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av Gunnar Andrén (FP)

Arlanda flygplats och miljon

Forslag till riksdagsbeslut

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i mot-
ionen om att regeringen bor verka for att en ny stor svensk jarnvéagsstation
byggs i anslutning till Arlanda flygplats.

Motivering

Under de senaste aren har flygplatsen i Sveriges ledande flygkommun, Sig-
tuna, vuxit mycket kraftigt.

Riksdagen beslutade redan 1946 att bygga en ny flygplats vid Halmsjon.

1952 landade det forsta planet — dnda fran Bromma! — pa det som kom att
kallas ”’puckelbanan”.

Den 26 juni 1960 lyfte forsta reguljéra flygmaskinen som dé dopts om till
Arlanda efter en namntivling i tidskriften Aret Runt — dir juryn inte fann
ndgot forslag tillrdckligt bra utan sjdlv foreslog Arlanda.

Och i dag (siffrorna fran 2012, jamforelsesiffor 2011) ser Arlanda ut pa
detta sitt:

Antal passagerare/ar: 19,6 miljoner (19,0), varav utrikesresenérer 14,8 mil-
joner (14,3).

Fraktvolym: 195 000 ton (146 000).

Antal starter och landningar: 207 000 (211 000), varav 138 000 (137 000)
till utrikesdestinationer.

Flygbolag: 86 flygbolag (82), varav 63 flyger endast utrikeslinjer (63).

Totala antalet destinationer: 163 (164), varav 136 (135) utrikes och 28 (28)
i Sverige.

Flest resendrer till: Képenhamn, London, Oslo, Lulea, Helsingfors, Gote-
borg, Malmo, Frankfurt, Umeéd och Amsterdam.

Bankapacitet: Tre rullbanor om 3 300 meter, 2 500 meter och 2 500 meter.

Antal anstéllda: 16 000 (15 000).
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Antal parkeringsplatser: 21 000 (22 000).

Antal butiker: 53 (50).

Antal restauranger etc: 42 (42).

Antal hotell: Sex (sex).

Dessa siffror visar tre ting:

A. Det vore katastrof att ldgga dver ocksé trafiken pa Bromma till Arlanda
utan mycket kraftiga forstirkningar i trafik- och miljohénseende pa Arlanda.

B. Arlanda ir inte bara en flygplats utan ocksa ett trafik- och nirings-
livsnav.

C. De storningar som flygtrafiken astadkommer vad géller utsldpp och bul-
ler maste minskas,

? dels for kringboendes skull,
? dels for miljons och klimatets egen skull.

Man kan tycka vad man vill om den saken, men resandet kommer att fortsétta
att 6ka, dven i luften.

Mark- och miljddomstolen provar sedan den 2 maj 2011 villkoren for fort-
satt tillstand for flygverksamhet vid Arlanda; vid ett besok pa Arlanda hosten
2012 och ett varen 2013 fick riksdagsledamoter (FP) en ingéende beskrivning
frén olika parter om problemen och mdjligheterna att minska ljudstorningar.
Swedavia svarar sedan 1 april 2010 for driften av de statliga flygplatserna i
Sverige.

Swedavia bygger sin miljotillstdndsansokan fran 2011 till mark- och mil-
jodomstolen (i Nacka) pa att upp till 350 000 starter och landningar kommer
att behdvas for att svara mot regionens och i grunden det svenska kommersi-
ella in- och utrikesflygets behov under de ndrmaste artiondena.

Eftersom lagstiftningen pa miljoomradet dndrats flera ganger sedan borjan
av 1990-talet, da nuvarande milj6tillstand godkéndes av regeringen efter
provning av davarande Koncessionsndmnden for miljoskydd, kommer den
nya tillstdndsansdkan att provas mot 1999 ars miljébalk, en viktig fordndring
mot tidigare domstolsprovningar.

Det nuvarande tillstindet omfattar visserligen formellt 372 100 starter och
landningar per &r, men genom att ett av villkoren — kallas villkor sex — inne-
béar forbud for inflygningar sdderifrdn 6ver Upplands Visby frén 1 januari
2018, kommer Arlanda inte att kunna fungera som hittills fran den dagen.

En mojlighet som bestar i att ha ett system som medger kurvade eller
sneda inflygningar for att undvika dverflygning av titbefolkade delar av Upp-
lands Visby, kommer inte, enligt sdvdl Swedavia som de flygbolag som nu
trafikerar Arlanda, att kunna vara i drift redan 2018 mer 4n vid enstaka in-
flygningar.

Det beror

? dels pa att flygplansflottan inte har sddan utrustning,
?7 dels pa att internationella regelverk forhindrar att krav pd sédana inflyg-
ningar tvingas fram.
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Av litt insedda skal ar raka inflygningar — utover av sékerhetsskil — att fore-
dra av brinsleekonomiska och ddrmed dven miljoskél undantaget just buller-
fragan.

Hur mark- och miljddomstolen — och eventuella 6verklaganden — kommer
att se pa ansokan finns dnnu ingen kunskap om.

Sigtunaflyget maste dock sittas in i en vidare miljo- och trafikram:

1) Viktigast i dag &r att vdrldens ldnder kan enas om att beskatta ocksé
flygbrénsle.

Att gora det bara i Sverige, eller Europa, leder dessvérre bara till att flyg-
bolagen tankar ndgon annanstans. Sjilvfallet maximerar, eller minimerar, de
sin nytta respektive kostnader.

Det skall kosta att smutsa ned luften.

Sverige bor vara padrivande for att 1944 ars Chicagokonvention, som nu
ar ett stod for USA, Kina, Qatar, Singapore, Ryssland, Sydafrika och andra
mindre miljoansvarstagande ldnder att inte tilldta brinslebeskattning, skrivs
om pa detta omrade.

Visserligen har ocksé flygmotorerna av ekonomiska skil utvecklats myck-
et under senare r — och forbrukningen per personkilometer &r numera ofta
lagre for stora passagerarplan dn normalt forbrukande personbilar, men san-
ningen dr ocksa den att trots teknikframstegen okar utslappen dramatiskt fran
flyget beroende pa att volymen vuxit sa kraftigt.

Enligt EU:s miljobyrd EEA okade utsldppen av koldioxid fran internation-
ella flygtransporter med 86 procent 1990-2004 och ddrefter har flyget okat
kraftigt.

2) Start- och landningsavgifterna méste goras mer avhiangiga hur mycket
varje enskilt plan sldpper ut vid start och landning. Laga utsldpp skall premie-
ras.

3) En omradesavgift méste inforas pa Arlanda for att minska attraktiviteten
i att kora privatbil till Arlanda och parkera pa Benstocken, Maby och allt vad
de jattelika P-platserna nu heter.

4) Det géller dven taxibilar och, i ndgot mindre grad, bussar, méste omfat-
tas av omradesavgiften.

5) Dessutom utgdr dessa P-platser, dér fordonen star i lika langa rader som
tider, en brottsstimulerande mdjlighet. Tjuvar tar reda pa bilnumren och aker
sedan hem till de resande villa- och liagenhetsinnehavarna. For att fa parkera
borde man kréva att alla nummerskyltar doljs!

6) Men den stora utmaningen ir att forvandla Arlanda till ett jarnvagsnav.

Det géller fran Stockholm, norrifran, Gsterifran och vésterifran.

Debatten om bland annat Arlandabanan har helt gatt snett nér tre partier —
Socialdemokraterna, Miljopartiet och Vinsterpartiet — vill anvdnda miljarder
av skattebetalarnas pengar for att bli dgare till Arlandabanan, Sveriges mest
av resendrerna uppskattade jarnvég, i stéllet for att géra Arlanda till en stor
jérnvégsknutpunkt.

2013 kommer 32 procent av Arlandaresendrerna via sparbunden trafik till
Arlanda, 68 procent via bil eller buss. Malet bor vara att 90-95 procent reser
till Arlanda via sparbunden trafik.

Frégan maste stéllas sdlunda:
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? Hur minskar vi antalet bilresor till och fran Arlanda?
? Och hur 6kar vi antalet miljovénliga sparresor?

7) Dessbittre har under 2013 en forbéttring intréffat — efter 20 ars diskute-
rande men ingen handling: Nu géar det att dka pendentag till Arlanda, bara
man betalar extra. Sista ordet i denna fraga kan inte fi vara sagt: Sjélvfallet
skall alla mojligheter att dka sparbundet till Arlanda premieras, inte bestraf-
fas.

Vad goras skall, ar ingalunda gjort dnnu.

8) Pa Arlanda — eller snarare under — finns tre jirnvagsstationer, tva trafik-
eras av Arlandaexpress, en av SJ:s langviga tdg som stannar mitt under Sky
City.

Genom avtalen fran 1994 har en rationell jarnvégstrafik omdjliggjorts for
SJ:s men énda fram till 2013 dven for pendeltdgens del.

Uppsalatagen, och liangre véster- och norrifran, maste liksom pendeltag
fran Alvsjd utan att behdva byta vid Stockholms C ha slutstation i Arlanda
City; detta skulle i grunden vara bra ocksé for Stockholmsmaéssan da internat-
ionella deltagare skulle kunna resa Arlanda—Alvsjo utan tagbyte.

Regeringen bor tillsdtta en samordningsman genast sa att vi inte riskerar att
fastna vid att det ar ett sa kallat riskkapitalbolag som rakar ha koncession till
Arlanda fram till 2040 och diarmed, efter forluster under flera ar efter 6ppnan-
det 1994, nu gor goda vinster.

Men allra viktigast &r att besluta bygga ut jdrnvégsstationen mitt under Ar-
landa sa att ménga fler resendrer kan nyttja denna station, gérna i form av en
modern tagstation med galleria, affirer och vad som nu byggs kring Cityba-
nan i Stockholm och som finns pa massor av trafikknutpunkter varlden runt.

9) Slutligen maste Roslagsbanan frin Vallentuna, Lindholmen eller
Molnby, knytas till den nya eller utbyggda stationen pa Arlanda. Det &r tek-
niskt inget problem — bara vem som skall betala investeringen.

Det bor emellertid ske bland annat genom hojda markvarden runt station-
en. Det var en metod som brukades i den s.k. Cederschdildsdverenskommel-
sen fore 2010 ars val och som vunnit uppslutning dver alla partigrénser.

Att Storstockholms Lokaltrafik, som sorterar under Stockholms ldns lands-
ting, i sina utredningar kommer fram till att det inte &r samhillsekonomiskt
forsvarligt, dr inte dverraskande.

Dess berdkningar bygger emellertid pa att antalet resenérer inte skulle mo-
tivera de ostridigt hoga kostnaderna.

Det giller nistan alla stora trafiksatsningar. Inte heller Stockholms tunnel-
bana anséags vid 1940-talets mitt ekonomiskt forsvarlig — och kritikerna har ju
fatt rdtt: Varje tunnelbaneresa dérefter har av olika trafikforetag fatt subvent-
ioner fran skattebetalarna med ungeféar 50 procent.

Anda dr det i som végar siga:

? Det hade varit béttre om vi inte gjort nagot alls.

Genom hdjda markvirden runt en ny tagstation pa Arlanda éndras i grunden,
precis som med tunnelbanan till Nacka eller, metoden brukades i den s.k.
Cederschoildsdverenskommelsen, 1onsamhetskalkylerna.
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Varje resendr som underléter att ta bil eller buss skapar ocksd en miljo-
vinst.

Stockholm den 2 oktober 2013
Gunnar Andrén (FP)
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