyreshus: 20 %.

b75 % av taxeringsvardet pd inlosta fastigheter.

7.4.3 Ekonomiskt resultat

Luftfartsverkets driftresultat efter utbyggnad av Bromma flygplats har kalky-
lerats enligt foljande tabell:

Tabell 7.4.4 Ekonomiskt resultat

Lfv driftresultat

I. Det forsta 6verskottséret (positivt
resultat) efter driftstarten)

II. Det ackumulerade resultatet efter de forsta:
— 10 driftéren (mkr) -117
— 20 driftaren (mkr) + 58

III. Nuvirdet av in- och utbetalningarna
under investeringarnas livstid —-111 alt.
(40 ar i mkr) +124 + 65 - 97¢

20m 50 resp. 100 % av Stockholmsregionens framtida linjetaxiverksamhet bedrivs
frdn Bromma flygplats. Beloppen avser minimiinvesteringar. Vid upprustning av flyg-
platsen till medelnivé blir nuvérdet —120 mkr, resp. —106 mkr.




SOU 1977:34

8 Konsekvenser om LIN:s trafik flyttas v
till Arlanda

8.1 Konsekvenser for Arlanda

Som tidigare framgétt beslot regeringen den 4 november 1976 uppdraga 4t
luftfartsverket att utarbeta forslag till de dndringar i dispositionsplanen for
Arlanda flygplats som kunde behovas for en eventuell dverforing pa kort
resp. pd ldngre sikt av LIN:s trafik pA Bromma flygplats.

Under utredningsarbetet har jag pa olika sitt hallit kontakt med luftfarts-
verket och fatt information om verkets arbete med dispositionsplanen.

Jag utgdr frén att luftfartsverket i sitt forslag till andringar i dispositions-
planen for Arlanda kommer att utforligt belysa konsekvenserna av en utflytt-
ning av LIN:s trafik frén Bromma till Arlanda. Som en bakgrund till mina be-
domningar i frga om LIN:s trafik bor flyttas till Arlanda redovisar jag emel-
lertid i det foljande Gversiktligt vilka konsekvenser en sidan flyttning enligt
min bedomning skulle fa.

8.1.1 Kapacitet
Nuvarande bansystem

ULF berédknade — liksom luftfartsverket — att den praktiska &rskapaciteten vid
Arlanda uppgér till ca 220 000 flygplanrorelser per r. Den maximala trafikav-
vecklingskapaciteten kan med nuvarande bansystem beriknas till 54-60
flygplanrorelser per timme beroende pd vilka bankombinationer som an-
vinds. Vid extrema vindforhallanden som mojliggor anvindning av endast
en bana sjunker kapaciteten till ca 30 flygplanrorelser per timme. Antas att
trafiken fordelas 6ver 13 ekvivalenta timmar, kan den maximala trafikav-
vecklingskapaciteten under ett dygn uppskattas till mellan 390 och 780 flyg-
planrorelser. Med en homogen trafiksammansittning vid flygplatser bestaen-
de av huvudsakligen jetflygplan (passagerarflygplan) kan den genomsnittliga
trafikavvecklingskapaciteten under ett dygn uppskattas till ca 500 flygplan-
rorelser. Med en sddan genomsnittlig dygnskapacitet skulle &rskapaciteten
uppga till ca 185 000 flygplanrorelser. Om utnyttjande av maximal trafikav-
vecklingskapacitet skulle vara majlig under hela aret kan den arliga kapaci-
teten ddremot uppskattas till ca 234 000 flygplanrorelser. Den sannolika max-
imala trafikavvecklingskapaciteten bor d& fortfarande anses motsvara ca
220 000 flygplanrorelser per &r med nuvarande bansystem.




132 Konsekvenser om LIN:s trafik flyttas till Arlanda

Forvintad trafikutveckling
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Enligt luftfartsverkets prognoser berdknas antalet flygplanrorelser inom de
olika typer av flygverksamhet som f. n. dr lokaliserade till Arlanda under pe-
rioden 1975-2000 utvecklas enligt foljande tabell.

Tabell 8.1.1 Antal flygplanrorelser pa Arlanda med nuvarande slag av verksamhet
under perioden 1975-2000; 1000-tal flygplanrorelser

Trafikslag 1975 1980 1985 1990 2000
Faktisk
Inrikes linjefart ¢ 17 23,5 27,5 31,5 435
Utrikes linjefart 36,3 42 52 60 80
Utrikes charter 10,7 12 13 14 20
Summa exkl. LIN och
allménflyg 64 71,5 92,5 105.5 143.5
Allménflyg ® 21 25 29 33 42
LIN inrikestrafik - 36 49 60 84
Summa inkl. allmédnflyg
och LIN 85 1385 170.5 198.5 269.5

9Inkl. LIN:s trafik pd Luled med SAS flygmateriel och postflyg.
2 Uppskattade virden &ren 1980, 1985, 1990 och 2000.

Med utgangspunkt frén luftfartsverkets prognoser kan antalet flygplanrorel-
ser per dygn under sommarperioderna aren 1975, 1980, 1985, 1990 och 2000

upskattas enligt foljande tabell:

Tabell 8.1.2 Antal flygplanrorelser pa Arlanda per max dygn under sommarperioderna aren 1975, 1980, 1985, 1990

och 2000
Rad  Trafikslag (exkl. Veckodag 1975 1980 1985 1990 2000
allménflyg) Faktiskt

1 Inrikes ¢ LIN ménd-fred 120 160 195 270
2 Linjefart SAS mand-fred 45 65 80 95 130
3 Summa mand—fred 45 185 240 290 400
4 Utrikes linjefart ? ménd-fred 123 135 165 190 250
5 Utrikes charter lord, sond ¢ 70 80 90 95 130
6 Utrikes charter fredag ¢ 40 50 55 60 80
i Totalt, maxdygn (summan fredag 208 370 460 53§ 730

av raderna 3, 4 och 6)

2 Trafikvolymen antas minska med ca 50 % under helgdagar.

b Trafikvolymen under sommarperioden &r ca 10 % hogre dn arsgenomsnittet. Trafikvolymen under lordagar och

sondagar utgor ca 80 % av trafiken under vardagar.

¢ Trafikvolymen l6rdagar och sondagar dr dubbelt s hog som genomsnittsvolymen. Sommartrafiken drca 25 % hogre

4n drsmedelviardet.

d Trafikvolymen under fredagar utgér ca 60 % av trafiken under l6rdagar och sondagar.
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Om man forutsitter att Arlanda, som f. n. har direkta flygforbindelser med
12 utrikes destinationer, i framtiden kommer att ha direkta flygforbindelser
till hogst 20 utrikesorter, att charterflygets trafikvolym uppgar till ca 60-70 %
under linjefartens topptrafikperiod och att hogtrafikperioderna for in- och ut-
rikestrafiken i princip sammanfaller erhdlls under sommarperioden féljande
antal flygplanrorelser under en max.-timme &ren 1975, 1980, 1985, 1990 och
2000.

Tabell 8.1.3 Antal flygplanrorelser vid Arlanda under en max.-timme aren 1975,
1980, 1985, 1990 och 2000

Trafikslag 1975 1980 1985 1990 2000
Faktiskt

Inrikes LIN - 24 25 29 29

Linjefart SAS 6 6 6 6 6
Summa inrikes linjefart 6 40 31 35 35

Utrikes linjefart 15 20 23 25 25

Linjefart totalt 20 50 54 60 60

Utrikes charter 14 16 17 18 26
Summa totalt ¢ 23 60 64 70 80
Summa exkl. LIN 23 35 39 40 50

960-75 % av charterflygets topptraﬁk antas sammanfalla med linjefartens max.-trafik.

[ angivna trafikvolymer under max.-dygn och max.-timme ingdr ej allmén-
flyg. Tas hinsyn till att en viss del av allménflyget har anslutningsflygningar
till linjefarten samt att taxitrafik och utlandsregistrerade flygplan f. n. ar hin-
visade att utnyttja endast Arlanda erhalls med utgéngspunkt fran SAU:s
prognoser foljande trafikvolymer under ett max.-dygn.

Tabell 8.1.4 Totala antalet flygplanrorelser vid Arlanda per max.-dygn under som-
marperioden aren 1975, 1980, 1985, 1990 och 2000

Trafikslag 1975 1980 1985 1990 2000
Faktiskt
Summa in- och utrikes
linjefart och charter 208 370 460 535 730
Allminflyg 50 67 83 97 1167
Summa totalt 258 437 543 632 847
Summa exkl. LIN 258 317 383 437 577

Allminflygets andel har beridknats for den verksamhet som kan forvéntas
trafikera Arlanda om inga sirskilda dtgédrder vidtas som Okar eller minskar
antalet allminflygrorelser. Med tidigare forutsattningar erhélls foljande antal
flygplanrorelser per max.-timme under sommarperioden.
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Tabell 8.1.5 Totala antalet flygplanrorelser vid Arlanda per max.-timme under som-
marperioden aren 1975, 1980, 1985, 1990 och 2000

Trafikslag 1975 1980 1985 1990 2000
Faktiskt

Summa in- och utrikes
linjefart och charter 23
Allminflyg 5) 6 7 8 9

Summa totalt 28 66 71 78 89

Summa exkl. LIN 28 41 46 48 59

Som framgér av redovisningen innebir en utflyttning av LIN:s trafik till Ar-
landa att behov av en tredje bana uppkommer senast under perioden
1985-1990. Tillgdnglig arskapacitet 4r dock inte helt utnyttjad vid denna tid-
punkt. D4 dven forhdllandena under hogtrafikperioder och driftskél bor beak-
tas kan det anses sannolikt att banan bor pdborjas senast vid mitten av 1980-
talet och vara fardig for trafik fore ar 1990. Om LIN déremot inte flyttas till Ar-
landa synes av kapacitetsskl ingen ny bana behovas pa Arlanda fore sekelskiftet.

Atgirder som okar eller minskar allménflygverksamheten p& Arlanda kan
vésentligt pdverka tidpunkten nér behov av ytterligare bankapacitet uppkom-
mer. Under ett max.-dygn uppstar redan omkring &r 1985 behov av ytterligare
bankapacitet d& antalet flygplanrorelser kan berdknas till totalt 543. Om ingen
allménflygverksamhet tillits pd Arlanda redovisas i stort sett motsvarande
antal flygplanrorelser omkring ar 1990 (ca 535). Redan den befintliga andelen
allménflyg vid Arlanda skulle siledes innebéra att behov av ytterligare ban-
kapacitet uppstdr ca S ar tidigare dn vid endast reguljdr linjetrafik och charter.
Med hinsyn till kostnaderna for en tredje bana vid Arlanda torde emellertid
inte hiansyn till allméanflyget komma att pd ndgot avgorande sitt paverka fra-
gan ndr en tredje bana bor anldggas. Det r i stéllet sannolikt att allméanflygets
anvidndning av flygplatsen i framtiden ytterligare begrinsas.

Vid jamforelser mellan olika alternativ har jag mot denna angivna bak-
grund antagit att LIN:s trafiktillskott pa Arlanda innebdr att behov av en ytter-
ligare bana uppstdr ca 15 ar tidigare dan vad som galler for den trafik som f. n.
bedrivs vid Arlanda.

Utbyggnad med en nordsydlig parallellbana

Det har inte varit mojligt att inom utredningens tidsram utfora fullstdndiga
analyser av kapacitetsforhallandena vid Arlanda om flygplatsen byggs ut med
en tredje bana, som antas vara en nordsydlig parallellbana. Med ledning av
gillande separationsnormer samt erfarenheter och berikningsmetoder fram-
tagna av luftfartsmyndigheten i USA har vissa Gversiktliga analyser utforts.
Kapacitetsforutsittningarna i vart land dr dock inte helt jimforbara med for-
héllandena vid olika flygplatser i USA. Jag tinker dé frimst pa vaderforhal-
landen och vissa separationsregler som f. n. tillimpas vid bl. a. Stockholms-
regionens trafikflygplatser, dvs. Arlanda och Bromma. Av visentlig betydel-
se dr ocksé hur stor andel allmanflyg/IFR som kan komma att trafikera Ar-
landa. Trafik med flygkategorier som uppvisar visentliga skillnader i prestan-
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da och flygvillkor i vrigt kan pa ett avgorande sitt paverka kapaciteten vid
en flygplats. Det har inte varit majligt att i detalj studera dessa faktorer. En
systemsimulering behdver sannolikt genomfGras for att en sikrare bedom-
ning av kapaciteten for ett trebanesystem pa Arlanda skall kunna goras.

Med utgangspunkt frin Arlandas nuvarande rskapacitet —ca 220 000 flyg-
planrorelser — har jag emellertid forsokt bedoma det kapacitetstillskott som
en ytterligare nordsydlig bana kan ge. Jag har darvid forutsatt att den tredje
banan korsar den nuvarande Gstvistliga banan.

Tvé oberoende parallella banor ger en maximal &rskapacitet pa ca 360 000
flygplanrorelser, under forutsittning att vindforhéllandena gor det mojligt att
under hela aret anvdnda ndgon av start- och landningsriktningarna.

Enligt vissa berdkningar avses ca 35 % av antalet starter och landningar ske
mot norr eller oster, och ca 60 % mot soder eller vister, varav endastca 1,5 %
av starterna sker mot viéster.

Nuvarande tvérbana forutsitts ha ett l1agt utnyttjande och svara for endast
ca 3,5 % av totala antalet flygplanrérelser. Anledningen hirtill 4r bl. a. rest-
riktioner betrdffande banans anvédndning m. h. t. bullerstérningar i Mérsta
och Sigtuna. Huvuddelen av trafiken bedoms séledes komma att utnyttja det
nordsydliga bansystemet som enligt metoder tillimpade i USA kan berdknas
ha en maximal kapacitet pa ca 360 000 flygplanrorelser per &r. Tas hinsyn till
de separationsregler som f. n. tillimpas i Stockholmsregionen kan kapaci-
teten for tva oberoende parallella banor beriiknas till 60 flygplanrorelser per
timme eller till i genomsnitt 750-800 per dygn.

Den praktiska &rskapaciteten for ett bansystem som utnyttjas pa angivet
sitt skulle sdledes uppga till 275-290 000 flygplanrorelser. En schablonmissig
framskrivning av antalet flygplanrorelser pd Arlanda — med forutsittningen
att all inrikestrafik forldggs dit — visar att antalet flygplanrorelser ar 2010 vid
en antagen tillvaxttakt pd ca 2 % per &r kommer att uppga till ca 280 000 exkl.
allménflyg. Med ofordndrad andel allménflyg pd Arlanda kan — vid antagan-
de om motsvarande arlig tillvixt inom allméanflyget — antalet flygplanrorelser
berdknas till ca 330 000.

Nationella och internationella erfarenheter visar att man bor 6verviga och
planera for ytterligare kapacitetsutbyggnad nér nyttjandegraden uppgar till ca
70 %. Om den tillgéngliga kapaciteten vid Arlanda med en tredje bana upp-
gdr till 275-290 000 flygplanrorelser per &r bor man dérfor redan omkring ar
1995 paborja planeringen for ytterligare kapacitetsutbyggnad vid Arlanda el-
ler Overviéga att anldgga en ny flygplats.

Som jag tidigare framhallit inneh&ller berdkningar av det slag som ovan re-
dovisats en rad osékra faktorer. Osdkerheten dr emellertid enligt min mening
inte storre dn att de redovisade kapacitetsforhallandena bor ge anledning till
sarskilda dvervdganden och unders6kningar. Innan beslut fattas om att for-
ldgga hela inrikestrafiken till Arlanda bér full visshet skapas i frigan huruvida
det dr mojligt att pa langre sikt koncentrera all linjefart och chartertrafik till
endast en flygplats i Stockholmsregionen.

8.1.2 Behov av terminalanlédggningar m. m.

Forutom behov av ytterligare bankapacitet vid Arlanda innebir en utflytt-
ning av LIN:s trafik att passagerar- och personalutrymmen samt ytor fr upp-
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stillning av flygplan och for bilparkering m. m. méste iordningstéllas. Bero-
ende av tidpunkten for en utflyttning kan olika l6sningar komma i fraga.

Beslut om snar utflyttning av LIN:s verksamhet innebdr, som tidigare fram-
héllits, att en temporir anvindning av den tidigare utrikesterminalen &r den
enda mojliga 16sningen. Ca 12 manader efter beslut kan terminalbyggnaden
vara iordningstilld och dvriga atgidrder vara genomforda. Férdiga produk-
tionshandlingar har utarbetats av luftfartsverket. De hangar- och verkstads-
utrymmen som fordras for LIN:s tekniska tjénst torde dock krdva en lingre
produktionstid. En flyttning av LIN:s inrikestrafik till Arlanda innebér enligt
luftfartsverkets prognoser att antalet passagerare med inrikes linjefart utveck-
las enligt tabell 8.1.6 nedan.

Tabell 8.1.6 Antal passagerare i inrikes linjefart under perioden 1975-2000; 1000-tal

passagerare
Trafikslag 1975 1980 1985 1990 2000
Faktiskt
Inrikes linjefart SAS 879 1250 1650 2 350 4000
LIN 936%0 1470 2195 2940 5000
Summa 1815 2720 3845 5290 9 000

9 Korrigerat for bortfall under strejken 1975.
b LIN:s trafik pA Bromma.

Luftfartsverkets investeringar for en temporir terminalanldggning for LIN
har berdknats till ca 38 mkri 1977 &rs prisniva. Kostnaderna for en ny hangar
och verkstadsbyggnad for LIN har berdknats till ca 35 mkri 1977 &rs prisniva.

Kapacitetsbegrinsningar — frimst vad avser utrymmen for uppstéllning av
flygplan och for bilparkering — gor att den gamla utrikesterminalen inte kan
fylla behoven lingre dn fram till omkring &r 1983. Direfter méste en ny ter-
minalanldggning uppforas.

Om en utflyttning av LIN i stillet sker tidigast ar 1983 kan en ny termi-
nalanliggning for all inrikestrafik dessforinnan vara uppford pd Arlanda.

Alternativa losningar betriffande utformning och ldgen for en ny inrikes-
terminal redovisas i luftfartsverkets dispositionsplan for Arlanda flygplats.

Det bor framhallas att de av verket redovisade forslagen betraffande ut-
formning, standard och lige m. m. for en ny inrikesterminal pd Arlanda inte
direkt kan jaimforas med de &tgirder som redovisats i den dispositionsplan for
Bromma flygplats som framgér av bilaga & till detta betinkande. Anledning-
arna 4r frimst olika topografiska forutsittningar samt det forhéllandet att en
ny terminal pd Arlanda skall anvéndas for bdde LIN:s och SAS:s inrikestra-
fik.

8.1.3 Trafikavveckling m. m.

En lokalisering av hela inrikestrafiken till Arlanda innebér inte ndgra drastis-
ka dndringar i de trafikavvecklingsforhallanden som f. n. rdder i Stockholms-
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regionen. Huvuddelen av de flygkontrollorgan som svarar for ledning och
dvervakning av flygtrafiken till och fran Stockholm dr sedan ar 1965 forlagda
till Arlanda. Det ir sdledes endast flygtrafikledningsorganen pd Bromma,
dvs. kontrolltornet, precisionsradarn, informationstjansten och flygvéder-
tjinsten som blir berorda i detta hidnseende.

De flygvégar som f. n. finns upprittade for Arlanda &r s& ldngt majligt an-
passade till kapacitets-, miljo- och sédkerhetsméssiga krav och dnskemal och
torde inte péverkas av en utflyttning av LIN:s trafik. Ddremot dr andelen all-
minflyg/IFR pa Arlanda av betydelse. En 6kad allménflygverksamhet kan
leda till behov av att uppritta ytterligare flygvéagar for att skilja trafik med re-
lativt l&ngsamma allméanflygplan och trafik med tunga jetflygplan. En stor
andel IFR-flygningar med allminflyg vid Arlanda kan ocksa fororsaka en
inte obetydlig kapacitetsforlust. Det ér séledes oldmpligt fran sévil kapacitets-
som sikerhetssynpunkt att vidta dtgédrer som leder till okad allménflygverk-
samhet vid Arlanda.

Under forutsittning att andelen allménflyg p& Arlanda begrédnsas, dvs. tra-
fiken hinvisas till annan trafikflygplats torde trafikavvecklingsforhallandena
vid Arlanda bli fullt tillfredsstéllande. SAU:s forslag om lokalisering av al-
minflyg till Bromma innebir i detta hinseende stora fordelar. En mindre for-
bittring for trafikavvecklingen uppkommer vid en flyttning av LIN:s inrikes-
trafik till Arlanda genom att flygtrafik med stora skillnader i prestanda for-
l4ggs till olika flygplatser. Totalt sett innebér en lokalisering till Arlanda for
LIN att flygvdgarna inom Stockholms terminalomrade (TMA) forkortas.

I forhallande till vad som f. n. giéller for LIN pd Bromma bedoms sdledes
en overflyttning av hela inrikestrafiken till Arlanda inte medfora nigra av-
gorande nackdelar for trafikavvecklingen. Jag utgar da fran att bankapacite-
ten vid Arlanda byggs ut i den takt som det 6kande antalet flygplanrorelser
kréver.

8.1.4 Flygvaderforhallanden och regularitet

Som framgatt av tidigare redogorelse for flygvaderforhéllandena vid Bromma
ar Arlanda i detta hinseende ett ndgot simre alternativ an Bromma. Arlanda
har dock biittre flygvider dn Tullinge/Getaren. Avgorande for regulariteten
vid en flygplats dr — forutom flygvéaderforhallanden — dven landningshjalp-
medlens standard.

Utan att ndrmare gé in pa de tekniska frdgorna rérande landningshjdlpmed-
len forsoker jag bedoma regulariteten vid Arlanda i jamforelse med Bromma
och Tullinge/Getaren. Arlanda har f. n. inte all utrustning for att inflygning
och landning skall kunna ske under kategori II-férhallanden (bansynvidd
400 m och molnhdjd 30 m) till bdda banorna. I luftfartsverkets planer ingér
dock att successivt installera den kompletterande utrustning som behdvs. Ut-
rustningen vid Arlanda kommer dirfor att inom nagra &r medge trafik under
kategori II-forhallanden.

Den négot hogre frekvensen av “déaligt vader” vid Arlanda i jamforelse
med Bromma kan séledes kompenseras med teknisk utrustning. Med denna
utgdngspunkt kan det inte anses foreligga ndgon avgorande skillnad mellan
Arlanda och Bromma.
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Vid Tullinge/Getaren har jag forutsatt att sédan utrustning installeras att
inflygning och landing kan ske under kategori II-forhéllanden. Aven med
denna forutsittning kan det antas att regulariteten vid Tullinge/Getaren
kommer att vara ldgre dn vid Arlanda m. h. t. att Tullinge/Getaren-omradet
har simre flygviaderforhallanden #n Arlanda.

8.1.5 Ekonomi
Investeringar

I avsaknad av definitiva uppgifter fran Lfv:s dispositionsplanearbete betrif-
fande Arlanda anvinder jag foljande preliminira uppgifter betriffande Lfv:s
investeringar:

O  ar1983: terminalbyggnad for inrikesflyg, inkl. angoring, parkering, plat-
ta, taxibanor, teleutrustning och forsérjning 485 mkr.

O ar 1988: 3:e banan 230 mkr; tele, ILS m. m. 10 mkr.

O  &r 1995 (ca): tilldggsinvesteringar pa 50 mkr.

Min kalkyl tar p& grund av otillriackligt underlag inte hinsyn till bl. a.:

O kostnader for ev. vigomldggning vid anlidggning av tredje banan

O kostnader forev. flyttning av brinsledep4 vid anlidggning av ny terminal

O kostnader for ev. isolering eller inldsen av fastigheter innanfor FBN
65 dB(A)-kurvan.

Jag vill dérfor understryka att de i fortsittningen redovisade investerings-
kostnaderna kanske inte avser alla investeringsbehov.
Ackumulerade rdntor under byggnadstiden:

O hénforda till &r 1983: 61 mkr.
O hinforda till 4r 1988: 29 mkr.

Provisorisk 16sning fore ar 1983 tas ej med i denna kalkyl.

Bland de enskilda investeringarna kan nimnas ca 35 mkr for en hangar for
LIN.

Vidare antas att LIN:s flyttning till Arlanda féranleder en tidigareldggning
av 3:e banan med 15 4r, vilket med en rintesats av 8 % betyder att en sting-
ning av Bromma flygplats fororsakar en investering i banbygge pa Arlanda
motsvarande 68,5 % av den totala investeringsutgiften for 3:e banan. (Anm:
Vid en rédntesats av 8 % &r nuvérdet av 1 kr. som forfaller till betalning efter
15 ar 31,5 ore.)

Betriffande terminalen och med denna sammanhingande andra investe-
ringar, dr det omojligt att separera LIN:s (dvs. Bromma-trafikens) andel av in-
vesteringarna. Jag har darfor valt att ta upp tvé fall med olika antaganden.

Fall 1: Det skulle inte byggas nigon ny permanent inrikesterminal om inte
LIN flyttade till Arlanda. For SAS:s inrikestrafik skulle vissa begrinsade &t-
gdrder vidtagas i ndgon av de befintliga lokalerna. I detta fall bor alltsd Brom-
ma-kalkylen belastas med 100 % av de totala investeringsutgifterna for ter-
minal med tillhérande anldggningar.

Fall 2: Enligt Lfv:s prognoser kommer antalet passagerare i den inrikes
flygtrafiken att fordelas ungefér lika mellan SAS och LIN. Man kan d& moj-
ligen anta att LIN:s andel i investeringen for en terminalbyggnad motsvarar
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ca hilften av investeringsutgiften. Diaremot behover LIN fler uppstillnings-
platser och stdrre utrymmen i 6vrigt beroende bl. a. pa storre antal flygplan
i flottan. Uppskattningsvis blir LIN:s andel av investeringsutgiften i denna
del ca 75 %. Efter sammanvégning har jag funnit det rimligt att LIN i detta
fall i kalkylen belastas med 65 % av de totala investeringsutgifterna for ter-
minal med tillhérande anldggningar.

Av tillaggsinvesteringar i mitten av 90-talet antas i bada fallen 60 % hir-
rora frin LIN:s flyttning till Arlanda. i

Tabell 8.1.7 Sammanstillning av investeringar (exkl. ackumulerade rintor under
byggnadstiden)

Typ av investering Fardig- Mkr Dirav p. g.a. stangning av
stalld ar Bromma flygplats
Fall 1 Fall 2
Inrikesterminal, inkl.
tillhorande anldaggningar ¢ 1983 485 485 315
3:e banan 1988 240 164 164
Etapp 2 1995 50 30 30
Totalt 775 679 509

@ Kostnader for rivning, samt kostnader for flyttning av vissa funktioner fran det nu-
varande driftomrédet &dr inte inrdknade.

Resultatkalkyl for Lfv:s verksamhet

Kalkylen beror endast den del av Lfv:s verksamhet pd Arlanda (trafikal och
Ovrig) som foranleds av och kan hdnforas till LIN. Berdkningarna giller si-
ledes de tillskott i intédkter, driftkostnader och kapitalkostnader som uppstar
om LIN:s verksamhet flyttas permanent frin Bromma till Arlanda.

Lfv:s intdkter antas da vara av samma storleksordning som i huvudalter-
nativ A for Bromma flygplats, med undantag for de forsta tva &ren efter idrift-
tagandet av den permanenta terminalen. For dessa tvéa &r (1983 och 1984) har
ett intdktsbortfall pd 7 % resp. 3 % p. g. a. flyttningen till Arlanda forutsatts
i kalkylen.

Lfv:s driftkostnader berdknas hir endast som driftkostnadsskillnader som
uppkommer p. g. a. permanent flyttning av Brommas inrikestrafik till Arlan-
da flygplats. For dar 1985 (dimensioneringsdret i resultatkalkylen) i pris- och Io-
neldge jan. 1977 blir driftkostnadsokningarna (marginalkostnader) foljande i
mkr.:

Personal 5,5
Materiel? 1,6
Teleteknisk

utrustning L)
Ovrigt 2,1
Totalt 1=S

@ For den rorliga materielen s&som maskiner, fordon och redskap har kapitalkostnader-
na medtagits i driftkostnadskalkylen.
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Driftkostnadsutvecklingen under flygplatsens ekonomiska livsldngd antas
vara densamma som for Bromma flygplats efter utbyggnaden, se avsnitt
7,313

Sannolikt blir kostnadsokningarna pa Arlanda i verkligheten kraftigare 4n
p4 Bromma, framst p. g. a. fortsatt 6kning av verksamhetsvolymen, sérskilt
i och med 3:e banans idrifttagande omkring ar 1988. I brist pa definitivt un-
derlag har jag valt att dven for Arlanda anta en lika lugn kostnadsutveckling
som f6r Bromma.

Kapitalkostnaderna har beriknats med kalkylrdnta pd 8 % och konstant av-
skrivning av i detta avsnitt tidigare angivna investeringar 6ver av Lfv fast-
stdllda avskrivningstider.

En sammanfattning av resultatkalkylen 6ver de forsta 20 aren efter termi-
nalens idrifttagande aterfinns i tabell 8.1.8. Det forsta Gverskottsaret i fall 1
ar &r 17 och i fall 2 &r 14 efter driftstarten. Det ackumulerade resultatet for
de forsta 20 verksamhetsaren dr negativt i bada fallen, dock 334 mkr. bittre
i fall 2 i jamforelse med fall 1.

Tabell 8.1.8 Sammanfattning av resultatkalkylen

Period, ar efter Ackumulerat resultat, mkr.

idrifttagande Fall 1 Fall 2

AN -167,4 } —68.5 }

Ar 610 Ligre [ 47250 94 | 419

AT 1S =812 -24 }

Ar 16-20 & 26,4} =il 1946 [ T 922
Ar 1-20 -389.8 =557

Om annuitetsmetoden anvindes vid berdkningen av kapitalkostnaderna,
skulle det forsta overskottsaret kalkylmassigt intréffa ar 19 i fall 1, dvs. tvé
ar senare #n vid konstant avskrivning, medan det i fall 2 forblir ofordndrat,
dvs. r 14 efter driftstarten ar 1983. Det ackumulerade resultatet blir i fall 1
kalkylmaissigt 79 mkr. hogre efter 10 &r och 34 mkr. hogre efter 20 ar, i jam-
forelse med berdkningar gjorda med konstant avskrivning. Motsvarande kal-
kylméssiga resultatforbattringar i fall 2 blir 57 mkr. efter 10 ar resp. 30 mkr.
efter 20 ar.

Tabell 8.1.9 Nuvirdeberikning, mkr

Intékter
./. Driftkostnader

Téackningsbidrag
./. Investeringar

Saldo (nuvirde)
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Nuvirdeberikningen har genomforts enligt samma principer som for Brom-
ma flygplats, se avsnitt 7.3.6. Av nuvirdesammanstéllningen i tabell 8.1.9
framgar att det av statsmakterna forordade lonsamhetskriteriet i form av po-
sitivt nuvirde (saldo) &r uppfyllt i fall 2 (+ 80 mkr.), medan det i fall 1 &r ne-
gativt och dr nistan 200 mkr. lagre @n i fall 2.

Driftsekonomiska konsekvenser for LIN

LIN har pé begiran gjort foljande sammanstilining av de driftsekonomiska
konsekvenser som foretaget far vidkinnas om dess verksamhet flyttas till Ar-
landa flygplats och en ny permanent terminal fardigstills vid &rsskiftet
1982/83. Berdkningarna #r utforda i 1977 ars pris- och 1oneldge och anger en-
dast skillnaderna i jimforelse med om LIN skulle bedriva sin verksamhet pd
den utbyggda Bromma flygplats som d& ocksa forutsitts tillhora avgiftsklass
1Y
Okade driftkostnader (anges hir for dimensioneringsaret 1985):

linjekostnader: kostnader for personaltransporter mellan Stockholm och
Arlanda, under forutsittning att samordning med SAS kan ske, 0,1 mkr.
direkt underhall: 6kade taxningstider p& Arlanda, 0,6 mkr.
drivmedel: 6kad forbrukning p. g. a. lingre taxningstider p4 Arlanda
0,5 mkr.

verkstider: 6kade hyreskostnader for hangarutrymmen, 3,9 mkr.

Totalt uppskattas kostnadsdkningarna i en permanent Idsning till 5,1 mkr.

LIN &samkas kostnadshojningar dven fore &r 1982-83 om verksamheten
flyttas till Arlanda och temporrt inhyses i gamla utrikesterminalen. En sé-
dan temporir losning — som kan bli aktuell i avvaktan pd antingen Brommas
utbyggnad eller ny terminal p& Arlanda — leder enligt LIN:s uppgift till kost-
nadsdkningar om totalt 8,7 mkr./4r. I dessa ingér 3,9 mkr. i 6kad hangarhyra
och 3.8 mkr. i fordyrad stationstjénst.

Minskade intékter: Enligt LIN:s prognoser beridknas passagerarutveckling-
en pa Brommatill ca 10 % per &r. Vid utflyttningen till Arlanda berdknar LIN
att utvecklingen uteblir under utflyttningséret och darefter fortsitter med
10 % per ar. Under detta antagande riknar LIN med en intdktsminskning (i
jamforelse med Bromma) p& 55,6 mkr. for dimensioneringsaret 1985. Vid be-
rikningen har minskade passageraravgifter och utgiftsprovisioner p. g. a. pas-
sagerarbortfall avriknats fran intdktsminskningen, varfor beloppet visar net-
toeffekten av denna. Motsvarande Arlig intédktsminskning anges for 1983 och
1984.

Betriffande utvecklingen av trafiken och antalet passagerare har Lfv en
uppfattning som nagot avviker frén LIN:s Lfv:s uppfattning &terspeglas i de
antaganden om intiktsutvecklingen for Lfv p. g. a. LIN:s verksamhet pé Ar-
landa som tidigare redovisats i detta avsnitt. Ett visst passagerarbortfall for-
utsitts dock intriffa under &ren 1983 och 1984.
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8.2 Miljokonsekvenser; flygbuller

For att illustrera konsekvenserna av olika bulleremissionsnivaer p4 Arlanda
har jag l4tit berdkna bullermattor for 1985 rs trafik med och utan Fokker
F-28. Berdkningar har gjorts dels for de nuvarande tva banorna, dels for ett
trebanesystem dédr den nya banan &r nord-sydlig och forutsitts ligga ungefir
2200 m oster om den nuvarande nord-syd-banan.

P4 grundval av beriknade FBN-grinser har antal boende samt antal myck-
et stérda personer berdknats. TBU:s metoder for beréikning av andelen myck-
et bullerstorda personer har lagts till grund.

I nedanstdende tabell 8.2.1 terges resultatet av berikningarna.

Tabell 8.2.1 Antalet bosatta innanfor FBN 55 dB(A) vid Arlanda flygplats

Alternativ Boende inom omrade Totalt Antal mycket
> 55 dB(A)  storda

> 65 dB(A) 55-65 dBA)

2 banor
utan F-28 130 6 740 6 870 1 000-1 100
med F-28 220 8 990 9210 1 200-1 300

3 banor
utan F-28 310 14 240 14 550 1 700-1 800
med F-28 420 18 520 18 940 2 400-2 600

Sammanfattningsvis kan konstateras att Fokker F-28 trafiken tkar antalet
mycket storda personer med ca 200 (nuvarande banor) eller ca 700-800 per-
soner (tre banor). Resultatet dr emellertid osikert beroende pé flera faktorer.
Bl. a. d4r den nya banans exakta lige inte kint.

8.3 Konsekvenser for markkommunikationer

De foljdverkningar som uppstér i Stockholmsomradets markkommunikatio-
ner om LIN:s trafik pA Bromma flyttas till Arlanda avser i forsta hand vig-
trafiken. Aven jirnvigstransporter paverkas for den hindelse sparbunden
trafik till Arlanda aktualiseras.

Som digare anforts i avsnitt 6.2.2 kan en flyttning av Brommaflyget f&
mirkbara effekter for végtrafiken pd Ulvsundavigen och méjligen ytterligare
ndgon trafikled. Om effekten blir negativ eller positiv beror emellertid pa vil-
ken annan verksamhet som forldggs till flygplatsomradet. Den blir negativ
om mer transportkriavande verksamhet flyttar in. Likasa kan — indirekt — en
forsamring intréffa om bibehdllen flygverksamhet skulle motivera en utbygg-
nad av tunnelbanan men utbyggnaden inte blir aktuell om flygtrafiken av-
vecklas. En stark positiv effekt intrédder naturligtvis om flygplatsomradet for-
vandlas till park. Som jag tidigare angett i avsnitt 6.2.2 kan jag inte nirmare
kvantifiera detta resonemang.

I detta avsnitt behandlas vigforbindelser och vigplaner som berér Arlanda.
Direfter redovisas flygpassagerarnas nuvarande resvanor och markrestider
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samt de andelar de utgor av trafiken pé olika vagdelar. Slutligen belyses eko-
nomiska konsekvenser av att resa till Arlanda i stéllet for till Bromma.

8.3.1 Vagforbindelser och vigplaner

Vigtrafiken mellan centrala Stockholm och Arlanda flygplats gdr ndrmast
over Vasastaden till Norrtull. Darifrdn gar vdg E4 via Haga Norra och Ulriks-
dal (Jarva) till Arlanda trafikplats dir vdag 273 (Arlandavégen) ansluter. Vig-
avstdndet mellan Stockholm City och flygplatsen dr ca 42 km.

De vigplaner som dr av visentlig betydelse for végtrafiken till Arlanda och
dirmed for flygpassagerarnas markrestider ror foljande vigavsnitt:

Klarastrandsleden fram till Karlbergs trafikplats
Norra Linken, delen Karlberg — Norrtull
Linvévartorpet — Ulriksdal

Karlbergs trafikplats — Frosunda

En utbyggnad av Klarastrandsleden, mellan Tegelbacken och Karlbergs tra-
fikplats, for vilken Stockholms kommun ar véghéllare har i langtidsplanen for
1976-85 upptagits med 80,0 mkr. med borjan ar 1983/84 for strackan Klara-
bergsgatan — 300 m vister S:t Eriksbron.

Norra Linken, delen Karlberg-Norrtull, inkl. anslutning till Huvudsta-
leden, dr upptagen i fordelningsplanen for 1976-80 med 100 mkr. med borjan
ar 1980.

Ombyggnad av E4 mellan Linvévartorpet och Ulriksdal finns upptagen i
flerérsplan 1976-80 till en kostnad av 44,7 mkr. med borjan &r 1979.

Utbyggnad av vig E4 pa delen Karlberg — Frosunda dr upptagen i langtids-
planen 1976-85 med byggstart under senare delen av planperioden till en
kostnad av 100 mKr.

De angivna starttidpunkterna &r f. n. mycket osékra med hénsyn till plan-
och projekteringsléage.

Den fardiga Klarastrandsleden kan berdknas medfora en forkortning av
restiden mellan Stockholm C och Arlanda med ndgra minuter. Dessutom
minskar risken for forseningar p. g. a. kobildningar p4 Vasagatan och S:t
Eriksgatan. Effekten pé trafiken till Arlanda flygplats av utbyggnaden av
Norra Lanken, delen Karlberg — Norrtull och Linvavartorpet — Ulriksdal eller
utbyggnaden av B4 pa delen Karlberg — Frosunda ligger frimst i undanréjan-
det av de risker for forseningar som f. n. finns vid Norrtull och Haga Norra.
Med nuvarande trafiktillvdxt méste man annars rdkna med en fortgéende for-
samring av framkomligheten vid hogbelastning.

Ombyggnad av E4 mellan Ulriksdal och Sorentorp fran 4 till 6 korfélt finns
upptagen i flerdrsplan 1976-80 med byggstart ar 1978.

Utbyggnad av E4 mellan Sorentorp och Arlanda trafikplats frén 4 till 6 kor-
falt dr endast upptagen i behovsinventeringen 1976-1990, vilket ocksa r fal-
let med en utbyggnad av vig 273 frén Arlanda trafikplats till Arlanda fran 2
till 4 korfalt.
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8.3.2 Flygpassagerarnas marktransporter och markrestider
Berdkningsmetod

For berdkning av tidsskillnader for markresor mellan Bromma och Arlanda
har Storstockholmsomradet indelats i ett antal delomréden. For vart och ett
av delomradena har restiden med olika kommunikationsmedel beréknats for
Bromma respektive Arlanda. En medelrestid for varje omréde har berdknats
med utgdngspunkt fran det resmonster som kdnnetecknar varje omrade. Me-
delrestiden for varje enskilt omréde har slutligen sammanvagts till genom-
snittsvdrde for skillnaden i markrestid mellan Arlanda och Bromma. Vid
sammanvégningen har som vikter anvénts varje omrades andel av flygpas-
sagerarna.

Resultat

Beridkningarna av den genomsnittliga restidsskillnaden ger olika resultat be-
roende pa vilka forutsédttningar som antas foreligga i friga om dels resmonst-
ret for olika delomrdden, dvs. proportionen mellan bil- och taxiresor resp.
buss- och kollektivresor, dels varje delomrddes andel av det totala antalet
flygpassagerare, dels storleken p& den extra reservtid som resenéren till Ar-
landa lagger in i ran. Resultatet av berdkningarna har darfor uttryckts som ett
intervall for den sokta tidsskillnaden.

De utforda berdkningarna, som avser trafikférhallandena omkring ar 1980,
ger vid handen att markrestiden for LIN:s passagerare kommer att oka med i
genomsnitt 30 minuter per resa (utresa respektive hemresa).

For transferpassagerare mellan LIN och SAS inrikeslinjer resp. mellan LIN
och utrikeslinjer kommer markrestiden att forkortas med i genomsnitt ca 70
minuter. Detta innebdr inte att transfertiden som sddan minskar i samma ut-
strackning. Beroende pé tidtabellsldggningen torde den genomsnittliga sam-
manlagda transfertiden inte minska med mer dn ca 35 minuter. Antalet trans-
ferpassagerare som far minskad transfertid berdknas till omkring 150 000 &r
1985, vilket dr ndgot mindre dn 7 % av LIN:s passagerare. Den sammanlagda
okningen i markrestiden for samtliga LIN:s passagerare och transferpassage-
rare har for &r 1985 (dimensioneringsaret) berdknats till 1,0~1,1 milj. timmar.

Till det nyss angivna antalet skall 1aggas ca 37 000 timmar p. g. a. forlangda
taxningstider.

8.3.3 Flygpassagerarnas andel av vigtrafiken

Enligt vagverkets trafikrikningar ar 1975 utgor flygpassagerarnas fordonsan-
del av den totala fordonstrafiken per &rsmedeldygn 615 % pé E4 (storre an-
del ju ndrmare man kommer Arlanda trafikplats) och ca 50 % pé viag 273.
Denna relation stér sig i huvudsak dven for ar 1985 enligt de berdkningar, re-
dovisade i bilaga 9, som utforts med utgéngspunkt fran vagverkets framskriv-
ningar av trafikflodena i behovsinventeringen for berérda vagavsnitt och den
bedomda utvecklingen av flygtrafiken.

Den andel av den totala végtrafiken som LIN-passagerarnas markresor
skulle utgora pé vig E4 fram till Arlanda trafikplats ar 1985 utgor 24 % . Des-
sa tal ligger inom felmarginalen for trafikmétningarna.
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Aven vid hogtrafik, da flygpassagerarnas andel av vdgtrafiken kan berédk-
nas vara tva till tre gnger storre dn riknat per genomsnittsdygn, kommer
LIN-passagerarnas andel av vigtrafiken att pa storre delen av vig E4 till Ar-
landa understiga den &rliga tillvixt som vigverket raknar med i sin behov-
sinventering.

P4 vig 273 far den av LIN-passagerarna fororsakade trafikokningen storre
betydelse. Den kan vid hogtrafik komma att utgéra omkring en tredjedel av
trafiken pé vigen, och kommer att medftra att vigen behdver byggas ut frén
nuvarande tva till fyra korfilt uppskattningsvis fem 4ar tidigare &n vad som
annars hade behovts.

8.3.4 Kostnadskonsekvenser i sammanfattning
Kostnadsbegrepp

De kostnader som fororsakas av att flygpassagerare reser till Arlanda i stillet
for Bromma kan beskrivas som dels trafikantkostnader, dels anldggnings-
och byggnadskostnader. Trafikantkostnaderna bestar av

O tidskostnader
O fordonskostnader
O olyckskostnader

Tidskostnaderna kan beriknas efter den virdering av restid som végverket an-
vinder. Detta innebdr att tjansteresor virderas efter genomsnittlig bruttotim-
16n for industriarbetare med tilldgg for sociala avgifter m. m. och att 6vriga
resor virderas till 20 % av timlonen exkl. sociala avgifter m. m. Reallonedk-
ningen ir berdknad till 2 % per &r.

D4 andelen tjansteresor i inrikesflyget dr ca 75 % har som genomsnittlig
timkostnad for flygresenirerna, framriknad till 1977 &rs prisniva, anvénts 25
kr.

Undersokningar har visat att flygresenérer varderar sin tid hogre &n andra
trafikantgrupper. Detta framgar av det pris per tjanad timme de &r beredda
att betala i form av hogre reskostnader. Virden mellan 70 och 100 kr. fore-
kommer. Det i berdkningarna anvinda tidsvérdet understiger foljaktligen
flygresenirernas egen virdering av tidsvinst.

Fordonskostnaderna ir sammansatta av kostnader for

drivmedelsforbrukning (exkl. skatter)
reparationer och underhall

dack

kapitalkostnader (avskrivning och rénta)
kostnader for forare m. m. for taxi- och bussresor

Olyckskostnaderna utgdrs av dels de i samband med en trafikolycka direkt
kvantifierbara kostnader for produktionsbortfall, sjukhusvérd, polisutred-
ningar, egendomsskador m. m. dels humanitéra forluster p. g. a. dodsfall och
personskador.
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Berdkningsresultat

I bilaga 9 redovisade berdkningar av trafikantkostnaderna for dimensioner-
ingsdret 1985 har sammanfattats som foljer.

Flygpassagerarnas tidskostnadsikning, med restiden virderad efter vigver-
kets normer, uppgdr till drygt 26 mkr.

Fordonskostnadsokningen, fororsakad av forlingda markresstrickor 4r ca 10
mkr.

Ett Overslagsmassigt vérde pa olyckskostnadsokningen har framriknats.
Helt tillforlitligt underlag betriffande olycksriskerna for olika vigtyper sak-
nas. Bilden kompliceras ytterligare av att det &r svart att uppskatta fordnd-
ringen av trafikmangderna pé olika vigavsnitt.

Trafikantkostnadsokningens storlek &ren 1980-2000 framgér av foljande ta-
bell.

Tabell 8.3.1 Trafikantkostnadsokning aren 1980-2000

Trafikantkostnader? 1980-85 1985 1985-90 1990-2000
Arlig 6kning mkr Arlig okning Arlig 6kning
i% i% i%

1. Tidskostnader 8 26 6 Sis)
2. Fordonskostnader 2 10 8 6
3. Olyckskostnader 5 1 8 5

Summa 6 % 37 mkr

9 Avrundade till jamna mkr.

De véginvesteringar som till nigon del kan betraktas som fororsakade av flyg-
passagerarnas vigtransporter bestar av en tidigareldggning med omkring fem
ar av en utbyggnad av vig 273 till Arlanda fran tva till fyra korfilt. For detta
projekt foreligger &nnu ingen kostnadsberikning.

8.3.5 Ovrigt

Trafiken med flygbussar till och fran Stockholm C

Busstrafiken till Bromma och Arlanda utgr f. n. frén hallplatser pa Vasagatan
(Vattugatan).

Den av SL bedrivna linjetrafiken till Arlanda omfattar for nirvarande ca
85 avgdende och samma antal ankommande bussturer per dag enligt en for
en ménad i taget faststélld tidtabell. Vid hogtrafik avgar 7-9 bussar i timmen
i mest belastad riktning.

Skilda bussar gér till utrikes- och inrikesterminalerna.

Béda linjerna har hallplatser vid Haga och vid Jarva/Krog.

Antalet befodrade passagerare ar 1976 i bada riktningarna var ca 1,3 milj.
vilket motsvarade 35 % av antalet flygresenidrer vid Arlanda.

Enligt undersokningar utforda av SL &r 1973, reste omkring 80 % av buss-
passagerarna frdn Vasagatan, medan Haga anvindes av de flesta vriga.

Flygbussarnas nuvarande héllplats vid Vasagatan far anses vilbeligen i
forhallande till trafikforbindelser i 6vrigt och nirheten till cityomradet. Om-
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radet dr emellertid redan i dagsldget hart utnyttjat och reservutrymmet for att
ta hand om en vixande trafik #r i det nirmaste obefintligt. Forhallandena for
viintande passagerare #r inte tillfredsstéllande. Vidare saknas platser for kor-
tare uppehall med bil for av- och péstigning resp. lastning och lossning av ba-
gage.

Eftersom nira 40 % av flygresenirerna kommer med bil (taxi och privatbil)
till busshallplatsen vid Vasagatan kommer bristen p4 angoringsplatser att bli
ett allt allvarligare problem ju storre trafiken blir. Den tidpunkt dé en ratio-
nellt placerad och rationellt planerad cityterminal ofrinkomligen méste inrt-
tas kommer ddarmed allt ndrmare.

Det nyss sagda illustreras av att turtidtheten vid hogtrafik under 1980-talet
maste Okas till tva bussavgangar var 5:e minut. Detta kréver att biljettforsilj-
ningen sker utanfor bussarna, t. ex. i en sarskild biljettexpedition. Vidare
fordras utrymmen for trafikinformation och bagageforvaring samt personal-
utrymmen for bussforare och trafikledningspersonal. Hartill kommer ett vdx-
ande behov av korttidsparkering. De parkeringsutrymmen som f. n. kan er-
bjudas vid Stockholm C &r redan nu klart otillrickliga.

De angivna omstindigheterna visar hur angeldget det ar att terminal-
fragan i city fir en 16sning. Med hinsyn till effekterna av en utflyttning av
LIN:s trafik frAn Bromma till Arlanda far terminalfrdgan ses som en del av
Bromma-fragan.

En annan friga av betydelse dr hur en méngdubbling av antalet bussrorel-
ser kommer att inverka pé trafiksituationen och framkomligheten pa det om-
givande gatunitet. I denna del kan omedelbart konstateras att si lange ter-
minalsituationen ir oférindrad kommer i samtliga alternativ framkomstmaj-
ligheterna for annan trafik pA Vasagatan, att begrdnsas vissa tider p4 dygnet
p. g. a. busstrafikens behov av héllsplats- och “’busslagrings”-utrymme.

En flyttning av LIN till Arlanda innebér en koncentration av flygreseni-
rerna till en enda flygplats. I jimforelse med de tvé andra alternativen — dvs.
Bromma eller Tullinge/Getaren — innebir detta att man fér ett bdttre under-
lag for kollektiva trafikldsningar. Detta medfor storre mojligheter att inom
ramen for en ekonomisk drift 4stadkomma en storre turtéthet i busstrafiken,
resp. erbjuda flera upptagningspunkter inom Stockholmsomrédet. Sédana &t-
girder kommer rimligtvis att 6ka kollektivtrafikandelen bland flygresenérer-
na.

Om antalet kollektivresendrer till Arlanda blir tillrdckligt stort kan det bli
aktuellt att Gverviga alternativa transportlosningar i form av jarnvagsforbin-
delser, t. ex. enligt ett av SJ &r 1969 framlagt forslag eller genom att ldta pen-
deltagen till och frdn Mirsta utstriickas till Arlanda. En 16sning av detta slag
maste emellertid for dagen anses sa avldgsen att jag inte funnit skil att hér
g narmare in pa den.
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9 Konsekvenser om inrikesflyg
flyttas till Tullinge/Getaren utan eller
tillsammans med allméanflyg

9.1 Konsekvenser for Tullinge/Getaren

9.1.1 Inledning

Det tinkta omradet for en ny civil trafikflygplats &r beldaget mellan sjon Ge-
taren och Stora Skogssjon, ca 6 km soder om den militéra flygplatsen Tul-
linge/F 18. Omradet betecknas i den fysiska riksplanen som omrade av riks-
intresse for forsvaret och det rorliga friluftslivet. SAU redovisar i sitt betén-
kande ytterligare uppgifter betriffande planerad markanvidndning, markégar-
forhallanden och miljokonsekvenser m. m. inom omradet. Jag behandlar i
det foljande endast vissa 6vriga konsekvenser av ett beslut att anldgga en ny
trafikflygplats for tung trafik vid Tullinge/Getaren. Av tidsskil tvingas jag
dirvid i forsta hand bygga pa material frén andra utredningar, bl. a. frdn ULF,
SAU och luftfartsverket. ULF utgick fran att all inrikestrafik skulle forldggas
till Tullinge/Getaren, dvs. dven den del av inrikestrafiken som SAS och i be-
grinsad omfattning LIN f. n. bedriver pa Arlanda. Aven andra kombinatio-
ner av verksamhet pa den nya flygplatsen ar emellertid mdjliga. Jag tinker
da framst pd mojligheten att utnyttja flygplatskapaciteten dven for delar av
allméanflyget men ocksd pa mdjligheten att i stéllet for inrikestrafik forldgga
utrikes chartertrafik till Tullinge/Getaren.

Enligt min mening #r det framfor allt tva faktorer som bor tillmitas bety-
delse vid avgorandet av frigan om vilken trafik som eventuellt bor forldggas
till Tullinge/Getaren, namligen transfer- och kapacitetsfrigorna.

Antalet transferpassagerare (5075 000 ar 1976) ér storst mellan olika inri-
keslinjer. Dessutom spelar en lingre transfertid typiskt sett mindre roll vid
dvergang inrikes — utrikes (45-50 000 &r 1976) eller vice versa. Med hénsyn
till det langa avstindet Arlanda — Tullinge/Getaren (69 km) skulle en upp-
delning av inrikestrafiken mellan Arlanda och Tullinge/Getaren innebéra
helt oacceptabla forhallanden vid dvergéng mellan olika inrikeslinjer.

Om en ny flygplats anlidggs vid Tullinge/Getaren, bor ett av syftena vara
att avlasta Arlanda. Aven frin denna synpunkt talar alla skl for att flytta in-
rikestrafiken till den nya flygplatsen. Det enda alternativet skulle vara den ut-
rikes chartertrafiken. Med hinsyn till det 1aga antalet flygplanrorelser skulle
effekten emellertid bli obetydlig. Behovet att bygga ut Arlanda med ytterli-
gare bankapacitet och en ny terminal for inrikestrafiken skulle kvarstd i prin-
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cip oforandrade. Diaremot skulle ndgra patagliga transferproblem inte upp-
komma for passagerarna.

Min slutsats blir alltsa att om LIN:s trafik pd Bromma flyttas till Tullinge/
Getaren bor dven SAS:s inrikes trafik flyttas dit. Detta innebdr ldgsta mojliga
totalkostnad for flygplatsanldggningar i Stockholmsomridet och samtidigt
acceptabla transferforhédllanden.

Avgorande for behovet av en ny flygplats vid Tullinge/Getaren dr sjalv-
fallet huruvida Bromma behélls for LIN:s inrikestrafik eller ej. Stings Brom-
ma for inrikestrafiken finns endast tv4 alternativ, nimligen att antingen for-
ldgga LIN:s inrikestrafik till Arlanda eller att anldgga en ny flygplats vid Tul-
linge/Getaren. Den enda mojliga 16sningen pa kort sikt dr att flytta ut LIN
till Arlanda. Tullinge/Getaren-alternativet kan dérfor endast jamforas med
en permanent utbyggnad av Arlanda, dvs. den kapacitetsutbyggnad som be-
hovs under 1980-talet.

Jag har for Tullinge/Getaren utgétt frAin en bana med en lingd av ca
2 200 m. Det studerade ldget mojliggor utbyggnad av en 2 800-3 000 m lang
bana. En banldngd pa 2 200 m dr emellertid tillracklig for inrikestrafik med
nuvarande flygplantyper och de typer som kan antas bli aktuella i en framtid.

9.1.2 Kapacitet med en bana

Kapaciteten for en bana vid Tullinge/Getaren kan beriknas pAd motsvarande
sitt som for Bromma. Jag behandlar darfor inte ytterligare de berdkningsfor-
utsdttningar som giller utan hinvisar i dessa delar till vad som tidigare re-
dovisats betridffande Bromma. Kapaciteten vid enbart inrikestrafik pa Tul-
linge/Getaren kan darfor beriknas till ca 145 000 flygplanforelser per ar. Med
blandad inrikestrafik och allménflyg (IFR + VFR) kan den maximala kapaci-
teten beridknas till ca 160 000 flygplanrorelser per ar.

En sérskild komplikation utgor den militdra flygverksamheten vid Tul-
linge/F 18. Denna verksamhet kan medfora vissa samordningsproblem och
ddrmed dven paverka kapaciteten. Med hdansyn till att parallellavstdndet mel-
lan Tullinge/F 18 och en ny flygplats vid Tullinge/Getaren uppgar till ca 2
km bor kapaciteten vid en ny flygplats emellertid inte padverkas i avgérande
grad. Samordningen av flygplatstrafiken bor enligt min mening kunna 1dsas
genom att erforderlig teknisk utrustning installeras. Jag har inte kunnat upp-
skatta den eventuella kapacitetsforlust som kan fororsakas av militdr verk-
samhet vid Tullinge/F 18 och utgér darfor fran det antal flygplanrorelser som
tidigare angetts.

9.1.3 Forvantad trafikutveckling

Med utgdngspunkt frdn prognoser dver den inrikes linjefartens utveckling i
Stockholmsregionen kan antalet passagerare och flygplanrorelser vid Tul-
linge/Getaren aren 1985, 1990 och 2000 uppskattas enligt foljande tabell.
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Tabell 9.1.1 Antal passagerare och flygplanrorelser med inrikes linjefart pa Tul-
linge/Getaren under perioden 1985-2000; 1000-tal passagerare och flygplanrorelser

Trafikslag 1985 1990 2000

Passagerare 3 850 5300 9 000

Inrikes linjefart (avrundat) 75 90 125
Aterstdende kapacitet (avrundat) 85 70 35

En ny flygplats vid Tullinge/Getaren med endast en bana tillgodoser kapa-
citetsbehoven for all inrikes linjefart i Stockholmsregionen fram till omkring
ar 2010-2015. Direfter uppstér behov av ytterligare bankapacitet.

Mojligheterna att utnyttja Tullinge/Getaren for dven allménflyg 4r redan
pa kort sikt begrinsade. Den tillgingliga kapaciteten motsvarar r 1990
knappt kapacitetsbehoven for endast allméanflyg/IFR och ar 2000 mindre dn
halva kapacitetsbehovet. Med berdknad utveckling inom hela den del av all-
minflyget som f. n. dr lokaliserat till Bromma flygplats motsvarar kapaci-
tetsoverskottet vid Tullinge/Getaren mindre dn halva det totala behovet ar
1990 och knappt 1/5-del av behovet ar 2000.

Antalet flygplanrorelser per max-dygn vid Tullinge/Getaren ar 1985, 1990
och 2000 kan uppskattas enligt foljande tabell.

Tabell 9.1.2 Antalet flygplanrorelser per max-dygn aren 1985, 1990 och 2000

Trafikslag 1985 1990 2000

Inrikes linjefart (avrundat) 240 290 400
Aterstdende kapacitet (avrundat) 180 130 20

9.1.4 Madjligheter att anldagga en parallellbana

Maojligheten att anldgga en parallellbana vid Tullinge/Getaren har tidigare
studerats av bl. a. ULF. Aven SAU har behandlat frigan om #n mycket Gver-
siktligt. Det kan anses klarlagt att markutrymmena gor det mojligt att anldg-
ga en parallellbana for civil trafik. Kapaciteten for tvad oberoende banor vid
Tullinge/Getaren kan - liksom i frdga om Arlanda — berdknas till
275-290 000 flygplanrorelser per ar, vilket tillgodoser behoven for savél den
inrikes linjefarten som allméanflyget under 6verskadlig tid.

Kostnaderna for en parallellbana har endast schablonmaissigt kunnat be-
raknas dels beroende pa att ldget for en eventuell sddan inte kunnat faststil-
las, dels p. g. a. att fullstdndiga geotekniska undersdkningar inom tédnkbara
omraden for en parallellbana saknas. Med utgangspunkt frdn SAU:s redovis-
ning av terrangforhéllandena kan jag emellertid dra slutsatsen att kostnader-
na for en parallellbana kommer att bli mycket hoga. Jag har uppskattat kost-
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naderna till 120-160 mkr for en 1 000 m ladng bana inkl. stationsomraden
m. m. Jag gor hirvid ingen samhillsekonomisk kalkyl utan syftar endast pa
de direkta flygplatskostnaderna.

Det dr emellertid inte nog med att en andra bana blir dyr att anldgga. En
sidan bana kan skapa problem &ven for trafikavvecklingen. Som jag tidigare
niamnt torde en tillfredsstillande trafikavvecklingssituation kunna erhéllas
med endast en bana vid Tullinge/Getaren. Forlaggs daremot all inrikes lin-
jefart och huvuddelen av allménflyget till Tullinge/Getaren och kapaci-
tetsbehoven tillgodoses genom en andra bana, skapas en betydligt mer svar-
beddmd situation. Oavsett kostnader och forsvarskonsekvenser uppkommer
dd en situation som innebdr att flygtrafik med visentligt skilda operativa vill-
kor och prestanda koncentreras till Tullingeomradet. Flygningar med milité-
ra krigs- och sambandsflygplan, f. n. 10-12 000 flygplanrorelser per ar, blan-
das med ett stort antal flygplanrorelser med tunga civila transportflygplan
(jetflygplan) — &r 1985 ca 75 000 flygplanrorelser — och ett stort antal flygplan-
rorelser med allménflyg — ar 1985 110-130 000 flygplanrorelser.

Jag har inte haft mojlighet att tillrdckligt studera de trafikavvecklings- och
flygsikerhetskonsekvenser som foljer om man koncentrerar trafik med s
stora skillnader i prestandahidnseende och flygvillkor i dvrigt till Tullinge/
Getaren och Tullinge/F 18. Osidkerheten gor emellertid att jag stéller mig
tveksam till mojligheterna att forldgga all inrikes linjefart och huvuddelen av
allménflyget till Tullinge/Getaren. I alla hdndelser maste ingdende undersok-
ningar komma till stdnd innan beslut av denna innebord fattas.

9.1.5 Terminalanldggningar m. m.

I detta avsnitt lamnas en 6versiktlig redogorelse for de forutsittningar som
gillt vid bedomning av flygplatsens dimensionering och standard m. m.
Dessutom gors jaimforelser med de forutséttningar ULF utgick fran.

ULF forutsatte att all inrikes trafik skulle avvecklas pa flygplatsen, dvs. sa-
vil SAS:s och LIN:s trafik som det allménflyg som har anknytning till den
inrikes linjefarten. Utredningen valde ar 1985 som dimensioneringsér och
trafikunderlaget bedomdes vara 4 milj passagerare/ar och 75 000 flygplanro-
relser for SAS och LIN tillsammans. Dessa virden dr obetydligt hogre dn de
prognoser som anvénts i min utredning.

De flygplantyper som antogs trafikera flygplatsen var Fokker F-28, Q 120
(en ny flygplantyp av storlek DC 9-40), DC 9-40 samt en flygplantyp av stor-
lek DC-10.

Dessa flygplan bedomdes av ULF behodva en banldngd av 2 000 m. Jag har
emellertid funnit att en banldngd av 2 000 m for DC-9 innebir att startvikten
maste begrinsas betydligt 4ven pa vissa inrikes destinationer. Minst 2 200 m
banldngd har darfor forutsatts vara nodvandig.

ULF bedomde antalet uppstallningsplatser for flygplan till 22 av storleken
DC-9. Jag har i kostnadsuppskattningarna i princip utgatt frdn ULF:s berdk-
ningar men gjort vissa tilldgg.

Terminalbyggnaden forutsattes av ULF vara utformad med pirer i kabin-
golvnivad. 75 % av uppstillningsplatserna forutsattes anslutna till passagerar-
byggnaden med passagerarbryggor. Incheckning och bagagehantering antogs
ske centralt och gatusidans angoring utformad i tva plan. Den kostnadsram
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som erholls med dessa utgangspunkter bedomdes inrymma dven andra funk-
tionslosningar i friga om terminalen. Byggnaden forutsattes fa en standard
motsvarande Landvetterprojektet.

For den del av allminflyget som forvintades utnyttja flygplatsen forutsatte
ULF en passagerarterminal med 20 uppstillningsplatser for flygplan. For
flygplatsens drift och underhall forutsatte ULF en fullstandig driftorganisa-
tion, med byggnader for bl. a. flygtrafikledning, brand- och rdddningstjénst,
garage, kontor, verkstdder m. m.

I ULF:s kalkyler ingick ocksa samtliga forsorjningsanldggningar utom an-
slutningsavgifter samt en tillfartsvig fran vidg 226 med motortrafikledsstan-
dard.

Med hinsyn till viderforhallandena vid flygplatsen forutsattes tele- och
elektroteknisk utrustning som medger flygning under kategori II-forhéllan-
den bli installerad.

Vidare inrdknade ULF kostnader for flygplatskontrolltjinst med bl. a.
kommunikations-, mandver- och Overvakningsutrustningar foér samband
med andra kontrollorgan inom och utanfor flygplatsen samt landnings- och
navigeringshjilpmedel. [ passagerarterminalen antogs att sivil hogtalare som
visuella informationssystem installerades. Kostnader for automatiska system
for kontroll och dvervakning av el- och VVS-system ingick dock ej. For sédan
utrustning skulle tillkomma 5-7 mkr.

Grovterrassering av tomtmark och forsorjning till denna forutsattes for en-
skilda intressenter (flygforetag m. fl.) som bedomdes etablera fraktterminal,
hangarer och verkstider med tillhdrande plattor samt drivmedelsdepa.

Jag har i huvudsak tillimpat samma forutsittningar som ULF utgick frén
vid dimensionering av anliggningar och kostnadsberakningar m. m. Detta
giller dock som redan ndmnts inte betréffande banldngden dér jag utgétt frin
2 200 m och #ven angett kostnader for en 2 500 m bana. Vidare har kostnads-
uppskattningen for terrassering m. m. baserats pa schakt- och urgrdvnings-
volymer som framtagits av SAU.

Flygplatsens dimensionering och standard har saledes i vissa avseenden
anpassats med utgdngspunkt fran andra bedomningar @n de ULF tillimpat.
Dessutom foreligger vissa skillnader i standardhdanseende mellan Bromma —
enligt forslaget till dispositionsplan (avsnitt 6 samt bilaga 8) — och Tullinge/
Getaren. Detta giller frimst passagerarterminalens standard som i Tullinge/
Getaren till 75 % forutsattes utrustad med passagerarbryggor och utformad
i tvd plan medan jag for Bromma utgétt frdn en enplanslosning utan passa-
gerarbryggor. Alternativen #r sledes inte direkt jamfGrbara i dessa avseen-
den. Detsamma giller passagerarantal och byggnadsvolymer eftersom jag i
Tullinge/Getaren-alternativet antagit att all inrikestrafik forlaggs till flygplat-
sen medan motsvarande anlidggningar pd Bromma i det ena alternativet di-
mensionerats for endast LIN:s inrikestrafik och i det andra for LIN:s inrikes-
trafik och allminflyg. Jag bortser d& fran det tredje alternativet som innebér
att Bromma behalls for endast allménflyg och som redovisas i SAU:s betén-
kande (SOU 1977:33).

Trots de nu pétalade faktorerna anser jag att en jamforelse mellan alterna-
tiven inte 4r helt mojlig. S4lunda torde den osékerhet som giller betrdffande
markforhallandena vid Tullinge/Getaren med avseende pé erforderliga ut-
grivningar m. m. innebira att den ndgot lagre standard som antagits for
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Bromma och de kostnadsskillnader som kan uppkomma med anledning hir-
av mdste anses helt forsumbara. Detsamma torde kunna anses gélla vid jam-
forelser med Arlanda. Betriffande Arlanda tillkommer emellertid att jag inte
kan dra nagra sikra slutsatser p. g. a. att den slutliga utformningen av olika
anldggningar vid Arlanda f. n. inte &r kénda for mig. Den kommer emellertid
att redovisas i luftfartsverkets forslag till dispositionsplan for Arlanda.

9.1.6 Flygvdderforhallanden och regularitet

Som framgétt av ett flertal tidigare undersokningar och tidigare redovisning
i detta betdnkande har Tullinge/F 18 det samsta flygvadret i jamforelse med
andra flygplatser i Stockholmsregionen. Omradet vid Tullinge/Getaren har
bedomts vara négot battre fran flygvadersynpunkt darfor att omradet ar be-
laget pad hogre hojd dn Tullinge/F 18. Det dr emellertid svart att dra négra
slutsatser betriffande flygviaderforhallandena vid en ny flygplats i Tul-

linge/Getaren.
Eftersom skillnaderna i flygvdderhdnseende mellan Tullinge/F 18 och

andra flygplatser i Stockholmsregionen &r sé patagliga torde man dndd kunna
pastas att regulariteten vid en flygplats i Tullinge/Getaren blir simre &n vid
Arlanda och Bromma. Vilka ekonomiska konsekvenser detta far for flygfo-
retagen kan inte f. n. bedomas.

De jamforelsevis simre flygvidderforhallandena vid Tullinge/Getaren kan
delvis kompenseras med tekniska hjdlpmedel. Jag har darfor utgatt frin att
flygplatsens utrustning och standard i vrigt skall medge flygning under ka-
tegori II-forhéllanden.

9.1.7 Ekonomi
Investeringar

Investeringsutgifter for Lfv och for enskilda intressenter har berdknats med
utgéngspunkt frdn vad som anges i ULF betriffande lokalisering av inrikes-
flyget till Tullinge/Getaren. Andrade forutsittningar som har medfort for-
dndringar i investeringskalkylen i jamforelse med ULF dr:

volymerna pé schakt- och urgravningsmassor har beriaknats med utgangs-
punkt frdn SAU:s studier.

vissa tekniska och flygtrafikala villkor, inkl. fordelning av flygplatsens ka-
pacitet mellan linjetrafik och visst allménflyg, enl. avsnitt 9.1.2.

pris- och l6nelédge januari 1977

idrifttagande ar 1983

dimensioneringsar 1985.

S TE]S ] S (SN 6]

De angivna kostnaderna innehéller projekterings- och byggledningskostna-
der pa mellan 10 och 15 % for olika anliggningar. Kostnaden for byggnader
innefattar inredning och byggnadsanknuten utrustning.

I kostnaderna ingdr ej markkostnader, moms samt kostnader for drivme-
delsanldggningar for vilka de drivmedelsforsiljande foretagen sjélva svarar.
Ej heller ingar kostnader for atgarder utanfor flygplatsen, med undantag av
motortrafikledsanslutning till vag 226.
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Tabell 9.1.3 Luftfartsverkets investeringar for 1:a byggnadsetappen, mkr

O  Faltanliggningar

Terrassering for banomrade, plattor och byggnadsomrade

(banlingd 2 200 m) 180,02 ©
Rullbana, strdk och taxibanor 2355
Inrikesplatta 16,8
Bruksflygplatta (25 st besokande flygplan) 3,0
Fordonsgérdar for drifttjanst 241
Branddvningsplats 09
Drift- och utryckningsvégar 5,0
Stdangsel 09
Motortrafikled for tillfart 384
Vigar och parkeringar 25,3
Vatten och avloppsanldggningar inkl. anslutning 17,6
Virmeanldaggning 6,5
Flyttning av kraftledning 1,0
Summa filtanldggningar 321,0

@ Tillkommer ca 20-30 mkr om banldngden 2 500 viljs. (Kostnaden 4r proportionellt
framriknad fran uppgifter om 2 200 och 2 800 m banlingder).

b Kostnaden for urgravning har antagits till 10 mkr vari dock stor osékerhet ligger.
O Byggnader

Terminalbyggnad inkl. flygplatsledn, terminaltjanst och
flygtrafiktjanst  inkl. = embarkeringsbryggor  och

bagagetransportorer 108,7
Terminalbyggnad, bruksflyg m. m. 224
Driftbyggnader 18,1
Brandstation 38
Landskapsvérd i byggnadsomraden 3,2
Summa byggnader 156,2

O  Elektrotekniska anliiggningar

Faltbelysning 19,1
Belysning och kraftforsorjning for plattor 6,1
Kraftanslutning och mottagning 10,5
Anslutning for samtliga byggnader 2.2

Summa elektrotekniska anliggningar 379
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O Teletekniska anlaggningar

Navigeringshjdlpmedel m. m. 9,8
Utrustning for tornkontroll o flyginformationstjanst 1,2
Meteorologisk utrustning 30
Passagerarinformation 2.4
Intern kommunikation 2,6
Bevakning 1,6
Teknisk driftutrustning, div. svagstromssystem 6,9
Personburen och fordonsburen utrustning 1,6
Bullermitsystem 0,9
Summa teletekniska anldggningar 30,0
O  Rikstelefonvixel 2.0

Tabell 9.1.4 Sammanstillning av investeringar vid Tullinge/Getaren mkr

Totalsammanstéllning Kostnad mkr

O Filtanldggning 3210

O  Byggnader 156,2

O Elektrotekniska anldggningar 379

O Teletekniska anldggningar 30,0

O Rikstelefonvixel 2,0
Summa Lfv investeringar 547,1

Berdknat kostnadsutfall under byggnadstiden, etapp
1 totalt 547 mkr

Om flygplatsen byggs #r det sannolikt att vissa dtgdrder méste vidtas till
skydd for forsvarsanliggningar. Kostnaderna kan bli betydande. Jag saknar
anledning att hir forsoka gora ndgon uppskattning.

Rorlig utrustning 4r inte inberéknad i sammanstéllningen ovan. For denna
(fordon, maskiner och redskap) tillkommer — vid nyinvestering — ca 11 mkr.

Ackumulerade totala rintekostnader under byggnadstiden &r inte medrak-
nade i ovanstéende. Dessa beriknas for etapp 1 vid en réntesats av 8 % uppgé
till 111 mkr.

Tillkommande investeringar p& 1990-talet for att klara forvintad trafikut-
veckling beriknas till ca 65 mkr fordelat pa 11 mkr for plattor, 12 mkr for par-
keringshus och 42 mkr for byggnader m. m.
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Investeringar for flygforetagen som ej skall bekostas av Lfv har beriknats till
foljande belopp.

Tabell 9.1.5 Enskilda investeringar, mkr

Objekt Kostnad mkr
O  Hangarplatta, LIN 48
O  Hangarplatta, bruksflyg (25 st flygplan) 3.0
O  Fraktplatta, SAS 1,3
O  Hangarbyggnad, LIN inkl. verkstider och kontor 64.0
0O  Hangarbyggnad, bruksflyg inkl. verkstdder och kontor 39
O  Fraktterminalbyggnad, SAS 3,7
0O Rampmateriel 53
Summa enskilda investeringar 85,3

Resultatkalkyl och lonsamhetsbedomning for luftfartsverkets
verksamhet

Lfv:s intdkter pd en trafikflygplats vid Tullinge/Getaren har beriknats under
foljande forutsdttningar och antaganden:

idrifttagande ar 1983

dimensioneringsaret 1985

prisldge ar 1977

flygplatsen tillhor avgiftsklass |

hela Stockholms inrikes linjetrafik (SAS och LIN) forlaggs till Tullinge/
Getaren

verksamhetens omfattning foljer den prognostiserade utvecklingen for in-
rikes linjefart (SAS och LIN) samt for det aliménflyg som planeras operera
fran flygplatsen

O trafikintdkter utgér 65 % av Lfv:s totala intikter pa flygplatsen.

(S E = iE E N E

Under dessa forhallanden har Lfv:s totala intikter pd Tullinge/Getaren di-
mensioneringsdret 1985 beriknas enligt tabell 9.1.6

Tabell 9.1.6 Intikter, mkr

Intédktsslag Intdkter mkr

Linjetrafik (SAS + LIN):

Landningsavgifter 222
Passageraravgifter 15,6
Fpl-parkeringsavgifter 0.8

Summa trafikintdkter, linjetrafik 38,6
Trafikintakter, allménflyg 14
Andra (icke-trafikala) intdkter 215

Totala intikter 61,5
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Med hinsyn till den prognostiserade utvecklingen av flygplatsens verksam-
hetsvolym har féljande intdktsutveckling lagts till grund for resultat- och nu-
vardeberdkningar:

O 80 % av dimensioneringsérets intékter ar 1983

O 90 % av dimensioneringsérets intdkter ar 1984

O en arlig intidktsokning p& 5,5 % ar 4-30 efter idrifttagande

O ingen 6kning &r 31-40 (flygplatsens ekonomiska livslangd &r faststilld till
40 ar)

Lfv:s driftkostnader pa en trafikflygplats vid Tullinge/Getaren har beriknats
for dimensioneringsaret 1985 i pris- och l6nelage ar 1977 och under forutsitt-
ning att ramptjinsten bedrivs av flygbolagen (SAS och/eller LIN). En sam-
manstéllning av Lfv:s driftkostnader dimensioneringséret 1985 ges i tabell
ON|%T.

Tabell 9.1.7 Driftkostnader, mkr

Personal 10,2
Materiel? 231
Teleteknisk utrustning 2.8
Ovrigt 40

Summa driftkostnader 19,7

a For den rorliga materielen sdsom maskiner, fordon och redskap har kapitalkostna-
derna medtagits i driftkostnadskalkylen.

Driftkostnadsutvecklingen under flygplatsens ekonomiska livslingd antas
vara densamma som for Bromma flygplats efter utbyggnaden, se avsnitt
7.3.3. Det 4r mojligt att kraftigare kostnadsokningar uppkommer pé
Tullinge/Getaren p. g. a. successivt 6kande kapacitetsutnyttjande och tra-
fikvolym i jimforelse med Bromma som i flygplanrorelser rdknat har en mera
stabil trafikvolym 6ver &ren. Jag har dnda behdllit den for Bromma antagna,
relativt lugna driftkostnadsutvecklingen i resultatberdkningar for Tul-
linge/Getaren, frimst for att kunna uppmérksamma skillnader i resultatet el-
ler andra konsekvenser under s likartad ’behandling” som mojligt.

Samma principer for kapitalkostnadsberdkningar har anvénts for Tullinge/
Getaren som for Bromma, dvs. kalkylrinta pd 8 % och konstant avskrivning
av investeringar dver av Lfv faststdllda avskrivningstider.

En sammanfattning av resultatkalkylen for de forsta 20 aren efter drift-
starten aterfinns i tabell 9.1.8. Det forsta 6verskottséret dr ar 9 efter driftta-
gandet. Om kapitalkostnaderna beriiknas med annuiteter, blir det forsta Gver-
skottsaret ar 8, dvs. ett ar tidigare &n vid konstant avskrivning. Det ackumu-
lerade resultatet blir 73 mkr hogre efter 10 &r och 21 mkr hogre efter 20 ar,
i jimforelse med beriikningar gjorda med konstant avskrivning.
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Tabell 9.1.8 Sammanfattning av resultatkalkylen

Period, ar efter Ackumulerat resultat,
idrifttagande mkr
Ar1-5 — 145
- 155
Ar 6-10 - 10 J
Ar 11-15 + 112 }
+
Ar 16-20 + 296 408
Ar 1-20 + 253

Nuvirdeberdkningen har genomforts enligt samma principer som for Brom-
ma flygplats (se avsnitt 7.3.6). Ur nuvirdesammanstillningen i tabell 9.1.9
framgér att det forordade lonsamhetskriteriet i form av positivt nuvirde r
uppfylit for Tullinge/Getaren, under de ovan angivna forutsittningarna.

Tabell 9.1.9 Nuvirdeberdkning, mkr

Intdkter 1 342
./. Driftkostnader 315
Tackningsbidrag 1027
./. Investeringar /. 716
Saldo (nuvirde) 311

Driftsekonomiska konsekvenser for LIN

LIN har pé begiran gjort foljande sammanstillning av de driftekonomiska
konsekvenser som foretaget far vidkinnas om dess verksamhet flyttas till en
ny flygplats vid Tullinge/Getaren vid &rsskiftet 1982/83. Beriikningarna ir
utforda i 1977 &rs pris- och 16nelige och anger endast skillnaderna i jamforelse
med om LIN skulle bedriva sin verksamhet p4 den utbyggda Bromma flyg-
plats, som da ocksé forutsitts tillhora avgiftsklass 1.

Okade driftkostnader (anges hir for dimensioneringsaret 1985):

O linjekostnader: kostnader for personaltransporter mellan Stockholm och
Tullinge/Getaren 0,3 mkr
O verkstdder: 6kade hyreskostnader for hangarutrymmen 3,9 mkr.

Totalt uppskattas kostnadsdkningarna allts4 till 4,2 mkr per ar.

De driftkostnadsokningar som for LIN:s del uppstar under den tid Tul-
linge/Getaren anléggs och LIN temporirt opererar p4 Arlanda redovisas i av-
snitt 8.1.5.

Minskade intdkter: Enligt LIN:s prognoser beriiknas passagerarutveckling-
en pd Bromma till 10 % per &r. Vid utflyttning till Tullinge/Getaren beriknar
LIN utvecklingen till 5 % under utflyttningsaret (1983) och direfter till 10 %
per &r. Under detta antagande riknar LIN med en intdktsminskning (i jim-
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forelse med Bromma) pa 29,4 mkr for dimensioneringsaret 1985. Vid berék-
ningen har minskade passageraravgifter och utgiftsprovisioner p. g. a. passa-
gerarbortfall avriknats frdn intdktsminskningen, varfor beloppet visar netto-
effekten av denna. Motsvarande arlig intdktsminskning anges for aren 1983
och 1984.

Betriffande utvecklingen av trafiken och antalet passagerare har Lfv en
uppfattning som avviker fran LIN:s och som &terspeglas i mina antaganden
om intiaktsutvecklingen for Lfv pa Tullinge/Getaren. Ett visst passagerar-
bortfall vid 6verforing av den inrikes linjetrafiken till Tullinge/Getaren for-
utsitts dock intréffa (i jaimforelse med Bromma-trafiken) under de tva forsta
driftaren.

Vad giller flygkostnader kan det med hénsyn till flygvagssystemet for Tul-
linge/Getaren och LIN:s relativt sett stora trafikandel pd destinationer norr
och vister om Stockholm — totalt ca 50 % — forvidntas uppkomma en Kkost-
nadsokning for LIN pa Tullinge/Getaren jamfort med Arlanda- och Brom-
ma-alternativen. Jag har inte beridknat dessa skillnader i absoluta tal eftersom
de inte kan anses ha avgdrande betydelse for val mellan olika alternativ.

Driftsekonomiska konsekvenser for SAS

En lokalisering av all inrikes linjefart till Tullinge/Getaren medfor vissa olé-
genheter for SAS. Jag avser dé framst de 6kade direkta kostnader som upp-
kommer. Den flygmateriel som SAS anvinder for inrikestrafik utnyttjas f. n.
dven pa det europeiska flyglinjenétet. Vid en uppdelning av foretagets flyg-
verksamhet minskar mojligheten att samutnyttja flygmaterielen. I vart fall
maste vissa overforingsflygningar ske mellan Arlanda och Tullinge/Getaren.
Antas att tre tur- och returflygningar utfors varje dag, medfor detta okade
kostnader i storleksordningen 6-8 mkr per ar. Till viss del kompenseras kost-
naderna for dverforingsflygningar att kompenseras av att flygvidgarna vid
Tullinge/Getaren totalt sett blir nigot kortare for SAS:s inrikestrafik. Denna
kostnadsfordel ticker emellertid endast en mindre del av 6verforingskostna-
derna.

Ytterligare kostnadsokningar kan uppkomma for SAS beroende pa utebliv-
na mojligheter att samutnyttja resurser som ar gemensamma for sévél inri-
kes- som utrikestrafik. Dirtill kan forutses vissa investeringar for kontors-,
hangar- och fraktutrymmen enligt vad som angetts i tabell 9.1.5.

9.2 Konsekvenser for forsvaret
9.2.1 Inledning

I det foregiende har jag berort trafikavvecklingsforhéllandena vid antagandet
att en ny flygplats anliggs vid Tullinge/Getaren och att den byggs ut med an-
tingen en eller tva banor. Samordningsproblemen mellan civil och militar tra-
fik i omradet bor kunna bemistras om endast en bana for civil trafik anldggs
vid Tullinge/Getaren. Om man av olika skil inte kan behalla Bromma som
trafikflygplats for Stockholmsregionens allménflyg, i enlighet med SAU:s
forslag, och i stillet av kapacitetsskal tvingas att bygga en ytterligare bana vid
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Tullinge/Getaren for att tillgodose allménflygets behov uppstar en trafikav-
vecklingssituation som jag inte kunnat dverblicka. Jag far i denna friga hin-
visa till min tidigare bedomning men jag vill i detta sammanhang framhalla
att forsvarets intressen kan paverka majligheterna att finna en 16sning.

Jag 6vergér nu till att behandla andra konsekvenser for forsvaret av en flyg-
platslokalisering till Tullinge/Getaren.

9.2.2 Restriktionsomrdde R21

En civil flygplats i Tullinge/Getaren medfor betydande negativa konsekven-
ser for forsvarsmakten. Dels &r det frén trafikavvecklingssynpunkt nodvin-
digt att gora intring i restriktionsomradet R21 i Stockholms sodra skirgard
och dels maste som jag tidigare berort militér trafik pa Tullinge/F 18 samord-
nas med den civila flygverksamheten.

Inom landet finns flera restriktions- och farliga omraden. Utstrickningen
av vissa av dessa omraden faststills av regeringen och publiceras i bl. a. AIP-
Sverige. Omrddena inrdttas bl. a. for att skydda luftfarten fran verksamhet
som kan innebéra fara vid genomflygning, for att skydda frin naturvardssyn-
punkt kédnsliga omraden eller for att hindra och forsvara insyn i omraden av
sdrskild betydelse for landets forsvar. Restriktionsomrade R 21 i Stockholms
sodra skdrgdrd ingér i den sistnimnda gruppen.

For avveckling av IFR-trafik vid Tullinge/Getaren maste delar av restrik-
tionsomradet R 21 uppldtas for civil flygverksamhet. De frigor som detta ak-
tualiserar har tidigare behandlats av KSL-utredningen och av ULF. De in-
tringsgrdnser som dessa utredningar angav baserades pa de trafikavveck-
lingsmetoder som tillimpades under slutet av 1960-talet. Under slutet av
1960-talet och borjan av 1970-talet infordes s. k. standardiserade flygvigar for
IFR-trafik vilket delvis dndrat forutsittningarna for en bedomning av omfatt-
ningen av det intrdng i restriktionsomrédet som blir nédvindigt for trafikav-
vecklingen vid Tullinge/Getaren. Med ledning av ett av luftfartsverket ut-
arbetat forslag till flygvdgssystem har jag funnit tva olika grinser for intrang
i restriktionsomrédet majliga. Grinsernas geografiska utstrickning i jamfo-
relse med tidigare utredningars forslag framgér av foljande skiss. Det minsta
intrdng som &r godtagbart frén trafikavvecklingssynpunkt betecknas pa kar-
tan “erforderlig grins” medan den ldmpligaste grinsen betecknats > onskvdird
erforderlig grins”.

Bestimmande for omfattningen av det nédvindiga intrdnget i restriktions-
omrédet dr bl. a. trafiksammansittningen vid Tullinge/Getaren. En relativt
homogen trafik av endast allménflyg bér, enligt SAU:s bedomning, medfora
att anspréken pa luftrum i omrédet kan begrénsas till vad som pa kartan be-
tecknats “erforderlig grins”. Om flygplatsen byggs ut och trafikeras dven
med tunga transportflygplan i enlighet med den forutsittning som jag haft
att utgd frén torde pa kartan angiven “6nskvird erforderlig grins” bora bli
grins for den civila trafikens disposition av restriktionsomradet.

Jag har vid en dverldggning med forsvarsstabschefen behandlat majlighe-
terna att ta i ansprék delar av R 21 for civil luftfart. Fran forsvarsstaben fram-
holls dérvid att intrdng i nuvarande restriktionsomrade R 21 inte bér komma
i friga med hénsyn till omradets visentliga betydelse fran forsvarssynpunkt.
Upplételse av delar av omrédet for civil flygtrafik maste bedomas medfora
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stora kostnader, p. g. a. att betydande nyanskaffning maste ske for att ersétta
befintliga forsvarsanldggningar i omradet.

Jag anser det inte ingd i mitt uppdrag att gora den avvédgning som mot den
nyss angivna bakgrunden maste ske mellan & ena sidan angeldgenheten av
att forlidgga en civil trafikflygplats till Tullinge/Getaren och & andra sidan de
konsekvenser som uppkommer for forsvaret vid ett sddant beslut.
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av restriktions-
omrdde R 21.
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9.3 Miljokonsekvenser

Bullerproblem harrdorande fran en civil trafikflygplats i Tullinge/Getaren
askadliggors i SAU:s betdnkande (SOU 1977:33) avsnitt 10 och bilaga 10.
Omrédet kring den tilltankta flygplatsen i Tullinge/Getaren ir glest be-
byggt. Det militédra flyget vid Tullinge/F 18 fororsakar en flygbullerutbred-
ning som redovisas av SAU. Den ytterligare bullerutbredning som skulle bli
foljden av att civilflyget tillkommer beror ca 400 fast bosatta personer och 425
fritidsfastigheter. Ingen annan majlig flygplatslokalisering i Stockholmsom-
radet kan redovisa ett lagre antal storda personer (ett 80-tal).
: Den mest patagliga miljokonsekvensen av en lokalisering av inrikesflyg till
‘g Tullinge/Getaren 4r det intring som véllas det rorliga friluftslivet. Nagot
, motsvarande intréffar inte i vare sig Bromma- eller Arlanda-alternativet.

9.4 Konsekvenser for markkommunikationer

Om inrikestrafiken flyttas till Tullinge/Getaren uppstér foljdverkningar for
markkommunikationerna i Stockholmsomrédet. Jag belyser i detta avsnitt
dessa verkningar pd samma sétt som tidigare gjorts betr. Arlanda (avsnitt 8.3).

9.4.1 Vagforbindelser och vigplaner

Vigtrafiken mellan centrala Stockholm och Tullingeomradet gir nidrmast
over Sodermalm till Gullmarsplan och Arsta. Harifran gar vig 226 Huddinge-
vigen, via Alvsjo, Huddinge station och Flemingsberg vidare mot Tullinge.

Fran vég 226 leder vag 571 forbi infarten till F 18 mot Riksten alternativt
védg 590 mot Riksten.

Vigavstandet mellan Vasagatan och en flygplats vid Tullinge/Getaren blir
ca 28 km.

De viégplaner som &r av vasentlig betydelse for vagtrafiken till Tullinge/
Getaren och darmed for flygpassagerarnas markrestider ror foljande végav-
snitt.

O Soderleden

O Huddingevigen, delen Arstavigen—Alvsjo
[0 Huddingevigen, delen vid Huddinge station
O Vig 571/590 fram till flygplatsen.

I fordelningsplan for dren 1976-80 har upptagits en ombyggnad av Séderleden
mellan Hogbergsgatan—Ringvagen—-Johanneshov. Projektet ar kostnadsbe-
raknat till 182 mkr och berdknas pagé 1977-82.

Fordelningsplanen 1976-80 upptar ocksd en ombyggnad av Huddingevi-
gen mellan Arstavigen-Tussmotevigen-Holovigen till en kostnad av 60
mkr for &ren 1976-83.

Ombyggnad av végen forbi Huddinge stations finns upptagen i langtidspla-
nen 1976-85 for utforande under senare delen av planperioden. Kostnaden
ar berdknad till 38 mkr.

Utbyggnad av vig 226 mellan Flemingsberg och Tumba finns upptagen i
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vigverkets behovsinventering 1976-90. Kostnaden &r berdknad till 38 mkr.

Planerad utbyggnad av Soderleden och Huddingevégen forbi Huddinge
station kan medfora en minskning av restiden mellan Stockholm C och Tul-
linge med 6ver 5 min. P4 grund av att Huddingevidgen dven sedan nu pla-
nerade utbyggnader genomforts fortfarande kommer att ha kvar ett flertal
signalreglerade plankorsningar kommer dock risken for forseningar vid hog-
belastning att forbli relativt stor.

Vid Gullmarsplan 16ses trafikproblemen forst i och med att projektet Sodra
Linken (Sickla Sluss — Arstavigen) kommer till utforande. Detta projekt
finns inte upptaget i ndgon plan.

9.4.2 Flygpassagerarnas marktransporter och markrestider

[ detta avsnitt anviinda restidsbegrepp och berikningsmetoder dr desamma
som redovisats under avsnitt 8.3.2.

Berdkningsresultat

Den genomsnittliga markrestiden for LIN:s passagerare kommer att 0ka med
ca 20 minuter (23 min fore och 17 min efter det att planerade vagutbyggnader
genomforts) per enkel resa. Konsekvensen for SAS:s inrikes passagerare blir
en minskning med ca 6 min som okar till ca 12 min sedan planerade vdgut-
byggnader genomforts.

For transferpassagerare mellan LIN:s och SAS:s inrikeslinjer forbittras si-
tuationen genom att transferering kan ske inom samma terminal.

For transferpassagerare mellan inrikes- och utrikeslinjer kommer markres-
tiden att forlingas med mellan 20 och 90 minuter beroende p4 om de reser
med LIN:s eller med SAS:s inrikeslinjer.

For LIN-passagerarna torde transfermdjligheterna inte komma att minska
i ndgon storre grad pa grund av forlingningen av markresan, medan trans-
fertiderna for SAS-passagerare i transfer mellan in- och utrikes linjer kommer
att avsevirt forlingas. Dessa transferpassagerare utgor emellertid f. n. endast
ca 2 % av SAS:s inrikes trafik.

Den sammanlagda dkningen av flygpassagerarnas markrestid har for ar
1985 beriknats ligga mellan 0,3 och 0,7 milj timmar beroende pd i vilken om-
fattning planerade vigutbyggnader genomforts.

9.4.3 Flygpassagerarnas andel av vigtrafiken

Berikningar av den fordonstrafik, som tillskapas p& grund av att passagerarna
i inrikes trafik behover resa till den nya flygplatsen, har stillts i relation till
vigverkets prognoser for trafiken pA Huddingevigen och vig 571/590 till
Riksten. Dirav kan dras slutsatsen att flygpassagerarnas marktransporter &r
1985 kommer att utgéra 9 % av trafiken pd Huddingevagen fram till Hud-
dinge station och pa strickan direfter ca 23 %. P& vag 571/590 kommer vig-
trafiken att tredubblas genom tillskottet av flygresendrer.
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9.4.4 Kostnadskonsekvenser i sammanfattning

Flygpassagerarnas tidskostnadsokning, med restiden virderad efter vigverkets
normer, uppgdr till i runt tal 7 mkr om planerade vigutbyggnader hunnit
genomforas. I annat fall kommer den att uppga till 17 mkr.
Fordonskostnadsokningen, fororsakad av forlingda markresstrickor 4r om-
kring 4 mkr.

Olyckskostnadsokningen har dversiktligt berdknats till 1 mkr.
Trafikantkostnadsokningens storlek aren 1985-2000 framgér av foljande sam-
manstéllning.

Genom att SAS:s inrikespassagerare far kortare markrestider till Tul-
linge/Getaren dn till Arlanda, vilket i stort sett uppviager den forsimring som
drabbar LIN:s passagerare, blir den sammanlagda 6kningen av trafikantkost-
naderna endast omkring en tredjedel av de i Arlandaalternativet.

Tabell 9.4.1 Trafikantkostnadsokning aren 1985-2000

Trafikantkostnader? 1985 plan. vdg- Plan. vigut- 1985-1990 1991-2000
utbyggnader  byggnaderej  Arlig Arlig
klara (mkr) klara (mkr) okning i %  okning i %

1. Tidskostnader 7 17 5-14b
2. Fordonskostnader 4 4 S
3. Olyckskostnader 1 1 6

Totalt 12 mkr

@ Avrundade till jimna mkr.
b Om planerade vigutbyggnader blir klara efter ar 1985.

De vdginvesteringar som till ndgon del kan betraktas som fororsakade av flyg-
passagerarnas vigtransporter bestér dels av en breddning och forlingning av
vidg 571/590, i samband med att flygplatsen anldggs, dels en tidigareldggning
av Huddingevigens utbyggnad efter Flemingsberg.

Vid tillkomsten av en flygplats for inrikes linjefart vid Tullinge/Getaren
bor, utdver behovet att bredda vdag 571/590 till 13 m och forldnga den till
flygplatsomradet, dven beaktas behovet av vigforbindelser dster —och vister-
ut fran flygplatsen.

Kostnaden for utbyggnaden av tillfartsvégar till flygplatsomradet uppskat-
tas till ca 40 mkr i 1977 &rs prisnivé.

Anldggningskostnaden for de végprojekt pd Huddingevigen som bor tidi-
gareldggas med hénsyn till den nya flygplatsen #r beridknad till 38 mkr.

9.4.5 Ovrigt
Trafiken med flygbussar till och fran Stockholm C

Vad som sagts om Arlanda-alternativet i friga om effekter pa busstrafikvo-
lymer och terminalutnyttjande giller ocksé for Tullinge/ Getaren-alternativet.
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En dndring av terminalforhallandena vid Vasagatan kommer é@ven i detta
fall att bli ofrdinkomlig senast omkring mitten av 1980-talet, dvs, i samband
med att flygplatsen tas i bruk.

Forutsittningarna for att 16sa flygresendrernas transportbehov med sir-
skild jarnvigsforbindelse med erforderlig trafikstandard och rimlig ekonomi
4r mindre goda i Tullinge/Getaren-alternativet eftersom detta alternativ in-
nebir en uppdelning av trafikunderlaget pa tva flygplatser.

Enligt vissa planer kan en ny jarnvégsstrackning komma i friga under
1980-talet. Denna har foreslagits passera det aktuella flygplatsldget. Jag har
emellertid inte beaktat eventuella mojligheter for flygpassagerarna att utnytt-
ja forbindelser pa en sidan jirnvigslinje eftersom planerna inte ar s ldngt
framskridna att forbindelserna utan vidare kan antas komma flygresenirerna
till del.

Taxningskostnader

P4 grund av den obetydliga skillnaden i banldngd mellan Bromma i utbyggt
lage och Tullinge/Getaren kommer tiderna for in- och uttaxning av flygplan
att bli praktiskt taget lika. Négra 6kade taxningskostnader for LIN har déarfor
inte berdknats uppkomma. For SAS:s trafik kan en marginell fordel uppkom-
ma.
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10 Konsekvenser for flygtrafiken utanfor
Stockholmsomridet om Bromma flygplats
stangs for inrikes linjetrafik

10.1 Faktorer som péaverkar resendrernas val av fairdmedel

En omlokalisering av flygplats som innebér att flygplatsen forldggs langre ut
fran stadscentrum kan f& betydande effekter. Erfarenheter frin USA har bl. a.
visat att trafiken p& kortare distanser, under 400 km, drabbas mest och kan
minska med nira en tredjedel tiden ndrmast efter flyttningen.

Avstandet mellan stadscentrum och flygplats dr dock endast en aspekt pé
tillgdngligheten. Ett storre avstand kan till en del uppvigas av goda och snab-
ba vigkommunikationer till den nya flygplatsen.

En annan viktig faktor dr turtdtheten. En 6kning av antalet flygforbindel-
ser och transferanknytningar d&stadkommen av en storre koncentration av tra-
fik pd den nya flygplatsen kan ha en mycket gynnsam verkan pé trafiken.

I frdga om den som reser i tjansten har valet av fairdmedel visat sig paver-
kas mindre av direkta reskostnader dn av restider (dorr till dorr) och tidtabel-
lernas uppldggning. Merparten av alla tjanstekontakter tas under normal ar-
betstid mellan 08 och 17. Valet av fairdmedel blir darfor ofta beroende av om
tidtabelluppldaggningen gor det majligt att klara av de kontakter som planerats
under dagtid med en fram- och aterresa pa rimliga tider morgon och kvill.
Forst om flera fairdmedel erbjuder samma méjligheter blir reskostnader och
andra faktorer sdsom bekvamlighet och sékerhet utslagsgivande. De domi-
nerande faktorerna vid valet av fairdmedel kan rangordnas pé foljande sitt:

O  vistelsetid pa besokt ort
O  restid och turtdthet
O  reskostnad

Figur 10.1 avser att illustrera sambandet mellan dessa faktorer.

Privatresor 4r en sammanfattande benimning pa en heterogen blandning
av drendegrupper. Denna kategori resor omfattar bl. a. serviceresor, semester-
och rekreationsresor samt permittentresor. Bortsett fran permittentresor, dir
reskostnaden inte betalas av resenédrerna, har erfarenheterna visat att savil
totala antalet resor som valet av firdmedel &r starkt padverkade av reskost-
naderna. Men dven i dessa fall dr individernas tidsbudget en viktig faktor.

I konkurrensen mellan bilresor och resor med flyg eller tig sker valet under
inverkan av faktorer som anslutningsmajligheter, behovet av bil pa destina-
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Vikt
4

restid (rt)

vistelsetid (vt)

Figur 10.1 Diagram visande
de vasentligaste faktorerna
som paverkar fiardmedelsvalet '0-_'”"‘“ (rk)
turtdthet (tt)

id olika reseavstand.
vid olika reseavstana > Avsténd

tionsorten, bagagetransportmajligheter och antalet personer som reser till-
sammans.

Generellt &r flygtransporter konkurrenskraftiga pa langa avstand dir den
genomsnittliga kilometerkostnaden blir mattlig och dir framfor allt de storsta
tidsvinsterna relativt marktransportmedel kan uppnds. Den grins vid vilken
den reshastighet som flyget erbjuder inte langre dr ekonomiskt forsvarbar lig-
ger i allmédnhet vid destinationer pé ett avstdnd av mellan 200 och 300 km.
Undantag frn denna regel ér flygtransporter over vatten (eller andra naturliga
hinder) som trots korta avstind ger patagliga resvinster (t. ex. Stockholm-Vis-
by).

En 6kning av restiden fran dorr till dorr innebér naturligtvis en forsimring
av flygets konkurrenskraft i forhéllande till marktransportmedlen. Ett sétt att
uttrycka detta forhallande &r att sdtta den tidsvinst som flygresan medfor i
relation till merpriset for flygresan (priset per tjinad timme).

Exempel pa redan befintliga destinationer dér priset per tjanad timme kom-
mer att paverkas av en flyttning av LIN:s trafik &r foljande:

Tabell 10.1.1 Inverkan pa pris per tjinad timme, kr

Destination Distans® Pris-? Bromma-trafik® Arlanda-trafik® Tullinge/Getaren-trafik¢

km diff : ; .
kr Res- Pris/ Restids.  Pris/ Res- Pris/

tids- tjanad skilln. tjanad tids- tjanad
skilln. timme min timme skilln. timme

Stockholm

— Norrkoping 131 172
— Givle 157 171
— Borlidnge 193 157
— Karlstad 254 117
— Jonkoping 282 198

4 Storcirkelavstand frén Stockholm C
51977 ars flygtaxa + platsres. 1977 ars jvg taxa 1 klass 50 % av tur och retur pris + platsreservation

¢ Beriiknade restider med flyg och jvg frin stadscentrum till stadscentrum enligt gillande tidtabeller
4 Avser jettrafik
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Med utgdngspunkt frén pagéende arbete inom SJ redovisade ULF vissa an-
taganden om den framtida tekniskt mojliga restidsforkortningen mellan
Stockholm och vissa orter i landet. Bl. a. angavs den restid man skulle kunna
uppna vid en 6kning av tighastigheten frin nuvarande max-hastighet pa 130
km/tim till 160 km/tim.

Jag har for de i tabell 10.1.1 angivna destinationerna beréknat vad inforan-
de av 160 km-tag” skulle innebira uttryckt i skillnader i restid mellan flyg
och tag. Med utgéngspunkt hirifrdn har framréknats ett pris per tjanad timme
vid olika flygplatsalternativ. Resultatet framgéar av tabell 10.1.2.

Tabell 10.1.2 Inverkan pa pris per tjinad timme vid inforande av *’snabbtag’’, kr

Destinationer Distans® Pris-? Bromma-trafik® Arlanda-trafik® Tullinge/Getare-trafik®
km diff
kr Res- Pris/ Restids  Pris/ Res- Pris/

tids- tjanad skilln. tjanad tids- tjanad
skilln. timme min timme skilln. timme
min min

Stockholm

— Norrkoping 131 192 -~ neg -30 neg -10 neg

- Givle 157 171 -15 neg =35 neg -30 neg

— Borldnge 193 157 35 269 15 628 25 377

- Karlstad 254 117 70 100 607 7 804 887

— Jonkoping 282 123 105 70 80 92 95 78

4@ Storcirkelavsgénd fran Stockholm C

51977 ars flygtaxa + platsres. 1977 ars jvg taxa 1 klass 50 % av gur och retur pris +
platsreservation

¢ Beriknade restider med flyg och jvg fran stadscentrum till stadscentrum enligt géllan-
de tidtabeller

4 Avser jettrafik

En forutsittning for att tdghastigheten skall kunna 6kas till 160 km &r att om-
fattande investeringar i banor och rullande material gors. F. n. kan inget be-
stimt sigas om och nidr medel kommer att stéllas till forfogande for dessa in-
vesteringar. Om snabbare tag infors, kommer de emellertid att innebéra en
storre skirpning av konkurrensen mellan flyg och tag dn vad en flyttning av
hela inrikesflyget till Arlanda eller Tullinge/Getaren skulle medfora.

10.2 Inverkan pé flygtrafiken vid andra flygplatser

10.2.1 Passagerartrafiken och linjendit

En flyttning av LIN har inte enbart negativa konsekvenser. Oavsett om flytt-
ningen sker till Arlanda eller till Tullinge/Getaren innebér den att ett storre
antal flygforbindelser erbjuds resendrerna samtidigt som omstigningar mel-
lan LIN:s och SAS:s inrikeslinjer underldttas. Vid en flyttning till Arlanda
forbattras dven LIN-passagerarnas anslutningsmajligheter till utrikes desti-
nationer. LIN har emellertid for sin del bedomt att den samlade effekten vid
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mala trafiktillvéxten aret efter utflyttningen skulle kraftigt dimpas eller
t. 0. m. helt utebli.

En utflyttning till Arlanda skulle enligt LIN:s bedomning medfora ett brott
i tillvéxttakten pd ca 10 %. Motsvarande minskning vid en flyttning till Tul-
linge/Getaren omkring ar 1983 skulle uppgé till ca 5 %.

Olika destinationer kommer sjdlvfallet att pAverkas pé olika sétt av en flytt-
ning. P4 korta strickor kan trafikminskningen bli betydande. Dirav foljer
emellertid inte utan vidare att passagerarfrekvensen minskar mest pa de flyg-
platser som ligger nédra Stockholm. For att ndgra bedomningar skall kunna go-
ras i denna del, dr det nodvéndigt att studera trafikstrommarna med avseende
pa vad som dr direkttrafik och vad som &r transfertrafik. For transfertrafiken
ar flygplatsens avsténd till stadscentrum utan betydelse. Avgorande r i stil-
let anknytningarna till andra linjestrickningar.

I foljande avsnitt redovisas av utredningen, i samrad med LIN, gjorda be-
domningar av utvecklingen inom linjenitets olika delar.

Norrlandslinjer (exkl. Givle)

LIN:s trafik pd strackan Luled-Arlanda (tva dubbelriktade turer vardagar) ut-
fors enligt sdrskilt avtal med SAS. Ocksa LIN:s trafik pa strickan Luled-Gil-
livare utfors av annat foretag.

Eftersom trafiken mellan Stockholm och Luled resp. Gillivare beror Arlan-
da, kan den paverkas endast om inrikestrafiken flyttas till Tullinge/Getaren.
P4 de ldngviga destinationer det hér 4r friga om, torde en forindring av den
sammanlagda restiden med omkring 10 minuter inte f4 ndgon mérkbar effekt
pa den trafik som ar destinerad till Stockholm.

Omkring 10 % av trafiken pa Gillivare resp. Luled transfererar f. n. mellan
Bromma och Arlanda och kommer f6ljaktligen att gynnas vid en flyttning.
Om detta skulle kunna innebira att transfertrafiken dkar kan inte bedémas.

Normal tillvéxt i trafiken mellan Stockholm och Skellefted, Umed och Orn-
skoldsvik berdknas inte i ndimnvérd grad paverkas av en flyttning. Transfe-
reringen mellan SAS och LIN uppgér till ca 10 % for dessa linjer. Det ér f. n.
inte mojligt att avgora hur denna trafik paverkas om all inrikes linjetrafik lo-
kaliseras pd samma flygplats.

Trafikokningen pa linjerna Stockholm-Kramfors, Ostersund resp. Sunds-
vall/Hérndsand dir tagforbindelserna &r relativt goda, beriknas tillfilligt
minska under utflyttningsaret. Ddmpningen av tillviixten torde bli relativt li-
ten dels darfor att endast omkring hilften av resenérerna pa dessa linjer har
Stockholm som destination, dels dérfor att merkostnaden for flyg, uttryckt
som priset per tjanad timme, 4r mycket maéttlig (ca 40 kr) pa strickan Sunds-
vall/Hérnosand.

Kortdistanslinjer

Med utgéngspunkt frdn LIN:s origin-destinationstatistik for november 1976
har gjorts en analys av hur trafikstrommarna frdn de berorda flygplatserna
fordelas pA Bromma. Resultatet visas i tabell 10:271
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Tabell 10.2.1 Fordelning av trafikstrommar (procentuell andel)

Trafik Avstigande  Transfer Transfer Transfer Totalt
i Sthim SAS inrikes utrikes inom LIN

Stockholm

— Givle

— Borldnge

— Karlstad

— Norrkoping

Av tabellen kan utldsas att majoriteten av passagerarna inte torde komma att
paverkas negativt av en flyttning frin Bromma nér det giller trafik pd Norr-
koping och Givle.

Nir det giller Borldnge, som har ca 30 % av passagerarna destinerade till
Stockholm och dir konkurrensen frén jarnvdgen dr pétaglig, kan ett tra-
fikbortfall forvintas. LIN avser att pa denna destination sitta in ett flygplan
for 20-30 passagerare och utoka turtéitheten for att vid eventuell flyttning till
Arlanda dstadkomma bittre anslutningsmdjligheter till bl. a. utrikes destina-
tioner.

Karlstad har dver 60 % av sina resenirer destinerade till Stockholm. Tég-
forbindelserna ér inte si goda som i friga om Borldnge. Viss trafikminskning
forvintas. Storleken pa denna blir avhiingig av om jettrafik blir aktuell eller
inte. Forutsittningarna for sidan trafik &r f. n. inte helt klarlagda. Om jettra-
fik inte blir mojlig, kommer en flyttning frén Bromma enligt LIN:s beddman-
de att medfora ett kraftigt bortfall i trafiken och en pétaglig forsamring av for-
utsittningarna for att behdlla en tillfredsstéllande turtithet pé linjen.

Utflyttningen av statlig verksamhet fran Stockholm till Gévle, Norrko-
ping, Falun, Borldnge och Karlstad kan medftra ett visst tillskott av tjans-
teresor. Organisatoriska omlidggningar inom de utflyttade verken samt 6kad
planering och samordning av resandet torde emellertid pd sikt ha en ddmpan-
de inverkan pé antalet resor.

Nir det giller valet av transportsétt bor papekas att jarnvégen som redan
nu ar ett konkurrenskraftigt alternativ pd vissa linjer (Borldnge, Gévle och
Norrkoping) ytterligare skulle kunna 6ka sin konkurrenskraft genom infor-
andet av snabbtag.

Tung linjetrafik pa Orebro eller Visteras dr tveksam dven om inrikestra-
fiken ligger kvar p4 Bromma. Négon flygtrafik till Stockholm kommer tro-
ligen inte till stind om LIN:s trafik flyttas till Arlandaeller Tullinge/Getaren.

Visbylinjen

Mellan Bromma och Visby gér 6 dagliga turer i veckan, ytterligare 2 turer pd
fredagar samt S turer l16rdagar och sondagar.

Av det totala passagerarantalet pd Visby gar ca 80 % av trafiken Over
Bromma. Den till Stockholm slutligt destinerade trafiken utgér i sin tur ca
75 % av den totala trafiken. Resten utgors av inrikes transfer samt en obe-
tydlig del utrikes transfer.

En viss paverkan pa Visby-trafiken genom en utflyttning frdn Bromma kan
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inte uteslutas trots att enda alternativet #r resor med bat. Effekten kan emel-
lertid inte antas bli mer 4n en mindre dimpning av trafiktillvixten under ni-
got ar.

Linjer till Sydsverige

En allmén ddmpning av trafiken till Sydsverige kan vintas vid en flyttning
frdn Bromma.

For Jonkdpings del kommer en flyttning att berdra mer dn 70 % av de pas-
sagerare som passerar flygplatsen. Jonkopingstrafiken kan dessutom komma
att vidkénnas minskningar p. g. a. Landvetter-flygplatsen som — jamfort med
Torslanda — fér ett utvidgat upptagningsomrade mot Boras och Ulricehamn.
Antalet passagerare som berors av Landvetter-flygplatsen torde dock inte
vara storre dn 1 000-2 000.

Hultsfred, som trafikeras av Syd Aero AB p& LIN:s koncession, hade ar
1976 ca 5 000 ankommande och avresande passagerare. Trafiken kan i viss
mdan komma att paverkas eftersom omkring 65 % av passagerarna ér desti-
nerade till Stockholm. Effekten blir dock i absoluta tal mycket liten.

Trafiktillvaxten pd Véxjo, som har ca 75 % av trafiken riktad mot Stock-
holm, kommer formodligen att helt utebli efter en flyttning p. g. a. goda jirn-
végsforbindelser med Stockholm.

Effekten pd Halmstad-trafiken torde bli obetydlig med hinsyn till avsak-
naden av goda tagforbindelser och ett flygplatsldge med god tillginglighet.

For trafiken pA Kalmar, Ronneby och Kristianstad bor effekten bli begréin-
sad av samma anledning som nir det giller Halmstad.

LIN:s trafik p& Goteborg utgor ca 15 % av hela inrikestrafiken pa flygplat-
sen. Motsvarande andel for Malmd dr ca 10 %.

Négon nettoeffekt pa antalet inrikespassagerare p4 Goteborg 4r inte att vén-
ta som foljd av en flyttning, eftersom inte mer &n ndgon procent av trafiken
har Stockholm som slutlig destination. Ddremot 4r det mojligt att vissa for-
skjutningar mellan LIN och SAS kan uppkomma.

P& Malmé/Sturup en viss trafikokning uppkomma som en foljd av att tra-
fiken pd Angelholm vid en flyttning fran Bromma kommer att forlora en del
av sina fordelar, framst for de passagerare som nu himtas inom Sturups na-
turliga upptagningsomréde.

Trafiken p& Angelholm, som &r 1976 uppgick till ca 80 000 passagerare, var-
av 75 % med Stockholm som slutlig destination, 6kade med ca 40 000 fran
ar 1972 till &r 1974. Av dessa kan omkring 20 000 antas utgora ett tillskott fran
Bulltoftas tidigare upptagningsomrade i samband med att LIN inforde jettra-
fik.

Om Malmé- och Angelholmstrafiken forlaggs till samma flygplats i Stock-
holm, blir effekten naturligen den att resenérerna viljer den flygplats som er-
bjuder den bésta kombinationen av tillgéinglighet och turtithet. Detta kan in-
nebira att Angelholm forlorar en del av sin nuvarande trafik till Sturup.
Minskningen torde inte dverstiga 10 000 passagerare, vilket skulle motsvara
négot mer 4n ett &rs normal trafiktillvixt.
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10.2.2 Flygplanrorelser

En minskning i antalet resendrer kommer att minska antalet flygplanrorelser.
Effekten pa flygplanrorelserna blir dock mindre dels p. g. a. att en viss tur-
tdathet maste uppratthallas trots ett passagerarbortfall, dels darfor att mindre
flygplan kan komma att sdttas in pa vissa linjer.

10.3 Andrade behov av investeringar pé flygplatser

10.3.1 Faktorer som paverkar kapacitet och utbyggnadsbehov

Nagot forenklat uttryckt dr det antalet flygplanrorelser per tidsenhet under
hogtrafik som avgor dimensioneringen av bansystemet med taxibanor och
uppstéllningsplatser. P4 samma sitt dr det antalet ankommande och avresan-
de passagerare under hogtrafik som bestimmer storlek och utformning av
terminalbyggnaderna. For planeringsindamél anvinds som regel den 30:e
timmen av arstrafiken som dimensionerande matt, dvs. 29 timmar av aret an-
tas ha en hogre belastning.

For trafikflygplatser med en rullbana kan timkapaciteten beraknas till om-
kring 30 IFR-rorelser eller ca 45 VER-rorelser. Detta motsvarar en &rskapaci-
tet av 160180 000 flygplanrorelser.

Den praktiska kapaciteten bestims i vésentlig grad av kapaciteten for av-
veckling av passagerare, bagage och gods. Denna kapacitet dr vid flertalet in-
rikesflygplatser som regel lagre dn trafikavvecklingskapaciteten i trafikled-
ningssystemet. Dimensioneringen av passagerarutrymmen baseras pa tra-
fikmodeller och erfarenhetsmissiga virden i friga om passagerarfloden i an-
kommande och avgéende trafik.

10.3.2 Av Luftfartsverket forvaltade flygplatser, s. k. primdrflygplatser

I luftfartsverkets investeringsplan for &ren 1975/76 — 1980/81 finns foljande
investeringsobjekt upptagna, vilkas genomforande kan komma att paverkas
vid en flyttning frdn Bromma flygplats:

Tabell 10.3.1 Investeringsplan for vissa priméarflygplatser

Flygplats Objekttyp Planerat Kostnad
genomforande Mkr

Sundsvall/ Taxibana med 1979-81 2,6
Hédrnosand belysning

Karlstad Banforldng- 1977-78 48
ning 180 m
med belysning
VASIS

Den diampning i passagerartillvixten som kan véntas for trafiken p& Sund-
svall/Héarnosand motsvarar knappt ett ars trafiktillvaxt och berdknas inte pa-
verka turtdtheten. Om en senareldggning av planerade investeringar dnda
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skulle 6verviga, torde den inte rora sig om mer 4dn 1-2 &r. Aven vid en ban-
forlangning med 180 m kommer Karlstads bana att ligga vid minimigriinsen
for jettrafik. Behovet av att bygga ut flygplatsen i Karlstad for jettrafik okar
enligt LIN:s bedomning vid en flyttning frin Bromma, p.,g. a. behovet av att
kompensera den 6kade markrestiden med kortare flygtid.

Norrkoping/Kungsangen har f. n. inte ndgon central roll i det inrikes flyg-
linjenidtet. Detta beror naturligtvis framst pa nérheten till Stockholmsregio-
nen. Med hinsyn till befolkningsunderlaget i Ostgotaregionen, som utgér en
stor trafikpotential, samt kapacitets- och bullerproblemen vid nuvarande
flygplatslige, har linsstyrelsen i Ostergotlands ldn uttalat att det pa sikt torde
fordras en ny lansflygplats. Lokaliseringen av denna bor enligt lansstyrelsen
vara sédan att savil Norrkopings som Linkopings trafikbehov kan tillgodo-
ses.

Fragan behandlas f. n. av luftfartsverket.

En omlokalisering av LIN torde mot den angivna bakgrunden inte pa ndgot
avgorande sitt inverka pa planerna att anldgga en ny flygplats i Norrkdpings-
regionen.

10.3.3 Lansflygplatser, s. k. sekunddrflygplatser

Flygplatser for linjefart drivna och forvaltade av kommunala huvudmaén kan
kallas ldnsflygplatser eller sekundérflygplatser. Bland priméra centra som
saknar egen linsflygplats finns Orebro och Trestad (Trollhdttan—Uddeval-
la—Viénersborg).

Behovet av en linsflygplats i Orebro lén har diskuterats vid ett flertal till-
fallen. En berdkning av forutsittningarna for inrikes linjefart har gett vid han-
den att underlaget torde vara och forbli begransat mot bakgrund av den re-
lativa nirheten till Stockholm samt lénets goda vig- och jarnvagsforbindel-
ser. Beslut om anlidggande av en trafikflygplats klass III har emellertid fattats.

En kommande flygplats i Trestadsregionen kan fortfarande ligga vil till for
en inrikes flyglinje med Stockholm forutsatt att kommunala instanser be-
stimmer sig for att bygga flygplatsen.

10.4 Miljokonsekvenser utanfor Stockholmsomréadet

Som framgétt av tidigare redogorelse i detta kapitel kan en flyttning av LIN
till Arlanda innebéra temporira minskningar i passagerarvolym. Om dessa
minskningar leder till ldgre turtédthet &stadkoms en mycket marginell minsk-
ning av buller m. m. pa de flygplatser dér trafiken eller trafiktillvixten salun-
da minskar. En sidan utveckling ar enligt det tidigare forda resonemanget
tankbar for Karlstad, Jonkoping, Vixjo och Angelholm.

Smé reduktioner av trafik eller trafiktillvdaxt ger normalt mycket begrian-
sade effekter pa bullerutbredningen. Négra nimnvérda miljoforbéttringar pa
andra orter till f6ljd av minskad trafik kan dérfor inte motses. De passagerare
som avstér frén flyget forutses dessutom vilja tig, bil eller buss som fardme-
del, varvid bullret frdn dessa fairdmedel 6kar. Jag faster emellertid inte heller
avseende vid denna effekt.
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Om statsmakterna vid ett ev beslut att bibehdlla flygverksamheten pa
Bromma foreskriver ndgon form av ytterligare ljuddampning pa flygplanmo-
torer eller beslutar om andra restriktioner pd emissionssidan kommer denna
forbittring alla frin Bromma trafikerade flygplatser till del. Med hénsyn till
den marginella effekten av bullret frin Fokker F-28 pa Arlanda finner jag det
inte troligt att motsvarande foreskrift utfardas om LIN:s trafik flyttas till Ar-
landa eller Tullinge/Getaren sdvida inte generellt géllande skédrpta emissions-
normer utféardas.

175







SOU 1977:34

11 Ekonomiska konsekvenser av kombi-
nationer av flygplatser

Fragan om de totalekonomiska konsekvenserna av olika I6sningar betriffan-
de lokalisering av Stockholmsregionens flygverksamhet ar f. n. svér att 6ver-
blicka. Utrednings- och planeringsarbete sker fran olika utgdngspunkter be-
triffande t.ex. Arlandas utbyggnad (enligt uppdrag till luftfartsverket),
Bromma flygplats framtid (Brommautredningen) och allminflygets lokalise-
ring (SAU). Nér resultatet av dessa utredningar nu presenteras ar den totala
beslutssituationen darfor inte renodlad pé ett sddant sitt att olika handlings-
alternativ och framfor allt kombinationer av alternativ direkt kan jimforas
med avseende pa tekniska, trafikala, miljomassiga eller ekonomiska konsek-
venser.

Fran ekonomisk synpunkt skulle den idealiska beslutssituationen ha varit
en samlad bedomning av investeringsbehoven och det ekonomiska resultatet
for samtliga handlingsalternativ som medger en acceptabel, total och l1angsik-
tig 16sning av regionens flygtrafikproblem fran kapacitets-, teknisk, trafikal,
sdkerhets- och miljosynpunkt. Eftersom fullstdndigt underlag saknas for en
s&dan allsidig belysning, kan jag inte inom Brommautredningens ram genom
berdkningar komma fram till en ekonomisk totaloptimering.

Vad som f.n. dr praktiskt mojligt dr att presentera uppskattade in-
vesteringsbehov och resultatkalkyler i friga om olika lokaliseringsalternativ
for inrikes- och allminflyg. Alternativen blir emellertid av ovannimnda skiil
inte direkt jaimforbara med varandra — de behandlar namligen olika kombi-
nationer av flygverksamhet i termer av typ, volym och krav pa den flygplats
ddr verksamheten i fraga dr avsedd att bedrivas.

11.1 Mojliga alternativa lokaliseringar

Med tidigare gjorda forbehéll lamnas i det foljande en sammanstillning av de
ekonomiska konsekvenserna av foljande tdnkbara lokaliseringar av den flyg-
verksamhet som f. n. bedrivs p4& Bromma flygplats:

I LIN kvar pa Bromma
Allminflyget:
a) kvar pd Bromma med undantag av viss VFR-verkamhet som i mitten
av 1980-talet successivt flyttas till Barkarby; forslaget motsvarar hu-
vudalternativ B
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b) flyttas till en ny trafikflygplats for allménflyg vid Tullinge/Getaren;
forslaget innebir att huvudalternativ A giller for Brommas del

Il LIN flyttas till Arlanda

Allménflyget:

a) kvar pd Bromma, som dé blir en trafikflygplats for allméanflyg, enligt
huvudalternativ C

b) flyttas till en ny trafikflygplats for allmanflyg vid Tullinge/Getaren;
forslaget innebir en total nedldggning av flygverksamheten vid Brom-
ma flygplats

Il LIN flyttas till en ny trafikflygplats vid Tullinge/ Getaren tillsammans med
SAS:s inrikestrafik

Allminflyget:

a) kvar pd Bromma, som dé blir en trafikflygplats for allménflyg, enligt
huvudalternativ C

b) flyttas till en ny trafikflygplats vid Tullinge/Getaren; en forutsittning
ir att bana 2 (banldngd 1 000 m) anldggs vid flygplatsen i slutet av 1980-
talet; forslaget innebir en total nedldggning av flygverksamheten vid
Bromma flygplats

De nimnda kombinationerna sk&dliggors i nedanstdende tabla.

I LIN p4 Bromma,

SAS péd Arlanda

III LIN och SAS:s inrikes-
trafik pa Tullinge/Getaren

II LIN och SAS
p& Arlanda

a) Allman-
Slyg pd
Bromma
del av VFR
44 bl. a.
Barkarby)

b) Allmdn-
flyg pd
Tullinge/
Getaren

a) Allmdn-

Slyg pd
Bromma

b) Allmén-
Slyg pd
Tullinge/
Getaren
(Bromma
stidngs)

a) Allman-

Sflyg péa
Bromma

b) Allmdn-
Slyg pd
Tullinge/
Getaren
(Bromma
stangs)

11.2 Investeringsbehov vid olika alternativ

Nedanstdende uppstillningar &terger berikningsresultat som erhdllits pa
grundval av forutsittningar och antaganden som presenterats i avsnitten 7,
8 och 9.

Ia LIN och allmanflyg pa Bromma

P4 Bromma flygplats

O Etapp 1 (klar vid arsskiftet 1982/83):
huvudmannens (Lfv) investeringar
enskilda investeringar

Etapp 2 (omkring ar 1995):
huvudmannens (Lfv) investeringar
enskilda investeringar
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Pad Arlanda flygplats (&r 1978-79):
huvudmannens (Lfv) investeringar

Pa Barkarby flygplats (4r 1978-79):
Lfv/annan huvudmans investeringar

Miljoinvesteringar vid Bromma
(se avsnitt 7.4.2 beroende pa typ och
omfattning av atgirder 36-114 mkr

LIN pd Bromma, allmdnflyg pd Tullinge/ Getaren
P4 Bromma flygplats

Etapp 1 (klar vid arsskiftet 1982/83):
huvudmannens (Lfv) investeringar
enskilda investeringar

O Etapp 2 (omkring ar 1995):
huvudmannens (Lfv) investeringar

Pa Arlanda flygplats (4r 1978-79):
huvudmannens (Lfv) investeringar

Pa Barkarby flygplats (r 1978-79):
Lfv/annan huvudmans investeringar

Pa en ny trafikflygplats for allmanflyg

vid Tullinge/ Getaren (klar vid &rsskiftet 1982/83):
huvudmannens investeringar
(beroende pa ambitionsnivé) 174-180 mkr
enskilda investeringar 29 mkr

Miljoinvesteringar vid Bromma
(beroende pa typ och omfattning
av tgérder se avsnitt 7.4.2) 36-114 mkr

LIN och SAS pd Arlanda, allménflyg pd Bromma

P4 Arlanda flygplats

Provisoriska anldggningar samt hangar for LIN
(klara 1978-79): huvudmannens (Lfv) investeringar
enskilda investeringar

Permanent terminal for inrikesflyg med tillhrande

anldggningar (klara vid arsskiftet 1982/83):

huvudmannens (Lfv) investeringar (varav flyttning av LIN

till Arlanda antas fororsaka investeringar pa

315-485 mkr, se avsnitt 8.1.5) 485 mkr

Tredje banan (klar ar 1988):

huvudmannens (Lfv) investeringar (varav flyttning av LIN

till Arlanda antas fororsaka investeringar pa

164 mkr, se avsnitt 8.1.5) 240 mkr

Huvudmannens tilldggsinvesteringar (Lfv) omkring ar
1995 (varav flyttning av LIN till Arlanda antas fororsaka
investeringar p4 30 mkr, se avsnitt 8.1.5)

159
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Pa Bromma flygplats

O

Etapp 1 (klar ar 1980):

huvudmannens investeringar (beroende pa

ambitionsniva) 52-60 mkr
enskilda investeringar 18 mkr

Etapp 2 (klar omkring ar 1995):
huvudmannens investeringar (kan begrinsas till
7-10 mkr beroende pé& utbyggnadsétgirder)

IIb  LIN och SAS pd Arlanda, allmdnflyg pa Tullinge/ Getaren
P4 Arlanda flygplats

O

Provisoriska anldggningar samt hangar for LIN
(klara 1978-79): huvudmannens (Lfv) investeringar
enskilda investeringar

Permanent terminal for inrikesflyg med tillhdrande
anlidggningar (klara vid arsskiftet 1982/83):
huvudmannens (Lfv) investeringar (varav flyttning av LIN
till Arlanda antas fororsaka investeringar pd

315-485 mkr, se avsnitt 8.1.5)

Tredje banan (klar ar 1988):

huvudmannens (Lfv) investeringar (varav flyttning av LIN

till Arlanda antas fororsaka investeringar

pa 164 mkr, se avsnitt 8.1.5) 240 mkr

Huvudmannens tilldggsinvesteringar (Lfv) omkring ar
1995 (varav flyttning av LIN till Arlanda antas fororsaka
investeringar pa 30 mkr, se avsnitt 8.1.5)

Pd en ny trafikflygplats for allmanflyg
vid Tullinge/Getaren (klar vid arsskiftet 1982/83):

O

huvudmannens investeringar
(beroende pd ambitionsniva) 174-180 mkr
enskilda investeringar 29 mkr

LIN och SAS:s inrikestrafik pa Tullinge/ Getaren, allmdnflyg pd Bromma

P4 en ny trafikflygplats for inrikes linjetrafik (SAS och LIN)
wid Tullinge/Getaren

Etapp 1 (klar ar 1983):
huvudmannens (Lfv) investeringar 558 mkr
enskilda investeringar 85 mkr

Etapp 2 (omkring &r 1995):
huvudmannens (Lfv) investeringar 65 mkr

Pd Arlanda flygplats — for LIN:s verksamhet under

byggnadstiden for Tullinge/Getaren
huvudmannens (Lfv) investeringar under
ar 1978-79




SOU 1977:34 Ekonomiska konsekvenser av kombinationer av flygplatser 181

Pa Bromma flygplats

O Etapp 1 (klar &r 1980):
huvudmannens investeringar (beroende
p& ambitionsniva) 52-60 mkr
enskilda investeringar 18 mkr

Etapp 2 (omkring ar 1995):
huvudmannens investeringar 20 mkr

LIN och SAS:s inrikestrafik samt allmdnflyg pa Tullinge/ Getaren

P4 en ny trafikflygplats for inrikes linjetrafik (SAS och LIN)

och allménflyg vid Tullinge/Getaren

Etapp 1 (klar vid arsskiftet 1982/83):

huvudmannens (Lfv) investeringar 558 mkr
enskilda investeringar 85 mkr

Andra banan, med banldngd 1 000 m
(klar i slutet av 1980-talet): huvudmannens
(Lfv) investeringar 120-160 mkr!

O Etapp 2 (omkring &r 1995):
huvudmannens (Lfv) investeringar 65 mkr

Pd Arlanda flygplats — for LIN:s verksamhet
under byggnadstiden for Tullinge/Getaren
huvudmannens (Lfv) investeringar under ar 1978-79 30 mkr

En sammanfattning av de beskrivna investeringsbehoven for de analyserade ! Schablonmissigt upp-
kombinationerna av olika lokaliseringsalternativ &terfinns i tabell 11.2.1. skattad kostnad.
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11.3 Ekonomiskt resultat

Det ekonomiska resultatet ssmmanfattas i tabell 11.3.1. Enligt Lfv:s 1nsam-
hetskriterier géller att

O det forsta overskottsaret (positivt resultat: intédkter dverstiger summan
av drift- och kapitalkostnader for verksamheten i friga) efter investe-
ringarnas idrifttagande skall intriffa senast 10 ar efter idrifttagandet
nuvirdet av in- och utbetalningar under investeringarnas livstid (40 4r),
diskonterade till tidpunkten for idrifttagandet skall vara positivt.
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12 Overviganden

12.1 Inledning

Min uppgift 4r enligt direktiven att klargra forutsittningarna for att i ndgon
form bibehalla Bromma flygplats. Uppgiften kan ocksé beskrivas sé att jag
skall utreda frigan om ndgon flygverksamhet alls kan bedrivas pd Bromma
och i sa fall vilken. I det senare fallet skall jag ocksd klargdra om ndgra sar-
skilda villkor behdver uppstillas och i sé fall vilka.

En utredning med nyss angivet syfte kan i och for sig begrénsas till att avse
en granskning av enbart Bromma flygplats, dvs utan nigra som helst utblick-
ar pa flygplatsens eventuella roll i ett stdrre sammanhang och utan négra jam-
forelser med andra alternativ. Jag har — dven om detta inte klart utsagts i di-
rektiven — fattat min uppgift sa att regeringen 6nskar den komplettering av
beslutsunderlaget som kan anses nodvindig for ett beslut i friga om inrikes-
trafikens lokalisering i Stockholmsregionen. Detta kréver en uppdatering av
beslutsunderlaget sdvitt avser andra alternativ samt en jamforelse mellan
desa alternativ och Bromma-alternativet sddant detta framstar i ljuset av det
material som nu framtagits.

Innan jag gér vidare finns det anledning att erinra om négra av de argument
for eller mot ena eller andra 16sningen som brukat anforas i den allménna de-
batten och att bl. a. mot bakgrund dérav precisera ndgra av de forutsittningar
under vilka jag har att géra min beddmningar.

Det skil som framfor alla andra &beropats mot ett bibehdllande av
Bromma flygplats 4r att flygtrafiken orsakar stérande buller for de boende
runt flygplatsen. Allvaret i bedémningen av de oldgenheter bullret innebér
har under utredningsarbetet markerats genom ett beslut av miljo- och hilso-
vardsforvaltningen i Stockholms kommun den 18 februari 1977 om att for-
bjuda trafik med Fokker F-28 pd Bromma fran den 1 juli 1978. Beslutet — som
ar overklagat — grundas pa bedomningen att trafiken innebdr allvarlig sanitér
oldgenhet for dem som bor runt flygplatsen.

De som talar for fortsatt trafik pd Bromma medger ibland att bullerstor-
ningarna ir ett problem men hivdar att den tekniska utvecklingen gér mot
tystare flygplan och att problemet darfor pa sikt kan 16sas. Andra debattorer
anser att det dr nodvindigt att snabbt begrinsa trafiken med Fokker F-28 och
i stdllet utnyttja flygplatsens fornimliga ldge for trafik med tystare plan. Tan-
kar i denna riktning har framfor allt framforts av f. d. 6verdirektoren och che-
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fen for FFA Bo Lundberg. Enligt Lundberg bor LIN:s nuvarande trafik pa
Bromma uppdelas mellan Arlanda och Bromma s att trafiken pa lingre dis-
tanser avvecklas med Fokker F-28 frdn Arlanda och trafiken pa kortare dis-
tanser med en tystare plantyp frdn Bromma.

Ett av de flitigast framforda argumenten for Bromma har i debatten om
flygplatsen och dess framtid varit att flygplatsen ligger si nira Stockholms
city. Enligt vissa bedomares mening &r Bromma ddrmed en virdefull tillgang
framfor allt for resendrer som bor pd annan ort men besoker Stockholm dver
en dag. En stangning av Bromma och flyttning av trafiken till Arlanda skulle
enligt denna mening innebéra en allvarlig forsimring for resenérerna, bade i
form av Okad restid och 6kade kostnader. Ocksa for samhillet skulle 6kade
kostnader uppsta.

Vissa forespréakare for ett behallande av Bromma har sérskilt betonat Brom-
mas betydelse for utvecklingen av inrikesflyget. Utgéngspunkten for resone-
manget dr da givetvis att en sddan utveckling dr 6nskvird. Brommas bety-
delse torde anses besta fraimst déri att flygplatsens belidgenhet gor det me-
ningsfullt att anvénda flyg dven for relativt korta resor.

Till forman for en lokalisering av all inrikes linjefart till Arlanda brukar
ocksé aberopas de fordelar som det innebér att all inrikestrafik kan avvecklas
frdn samma flygplats. Detta innebir att alla transferproblem forsvinner.
Eftersom ocksd utrikestrafiken avvecklas frdn Arlanda uppstér inte heller
négra transferproblem i forhallande till denna trafik.

Bland argumenten for att behélla Bromma flygplats kan ocksé nimnas det
som utgér frén att det ligger ett egenvirde fran sidkerhetssynpunkt i att ha tva
flygplatser i Stockholmsregionen.

Vid sidan av bullerfrdgan har en annan miljofrdga ibland tagits upp i dis-
kussionen om Bromma flygplats, nimligen de stérningar som marktrafiken
till och fran flygplatsen orsakar. Man har dirvid sirskilt pekat p& den starka
okning av trafiken som kan emotses som en f6ljd av den vintade dkningen
av passagerarvolymen.

Vid mina egna 6vervdganden av frdgan om den mest limpliga lokalisering-
en av en inrikesflygplats i Stockholmsregionen kan jag av olika skil inte be-
akta alla de synpunkter som forts fram i den allménna debatten eller som el-
jest kan paverka fradgan. Ocksa i 6vrigt 4r jag bunden av olika forutsittningar.

En uppenbar begrinsning i basen for mina 6verviganden ir att jag méste
utgd fran gillande trafikpolitiska riktlinjer. Detta innebdr att jag utgér frin att
flygtrafiken utvecklas fritt enligt de prognoser som forut beskrivits utan nagra
styrande ingrepp, t. ex. i syfte att Overfora passagerare fran flyget till jirnvi-
garna. Jag kan alltsd inte 14ta mina bedomningar paverkas av 6verviganden
om vilket transportmedel som frén olika synpunkter — hinsyn till samhills-
ekonomi, miljo, energiforbrukning, olycksrisker m. m. — ir att foredraga.
Ocksé regionalpolitiska hdnsynstaganden ligger utanfor ramen for mitt upp-
drag.

Lokaliseringen av inrikesflygplatsen i Stockholmsregionen &r en friga av
mycket stor betydelse for de berorda flygforetagen, frimst LIN. Olika
l6sningar kan ge helt olika ekonomiska forutsittningar for verksamheten.
Trots detta anser jag mig — &tminstone i princip — inte kunna véga in nigra
foretagsspecifika hidnsyn i mina bedomningar. Jag har allts3 inte understilit
exempelvis LIN négra forslag till 16sningar. Inte heller har jag ansett det an-
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komma pé mig att rekommendera vissa typer av flygplan och doma ut andra.
Jag har naturligtvis ocksa utgatt frin den nuvarande fordelningen av konces-
sioner mellan SAS och LIN pé det inrikes linjenétet.

En for de fortsatta 6vervigandena grundldggande fraga ar vilken form av
flygverksamhet som Gver huvud taget kan tilldtas pA Bromma. Frigan ar i
sjilva verket ganska litt att besvara. Eftersom banldngden i stort sett &r given
finns inga mojligheter att trafikera flygplatsen med storre trafikflygplan. Jag
har darfor i princip utgatt frin att ingen annan verksamhet kan komma i fraga
in sddan som redan bedrivs dir, dvs reguljir inrikes linjefart och allménflyg.
Dessutom forekommer viss chartertrafik, savil utrikes som inrikes, men
denna verksamhet ir av liten omfattning och helt beroende av den dverkap-
acitet LIN har i samband med veckoslut. I det foljande kommer jag i regel
att tala enbart om linjefart och allminflyg men detta innebér inte nigot
stillningstagande mot en chartertrafik med samma begridnsade omfattning
som den LIN f. n. driver pd Bromma.

Aven inom den nyss angivna ramen finns utrymme for viss handlingsfri-
het. Jag har inte ansett mig kunna i férvég utesluta nigot alternativ och darfor
i hela utredningsarbetet konsekvent utgatt frin tre huvudalternativ nir det
giller trafiken p4& Bromma, ndmligen

O enbart LIN
O LIN + allménflyg
O enbart allméanflyg

En komplicerande faktor vid 6vervdgandena om lokaliseringen av en inrikes-
flygplats i Stockholmsregionen &r allménflyget och dess lokalisering, dvs det
fragekomplex som nu utreds av SAU. Att denna friga faller utanfor mitt upp-
drag innebdr inte att jag kan helt bortse fran den. Skilen dartill &r flera. Ett
ar att de avgifter som tas ut av allménflyg inte foreslar till att med balanserad
driftekonomi driva en egen flygplats. Med oforindrad avgiftspolitik talar det-
ta for en samlokalisering av allméanflyg och linjefart. En sddan forekommer
ocksa f. n. pd bdde Bromma, Arlanda och flertalet andra trafikflygplatser i lan-
det. Vid en samlokalisering kommer inte minst kapacitetsfrdgorna in i bilden.
Ett annat skil dr att det av trafikavvecklings- och sékerhetsskil inte dr [imp-
ligt att blanda omfattande reguljar linjefart med tunga och snabba trafikflyg-
plan med exempelvis ldtta plan ur allménflyget.

Mot bakgrund av vad jag nyss anfort om anviandningen av Bromma flyg-
plats och hidnsynstagande till allménflyget ar det mojligt att fastslé vilka al-
ternativa lokaliseringar av en inrikesflygplats i Stockholmsregionen som dver
huvud taget dr mojliga. Jag utgér dédrvid dven frdn vad ULF senast konsta-
terat, namligen att den enda maojliga platsen for en ny trafikflygplats i Stock-
holmsregionen dr Tullinge/Getaren.

Med de nyss angivna utgédngspunkterna kan den inrikes linjetrafiken loka-
liseras till Bromma, Arlanda eller Tullinge/Getaren.

Allminflyget kan framst av sdkerhetsskil inte forldggas till Arlanda. Bade
Bromma och Tullinge/Getaren kan diremot komma i frdga. SAU har — efter
en granskning av dven Barkarby-alternativet — funnit att de enda mgjliga al-
ternativen dr Bromma och Tullinge/Getaren. Barkarby har ddrvid slagits ut
som trafikflygplats av kapacitets- och sidkerhetsskal.

Genom att kombinera de nyss gjorda konstaterandena har jag fatt fram de
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i avsnitt 11 i detalj preciserade alternativen, dvs en forldggning av den inrikes
linjefarten till Bromma, Arlanda eller Tullinge/Getaren och — for vart och ett
av dessa alternativ — en forldggning av allméanflyget till Bromma eller Tul-
linge/Getaren.

Jag kommer i det foljande att i skilda avsnitt redovisa min uppfattning i
frigan huruvida och i vad mén de nyss nimnda sex alternativen kan fGrenas
med

givna begrinsningar i friga om kapaciteten pa resp. flygplats
flygsdkerhetens krav

miljokrav av olika slag

de krav som kan stéllas p4 markkommunikationer till och fran resp.
flygplats

rimliga ekonomiska hansyn.

12.2 Kapacitet

Som redan framgatt (avsnitt 2) har Bromma tillrdcklig kapacitet for att ticka
behoven under dverskadlig tid om antingen enbart LIN:s trafik eller enbart
allménflyget far disponera flygplatsen. Med 6verskadlig tid avser jag en tid
av 3040 &r. Ett langre perspektiv dr inte meningsfullt med hidnsyn till osé-
kerheten i prognoserna. Om verksamhet av bade LIN och allménflyg tillats,
uppkommer didremot vissa begrinsade problem redan omkring &r 1985. Pro-
blemen kan emellertid 16sas genom att det icke kvalificerade allménflyget,
dvs VFR-trafiken, hidnvisas till annan flygplats, lampligen Barkarby. Det dr
pa detta sidtt mojligt att 16sa kapacitetsproblemet for tiden dnda fram till se-
kelskiftet. Aven direfter kan huvuddelen av IFR-trafiken inom allminflyget
beredas plats pA Bromma men om inte allménflyget d& vill underkasta sig
restriktioner, t. ex. i friga om den tid pd dagen d& man tillts starta eller landa,
maéste en successiv utflyttning till ndgon annan plats 6vervégas.

Min slutsats blir alltsa att Bromma visserligen bereder smérre problem om
béde inrikes linjefart och allménflyg tillats pé flygplatsen men problemen blir
inte kdnnbara forrdn négra ér efter sekelskiftet.

Om jag vidgar perspektivet och granskar situationen pd Arlanda kan
konstateras att flygplatsen idag har en ganska betydande kapacitetsreserv.
Dessutom kan en tredje bana byggas. Enligt prognoserna skulle detta emel-
lertid med flygplatsens nuvarande verksamhet inte bli nédvindigt forrin
strax efter sekelskiftet. Om LIN:s trafik pA Bromma flyttas till Arlanda, upp-
star kapacitetsproblem redan i mitten av 1980-talet. Detta framtvingar byg-
gandet av den tredje banan. Aven om denna banan for nigra 4r ger Arlanda
en viss reserv kommer kapaciteten s smaningom att pa nytt bli fullt utnytt-
jad. Den tidigaste tidpunkten vid vilken detta intriffar torde vara &r 1995 men
det kan ocksé hdnda att ndgra problem inte uppstar forrin omkring ar 2010.
Osidkerheten i min bedomning i denna del har sin grund i ett flertal faktorer.
En av dessa &r att den tredje banans ldge f. n. inte dr kdnt. En annan ir att
trafikprogrammet inte 4r ként. En tredje dr osédkerhet 6ver huvud taget om
hur trafikavvecklingen pé en flygplats med tre banor och de forutséttningar
som giller for Arlanda kommer att gestalta sig. Tidpunkten nir ocksé den ka-
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pacitet som tredje banan ger &r fullt utnyttjad paverkas naturligtvis ocksa av
trafikens omfattning och det ligger i sakens natur att osédkerheten i progno-
serna Okar ju lingre fram i tiden man kommer. Fullstdndig klarhet torde inte
komma att vinnas forrdn problemen i praktiken blir kdnnbara.

Svaret pa frigan om Arlanda for dverskadlig tid — dvs 30-40 &r framat i ti-
den — kan fylla hela Stockholmsregionens behov kan — enligt min bedomning
f. n. inte bli ett bestamt ja eller nej. Vad som &r helt klart dr dels att man, ut-
over Arlanda, behdver en trafikflygplats for allméanflyget, dels att en flyttning
av LIN till Arlanda forbrukar en stor del av Arlandas kapacitetsreserv och
diarmed framtvingar byggande av en ny flygplats i Stockholmsregionen vé-
sentligt tidigare an om Bromma flygplats behélls.

Vi den nyss gjorda bedomningen har jag utgatt frin att byggandet av en
fjarde bana pa Arlanda inte skulle vara ndgon framkomlig vég att 16sa kapa-
citetsproblemet.

Om en ny flygplats anldggs vid Tullinge/Getaren, borde kapaciteten givet-
vis frin borjan anpassas till behoven. Det dr emellertid inte helt sékert att det-
ta dr mojligt. Flygplatsen kan i en forsta etapp byggas med en bana som ger
kapacitet att ta emot all inrikes linjefart samt hela det allmanflyg som f. n.
ir baserat pd Bromma. Enligt prognoserna kommer emellertid kapaciteten att
vara fullt utnyttjad redan ar 1985 eller i varje fall dren ndrmast dérefter, dvs
strax efter flygplatsens invigning. Huruvida det dr mgjligt att 10sa problemet
genom att bygga en andra bana ar osékert. Detta har sin grund i de mycket
speciella forhallanden som skulle komma att rdda pa denna flygplats. Som en
del av flygplatsen skulle nimligen komma att ingd den nuvarande militdra
flygplatsen Tullinge/F 18. Detta innebdr att pa flygplatsen skulle komma att
avvecklas trafik med dels tunga jetflygplan i inrikes linjetrafik, dels alla slag
av flygplan inom allménflyget — alltifrin ldngsamma enmotoriga VFR-flyg-
plan till jetdrivna afférsflygplan i IFR-trafik — dels en avsevird méngd trafik
med snabba militéra flygplan. Jag saknar mojlighet att bedoma huruvida det
under dessa forhallanden dr mojligt att 6ver huvud taget bygga en andra bana
pa Tullinge/Getaren. Vad som &r helt klart ar att en sddan bana skulle bli
mycket dyr.

Sammanfattningsvis konstaterar jag i denna del

O att det dr osdkerhet huruvida Arlanda — trots en tredje bana — har kap-
acitet att for ldngre tid dn till omkring sekelskiftet klara all trafik som
f. n. drivs p& Arlanda och dartill den trafik som LIN f. n. driver p4 Brom-
ma
att det dr osdkert huruvida en ny flygplats vid Tullinge/Getaren mer dn
ett fatal &r kan klara den trafik som f. n. drivs p4 Bromma och dartill
SAS:s inrikes linjetrafik
att hela det allménflyg som f. n. drivs pA Bromma under inga forhéllan-
den kan lokaliseras till Arlanda
att ett bibehallande av Bromma flygplats och ett upplatande av flygplat-
sen for LIN:s trafik samt allméanflyg/IFR dels innebér att Arlanda inte
far ndgra kapacitetsproblem inom dverskédlig tid, dels inte medfor andra
problem for Bromma 4n att vissa delar av allmanflyg/VFR under slutet
av 1980-talet och att delar av allménflyg/IFR mgjligen méste avvisas el-
ler underkastas vissa restriktioner fran sekelskiftet.

Overviganden

189




190 Overviganden

SOU 1977:34

12.3 Sédkerhet

Av den tidigare redogorelsen (4.1) har framgatt vilka sdkerhetskrav luftfart-
sinspektionen uppstillt for fortsatt anvindning av Bromma flygplats enligt
négot av de angivna alternativen. Kraven maste enligt min mening betecknas
som mycket l&ngtgdende. Trots detta ar det, som framgér av forslaget till dis-
positionsplan (avsnitt 6.1 och bilaga 8), mojligt att tillgodose kraven.

Den enda punkt dir det f. n. rdder en viss osidkerhet om dr det tekniska och
praktiska méjligheterna att tillgodose inspektionen vad giller kravet pé ILS
for bana 30. Alla bedomare ér eniga om att det moter stora svrigheter att ska-
pa forutsittningar for en funktionsduglig ILS-anldggning pa denna bana. Hu-
ruvida svarigheterna kan dvervinnas dr inte mojligt att avgora utan mer om-
fattande undersokningar #n de jag haft mojlighet att utféra under min utred-
ning. Jag har i mina kostnadsberdkningar utgétt fran att en installation skall
visa sig mojlig. Om motsatsen — mot férmodan — skulle visa sig blir fallet kan
andra, dock inte fullt likvérdiga 16sningar tillgripas. Dessutom kan det for-
vintas att ILS under 1980-talet ersitts av ett annat system, och det finns an-
ledning anta att ett sidant bereder mindre problem under de forhdllanden
som giller for bana 30.

En upprustning av Bromma flygplats i enlighet med vad luftfartsinspek-
tionen krivt och forslaget till dispositionsplan forutsétter, innebér enligt min
mening en mycket visentlig hojning av flygsdkerheten. Jag vill sarskilt peka
pa foljande omstiandigheter.

Banan kommer att bli av mycket god klass, fa tillrdcklig 1angd och betryg-
gande sikerhetszoner. Belysningen pa banan forutsétts vid kostnadsberék-
ningarna bli utford enligt kategori I-standard men kan om sa anses nodvan-
digt for bana 12 utforas enligt kategori II-standard, vilket &r hogsta standard.
Med hinsyn till att Bromma har mycket ”bra vider” — vilket d&ven det dr en
viktig faktor — torde emellertid kategori I-standard pé belysningen kunna
anses tillfredsstéillande. Kategori II-standard uppfylls f. 6. inte helt ens p& Ar-
landa. Taxibanan och andra anordningar vid sidan av banan kommer att upp-
fylla svenska och internationella krav. Hinderfriheten i inflygningssektorerna
forbittras visentligt. Instrumentlandningshjidlpmedlen kommer — sérskilt
om #dven bana 30 kan forses med ILS — att vara av hog klass.

Den hoga sikerhetsnivin kommer i forening med de goda véderforhéllan-
dena att garantera en hog regularitet for den trafik som eventuellt tilldts p&
Bromma flygplats.

Nir det giller en omlokalisering av LIN:s trafik frdn Bromma till Arlanda
eller en ny trafikflygplats vid Tullinge/Getaren saknar jag anledning att rikna
med ndgra problem. Det enda problem som uppkommer ar det som redan be-
rorts i samband med behandlingen av kapacitetsfrdgorna, nimligen huruvida
en frdn sdkerhetssynpunkt tillfredsstdllande trafikavveckling kan anordnas
vid Tullinge/Getaren om dér anldggs en andra banan for civil trafik.

Slutligen finns det anledning att hér berdra den sirskilda sékerhetsfraga
som aktualiserades av olyckan i Kilvesta i januari 1977, dvs sékerheten for
dem som bor runt flygplatsen. Inte minst mot bakgrund av den debatt och
de opinionsyttringar som olyckan gav anledning till &r det enligt min mening
av betydelse att hir skilja pa sddana olyckor som har anknytning till anord-
ningar paeller invid flygplatsen och sddana som &r oberoende dérav. Riskerna




SOU 1977:34

for olyckor av det forsta slaget kan begrinsas genom &tgirder som hir forut
beskrivits och foreslagits bli genomforda pd Bromma. Omfattningen av
olyckor av det senare slaget kan begrénsas endast genom lokalisering av flyg-
platser till obebyggda omraden eller glesbygder, genom upprittande av siker-
hetszoner runt flygplatser eller i varje fall lingtgdende byggnadsrestriktioner
i inflygningsvégarna.

Den haverikommission som utreder Kélvestaolyckan har i en skrivelse den
5 maj 1977 pa min forfrigan meddelat att olyckan sannolikt berodde pa ned-
isning pa hojdstyrverket (stabilisatorn) samt att den dittills verkstéllda under-
sokningen inte visat ndgot samband mellan olyckshidndelsen och anldggning-
ar, utrustningen eller 6vriga funktioner p4 eller i ndrheten av Bromma flyg-
plats. Detta innebér att olyckan inte har annat samband med Bromma &n det
som ligger i att planet var pé vig till Bromma. Om planet varit pd vég till an-
nan flygplats skulle olyckan — under jamforbara vaderbetingelser — dndé ha
intriaffat. Vilka risker detta skulle ha inneburit for dem som bor i den flyg-
platsens ndrhet beror pa vilken flygplats man talar om.

Det dr uppenbart att riskerna for olyckor som drabbar andra 4n passagerare
och besittningar &r storre i narheten av en flygplats 4n eljest och att riskerna
ar storre om flygplatsen dr omgiven av titbebyggelse. Fragan dr emellertid
hur stor riskerna dr. Kélvestaolyckan var den forsta i sitt slag under de 41 &r
reguljdr luftfart bedrivits pA Bromma. Eftersom det svenska materialet 4r allt-
for begrinsat for att tilldta nigra pastienden eller slutsatser har jag hos veder-
borande myndighet i USA (National Transportation Safety Board) inhamtat
vissa statistiska uppgifter, som nirmare redovisats under 4.3. Aven den fe-
derala kérnkraftsinspektionen (U.S. Atomic Energy Commission) har be-
handlat riskerna for skador i samband med flygplanshaverier. Syftet har dér-
vid varit att bedoma riskerna for och konsekvenserna av skador pa kiarnkraft-
verk genom flyghaveri.

De amerikanska berdkningarna ger vid handen att de av flyget fororsakade
sikerhetsriskerna dr mycket sma dven i flygplatsers omgivning. I jamfGrelse
med andra sékerhetsrisker dr de forsumbara.

Man kan naturligtvis konstatera att fortsatt flygverksamhet vid Bromma
innebdr ett risktillskott till Gvriga faromoment vilket skulle elimineras i
Brommaomradet om flyget omlokaliseras. Sikerhetsrisken flyttar emellertid
da till nésta flygplats omgivning. Eftersom den berdrda sikerhetsrisken 4r
helt marginell och motsvarande riskbeddmning vid annan flygplats inte kun-
nat goras anser jag mig inte i denna del kunna géra