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Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen framhdlls att det, med hinvisning till framfor allt
kapacitetsforhdllanden samt ekonomiska och regionalpolitiska skil, r
onskvirt att Bromma flygplats diven pa sikt behalls for kombinerat inrikes-
och allmiinflyg. Diirfér foreslas att staten nu tar upp overliggningar med
Stockholms kommun och Stockholms lins landsting. Huvudsyfiet med
dessa bor vara att i detalj klarligga forutsdttningarna for linjetrafik pa
Bromma. Vidare bér en tidsplan utarbetas efter vilken Bromma kan
iordningstillas for fortsatt inrikesflyg om en sadan 15sning viiljs.

Vad giller flygplatsfrigan i ett kortsiktigt perspektiv konstateras i propo-
sitionen att den inrikes linjetrafiken pd Bromma med flygplanet Fokker F-28
i nuvarande versioner pa grund av beslut av linsstyrelsen i Stockholms lin
méste upphéra den | januari 1979 och Sverforas till Arlanda. Arendet provas
f. n. i kammarriitten. Vidare har chefen for luftfartsinspektionen uttalat att
LIN:s verksamhet av sikerhetsskil bor Gverforas till en provisorisk terminal
pd Arlanda sa snart som det idr praktiskt mojligt. Kostnaderna hiirfor bedoms
till totalt 43 milj. kr., varav statens andel utgérs av 27,2 milj. kr. Statsmak-
terna bor dirfor nu vidta de tgirder som behévs frin deras sida for att en
overforing skall kunna genomforas den | januari 1979, Férindamalet foreslas
att ett investeringsanslag av 6.3 milj. kr. anvisas pd tilliggsbudget I till
statshudgeten for budgetaret 1977/78.

1 Riksdagen 1977178 1 saml. Nr 29
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Foredragande: statsridet Turesson

Proposition om flygplatsfragan i Stockholmsregionen, m. m.

1 Nuvarande flygplatsforhallanden i Stockholmsregionen

Stockholm/Bromma flygplats, i fortsiittningen benimind Bromma fyg-
plats, togs i bruk tér reguljdr flvgtrafik ar 1936. Enligt avtal 4r 1946 mellan
staten och divarande Stockholms stad 6vergick huvudmannaskapet (6r
flygplatsen till staten &r 1947. Avtalet godkiindes av riksdagen (prop.
1946:378. SU 1946:306. rskr 1946:569). Det innebiir i huvudsak att Stock-
holms stad till staten foren tid av 50 dr. riknat frin den 1 januari 1947 till den
31 december 1996, upplater nyttjanderiitten till Bromma flygplats att
anviindas sdsom av staten forvaliad flygplats till allmiint bruk. Om staten
nedlidgger Nygplatsen fore den avtalade tidens utgdng skall nyttjanderiitten
upphora senast den | oktober som infaller nirmast efter det sex manader
forflutit rdn det flygplatsen nedlagts. Som ersiittning {6r upplatelsen av
flvgplatsomradet upplter staten till ‘Stockholms stad med nytijanderiitt
under motsvarande tid tvd omraden pd Ladugdrdsgiirde att anviindas som
friluftsomraden.

Bromma flygplats omfattar en yta av ca 270 ha varav det omriade som
disponeras for start- och landningsbanor. stationsbyggnad, hangarer. verk-
stads- och kontorsbyggnader m. mi. utgdrca 130 ha. Flygplatsen har (v start-
och landningsbanor, en huvudbana och en tviirbana. Huvudbanan med
riktningen 125°-305° (12/30) iir knappt 1 900 m ladng och ir utrustad med
instrumentlandningshjilpmedel. Tvédrbanan med riktningen 50°~230° (05/
23)yar dryvgt 1 200 m lang och saknar instrumentlandningshjilpmedel. Vissa
flygforetag dger cller disponerar lokaler inom flygplatsomridet.

Trafikutvecklingen pd Bromma flygplats under de senaste 25 dren
redovisas 1 diagrammet pd sid. 3.
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Brommua flygplats ir i dag landets mest trafikerade flygplats med avseende
pa antalet starter och landningar.

Forutom Linjeflvg AB (LIN) anviinder f. n. bl. a. ett 10-tal brukstlygfore-
tag, atta storre eller mindre verkstadsforetag, atta flygskolor och (va
flygklubbar Bromma som bas. Vid arsskiftet 1976/77 uppgick antalet pd
Bromma baserade Qlygplan till ca 180 vartill kommer LIN:s 18-20 tunga
transportflygplan.

Sedan fragan om utbyggnad av en ny storflygplats i Stockholmsregionen
varit {oremal for provning under ett antal ar beslét statsmakterna (prop.
1957:185.SU 1957:183. rskr 1957:400) ar 1957 att en flygplats skulle anliggas
vid Halmsjén — nuvarande Stockholm/Arlanda flygplats i fortsiittningen
benimnd Arlanda flvgplats. Det avgorande skiilet hirfor var Bromma
flygplats begriinsade {Orutsidttningar att i en framtid mota de krav som de nya
och storre jetflvgplanen skulle komma att stiilla pé flvgplatserna. Vid denna
tidpunkt planerade flygbolagen att introducera jetflygplan av tvp DC-8 i sina
flygplanstlottor. Artanda flvgplats dppnades for trafik ar 1960. Flygplaisen
drivs av luftfartsverketl och dr utbyged med tva start- och landningsbanor.
Den nord/svdliga banan (01/19) ir 3300 m lang och utrustad med
belvsnings- och instrumentlandningshjilpmedel i bada rikiningarna. Den



Prop. 1977/78:29 4

ost/vistliga landningsbanan (0&/26) dr 2500 m 1adng och har ban- och
inflvgningsbelysning i bada rikiningarna men instrumentlandningshjilp-
medel endast for landning mot vister.

Landningar mot 6ster och starier mot vister pa den ost/vistliga banan far
med hdnsyn till bullerstérningar i Miirsta-Sigtunaomradet ske endast niir
vindforhillandena gor detta nddviindigt.

Den 1 november &r 1976 togs den nya utrikesterminalen — Arlanda
International — i bruk. Den nya ierminalbyggnaden utnyttjas for all utrikes
linjefart och chartertrafik. I anslutning till terminalbyggnaden finns ocksa
uppstillningsplatser for 5-7 allmidnflvgplan. P& flygplatsen finns dirutover
den tidigare utrikesterminalen. dzn tidigare charterterminalen. ett stort antal
byggnader som utnytijas f6r de olika driftfunktioncrna samit hangar- och
verkstadsbyggnad for SAS. Dessutom finns sirskilda byggnader uppforda for
flygfraktverksamhet, catering och briinsleforsérining m. m.

Trafikutvecklingen pd Arlanda flygplats under perioden 1960-1976 redo-
visas i nedanstdende diagram.
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Arlanda flygplats 4r med avseende pé antalet starter och landningar landets
tredje mest trafikerade flygplats efter Bromma och Géteborg/Torslanda.
Trafiken p& Goteborg/ Torslanda dverflytiades den 3 oktober 1977 till den nya
flygplatsen Goteborg-Landvetier.

Arlanda flygplats anviinds som bas for SAS trafik i Sverige och trafikeras —
forutom av SAS — av ett 20-tal internationella linje- och charterflygforetag.
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allmiinflygverksamhet iir inte baserad pd Arlanda.

Utdver trafikflygplatserna Arlanda och Bromma — dvs. de som kan
anviindas for instrumentflygverksamhet — finns inom Stockholmsregionen
yuterligare ett antal civila och militira flygplatser. Till de civila flvgplatserna
hor Norrtiilje, Skarpniick . Skd-Edeby och Viings6 med banliingder varicrande
mellan 600-900 m. Flygplatserna utnyttjas pd grund av sin standard och
utrustning endast av allménflyg under visuella férhdllanden. Med undantag
for Viingso flygplats — som forvaltas av luftfartsverket — drivs dessa
flygplatser av resp. kommuner.

Dec militira flygplatserna utgdrs av Barkarby och Tullinge F18. Barkarby
flygplats drivs av flygvapnet och haren 2 000 m 1ng permanentad bana i 6st/
viistlig riktning (06/24) samt tva 1200 m resp. 1 100 m linga griisstrdk i
nordost/sydviistlig riktning. Flvgplatsen utnyttjas f6r militdr verksamhet
huvudsakligen i samband med 6vningar. Flygplatsen skall cnligt riksdags-
beslut ir 1970 behéllas som krigsbas. Barkarby utnytijas i viss omfattning
ocksd for allmiinflygets skol- och 6vningsflygningar. Den helikopterverk-
samhet som bedrivs av Osterman Acro AB och rikspolisstyrelsen baserades
med tillhdrande verkstadsanliggningar pd Barkarby under dren 1974 och
1975.

Tullinge F 18 forvaltas av flygvapnet och har tva permanentbelagda banor.
Huvudbanan(06/24yhar en lingd av 2 360 m och idr utrustad med belysnings-
och instrumentlandningshjilpmedel av militir standard. Tvidrbanan (15/33)
har en lingd av 1 800 m samt saknar inflygningsbelysning och sirskilda
instrumentlandningshjilpmedel.

Flygplatsen utnyttjas huvudsakligen for militdr 6vningsverksamhet samt
f6r militidira sambands- och transportflvgningar. Till flygplatsen iir dessutom
flygvapnets kadettskola for markofficerare samt stridsledningsskola forlagda.
Med hiinsyn till hinderférhdllanden i in- och utflygningsriktningarna och pi
omse sidor av landningsbanorna ir Tullinge I 18 vad avser civil flygtrafik
nidrmast att hinf6ra till klass_l\j och kan sdledes anviindas av endast mindre.
civila flygplanstyper under visuella viderforhdllanden.

Under slutet av 1950-talet och de tvé forsta dren av 1960-talet expanderade
flygtrafiken pd Bromma flygplats. Bl. a. borjade jetflygplanct Caravelle att
trafikera Bromma under ar 1959. Ar 1962 pabériades en successiv minskning
av trafiken med tyngre flygplan pd Bromma genom att all internationell
linjetrafik overflyttades till Arlanda flygplats. I samband med bl. a. Gvergang
till st6rre tlygplanstyper digde frén mitten av 1960-talet ocksd cn successiv
Overforing rum av internationell chartertrafik frin Bromma till Arlanda. Efter
Overforingen av den internationella trafiken till Arlanda upphérde i principall
verksamhet med jetflygplan pd Bromma.

Fragan om Bromma flygplats framtid aktualiserades ar 1968, da Scandina-
vian Airlines System (SAS) och LIN begiirde att fa trafikera Bromma med
jetflygplanet DC-9-20. Luftfartsverket besiutade att bifalla flygforetagens
ansokan men begriinsade tilistdndet i tid intill utgdngen av ar 1974. Vidare
uppstiilldes vissa villkor for tilistindet, bl. a. forbud mot nattrafik. Over
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luftfartsverkets beslut anfordes besviir av bl. a. Stockholms stads hilsovards-
nimnd. Genom beslut den 5 september 1968 upphiivde Kungl. Maj:t
tuftfartsverkets beslut anglende tilistnd t6r trafik med flvgplan av typ
DC-9-20 pa Bromma flygplats. Som foljd hiirav torlades den av SAS bedrivna
inrikestratiken titl Arlanda ar 1669.

2 Tidigare flygplatsutredningar m. m.
2.1 KSL-utredningen

Den okande flygtrafiken har i olika sammanhang aktualiscrat frigan om
den fortsatta lokaliseringen av tlygplatser inom Stockholmsregionen. |
januari 1969 tillsatte styrelsen for ddvarande Kommunalférbundet for
Stockholms stads och liins regionala frigor (KSL) en utredning or 1Angsiktig
planering av Storstockholms flygfiltsfrigor. Utgdngspunkien for arbetet var
att som alternativ till Bromma finna en ny inrikesflygplats, som ocksé borde
kunna anviindas for ctt allsidigi trafikflyg, omfattande sdvil inrikes- som
utrikesflvg samt godsflyg. Flygplatsen skulle under alla férhéllanden vara ett
alternativ till Arlanda och sdledes kunna ta emot flygplan i interkontinental
trafik. Vissa utgdngspunkter gavs f6r utredningsarbetet i friga om avstand till
Stockholms centrum, bullerkriterier m. m. Utredningen redovisade resul-
tatet av sina 6verviiganden i en slutrapport i juli 1971. Utredningen dgnade
sirskild uppmiirksamhet &t fyre alternativa ldgen. niimligen Rydbo, Ské-
Edeby, Ekerd samt Tullinge. Inget av ligena kunde dock helt godtas med de
olika forutsiittningar som gillde for utredningsarbetet. Tullingealternativet
och i nigon mdn idven Ekerolig:t ansdgs vara de mest realistiska.

2.2 ULF m. m.

Frigan om dcn fortsatta lokaliseringen av flygverksamheten pd Bromma
fiveplats aktualiserades pd nytt 4r 1972, dd luftfartsverket godkiinde att LIN
anskaffade tre flygplan av typ Fokker F-28 {or anviindning i svensk
inrikestrafik. I beslutet foreskrevs att den forutsatta prévotiden - tva och ett
halvt &r — skulle anviindas or at vuterligare klarligga (lygplanstypens
miljdvinlighet i forhallande till berérda flygplatser. Over lufifartsverkets
beslut anfordes besviir av Stockholms kommun, miljé- och hilsovards-
nimnden i Stockholm m. fl.

Med stod av Kungl. Maj:ts bemyndigande tillkallade ddvarande chefen for
kommunikationsdepartementet den 30 juni 1972 sirskilda sukkunniga med
uppdrag att skvndsamt verkstilla utredning om den fortsatta lokaliseringen
av flygverksamheten pd Brommae llygplats. En utgdngspunkt {6r utrednings-
arbetet var att flygverksamheten pd Brommua flygplats skulle avvecklas pa
ndgra &rs sikt, dock senast under loppet av dr 1978. De sukkunniga antog
namnet Utredningen tor lokalisering av flygverksamheten i Stockholmsom-
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ridet (UL Samitidigt uppdrog Kungl. Maj:Uat luftfartsverket att vidta vissa
Atgiirder pd kort sikt — dvs. [6re en slutlig avveckling av Bromma flygplats —i
syfte att begriinsa ifrgavarande flygverksamhet och stérningarna frdn
denna.

ULF avgav i mars 1974 betinkandet (Ds K 1974:1) Brommaflygel.

Yttranden dver betinkandet har avgetts av rikspolisstyrelsen, overbefil-
havaren (OB). flygtekniska forséksanstalten (FFA). torsvarets fastighets-
nimnd, postverket, tcleverket, statens jirnvigar (SJ). statens viigverk,
Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut (SMHI). luftfartsverket,
statens geotekniska institut (SGI), statskontoret, riksrevisionsverket (RRV),
statens naturvardsverk. statens planverk. samtliga Einsstyrelser, Association
of foreign operating airlines representatives in Sweden (FORS). Crownair AB.
Fackliga arbetsgruppen {6r Bromma flygplats, Kungl. svenska aeroklubben
(KSAK). Landsorganisationen i Sverige (LO), Linjeflyg AB (LIN). Niringsli-
vets trafikdelegation, Ostermans Acro AB, Scandinavian Airlines System
(SAS), Scanair. Statstjiinstemiinnens rikstérbund (SR), Stockholms kommun,
Stockholms ldns landsting. Svensk flygtjiinst AB, Svensk pilotférening.
Svenska allminflygféreningen, Svenska kommunidrbundet, Sveriges akade-
mikers centralorganisation (SACQ), Syd-Aero Be-Ge AB, Tjinstemiinnens
centralorganisation (TCO) och Transair Sweden AB. Till linsstyrelsernas
vttranden har fogats skrivelser fran vissa kommuner. Hirutover har viterli-
gare nagra skrivelser inkommit bl. a. frin Botkyrka kommun.

Besviiren 6ver luftfartsverkets beslut att tillita trafik med Fokker F-28 pa
Bromma limnades av Kungl. Maj:t utan bifall.

Som folid av uppdraget till luftfartsverket dverfordes under ar 1973 i princip
den dd kvarvarande utrikes chartertrafiken pd Bromma till Arlanda. Vidare
flyttades vissa delar av allmiinflyget, nimligen det s. k. malflyvget och taxiflyvg
med utlandsregistrerade flygplan samt huvuddelen av helikopterverksam-
heten bort. Dessutom infordes restriktioner i {riga om anviindningen av
flygplatsen, om tillatna flygplanstyper m. m. De vidtagna dtgiirderna redovi-
sades 1 januari 1973 i luftfartsverkets rapport Bromma A-C.

ULF konstaterar att utredningens huvuduppgifter har varit att med
utgdngspunkt fran att Bromma fygplats skall avvecklas senast ar 1978 ligga
fram alternativa forslag till lokalisering av LIN:s inrikestrafik i Stockholms-
regionen och att redovisa olika majligheter att inom regionen lokalisera det pd
Bromma kvarvarande allmiinflyget.

ULE framhdller att flera kommuner genom olika uttalanden fast stort
avseende vid frigan om inrikestrafikens lokalisering i Stockholmsomradet.
Kommunerna iir enligt ULE medvetna om de bullersiorningar som finns vid

! Ledamdter generaldirektoren Sven-Goran Olhede, tillika ordforande. dirckidren
Biorn Bjornstrom. tinsradet Gosta Falk. landstingsrdden Gunnar Hjerne och Sven
Johansson. riksdagsledamoten Rune Jonsson. borgarradet Torsten Sundstrom. dver-
sten Wilhelm Wagner. departementsradet Karl-Otto Wennerhorn och generaldirek-
wren Henrik Winberg. Framlidne Linsradet Gosta Falk eftertriiddes den 1 juli 1973 av
linsradet Lennirt Lindskog. Direktiv: se 1973 drs riksdagsberittelse sid. 193,
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Bromma {lygplats men flera framhdller, att den tekniska utvecklingen ir
sddan att man kan riikna med att tystare flvgplan kommer i trafik inom en
forhallandevis nidra framtid och att det frumledes ocksd blir mojligt att
genomidra landningsprocedurer som resulterar i mindre bullermattor. ULF
framhdller dock att det enligt utredningsdirektiven inte ankommer pé
utredningen att 1a stilining i dessa frigor.

LIN:s verksamhet kan enligt ULF lokaliscras antingen till Arlanda
flygplats ca 42 km norr om Stockholms centrum (Arlandaalternati-
vet)eller till en ny Mygplats vid 5j6n Getaren i Tullinge ca 28 km séder om
Stockholms centrum (Tullingz/Getarenalternativet).

Vad giiller frigan om allminflygets lokalisering i Stockholmsregionen har
utredningens forslag kopplats till de tvd alternativa mdjligheterna ill
lokalisering av LIN:s inrikestrafik. Eftersom ctt [(6rslag till 16sning av
allmiinflygets problem i Stockholmsregionen inte kan liggas fram {Grriin
principbeslut fattats om var inrikesflyget skall lokatiseras, foreslar ULF att
allminflygets lokalisering blir foremal (Or fortsatt utredning niir statsmak-
terna tagit stiillning till de alternativa majligheterna betriiffande lokaliscring
av LIN:s inrikestrafik.

Utredningen konstaterar vissa svrigheter betriffande mdjlighcterna att
jamfora kostnaderna for Arlanda- och Tullinge/Getarenalternativen. Detta
beror bl. a. p& att det &r mojligt att temporirt —t. 0. m. &r 1985 —G6verfora LIN:s
trafik till Arlanda. Aven vid en jimforelse mellan Tullinge/Getarenalterna-
tivet och en permanent 18sning pd Arlanda uppkommer vissa svarigheter,
eftersom utbyggnad av en parallellbana pd Arlanda inte behdver ske forrin i
mitten av 1980-talet medan banan pi Tullinge/Getaren méste vara fiirdig da
inrikestrafiken flyttas dit.

ULF presenterar investeringskostnaderna (1973 &rs prislige) med t6ljande
uppdelning:

o Erforderliga investeringar fore &r 1979 vid cn overflyttning av LIN:s
inrikestrafik  till en temporiirt iordningstilld stationsbyggnad pa
Arlanda.

o Jimtorelse mellan Arlanda- och Tullinge/Getarcnalternativen som tang-
sikliga l8sningar baserade pd dimensionering efter det trafikbehov som
viintas uppkomma under pericden 1985-1990.

Temporiirt - t. 0. m. ar 1985 —kan enligt ULF den d&varande utrikeshallen
eller charterhallen pd Arlanda efter viss ombyggnad anviindas for inrikestra-
fiken. Behovet av hangarer. verkstadsutrymmen m. m. kan emellertid inte
tillgodoses genom temporiira losningar. Flygforetagens investeringar blir
dirfor i detta alternativ av samma storlek som i ett langsiktigt alternativ.

Vid nedliggning av Bromma och forliggning av all inrikestrafik till
Arlanda foresiar ULF, att den del av allminflyget som nu ér bascrat pé
Bromma och som inte gverfors till Arfanda. i huvudsak lokaliseras till en ny
allminflygplats. varvid Tullinge/Getaren bedms vara det limpligaste liget.
Till Barkarby bér t. v. bl. a. helikoptertrafiken och verkstadsresurserna {or
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allménflyget i Stockholmsregionen forliggas. Investeringarna pd Barkarby
beddms som [(6ljd dirav bli begriinsade.

Mot bakgrund hiirav redovisar ULF ctt investeringsbehov av ca 109 milj.
kr. fore ar 1979, Hiirav avser ca 70 milj. kr. investeringar p& Arlanda férdelade
med ca 24 milj. kr. pa lultfartsverket och ca 46 milj. kr. pd flygforetagen. For
allmintlyget behdvs investeringar — huvudsakligen tor en ny allmidnfiygplats
i Tullingcomridet — motsvarande ca 39 milj. kr. Dirtill kommer nagra rs
tidigarelidggning av vissa viigforbindelser och ny viig till flygplatsomridet.

Utredningen anser att omkring dr 1985 bor en ny stationsbyggnad {or
inrikesflyget vara firdig. Vid samma tidpunkt bor arbetena med cn parallell-
bana i nord/sydlig riktning, alternativt tvd banor i 8st/vistlig rikining,
paborjas. Kostnaderna {0r en ny inrikesterminal beriiknas till ca 115 milj. kr.
och for en nord/sydlig parallellbana till ca 88 milj. kr. ULF hur siledes
beriknat lufifartsverkets investeringar pa Arlanda for ett renodlat langsiktigt
alternativ till ca 203 milj. kr. Motsvarande investeringar for Tullinge/
Getarenalternativet beriiknas till ca 257 milj. kr. Skillnaden i investerings-
kostnader beror i huvudsak péd att uppférandet av byggnader fir en storre
omfattning pd Tullinge/Getaren och att kostnaderna for vatten- och
avloppsanliggningar dr betydligt hogre p& Tullinge/Getaren in vid
Arlanda.

Luftfartsverkets anliggningskostnader f6r Tullinge/Getaren uppgir
séledes till i runda tal 55 milj. kr. mer @n for Arlanda. Hela investeringen i
Tullinge/Getarenalternativet maste dock géras {ore ar 1980, medan investe-
ringar pd ca 88 milj. kr. f6r en paraltellbana pd Arlanda kan ansta till i mitten
av 1980-talet. Luftfartsverkets investeringar fOre ar 1980 uppear séledes pé
Arlanda till (203-88) ca 115 milj. kr. och pd Tullinge/Getaren till ca 257 milj.
kr. Utredningen pépekar att kostnadsjamforelsen giller en utbyggnad pa
Arlanda med en nord/sydlig parallelibana i mitten av 1980-talet.

For Tullinge/Getarenalternativet tillkommer kostnader tOr en viig fram tll
flygplatsomridet pd ca 20 milj. kr. och kostnader {6r arrangemang. som ir
beroende av samordning med den militdra verksamheten i omradet, pd ca 10
milj. kr. P& Arlanda tillkommer flygforetagens investeringar for ca 46 milj. kr.
och pa Tullinge/Getaren for ca 59 milj. kr. Det higre beloppet pa Tullinge/
Getaren beror pé vissa investeringar for SAS som inte behdvs pa Arlanda dir
befintliga anldggningar kan utnyttjas.

Vad giller allmiinflyget foreslar ULY, om beslut fattas att forligga LIN:s
inrikestrafik till Arlanda. att cn ny allminflygplats byggs redan fore &r 1979.
Kostnaderna {6r en sadan flvgplats torlagd till Tullinge/Getaren anges till
prelimindrt ca 39 milj. kr.

Vid ett beslut att koncentrera all inrikes luftfart till Tullinge/Getaren kan
dven storre delen av allmiinflvget vid Bromma lokaliscras till Tullinge/
Getaren. Behov av dkad kapacitet for allmiinflyget uppkommer emellertid
under perioden 1980-1985 och da kan antingen Skd-Edeby upprustas elleren
ny flygplats anlidggas.

Vid ¢n jimforelse mellan Arlanda- och Tullinge/Getarcnalternativen
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Getarcenalternativet. Utredningen dremellertid medveten om att de
liigre investeringskostnaderna (6r Arlundaalternativet — med ett nord/svdligt
huvudbansystem — i ett kortsiktigl perspektiv kan betraktas som en térdel @
detta alternativ. ULF understryker nddviindigheten av att, om Arlandaalter-
nativet viljs, Tullinge/Getarenoniradet reserveras tor en [ramtida tratik flvg-
plats. En reservation av markomrddet t6r detta indamal hindrar inte aut
omridet i mellantiden utnyttjas {or en allminflygplats.

Tre siirskilda yvttranden har avgetts.

En av ledamoterna i utredningen tar upp frigan om allmiinflygets framtid
och anser att den av ULF {oreslagna utredningen om allmiinflyget bl. a. bor &
i uppdrag att prova om inte langtgiende restriktioner maste aliggas
allmiinflyget for att hindra detta frin att bli samhiillsckonomiskt betungande
och en miljofara.

Tvi av ledamdterna i utredningen understryker behovet av att staten —
innan ndgra definitiva beslut fattas om lokalisering av flvgverksamheten i
Stockholmsomridet — dven provar mojligheten awt bibehdlla flygtrafik pd
Bromma fygplats. Ledamoterna anser att miljoproblemen talar mot flyg-
trafik pd Bromma men att Brommas problem inte iir unika, utan desamma
som [or ett stort antal flvgfilt dver hela viirlden. Det framhalls vidare att det
inom flygindustrin t. n. pdgir ct. intensivt arbete pd att utveckla tystare
flvgplansmotorer, varfor pd sikt en relativ minskning av bullerproblemen kan
forutses. Ledamdterna anser att en rad omstindigheter talar till {Srmén {or
tlvgtrafik pd Bromma. I sin egenskap av landets huvudstad dr det angeliget
att Stockholm haren hog dtkomlighet t6rolika delar av landet. Behovet hiirav
accentucras iin mer genom den under de senaste dren intensificrade
regionalpolitiken. Aven for Stockholms kommun och dess niiringsliv dr det
ctt starkt intresse av att ha ctt nitre. och vill beliget flygfilt. Under de senaste
dren har en rad prognoser presenterats som visar, att Stockholms niringsliv
pa cn rad olika omridden minskat i konkurrenskraft. En avveckling av
flvgtrafiken pd Bromma skulle {dven rent arbetsmarknuadsmiissigt drabba
staden negativt genom att de over 1000 anstillda, som i dag arbetar pad
flvgtiiltet. skulle tvingas flytta eller soka andra arbeten.

En av ledamoterna anser att em flyget skall spela sin roll som snabbt
kommunikationsmedel, miste man rilkna med vissa oliigenheter i form av
begriinsningar i bebyvggelsemdjligheterna i anslutning till bullerzonerna.

2.3 Remissyttrandena

Ett stort antal remissinstanser anser att flvgplatsfriigan + Stockholmsre-
gionen bor utredas pa nytt, varvid ctt bibehdllande av Bromma flyvgplats bor
utgdra ctt alternativ. Av dessu renmissinstanser har vissa inte tagit stiillning till
nigot av de alternativ som ULF redovisat medan vissa forordar et av
alternativen.

Utredningens fOrslag att en ny flygplats skall byggas vid sjon Getaren i
Tullinge-Tullinge/Getarenuliernutivet—tllstvrks av finssivrel-
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finner ULF att det mest riittvisande dratti Tullinge/Getarenalternativet ange
Kostnaderna for en ny allminflygplats invid inrikesflygplatsen. Kostnaderna
hiirfor beriiknas till ca 37 milj. kr. Hiirti!l kommer {lygféretagens investeringar
pd ca 6 milj. kr. Kostnaderna ~ca 43 milj. kr. — fdren ny flygplats kan jimf{oras
med kostnaderna {6r upprustning av Skd-Edeby flygplats som beriiknats till
cit 23 milj. kr.

Investeringskostnaderna (milj. kr. i priskige 1973) {6r de tvd alternativen
framgdr av nedanstiende sammanstiillning.

Tullinge/
Arlanda Getaren
Investeringar (or lufifartsverket 203 37
Vig fram till Tullinge/Getaren 20
Sarskilda militiira anordningar 10
Flygforetagens investeringar 46 39
Allmiinflygplats 39 43
Totalt 288 389

Totalkostnaden (6r Tullinge/Getarenalternativet iir, enligt ULF:s antagan-
den. saledes totalt ca 100 milj. kr. hégre iin for Arlandaalternativet. Viss
tidigareliiggning av viiginvesteringar tillkommer i bada alternativen.

ULF har beriknat luftfartsverkets driftkostnader {6r de bida alternativen.
Utredningen konstaterar att driftkostnaderna per &r [or Tullinge/Getarenat-
ternativetirca 3,5 milj. kr. hégre dn tr Arlandaalternativet. Utredningen har
utdver investerings- och driftkostnadskalkyler gjort en dversiktlig samhiills-
ekonomisk jimtorelse mellan Arlanda- och Tullinge/Getarenalternativen.
Enligt utredningen talarett samhiillsckonomiskt betraktelsesiitt for Tullinge/
Getarcnalternativet.

Utredningen anser dessutom att bortsett frdn ckonomiska aspekier ir
ctillgiingligheten till en inrikes Ayvgplats av stor betydelse inte minst vid
korttidsbesok i Stockholm. Avstandet fran Stockholms centrum till Tullinge/
Getaren iir 28 km jimf{ort med 42 km till Arlanda. Stockholmsregionen far
genom tillkomsten av en flygplats i Tullinge/Getarenomradet en alternativ-
flvgplats. Tullinge/Getarenalternativet skapar ockséd forutsiitiningar tor en
langsiktig 1osning av Stockholmsregionens {lygplatsproblem vad avser
linjetrafiken. En ytterligare {ordel 16r Tullinge/Getaren ir att en flvgplats pi
S6dertorn ger en biittre niiringsgeografisk balans at Stockholmsregionen. En
nackdel med Tullinge/Getarenalternativet ir de problem som uppkommer
vid lokalisering av en flygplats i ett militirt kiinsligt omrade.

Arlandaalternativet ger enligt ULF bl 4. den fordelen f6r passagerarna att
all lufifurt, savill inrikes som utrikes, koncentreras till en flygplats under
ndgra decennier framac. Detta underlidttar anslutningen (6r passagerarna till
de olika linjerna och ger vissa mdjligheter till en samordning av {lygfOreta-
gens verksamheter.

Efter att hy viigt £6r- och nackdelar mellan de tvd redovisade alternativen
for inrikestivgets lokalisering forordar utredningen Tullinge/
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serna 1 Sadermantands, Hallunds samt Géateborgs och Bohus idn. Vissa andra
remissinstunser — finssovrelserne i Kronobergs,  Gotlands,  Blekinge  och
Malmaohus ldn samt Svenska kommunfirbunder — toredrar Tullinge/Getaren-
alternativet jamfon med Arlandaclternativet men anser att flygplatsfrigan i
Stockholmsregionen dnyo bor préwvas. Ldanssivrelsen i Sharaborgs lin. stars-
kontoret, natirvdrdsverket, Stockholms kommun, Svenska handelskammarfor-
bunder och Ndringslivers trafikdeleg:tion avstyrker i princip Tullinge/Getaren-
alternativet.

Arlandaalternativet rordas av RRV, lufifurisverker. SJ. linssiy-
relsen i Ostereitlands lin, SAS. Scanair, FORS, Svensk fivetiéinst och Sveriges
speditorsfarbund. Lénssivrelsen i Uppsala ldn toredrar ocksd Arlandaalterna-
tivet men framhdller att forutsiittningen hérfor ir att bansystemets nord/
sydliga striickning bibehdlls. Narurvdrdsverker och statens planverk foredrar
Arlandaalicrnativet under foérutsiitining att bansystemet dndras till dst/
viistlig riktning. Bland de remissintanser som yrkat pd att en ny utredning av
flygplatsfrigan i Stockholmsregionen avvaktas innan slutlig stillning tas till
inrikestrafikens lokalisering (Oredrar dverbefithavaren, végverket, stats-
Kontoret, linssivrelserna i Vasimanlands. Kopparbergs., Gévieborgs, Viister-
norrlands och Norrbotiens lin samt Svensk pilotfirening Arlandaalternativet
jamiort med Tullinge/Getarenalternativet. Léinssivrelsen i Blekinge lin anser
att Arlandaalternativet dr oacceptabelt. Léanssivrelsen i Kalmar lin anser att
bada allernativen dr oacceptabla.

Botkvrka kommun — hemkommunen {6r den forestagna flygplatsen i
Tullinge/Getarenomridet — anser att ett antal frigor mastc utredas innan
komimunen kan ta stillning till utredningens forslag. Bl a. kriivs komplet-
terande bullerutredningar och klarligganden av vissa andra miljdaspekter
samt att (rdgor om markldsen ock kostnadsansvar for kommunala f6ljdin-
vesteringar ytterligare klarliggs.

Underlaget f6r ULE:s slutsatser har i olika omfattning diskuterats av
remissinstanserna. Sraiskomoret, RRV och lufifartsverker konstaterar sdledes
att ndgon nuviirdeberiikning av investeringskostnaderna inte gjorts. Enligt
luftfarisverkers berikningar dr med anledning bl a. hiirav de ckonomiska
férdelarna for Arlandaalternativet stérre iin vad som framgar av utredningens
redovisning.

Fordelarna frian trafikantsynpunkt av en samlokalisering av inrikes- och
utrikesflyget tas upp av flera remissinstanser. Luftfurisverker konstaterar att
nuvarande uppdelning av trafiken pd tva flygplatser motverkar en angeligen
utveckling av transfertraliken, Luftfartsverket framhaller vidare att en
lokalisering av inrikesflyget till Arlanda skulle bidra till att underlitta och
effektivisera trafikavvecklingen i1 Stockholmsomridet.

Overbefiilhavaren delar inte den av ULF framforda uppfatiningen att det
militiira restriktionsomridet i Tullinge efter hund kan minskas och anser att
ndgra avgorande fordndringar av restriktionsomridet inte kan accepteras.

ULF anser att vid en lokaliscring av inrikestlyvget till Tullinge/Getaren
skulle okningen av bullret jimfor: med nuvarande situation bli {rhdllan-
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devis begrinsad. Denna uppfattning delas av linsstvrelsen @ Stackholms lin,
Planverker. som anser att den foretagna bullerutredningen ger en missvisande
bild, delar inte ULF:s uppfattning i denna fraga. Tullinge/Getarenomridets
karaktir av friluftsomrade och dirmed speciella kiinslighet for bullerstor-
ningar tas upp av flera remissorgan, bl. a. naturvdrdsverket. Verket framhéller
att flera fakiorer talar f6r att storningarna i sdidana omriden kan forviintas bli
stdrre in i permanent bebyggelse. Naturvardsverket anser dirfor att forligg-
ning till Tullinge/Getarcn av cn storflygplats iir olimplig.

2.4 CT-gruppen

Frigan om att anligga en ny terminal inom omradet kring centralstationen
i Stockholm for bl.u. busstrafiken till och frin Stockholmsregionens
flvgplatser, har dvervigts vid olika tillfidllen.

Med stdd av Kungl. Maj:ts bemyndigande uppdrog divarande chefen for
kommunikationsdepartementet den 14 oktober 1969 &t cn siirskild arbets-
grupp att uppriitta forslag till dispositionsplan for viss del av stadsdelen Nedre
Norrmalm i Stockholm. den s. k. CT-gruppen. 1 arbetsgruppen har ingaut
foretridare for kommunikations- och bostadsdepartementen, SJ. luftfarts-
verket, landstingsférbundet. Stockholms kommuns fastighetskontor. SAS
och LIN. Gruppen har i april 1974 avgett betinkandet (Ds K 1974:6)
Trafikterminal vid Stockholm C. Betiinkandet har remissbehandlats.

CT-gruppen har i sitt betiinkande redovisat ctt forslag till cn gemensam
terminal for bl. a. flyg- och veckoslutsbussar pa ett dick over SI:s central-
stationsomrade. Kostnaderna for den cgentliga trafikterminalen har av
gruppen uppskattats till 145 milj. kr. i 1973 drs prisniva. Dirtill skulle komma
kostnader for vissa andra arbeten — bl. a. viganslutningar —  vilka har
uppskattats till 80 milj. kr.

Remissinstanscrna har i huvudsak varit eniga om behovet av en centralt
beliigen bussterminal. Gruppens terminaiférsiag har allméint uppfattats som
en funktionell men alltfor kostnadskrivande 16sning. Dirfor har bl a.
linsstyrelsen i Stocholms ldn, Stockholms lidns landsting samt Stockholms
kommun framhallit att mojligheterna att finna en cnklare och mindre
kostnadskrivande terminallésning borde undersékas av berdrda parter.
Vidare borde finansicringsfridgan provas av en gemensam forhandlingsdele-
gation. SJ har framh&llit att praktiska skiil kan tala for att SJ svarar {or
huvudmannaskapet och har forklarat att frigorna om kostnadsansvar,
huvudmannaskap och finansiering beridknas bli niirmare klarlagda i det
fortsatta utredningsarbete som SJ sade sig ha for avsikt att utfora i samverkan
med Stockholms kommun och Gvriga intressenter.

3 Vissa beslut angaende flygplatsfragan i Stockholmsregionen
under perioden 1973-1977

I januari 1975 uppdrog regeringen &t fuftfartsverket atl skyndsamt utreda
hur snart fore ar 1978 som en Overllvitning av LIN:s verksamhet frin
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" dver luftfartsverkets beslut.

I besviiren anfordes bl. a. att verksamheten med flygplanen Fokker F-28 pa
Bromma flygplats medfor bullerstorningar [Or invanarna i stora delar av
viistra Stockholm. Dessa storningar utgjorde cnligt miljé- och hiillsovards-
nimndens uppfattning sanitiir oligenhet for niirboende. Erfarenheterna frin
provotiden for Fokker F-28 visade cnligt nimnden ait en acceptabel
bullersituation inte uppnduts. Tillstdnd att anviinda F-28 vid Bromma efter
provotidens utging, dvs. efter arsskiftet 1975/76. borde dirfér inte
limnas.

Regeringen limnade besviiren utan bifall. Regeringens beslut inncbar att
LIN fick trafikera Bromma flygplats med jetflygplanet Fokker F-28 intill
ulgdngen av juni 1977,

Luftfartsverket foreslog i anslagsframstiliningen for innevarande budgetar
— efter samrdd med LIN och SAS samt foretridarc (6r den berérda
personalens fackliga organisationer — att LIN:s trafik vid en overforing frdn
Bromma till Arlanda temporirt skulle forliiggas till den gamla utrikestermi-
nalen. Terminalbvggnaden fristilldes den 1 november 1976 di den nya
utrikesterminalen ~ Arlanda Intzrnational — togs i bruk.

Verket beriiknade de totala investeringskostnaderna till 344 milj. kr. i
prisnivan den 1 januari 1977, Hirav skulle stalen svara 16r 62.5 ",
innebiirande 21.5 milj. kr. Den kommunala andelen uppgick till 12,9 milj. kr.
Mot bakgrund av efterfoljande kostnadsokningar beriiknar luftfartsverket i
anslagslramstillningen for budgetdret 1978/79 de totala kostnaderna till ca 43
milj. kr., varav staten skall svara for ca 27 milj. kr.

I skrivelse till regeringen den 8 oktober 1976 redovisade luftfartsverket
arbetssituationen betriiffande den planerade dverflvttningen av LIN:s verk-
samhet frin Bromma till Arlanda. Verket framholl dirvid att LIN:s
verksamhet inte kunde overfdras till Arlanda cnligt den ursprungliga
tidsplanen, dvs. under &r 1977, utan tidigast den | januari 1979.

Den | november 1976 anmiilée LIN i skrivelse till chefen f6r kommuni-
kationsdepartementet att en eventuell dverforing av bolagets verksamhet
frin Bromma till Arlanda av bl. a. trafikala, tekniska och praktiska skiil inte
kunde ske forrin tidigast vid utgdngen av ir 1978,

En fiyttning av LIN:s verksamnet bor enligt bolaget ske underen utpriiglad
lgtrafikperiod. Vidare framhdller LIN atu bristen pd crforderliga hangarut-
rymmen for teknisk tjinst pd Arlanda visat sig vara ett odverstigligt hinder.
En ny hangarbyggnud maste diirfér upploras for LIN:s rikning. Projekie-
rings- och byggnadstiden for en ny hangar beriiknas tll 2 dr varav
produktionstiden antagits uppga tll 1 ar.

Med hinvisning bl a. tll den tidsfrist som uppkommit genom en
forskjutning av tidpunkien (Or en eventuell dverforing av LIN:s verksumhet
fran Bromma till Arlanda flygplais bemyndigade regeringen den 4 november
1976 chefen for kommunikationsdepartementet att tillkalla en siirskild
utredare med uppgift att klarligga forutsitiningarna for att i nigon form
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Bromma till Arlanda flygplats vore praktiskt mojlig i det fall fortsatt tillstand
att anviinda Fokker-planen {r tiden efter december 1975 inte kunde uppnds.
Overviigandena - vid vilka samrad skulle ske med LIN —skulle avse bolagets
hela flygverksamhet pd Bromma, alternativt dess verksambhet dir i vad avser
flygplanct Fokker F-28.

Verket har redovisat resultatet av sitt arbete i rapporten Flytining av LIN
ull Arlanda — alternativa ldsningar. Av rapporten framgir bl a. att en
overflvitning av LIN:s verksamhet till Arlanda kunde ske den | juli 1977
alternativt den 1 mars 1978 beroende péd vilken 16sning LIN viiljer {6r sin
tekniska tjiinst.

Under ar 1975 beslot luftfartsverket efter samrdd med bl. a. miljé- och
hilsovardsniimnden i Stockholms kommun att Bromma fygplats fr. 0. m.
den 1 juli 1975 - med undantag [6r ambulans- och riiddningstlyg — skall hallas
stiingd nattetid.

I juni 1975 bemyndigade regeringen davarande chefen {Gr kommunika-
tionsdepartementet att tillkalla sakkunniga med uppgift att utreda frigan om
den framtida lokaliseringen av allmiinflyget i Stockholmsregionen. Med stéd
av bemyndigandet tillkalfade chefen {6r kommunikationsdepartementet
scnarc sdrskitda sakkunniga fOr uppgifien (Stockholmsregionens allmiinflyg-
utredning. SAU).

I dircktiven till utredningen anfordes bl. a. foljande. “Enligt av riksdagen
beslutade riktlinjer f6r huvudmannaskapet for flvgplatser dr frigan om
flygplatser for allminflyget en angeliigenhet for landsting, kommun eller
enskild intressent. Aven lokaliseringsfragor maste givetvis primiirt knyta an
tll regionens markanvindningsplanering. Trots detta framstdr det som
naturligt att 1ata frigan om den framtida lokaliseringen av allmiinflyget i
Stockholmsregionen bli f6remal for dverviiganden i former. som medger att
de berdrda landstings- och primdrkommunala intressena kan samordnas med
de statliga --savil civila som militiira — luftfartsintressena. Jag tiinker dé bl. a.
pa de samband som finns inom Nygplatsorganisationen i vid bemiirkelse och
pd den avviigning som miste ske i forhallandet mellan flvgplatsens lokalise-
ring och luftrummets utnytyjande.”

Genom besltut i juli 1975 meddelade luftfartsverket LIN tillstdnd att
fr. 0. m. den 1 januari 1976 — di tillstindet for trafik med tre Fokkerplan
upphdrde att gilla — intill den 1 juli 1977 trafikera Bromma flygplats med
flvgplan av typ Fokker F-28 i hégst den omfattning LIN angett i sin ansékan.
Beslutet innebar att LIN successivt kunde ta viterligare fem Fokker F-28 i
trafik. Miljo- och hillsovardsnimnden i Stockholms kommun anforde besviir

! Ledaméter generaldirektoren Stig Swanstein. tillika ordférande. regionplanedirek -
toren Carl-Fredrik Ahlberg. chefsinstruktéren Huns Andersson. civilingenjoren Claes
Borg. dircktdren Bertil Florman. kanslichefen Inge Hansson. planeringschefen John
Hiillgren. trafikdirektoren Caj-Aage Johansson, linsridet Lennart Lindskog. stadsar-
kitckten Tore Magni. utredningschefen Anders Nordberg samt dversten 1. ogr. Jan
Oterdahl. Direktiv se 1976 ars riksdagsberiittelse sid. 204
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bibehilla Bromma flygplats.

Med st8d av regeringens bemyndigande tillkallade chefen for kommuni-
kationsdepartementet samma deg en sirskild utredare {6r att med utgéngs-
punkt frin cn bedomning av friirast trafik - och flygmatericlutvecklingen och
mdjligheterna av bullerdimpande atgiirder Overviiga miljdaspekterna vid
olika alternativ av fortsatt flygverksamhet pd Bromma samt att med
utgdngspunkt frin kapacitctsforhdllanden och sidkerhetskrav samt dvriga
forutsiittningar bedoma behovet av investeringar pd flygplatsen. Den
siirskilde utredaren antog namnet Brommautredningen (BRU).!

Utredningen avgav i juni 1977 betdnkandet (SOU 1977:34 och 35)
Inrikesflvgplats — Stockholm.

Yutranden dver betinkandet har avgetts av rikspolisstyrelsen, OB, TFA.
Forsvarets fastighetsnimnd. socialstyrelsen, postverket, SJ, statens vigverk,
SMIIL, luftfarisverket. chefen for luftfartsinspektionen, SGI. statskontoret,
RRV, byggnadsstyrelsen. statens naturvardsverk, statens planverk, samtliga
linsstyrelser, utredningen (Jo 1976:06) om dversyn av miljoskvddslagstift-
ningen, Stockholms lins landsting, Uppsala lidns landsting. Svenska
kommunforbundet. Botkyrka kommun, Ekeré kommun, Haninge kommun.
Huddinge kommun, Jirfdlla kommun, Norrtilje kommun, Sollentuna
kommun, Stockholms kommun. Sigtuna kommun. Sundbybergs kommun,
Sodertilje kommun, Tidby kommun. Vaxholms kommun, Upplands-Bro
kommun, Upplands-Visby kommun, FORS, Swedair AB, KSAK, LIN_SAS.
Scanair. Storstockholms allméinilygorganisation (SSAO), Svenska allmin-
flygforeningen, Taxifllygforetagens riksférbund, Svensk pilotfGrening,
Svenska trafikledareforeningen. Flygtekniska [Greningen. Svenska handels-
kammarforbundet, Sveriges industriforbund, LO, Centralorganisationen
SACQ/SR, TCO och Niiringslivets tratikdelegation.

Till linsstyrelsernas yttrande hari vissa fall fogats skrivelser fran landsting.
kommuner och handelskammare. Hirutéver har ett antal skrivelser
inkommit fran intresseorganisat.oner, ¢cnskilda personer m. 1.

For att uppritthalla full handlingsfrihet uppdrog regeringen den 4
november 1976 4t luftfartsverket att utarbeta de forslag till dndringar i
nuvarande dispositionsplan for Arlanda flygplats som behovs féren eventuell
gver(Oring pd kort resp. lingre sikt till Arlanda av den inrikes linjetrafiken pa
Bromma.

Luftfansverket avgav i juni 1977 utredningsrapporten Artanda 80.

Yttranden dver rapporten har avgetts av statskontoret. RRV, byggnads-
styvrelsen. statens naturvirdsverk. statens planverk. linsstyrelsen i Stock-
holms lin, chefen for luftfartsinspektionen, Stockholms lins landsting.

ISiirskild utredare justitiekansler Ingvar Gullnds. Referensgrupp: ledamiterna av
riksdagen Alfred Hikansson. Bertil Lidgard. Oskar Lindkvist. Bérje Stenson och Olle
Ostrand. Till ersittare f6r Lidgard. som pd egen begiiran liimnade gruppen. fSrordnades
sedermery ledamoten av riksdagen Rolf Clarkson. Dircktiv se 1977 ars riksdagsberiit-
telse sid. 67.
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Uppsala  lins landsting, Sigtuna kommun. Upplands-Bro kommun,
Upplands-Visby kommun, LIN och SAS.

Den 11 november 1976 uppdrog regeringen 4t Stockholmsregionens
allminflygutredning att i samrdd med Brommautredningen ocksd dverviiga
mdjligheterna att utnyttja Bromma flygplats {or det s. k. allmiinflyget.

Utredningen avgav ijuni 1977 betdankandet (SOU 1977:33) Allmiinflygplats
— Stockholm.

Yttranden dver betdnkandet har avgetts av samma instanser som avgett
yttranden ¢ver Brommautredningens betinkande. Dirutdver har ett antal
skrivelser inkommit frin andra intresseorganisationer och enskilda perso-
ner.

Genom beslut den 17 februari 1977 meddelade miljé- och hilsovards-
nimnden i Stockholm - under dberopande av gillande hilsovardslagstiftning
— forbud mot fortsatt trafik med Nygplan av typ Fokker F-28 pd Bromma
flvgplats fran den 1juli 1978, Miljo- och hillsovardsnimnden foreskrev vidare
i beslutet att frgérder skall vidtas $& att bullerstérningarna fran trafiken pa
Bromma inte Okar cfter den 1 juli 1977,

Luftfartsverket anforde i skrivelse den 25 mars 1977 till linsstyrelsen i
Stockholms lidn besvir dver miljo- och hilsovardsnimndens i Stockholm
beslut och framhdll bl. a. att det inte var méjligt att fore den 1 juli 1978
gverfora LIN:s trafik fran Bromma till Arlanda. Den realistiska tidpunkten
for en overforing av inrikestrafiken frdin Bromma till Arlanda var enligt
luftfartsverket drsskiftet 1978/79. Verkstiltighet av miljo- och hiilsovards-
nimndens beslut skulle enligt verket i praktiken kunna innebiira att hela eller
delar av den inrikes linjetrafiken maéste upphora.

Aven LIN anforde i skrivelse till insstyrelsen i Stockholms lin besviir dver
miljé- och hiilsovardsnimndens beslut.

LIN framhaller i sin besvirsskrivelse bl. a. att en forldggning av bolagets
trafik till Arlanda kriver omfattande byggnadsarbeten. Produktionstiden for
nadviindiga atgirder beriiknas till 12-14 méanader. Mot bakgrund av alt
statmakternas beslut i frigan om inrikestralikens lokalisering i Stockholms-
regionen Kan (Grviintas under hosten 1977 innebiir detta att en dverfiytining
tll Arlanda kan ske tidigast vid utgdngen av ar 1978. Om LIN (vingas
upphtra med trafiken med Fokker F-28 frdn den 1 juli 1978 maste
inrikestrafiken i Sverige upphéra under viss tid. En sdan situation framstar
enligt bolaget som oacceptabel f0r den resande alimiinheten och skulle
dessutom bli forddande for LIN:s ckonomi.

Med hiinvisning till att de normer som miljo- och hilsovirdsndmnden i
Stockholm tilliimpat vid bedémningen av bullret kring Bromma flygplats,
inte ér rittsligt bindande utan endast avsedda att vara viigledande vid sddana
beddmningar, anser LIN att dven andra faktorer in bullret bor viigas in. LIN
hemstiller dirfor att miljo- och hilsovirdsnidmnden dliggs att redogdra {0r
och ompréva de utredningar och mitningar samt de slutsatser som dragits av
dessa rérande bullret kring Bromma.

2 Riksdugen 1977778 1 saml. Nr 29
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Luftfartsverket meddelade genom beslut den 14 juni 1977 tillstdnd for LIN
att fr. 0. m. den 1 juli 1977 — da det tidigare meddelade tillstdndet till trafik
med Fokker F-28 pd Bromma flygplats upphorde att gilla — att t. v. dock
lingst intill utgdngen av ar 1978 trafikera Bromma flygplats med flygplan av
typ Fokker F-28.

Over {uftfartsverkets beslut har miljé- och hilsovardsnimnden i Stock-
holm antort besviir.

Linsstyrelsen i Stockholms lin har genom beslut den 24 augusti 1977
{orbjudit luftfarisverket och LIN att trafikera Bromma flygplats med Fokker
IF-28 i nuvarande versioner fr. 0. m. den 1 januari 1979. Linsstyrelsen anfor
som skil bl. a. att den nuvarande bullernividn vid och inom betydande
omrdden kring Bromma flygplats dr hdgre 4n vad som enligt de under senare
ar alltmer ékade Kraven pé hogre standard i friga om miljo, i och for sig skall
behdva talas. Linsstyrelsen framhéller & andra sidan att ocksd goda
flygforbindelser dr av storsta vikt i det moderna samhillet.

LIN har i skrivelse den 14 september 1977 till kammarritten i Stockholm
anfort besviir dver linsstyrelsens i Stockholms ldn bestut och hemstillt att
kammarritten upphiiver linsstyrelsens beslut om {orbud f6r Fokker F-28-
trafik pd Bromma flygplats frdn den 1 januari 1979 eller i vart fall éindrar
beslutet 3 att forbudet giller fran den tidigaste tidpunkt da det dr mojligt att
frin byggnadsteknisk. sikcrhetsmissig och trafikal synpunkt bedriva
trafiken frin Arlanda. Vidare hemstiller LIN att kammarritien provar frigan
huruvida sanitér oldgenhet kan anscs foreligga pd grund av LIN:s trafik pa
Bromma, med hiinvisning till att bl. a. andra trafikslag ger upphov till med
flvgbuller jamforbara stérningar utan att stiingning eller nedldggning aktua-
liserats.

Regeringen har tidigare denna dag beslutat limna de av miljé- och
hiilsovardsnimnden i Stockholms kommun anforda besviiren 6ver luftfarts-
verkets beslut den 14 juni 1977 utan atgird.

Med utgdngspunkt frin ett flertal motioner behandlades frigan om
Bromma flygplats — liksom under dren 1973 och 1974 — av riksdagen ar 1975.
Riksdagens beslut innebar att kravet pd en ny forutsiittningslos utredning
betriffande flygplatsfragan i Stockholmsregionen avslogs.

Till 1975776 &rs riksmote aviimnades ett antal motioner rorande Bromma
flvgplats. Motionerna omfattade bl. a. krav pé en forutsitiningslos utredning
av Stockholmsregionens flygplaisfriga samt krav pé beslut om att bibehlla
Bromma flygplats i avvaktan pd mojligheterna att utnytyja flygplatsen {or
linjetrafik och aliminflyg med wstare flygplan. Riksdagen beslot (TU 1975/
76:27) att uppskjuta behandlingen av dessa motioner till 1976/77 ars
riksmote.

Trafikutskotiet (TU 1976/77:€) fann vid behandlingen av motionerna fran
1975/76 &rs riksmote att yrkandena i flertalet motioner tillgodosetts genom
tillkallandct av Brommautredningen. Med hidnsyn hiirtill och i avvaktan pa
resultatet av utredningens arbete fann utskottct att ndgon sérskild atgiird fran
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riksdagens sida inte var pdkallad med anledning av motionerna.
Riksdagen bifoll utskottets hemstiillan att motionerna inte skulle féranleda
nigon atgird.

4 De nya flygplatsutredningarna
4.1 Brommautredningen
4.1.1 Inledning

Utredaren Kkonstaterar att hans uppgift varit att fylla det tomrum i
underlaget for ett beslut om flygplatsfrigan i Stockholmsregionen som
avsaknaden av clt material om mdjligheterna att behélla Bromma flygplats
utgor.

Utredningsmannen har forst undersokt kapacitetsforhdllandena och
vilken trafik som éver huvud taget kan tilldtas pd flygplatsen samt vilka
atgiirder som méste vidtas pa {lygplatsen och vilka konsckvenser som foljer
{6r bl. a. miljon. Siirskild uppmirksamhet dgnas frigan huruvida det pa kort
sikt ir mgjligt att reducera bullerstdrningarna genom étgérder pa flygplanen
cller att mildra verkningarna av flygbullret genom isolering eller inldsen av
fastigheter inom de mest bullerstérda omridena i flygplatsens nérhet.

Utredaren har ocksd bechandlat konsckvenserna dels av att forligga LIN:s
inrikestrafik till Arlanda och att diirvid behdlla Bromma for s. K. allminflyg
alternativt att anligga en ny flygplats for allmiinflyget vid Tullinge/Getaren,
dels att fOrlidgga LIN:s verksaumhet tillsammans med SAS inrikestrafik till en
ny flygplats vid Tullinge/Getarcn. I det senarc alternativet behandlas
forutsiittningarna for att antingen bygga ut Tullinge/Getaren med tillrdcklig
kapacitet dven for allminflvgverksamheten pd Bromma flygplats cller att
behélla Bromma for enbart denna verksamhet.

Valet har dirmed kommit att std mellan Arlanda. Bromma och en ny
flvgplats vid Tullinge/Getaren. Vid sina beddmningar har utredaren utgétt
fran giilllande trafikpolitiska riktlinjer samt nuvarande férdelning av konces-
sioncrna mellan LIN och SAS pd det inrikes linjenitet. Utredaren har inte
ansett sig kunna gora foretagsspecifika beddmningar.

Tre huvudalternativ i frdga om fortsatt flygverksamhet pd Bromma har
dverviigts, nidmligen endast inrikes linjefart, bade inrikes linjefart och
allmiinflvg eller endast allminflyg. Sévil vid 6verviiganden beurdffande
maojligheterna att utnyttja Bromma flygplats som vid 6verviiganden av den
storre fragan om till vilken flvgplats i Stockholmsregionen som den inrikes
linjetrafiken bér lokaliseras. har utredaren utgitt frdn samma faktorer,
ndmligen kapacitet. sdkerhet, miljé, markkommunika-
tioner och ekonomi.
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4.1.2. Kapacitet

Utredaren har berdknat kapaciteten vid Bromma flygplats
och stillt denna i relation till den prognostiserade trafikutvecklingen [6r olika
alternativ av fortsatt flygverksamhet pd flygplatsen. Trafikutvecklingen har
beddmts med utgdngspunkt frdn de prognoser som utarbetats av luftfurts-
verket, LIN. SAS och SAU.

Vid fortsatt anvindning av Bromma flygplats {6r endast inrikes linjetart
beriiknas den maximala kapaciteten till ca 145 000 flygplansrérelser (starter
och landningar) per &r. Om flygplatsen anviinds {6r bide inrikes linjefart och
allminflyg berilknas kapaciteten till ca 160 000 flygplansrorelser per ar och
med endast allmiinflvg pd Bromma har flvgplatsens kapacitet beriiknats till ca
180 000 flygplansrorelser per ar.

Antalet passagerare per &r beridknas i samtliga alternativ utvecklas enligt
foljande genomsnittliga procenttal.

Tabla éver genomsnittlig arlig procentuell 6kning av antalet passagerare med inrikes
linjefart.

Typ av flygverksamhet 1980 1985 1990 2000
okning okning okning okning
i % v % i % 1%

Inrikes linjefart

-LIN + 95 + 8.5 + 6 + 55
-SAS + 75 + 33 + 7 + 55
Summa + 8.3 + 7 + 6.5 + 3.3

Tabla dver antalet ankommande och avresande passagerare pA Bromma under
perioden 1975-2000.

Typ av flvg- Antal passagerare (1000-1al)
verksamhet
1975 1980 1985 1990 2000
(fuk-
tiskt)
LIN 936 1470 2195 2940 5000
Allminilyg (taxi- och
affirsflyg) 54 90 125 160 220
Summa 99() 1 560 2320 3100 5220

Antalet passagerare med allmiinflyg pd Bromma beriiknas | genomsnitl ka
med 11 % perar fram till 1980, med 6.5 % per &r mellan 1980-1985.5 % perar
fram till 1990 och med 3 % per &r mellan 1990-2000.
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‘Tabla éver antalet starter och landningar med inrikes linjefart och allmiinflyg pa
Bromma under perioden 1975-2000)

Typ av flvg- Antal flygplansrorelser (1000-tal)
verksumbhet -
1975 1980 1985 1990 2000
{fak-
tiskt)
LIN 296 36 49 60 84
Allminflyg (taxi-, privat-
och skoltlvg) 834 97 113 105 80
Summa 113 133 162 165 164

Den drliga tillviixttakten vad avser LIN:s flygplansrorelser beriknas i
samtliga alternativ till 4 % melian 1975-1980. 6.5 Y« mellan 1980-1985, 4 %
under perioden 1985~1990 och diirefter 3.5 % fram till &r 2000. Antalet
flygplansrérelser med allminflyg pd Bromma beriknas 6ka med i genomsnitt
3 % under perioden 19751985 [6r att direfier minska med 1,5 % per &r fram
till &r 1990 och med 2.5 % per &r fram till ar 2000.

Utredaren konstaterar att Bromma flygplats for dverskddlig tid — varmed
avses 3040 ar — har tillricklig kapacitet for antingen enbart LIN:s inrikes-
trafik eller enbart allmanflyg. Kapacitetsproblem uppkommer emellertid om
bida trafikkategorierna med obegriinsad utvecklingstakt tillats pa flygplat-
sen. Problemen kan emellertid bemiistras genom att den del av allmiinflyget
som uteslutande opererar under visuella viidderférhéllanden (s. k. VFR-trafik)
hinvisas till andra flygplatser i Stockholmsregionen, t. ex. Barkarby.

KapuacitetenpdArlandaflyvgplatsharav utredaren beriiknats till
ca 220 000 starter och fandningar per &r med nuvarande bansystem. Under
antagande att en nord/syvdlig parallellbana byggs har kapaciteten pa Arlanda
beddmts uppgd till 275 000-290 000 flygplansrorelser per r.

Med forutsiittningen att den nuvarande inrikestrafiken pd Bromma
lokaliscras till Arlanda (lvgplats forviintas foljande trafikutveckling pa
Arlanda avseende det totala antalet starter och landningar och antal
passagerare i inrikes linjetrafik under perioden 1975-2000.
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Tabld éver antalet passagerare i ‘nrikes linjefart pa Arlanda under perioden
1975-2000

Typ av flyg- Anal passagerare (1000-1al)
verksamhet
1975 1980 1985 1990 2000
(fak-
tiskt)
Inrikes linjefart
—SAS 879 1 250 1 650 2350 1000
~LIN 9362 1470 2195 2940 3000

Summa 1815 2720 3845 5290 9000

a LIN:s trafik pd Bromma.

Tabla 6ver antalet flygplansrorelser pa Arlanda under perioden 1975-2000; (1000-
tal)

Trafikslag 1975 1980 1985 1990 2000
(tuk-
tiskt)
Inrikes linjefart 17 235 275 315 43.5
Utrikes linjefart 363 42 52 60 80
Utrikes charter 10,7 12 13 14 20
Summa exkl. LIN och
allmiintlyg 64 77.5 925 105.5 143.5
Allminflyg 21 25 29 33 42
LIN:s inrikestrafik - 36 49 60) 84
Summa inkl. allminflvg
och LIN 85 138.5 170.5 198.5 269.5

Utredningsmannen finner att Arlanda flygplats i dagsliget har en bety-
dande dverkapacitet. Kapaciteten kan vtterligare okas genom en tredje bana.
Huruvida Arlanda med en vtterligare bana ensamt kan fvlla regionens
flygplatsbehov for den reguljidra rafiken blir enligt utredaren beroende av
bedémningarna rorande trafikutvecklingen. Utredaren anser det emellertid
helt klart att Arlanda inte kan ta emot allt allmédnflyg i Stockholmsregionen,
varfor en ytterligare trafikflygplats krivs {6r allmiinflyget samt att en
overforing av LIN:s inrikestrafik kriver att utbyggnaden av en tredje bana
maéste tidigareliggas med ca 15 &r. vilket diirmed torbrukar en stor del av
Arlandas nuvarande kapacitetsreserv. En flytining av LIN:s trafik frin
Bromma till Arlanda innebiir att en ny flygplats mdste byggas i1 Stockholms-
regionen visentligt tidigare dn ora Bromma behélls. Berocnde pa trafikens
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utveckling kan den nya flygplatsen komma att aktualiseras tidigast omkring
ar 1995 och senast omkring ar 2010. )

Kapaciteten forenny flygplats vid Tullinge/Getaren,
utbyggd med endast en bana. beriiknas till ca 145 000 flygplansrorelser per ar
om endast linjetrafik utnyttjar flygplatsen och till ca 160 000 flygplansrirelser
per &r om bade reguljir linjetrafik och allmidnflyg lokaliseras dit. Utredaren
anserattdetioch for sig torde vara majligt att anliigga cn parallellbana for civil
trafik vid Tullinge/Getaren, men framhéller att trafikavvecklings- och
siikerhetskonsekvenserna av en sidan utbyggnad inte tillriickligt kunnat
analyseras. Sirskilda studier beddoms dirfor noédvindiga innan beslut fattas
om att vid Tullinge/Getaren anliigga en civil flygplats med tvd obecroende
parallella banor. Kapaciteten for ctt sddant bansystem har beddmts till ca
275000 flygplansrorelser per r.

Trafikutvecklingen vid Tullinge/Getaren bedéms med den av utredaren
angivna forutsitiningen att sivil LIN:s som SAS inrikestrafik bor forliggas
dit enligt fSljande:

Tabla éver antalet passagerare och flygplansrorelser med inrikes linjefart pa
Tullinge/Getaren under perioden 1985-2000 (1000-tal)

Inrikes linjefart 1985 1990 2000
Antal passagerare 3 850 5300 9000
Antal flygplansrorelser

(avrundat) 75 90 125

Antalet flygplansrorelser med allmiinflyg vid Tullinge/Getaren antas bli
beroende av om det med hinsyn till trafikavvecklings- och flygsikerhets-
konsckvenserna glr att bygga ut flygplatsen med tvd obcroende parallella
banor. Med den maximala kapacitet som erhélls med endast en bana vid
Tullinge/Getaren beriiknas den terstdende kapaciteten for allménflyg till ca
85 000 flygplansrorelser ar 1985, ca 70 000 &r 1990 och till ca 35 000 ar 2000.
Den tillgiingliga kapaciteten med en bana motsvarar inte behoven for all
inrikes linjefart och for aktuella delar av allminflyget i Stockholmsregio-
nen.

4.1.3 Séikerhet m. m.

Utredaren framhéller att det under utredningsarbetet framkommit att det
krivs lAngtgéende atgirder fr att bringa Bromma flygplatsidverens-
stimmelse med svenska och internationella flygsakerhetskrav. Anledning-
arna hirtill r flera. Flygplatsen ir drygt 40 ar gammal och de utbyggnader
som genom(orts under olika skeden har skett utan nigon plan for flygplatsens
J&ngsiktiga utnytyjande, vilket lett till att flygplatsen i dag kan betecknas som
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illa plancrad. En annan faktor sorn utredaren anser har paverkat flygplatsens
situation #ar den debuatt om nedliggning av flygplatsen som {6rts under de
senaste 15-20 aren.

Det forstag till dispositionsplan tor Bromma flygplats som framliggs
innebir langrgdende ingrepp i den befintliga bebyggelsen och Gvriga anligg-
ningar pa flygplatsen. I korthet innebiir forslaget till dispositionsplan att liget
for huvudbanan behdlls och att SAS anliggningar i Lintaomradet behiills.
Banan toreslds bli forlingd med ca 200 m mot nordviist. vilket kriiver att delar
av Biillstaviigen i banans (orlingning flyttas.

Samtliga Ovriga anliggningar foreslds bli ersatia. Bland dessa kan niimnas
en ny passagerarterminal i flygplatsomradets nordviistra del, ny parkerings-
plats for bilar samt uppstiillningsplatser {or flvgplan i anslutning till den nya
terminatbyggnaden samt dster om denna ett nytt omride och nva byggnader
for flvgplatsens driftfunktioner. Vidare téreslds omfattande digiirder for att
forbiittra banans lingd- och tv.irlutningar samt inrittande av sirskilda
siikerhetsomriden i vardera baninden.

Hirutdver {Greslds nyanliggningar av taxibanor samt dtgiirder pd plattor
och strakytor. Hinderfriheten i inflygningssektorerna bor fOrbittras genom
olika atgirder varvid dven omlizgning av inflygningsljussystemen Kkrivs.
Installation av kompletta instrumentlandningssystem for bada inflygnings-
rikiningarna har forutsatts.

Enligt utredaren har det visat sig fullt majligt att tillgodose svenska och
internationella flygsikerhetskrav zenom de atgiirder som [6reslas bli vidtagna
pd Bromma. Det anses osikert om ett instrumentlandningssysiem med
tillfredsstillande funktion kan anordnas tor inflygningar till Bromma frin
svdost. Om detta — mot utredarens tormodan — inte iir mojligt bedoms
emellertid andra [6sningar kunna tillgodose kraven. '

Resultatet av de dtgiirder som foreslas innebir att flygplatsen blir en av de
sikraste i landet.

I den speciella sikerhetsfriga som aktualiserades av Kilvestaolyckan i
januari 1977, dvs. siikerheten tor dem som uppehdller sig pd marken i
niirheten av en flygplats, anser utredaren att det ir svart att finna nigra
utgdngspunkter for en objekiiv bedémning. A ena sidan sl&s fast att riskerna
dr storre i nérheten av en flygplats och att riskerna 6kar ju tiitare bebyggelsen
ir. A andra sidan har utredaren — med anvindning av amerikanskt material -
konstaterat att riskerna [or haverier och dirmed 6r minniskor inom cn zon
med en radic av ca 8 km frdn flygplatsen iir mycket smd och i jimf{orelse med
andra olvcksrisker i samhillet helt fSrsumbara.

I skrivelse till utredningsmannen den 5 maj 1977 har den haverikommis-
sion som utreder orsakerna till Kilvestaolvckan angett att denna sannolikt
fororsakades av nedisning av fivgplanets hojdstyrverk. Nigra samband
mellan olyckshindelsen och funktioner pa flygplatsen — utéver det att
flvgplanet befann sig under inflygning till Bromma - har inte kunnat
konstateras. Utredarcn framhdller att olyckan vid Kiilvesta — under motsva-
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rande betingelser — skulle ha kunnat intriiffa oavsett Gl vilken flygplats
inflygningen foretagits.

Utredaren finner sammantatiningsvis att riskerna tor haverier och didrmed
diven riskerna 10r miinniskor pd marken dr marginella och att en flyttning av
trafiken {rdn Bromma till annan flygplats — eller till annat transportmedel ~
ocksd innebiir en flytining av olycksrisken.

En overflyttning av LIN:s inrikestrafik fran Brommu till Arlan-
da tlygplats beddms av utredaren inte medfora ndgra siirskilda sitker-
hetsproblem. Flygplatsens utformning och anlidggningar uppfyller i dag
svenska och internationella siikerhetsforeskrifter. Den Kupacitetsutbyggnad
som krivs pa Arlanda under 1980-talet vid en utflyttning av LIN:s
verksamhet (Srutsiitts bli utford enligt giillande sitkerhetsnormer.

En utbyggnad av ¢n ny ftyvgplats vid Tullinge/Getaren kan, med
avseende pa utformning och standard m. m., {Grutsittas ske enligt gillande
siikerhetsbestimmetser {Or flygplatser. Utredaren anser att det i denna del
inte finns anledning att befara nagra siikerhetsproblem.

En forutsittning f6r att en tillfredsstillande rafikavvecklings- och flygsi-
kerhetssituation skall erhallas vid en civil Qvgplats i Tullinge/Getaren-
omridet ir att stora delar av det militira restriktionsomradet i Stockholms
sOdra skiirgdrd — R 21 — uppliits tor civil Nygverksamhet. Mot bakgrund av
overldggningar med f6rsvarsstaben konstaterar utredaren att man frén militir
sida anser att intrdng i nuvarande restriktionsomréde inte bor komma i {riga.
Som skiil hirlor framhdlls restriktionsomridets visentliga betydelse fran
forsvarssynpunkt. Uppldtelse av delar av omridet for civil flygtrafik bedéms
medf{ora stora kostnader. pa grund av att betvdande nyanskaffning miste ske
for aut ersiitta befintliga Srsvarsanliggningar i omridet.

En annan siikerhetsfriga som utredaren behandlar dr konsekvenserna av
att forligga dven huvuddelen av Stockholmsregionens allmiinflyg till
Tullinge/Getaren, vilket innebiir att Ovgplatsen av kapacitetsskiil maste
byveggas ut med tvd oberoende parallella banor. En sddan dtgiird innebiir att ett
stort antal flygoperationer med civila transportflygplan — ar 1985 ca 75 000, &r
1990 ¢a 90 000 och dr 2000 ca 125 000 - blanduas med ett stort antal starter och
landningar med allminflvg — ar 1985 ca 110000-130000, ar 1990 ca
140 000160 000 och ar 2000 ca 180 000 - jimte ca 10 000-12 000 starter och
landningar per ar med militira krigs- och transportflvgplan.

Forhdllandet bor ge anledning till siirskilda undersOkningar i avsikt att
klarldgga huruvida det fran siikerhets- och tratfikavvecklingssynpunkt kan
anses acceptabelt att koncentrera flygverksamheter med sd stora inbdrdes
skillnader i prestanda och flvgvillkor i dvrigt som det blir {raga om.

Utredningsmannen redovisar i sitt betiinkande kiinda viiderforhallanden
och den trafikregularitet som med hinsyn tifl dessa kan orviintas vid
Arlanda, Bromma och en ny flygplats vid Tullinge/Getaren.

Bromma har avgjort bittre flvgviidertorhdllanden {n Arlanda och
Tullinge/Getarenomridet. Landningshjilpmedeln vid Arlanda {Orviintas
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cmellertid inom nagra &r ha sddan standard att landning under s. k. kategori
[1-forhallanden blir méjlig, dvs. intill en sikt av 400 m och en molnhojd av 30
m.

For en ny flygplats vid Tullinge/Getaren fSrutsitter utredaren att hjilp-
medel installeras som medger landning intill de grinsvirden som giiller [6r
kategori 1.

Mot bakgrund av de jimforalsevis goda fygviderforhdllandena vid
Bromma beddms regulariteten komma att bli mycket hog. Skillnaden mellan
regulariteten pd Bromma och Arlanda beddéms obetydlig med hiinsyn till
landningshjidlpmedlens ndgot hgre standard vid Arlanda. Regulariteten vid
Tullinge/Getaren bedéms bli siimre én vid Bromma och Arlanda till foljd av
pdtagligt siimre flygviiderforhéllanden.

4.1.4 Miliiipaverkan

Utredaren redovisar sin uppfattning i tvd miljotradgor, dels problem
angiende rok och tukt frén brandévningar pd tlygplatsen samt luftforore-
ningar {ran flygtrafiken, dels bullzrproblemen.

Betriiffande klagomalen Over r6k och tukt frin brandovningar pa flyg-
platsen konstateras att drendet f. n. ir foremal for provning inom luftfarts-
verket och ldnsstyrelsen i Stockho. ms lin. Utredaren utgar frin att problemet
kan 16sas pd ctt sitt som samtidigt tillgodoser flygsiikerhets- och arbetsmil-
jokraven och dirmed dven oligenheterna for kringliggande bebyggelse.
Enligt utredaren bdr frigan dictr inte tillmitas avgdrande betydelse vid
beddmningar rdrande flvgplatsens framtid.

Betriiffande luftfSroreningarna fran flygtrafiken konstaterar utredaren att
utskiippen av skadliga biprodukter frdn flygmotorer iir helt marginella vid
Jimforelse med utsldppen {rdn uppvirmningsanordningar i bostiader, frin
biltratik och frdn andra motordrivna markkommunikationsmedel. Hirtill
kommer att overgdngen frdn kolvmotorplan (Convair Mctropolitan) till
jetflvgplan (Fokker F-28) innebiir viisentliga {orbittringar och att den
tekniska utvecklingen bl. a. som foljd av beslut i USA angdende skiirpning av
normerna for avgasutslipp frin flygmotorer kommer att yviterligare minska
utskiippen av skadliga biprodukter frin flygtraliken. Vidare framhdlls att
flygbriinstct — i motsats till andra drivmedel - saknar tillsatser av bly och att
svavel ingér i flygbriinsle i endast obetydliga méngder.

Utredaren konstaterar att bulter kring flygplatser borjade uppmirksammas
som ett allvarligt problem under 1960-talet. Som en {6hd hirav kom olika
internationella overldggningar till stdnd. Det var siirskilt buliret frén jetflyg-
plan som uansdgs nodviindigt att begrinsa. De fOrsta emissionsnor-
merna (FAR Part 36), dvs. normer rérande higsta tillitna ljudniva frin
flygplanen, utfirdades i december 1969 av luftfartsmyndighcten i USA
(FAAL Lapril 1971 antogs i princip motsvarande normer av den internatio-
nella civila luftfartsorganisatione ~ ICAQ. Dessa normer giller sdledes i
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Sverige och i samtliga av ICAO:s ovriga medlemslinder.

Beslut om skiirpning av de tidigare normerna i FAR 36-1969 fattades i USA
under varen 1977, LEtt {Grslag till motsvarande skiirpning av normerna kan
forviintas bli antagna av ICAO under hosten 1977, 1 forhallande till tidigare
normer innebiir de nya bestiimmelscerna att den higsta tillatna ljudnivén frin
nyva flygplanstyper skall minskas med minst 3-8 dB beroende pd vilka
mitpunkier som avses och pd den aktuella flygplanstypens vikt.

Utredaren framhadller att ctt av problemen med normgivningen péd detta
omrade iir att nya bestiimmelser inte kan ges retroaktiv verkan. dvs. tilliimpas
pd den redan befintliga flygplanstlottan och i vissa full inte heller pd flvgplan
som tillverkas efter att nyva [Sreskrifier antagits. Detta {orhdllande medfor
tillsummans med flygplanens relativt 1anga livslingd att det tar lang tid innan
beslutade skiirpningar av bulleremissionsnormerna fir full effekt vilket
foranlett dels vissa jimkningar betriftande normernas tillimpningsomrade.
dels ett amerikanskl beslut om siirskilda atgirder for att i snabbare takt
anpassa den civila flvgplanstlottans bulleregenskaper i USA till de normer
som utfirdadces ar 1969.

En dimpning av bullret kan ske antingen genom ingrepp i flygplancns
motorer eller genom byie till nva moderna motorer. I vissa fall trutsiitts att
flvgbolagen i stillet byter ut dildre flygplan mot nya flygplan med bl a.
viisentligt biittre miljoegenskaper. Beslutet innebiir att ca 75 Y% av de civila
transportflygplanen i USA successivt fram till &r 1985 skall anpassas till
kraven enligt FAR 36-1969. Nigra tekniska svarigheter att uppfylla kraven
bedéms inte foreligga. Diremot kan svirigheter av ekonomisk karaktir
forviintas.

Frigan om emmissionsnormer. dvs. normer for att mildra verk-
ningarna av ygbuller togs upp i Sverige forsta gangen ér 19536, Datitlsatics en
statlig utredning i iimnet. 1956 drs flygbullerutredning. Utredningen avgav ar
1961 betinkandet (SOU 1961:25) Flygbuller som samhiillsproblem. Betiin-
kandet inneholl bl. a. (Grslag till riktlinjer f6r den sanitiira bedémningen av
flvgbuller. Utredningen tGreslog att en hogsta griins skulle faststillas — kritisk
bullergriins —under vilken buller frin samhiillelig och sanitiir synpunkt kunde
tolereras men dver vilken en med ljudnivan tilltagande risk intridde t6r att
sanitiir oliigenhet i hiilsovirdsstadgans mening skulle uppkomma.

Mot bakgrund av bl a. flygets utveckling tullkallades dr 1969 en ny
utredning {Or att dverviiga olika fragor rorande normer m. m. {or trafikbuller.
dvs. inte enbart flygbuller utan iven buller frin andra trafikslag. Utred-
ningen, som antog namnet trafikbullerutredningen (TBU) avgav dr 1975
betiinkandet (SOU 1975:56) Tratikbuller. del I, Flvgbuller.

TBU:s forslag innebir bl. a. att beritkningar av flvgbullernivan bor ske
enligt den s, k. flvgbullernivimetoden (FBN-mctoden). Metoden innebiir
bl. a. att buller fran flygrorelser under kviill efler natt bedéms striingare iin
flvgoperationer under dagen. Som griinsviirden for flygbullerimmission
uppstills dels s. k. grundvirden {or helt nva anliiggningar i tidigare ostérd
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miljo, dels viirden [or befintlig miljo.

Grundviirdena iir att betrakta som en mélsiitining t6r vad som bor vara
hogsta acceptabla bullerimmission. Viirdena fir befintlig miljo dr avsedda att
tilimpas vid provning av bullerforhillandena inom bebyggelse vid en
befintlig flygplats. Grundvirdet foreslas utgdra FBN 55 dB(A) {or utomhus-
milja. vilket siigs vara uttryck fOr en nigot striingare beddémning vid livligt
trafikerade flygplatser iin den tidigare tilliimpade kritiska bullergriinsen. Vid
FBN 33 dB(A)-nivan kan enligt TBU 5-10 “» av en normalbetolkning anses
myvcket stérd av flygbuller.

I {raga om befintlig miljo accepterar utredningen en nivé av FBN 65 dB(A).
Ett overskridande av denna nivd kan enligt TBU anscs innebiira sunitidr
oliigenhet eftersom var tredje eller var fjirde person di antas vara mycket
$10rd.

Utredaren framhaller att TBU:s forslag till immissionsnormer inte lagts till
grund (Or lagstifining eller pd unnat sitt (At karakudr av bindande foreskrifter.
Utredaren pekar ocksa pd vad TBU framfon. nimligen aut det inte med for
dagen kiind teknik torde vara mojligt att dveralit och t alla sammanhang
begriinsa bullerimmissionerna till de foreslagna grundviirdena utan omfat-
tande ingrepp i befintliga boendemiljder. Sddana ingrepp skulle. enligt TBU.
manga gdnger innebiira sd stora omdaningar att de, ehuru kanske ckonomiskt
overkomliga. likvil inte kan std i rimlig proportion till den miljéforbittring
man vill uppnd. Sdlunda skulle. i avsaknad av mdjligheter att tillrickligt
didmpa sirskilt bullerniv@erna utcmhus. i manga fall ingen annan utvig std
till buds iin att "déma ut™ frdn andra synpunkter kanske uppskattade och
viirdefulla bostadsomraden och i6r dessa omraden s6ka Rnna en annan,
mindre bullerkiinslig anvindning. Hogre viirden éin grundvirdena maste
sdlunda accepleras i vissa situationer.

Brommautredningen har. bl. a. till {6ljd av att TBU:s {Orslag vid remiss-
behandlingen fick ett positivt mottagande och diven i dvrigt godtagits som
utgdngspunkt for olika beddmningar niir det giiller flygbuller. konsckvent
tilliimpat TBU:s fOrslug vid fivgbullerberiikningar och andra bedom-
ningar.

Enligt utredaren bor man vid beddmningen av olika atgiirder (or att minska
flvgbuller skilja pd atgiirder pd emissions- och immissionssidan.

Vad som anses majligt betriffande emissionssidan dr dimpning av
bullret genom olika atgiirder som gdr flygplanen tystare. En diimpning av
bullret kan nds pd olika sitt {rimst genom atgéirder som gér motorerna
tvstare. Dirutdver kan dndringer i de operativa procedurerna komma i
fraga.

Utvecklingen mot tystare motorer har gt fort under de senaste 10-15
dren. Denna utveckling har — forutom minskad briinsleforbrukning -
mdojliggjort en skidrpning av emissionsnormerna. Vad som gjort normskiirp-
ningen majlig ir frimst dvergdngen fradn den s. k. rena jetmotorn till s. k.
fliktmotor med allt hagre s. k. bv-pass-torhillande.



Prop. 1977/78:29 29

Vid bedomningar rorande méjligheterna att uppnd en fSrbiitirad bullersi-
tuation kring flygplatserna bor man dirfor ta hiinsyn till den hittillsvarunde
och framtida flvgmaterielutvecklingen som bl. a. inneburit att

O d¢ nyutvecklade motorer som tagits i bruk under 1970-talet dr viisentligt
tystare in sina foregdngare.

O de motorer som utvecklas just nu och som kommer att tas i bruk de
nidrmaste aren dr dnnu ndgot tystare,

O en viss minskning av bullret kan emotses ocksa genom reduktion av det
aerodynamiska bullret och genom utvecklade flygoperativa procedurer.

Som exempel pa den bullerreduktion som crhallits gecnom den hittillsva-
rande tekniska utvecklingen anges att ljudnivin fran ett flygplan av typ
DC-8, som i likhet med Fokker F-28 ir byggt under 1960-talet, uppgér till
117 dB vid start medan bullernivin {rdn Airbus A 300, som iir storre in DC-8
men som projekterats under 1970-talet, dr ca 90 dB vid start. De nya
flvgplanstyper som forvintas komma att tillverkas under 1980-talet tar
motorer som bedéms leda till en viterligare siinkning av ljudnivan.

Ljudnivin {ran Fokker F-28, som f. n. iir utrustad med motorer med lagt
by-pass-forhallande, kan enligt utredaren siinkas med upp till 10-14 dB om
det skulle visa sig tekniskt och ckonomiskt mojligt att utnyttja ndgon av dc
{liktmotorer som f. n. provas av olika flygmotortillverkare. Vad som
dirutéver kan komma i frdga dr antingen Huddimpningsatgirder pd den
befintliga motorn pa Fokker F-28. vilket kan sinka Judnivin med 5-8 dB
cller byte av LIN:s nuvarande Fokker F-28-flotta.

Effckten av en dimpning med 5 dB anses mycket pétaglig. Bullermattans
yta minskar frin ca 3 140 ha, varav 270 ha flygplatsomriade och 170 ha
vattenomride till ca 1260 ha, varav 270 ha flygplatsomrdde och 48 ha
vattenomrade, antalet boende inom 35 dB{A)-kurvan frin ca 83 000 till ca
18 000 och antalet mycket stdrda fran 13 000-15 000 till 3 000—4 000,

Mot denna bakgrund och en bedémning av de tckniska och ckonomiska
mdjligheterna att dimpa motorn pd Fokker F-28 bor man enligt utredarens
mening dverviiga att tilldta fortsatt anviindning av Bromma flygplats for trafik
med detta plan med en foreskrift om att ljudnivin inom viss tid skall ha
nedbringats till en viss ligre nivi. Om detta uppnds genom ljuddimpnings-
atgiirder, byte av motorer cller byte av flygplanstyp anser utredaren likgiltigt
frin bullersynpunkt.

Vissa problem kan dock befaras dd tillgdngen pd motorer och andra
flygplan i den for LIN intressanta storleksklassen f. n. dr knapp. Utredaren
anser vidare att undersokningar och atgiirder av detta slag bor ske i samréd
med bl. a. LIN da de olika dtgiirderna medfor stora konsckvenser {6r bolaget.
Med ledning av de undersékningar som genom{orts finner utredaren att en
diimpning av bullernivin fran Fokker F-28 motsvarande 5 dB iir en realistisk
utgangspunkt {or olika dverviganden. Yuterligare studier bor dock genom-
foras fore stutligt stilliningstagande i fraga om vilken av de olika atgiirderna
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som bér viiljas.

Betriiffande immissionssidan finner utredaren att antalet tiinkbara
atgéirder ir mycket begriinsat. Vad som kan komma i1 friga ir restriktioner
betriiffunde flygplatsens anviindning, upptorande av fjuddiimpande anord-
ningar pad flygplatsen. restriktioner i friga om bebyggelsen och dtgiirder pa
befintliga fastigheter. alternativ: inlésen.

Restriktioner betriiffande flygplatsens anviindning kan gilla exempelvis
den tid pd dyvgnet under vilken flygtrafik tilldts och prioriteringar mellan oliku
banor. Ljuddiimpande anordningar har kommit till anviindning pa vissa
fygplatser. Sddana anordningar har emellertid ingen effekt sedan ctt flvgplan
I¥ft men kan vara av virde for ait begrinsa buller i samband med
flvgplansrorelser pd marken. Genom planbestimmelser kan bebyggelse
hindras inom bullerutsatta omraden eller begriinsas till att endast medge
mindre bullerkiinslig bebyggelse. Isolering av bullerstdrda fastigheter kan
climinera stdrningarna inomhus. Inlosen ger igarc resp. hyresgiister
mojlighet att flytta dll annan fastighet.

Med ledning av beriikningar rérande den forviintade bullersituationen
kring Arlanda. Bromma och en cventuell ny trafikflygplats vid Tullinge/
Getaren redovisar utredaren sin bedomning av konsckvenserna av alt
forligga LIN:s inrikestrafik till ndgon av dessa {lygplaiser.

Beritkningar f6r Bromma flvgplats har utforts med utgdngspunkt
fran forviintad trafikomfatining ar 1980 och 1985 varvid flygbullernivacrna
55,60, 65 och 70 dB(A) (tdn vardera LIN:s wrafik och allmiinflyg jimte
summan av biida dessa trafikslag redovisats. I utredarens underiag har ocksé
ingdtt tidigare flygbullerberikningar som utforts for Arlanda och Bromma. |
Tullinge/Getarcnalternativet  forutsiitts att ocksd SAS inrikestrafik  pé
Arlanda f6rliggs dit. [ vissa fall redovisas separata beriikningar for allmiin-
flyget. Vid Bromma flygplats har siirskilda mimingar av den faktiska
bullersituationen genomforts. Vidare har undersokningar med syviie att
klarligga flygbullrets eventuella effekter pa fastighetsviirden m. m. i flygplat-
sens omgivningar gjorts.

Utifrdn de samband som TBU konstaterat mellan flvgbullernivi och
storningsreaktionerna hos en normatbefolkning har utredaren beriiknat det
antal personer som enligt TBU:s antaganden kan uppleva {lvgbullret som
mycket storande. Motsvarande beriikningar har ocksd utforts for Bromma
under antagandet att fjudnivan fran flygtratiken siinks med 5 dB.

Med ledning av tidigare berikningar och egna undersokningar framhdlls
vissa omstiindigheter som bar tillmiitas betvdelse vid et stillningstagande for
cller emot fortsatt flygtrafik pd Bromma. Utredningsmannen anser det
Klarlagt att flygbullret kring Bromma idag har mindre utbredning iin under de
ar flygplatsen trafikerades med flvgplan av typ Caravelle. Trafiken med
propellerflygplan t. ex. av typ DC-6 och DC-7 1orde ocksd ha f6rorsakat lika
mycket buller som nuvarande trafik. Overgangen fran kolvmotorplan av typ
Convair Metropolitan till jetflvgplan av tvp Fokker F-28 anses innebiira
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fordelar tran bullerstdrningssynpunkt och utredaren har beriiknat att buller-
mattan kring Bromma totalt sett minskat jamfort med ar 1975.

Ett forhéltande som utredaren pdpekar dr att trafikvolvmen inte namnvirt
paverkar griinserna for olika flygbullernivder. En 50 % -ig dkning resp. cn
halvering av trafiken ger e¢n okning av bullermattan motsvarande
FBN 1.8 dB(A) resp. minskning med 3.0 dB(A). Osiikerheten i prognosmate-
rialet anses diirfor inte nimnvirt pdverka resultaten av flygbullerberidkning-
arna.

De berikningar som utforts betriiffande flygbullret fran allmiinflyg pd
Bromma visar att det innanfor grinsen for FBN 65 dB(A) inte finns nagra
fastigheter eller ndgon [ast bosatt person. Det totala antalet boende innanfor
griinsen for FBN 35dB(A) med allmiinflygets trafikvolym ar 2000 beriiknas till
2 5008 000. Det tillskott till den totala bullersituationen som allmiinflyget
ger vid fortsatt anvindning av Bromma flygplats for ocksa LIN:s passage-
rarflygplan anses vara helt forsumbar.

Med utgingspunkt frén beriknade FBN-griinser och uppgifter fran folk-
och bostadsrikningen ar 1975 anger utredaren att det totala antalet boende
innanfér FBN S5 dB(A)-konturen f{or bade inrikestrafik och allminflyg
uppgir til ca 83 000. Berikningarna avser traflikvolymen pd Bromma
flygplats dr 1985 inncbiirande en 60 ‘% -ig 6kning av antalet flygplansrorelser
med LIN:s trafik och en 30 “i-ig 6kning av antalet tflygplansrérelser med
allminflyg. Inom FBN 65 dB(A)-konturen uppgar antalet boende till ca 5 400.
Hur stor del av dessa personcr som kan anses storda ir en bedomningsfriga.
Med tillimpning av TBU:s beriikningsmetod har antalet mycket stdrda
personer vid 1983 ars trafik beriknats till 13 000-15 000).

En ddmpning av bullernivan fran Fokkerplanen med 5 dB skulle innebiira
alt antalet boende innanfor den nya griinsen for FBN 55 dB(A) blir ca 18 000
och antalet boende innanf{or den nya grinsen for FBN 65 dB(A) ca 1 500.
Antalet mycket storda personer skulle dirvid med tillimpning av TBU:s
normer uppga till 3 000—4 000.

Utredaren framhdller att iven om man genom(or bullerdidmpande atgiirder
irdet ofrinkomligt att fortsatt flygverksamhet - i synnerhet reguljiir luftfart —
pd Bromma medfor vissa bullerstorningar for omgivningen. De vuterligare
atgiirder som utredaren beddmer kan komma t friga for apt minska
storningarna dr isolering och i sista hand inlésen av fastighcterna.

Med utgingspunkt frdn den inventering av fastighetsbestindet som
genomlorts beriiknas kostnaderna f6r inldsen och isolering av fastigheter
under antagandet att 2060 “» av fastighetsiigarna innanfor griinsen (or
65 dB(A) oOnskar {3 sina fastigheter inlésta. Pd resterande 40-80 % av
fastighetsbestdndet antas att isoleringsdtgidrder utfors genom t, ex. byte av
tonster och tilliiggsisolering av fasader och tak. Inldsen av fastigheter
torutsitts ske till marknadspris vilket pa grundval av siirskilda undersok-
ningar antagits variera inom olika omriden friin 1.6 till 2.3 ganger taxerings-
viirdet &r 1975. Med dessa antaganden beriik nar utredaren att kosingderna (or
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inldsen och isolering kommer att uppgd till totalt ca 170 milj. kr. under
forutsiittning att inga Atgéirder vidias t6r att diimpa bullret frén Mygtrafiken.
Av beloppet utgor ca 145 milj. kr. kostnader {6r inldsen och ca 25 milj. kr. {6r
isoleringsatgirder.

Uredaren anser att de inldsta fastigheterna miste anses representera ett
restviirde. Restvirdet {6r inldsta fastigheter beriiknas till 73 " av taxerings-
viirdet eller ca 56 milj. kr. Om inlésen och isolering av fastigheterna sker
under ar 1977 skulle nettokostnaden dirmed uppgd till ca 114 milj. kr. Det
papckas att den beriknade andelen inlgsta fastigheter dr mycket hég. Om
ingen inlésen sker utan i stillet samtliga fastigheter isoleras beriiknas
kostnaden till ca 40 milj. kr.

Med utgdngspunkt fran aunt Jygbuliret reduceras med 5 dB beriiknas
kostnaderna fér att genomf{dra inidsen och isoleringsatgiirder uppga till ca 29
milj. kr. och till ca 9 milj. kr. om cndast isoleringsatgiirder vidtas.

Utredarcn konstaterar att inga specitika slutsatser kunnat dras betriiffande
Ivgbullrets inverkan pd fastighetstaxcringsvirdena. Markvirdet [6r en
normal smahustomt i det bullerstérda omrddet vid Bromma kvrka ir
omkring 80 000 kr. medan motsvarande viirde i icke bullerstérda omraden,
1. ¢x. i Bromsten eller Villingby. dr ca 60 000 kr.. i Hisselby ca 70 000 och i
Norra Angby ca 60 000 kr. Utredaren anser diirfor att det for markomradena
nira flygplatsen troligen finns attraktivitetsfuktorer som 1 hogre grad in
flvgplatsens niirhet pdverkar marknads- och foljaktligen taxeringsviirdena.

Det framhadlls vidare att det intc dr mgjligt att med enkla metoder och
begrinsade resursinsatser visa om och i si fall hur fastighctsmarknaden
paverkas av flyghuliret. Det bedoms sannolikt att andra — starkare — faktorer
har storre inverkan pé fastighetsmarknaden kring Bromma flygplats.

Utredarens slutsatser idr att det material som framtagits betriffande antalet
storda personer och viirdet m. m. pd berérda fastigheter kring Bromma
flvgplats visar att det ror sig om viisentligt ligre tal dn de som tidigare
forekommit i debatten.

Mot bakgrund av egna och i andra sammanhang genomf6rda bullerberiik-
ningar for Arlandaoch Tullinge/Getaren anscer utredaren att liget
betriffande dessa flvgplatser skitjer sig frin Brommas. Arlanda iir en redan
ctablerad flygplats som i ménga ar genererat ett betvdande buller medan
flygplatsen vid Tullinge/Getaren skulle komma att ankiggas i en miljé som
. n. iir utsatt endast {or det flygbuller som hirrdr {rdn militirflvget pé
Tullinge F 18 Denna verksamhet pdgar i regel endast under dagtid
mandag-fredag. Vidare ir Arland: i stérre utstriickning @n Tullinge/Getaren
omgivet av bebyggelse som kan komma att stéras vid en utflytining av den
trafik som nu bedrivs pd Bromma.

Samtidigt som storningarna runt Bromma flvgplats forsvinner eller starkt
minskar, intriider motsatt effekt runt Arlanda vid en utflyttning av LIN frin
Bromma till Arlanda. 1 svfte att {2 ett begrepp om hur bullersituationen for
Arlanda idndras har utredaren med utgangspunkt frin tidigare utférda
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bullerberikningar 1atit berikna en bullermatta for Arlanda med resp. utan
trafik med Fokker F-28. Resultatet visar att antalet personer som ir bosatta
inom kurvan for FBN 55 dB{AY ékar med 2 300 resp. 4 400 beroende pd om
berikningen utférs med utgéngspunkt fran tva eller tre banor.

Antalet boende innanfor FBN 55 dB(A) vid Arlanda uppgir enligt utreda-
rens beriikningar till drygt 18 000 personer om LIN:s trafik med Fokker F-28
overférs dit utan att sirskilda atgiirder vidtas for att dimpa bullret fran
flvgplanen och flygplatsen byggs ut med en tredje bana under mitten av 1980-
talet. Antalet boende innanfér FBN 55 dB(A) vid Arlanda motsvarar ganska
exakt det antal personer som skulle bo innanfér motsvarande grins vid
Bromma om Fokker F-28-planen dimpas med 5 dB.

Trafikbullerutredningens forslag till immissionsnormer anser utredaren
ocksd bor gilla vid Arlanda. | den man flygbuller 6ver FBN 65 dB(A) anses
utgdra sanitiir oliigenhet {6r dem som bor runt Bromma flvgplats méaste
detsamma gilla for bocnde kring Arlanda. Opinionsmdssigt har detta enligt
utredaren knappast alls kommit till uttryck och hilsovards(Grvaltningen i den
berérda kommunen har inte verviigt att ingripa med forbud mot flygtrafik pa
Arlanda.

Med ledning av flygbullerberikningar som utférts av bl. a. Stockholmsre-
gionens allménflygutredning konstaterar utredaren beiriiffande Tullinge/
Getaren att det antal ytterligare personer som skulle komma att utsitias for
flvghuller frin en ny flygplats i omradet dr mycket i —ca 400. Av dessa skulle
enligt TBU:s berikningsmetoder ctt 80-tal uppleva flygbullret stérande.
Dirutdver finns en omfattande fritidsbebyggelse i det berérda omradet, som
ocksa i betydande utstrickning utnyttjas for rorligt friluftsliv. Omréadet foren
ny flygplats vid Tullinge/Getaren har i den fysiska riksplanen klassats som
omrade av riksintresse for frilufislivet och forsvaret.

Utredaren anser sig inte kunna gora de foretagseckonomiska viirderingar
som maste ingd i ett stillningstagande rérande LIN:s flygplanstlotta utan
konstaterar bara att bullerproblemet skulle komma i ett helt annat lige om
huvuddelen av trafiken utfordes med Dash 7 cller med nagot annat
jimforbart plan.

Med utgdngspunkt i att huvuddelen av trafiken utfors med Fokker F-28 —
varvid det bortses frin Convair Mctropolitan eftersom plantypen inom négot
cller ndgra ar &r helt borta ur flottan — dterstar enligt utredaren fragan
huruvida det dr mojligt att diimpa buliret fran detta plan.

Det framhélls att det vid dessa bedémningar dr nddviindigt att ta hinsyn till
att motorn pd Fokker F-28 utvecklats under 1960-talet och har ett tagt by-
pass-forhdllande. Ljudnivan frin motorn dr sddan att flygplanet uppfvller
kraven enligt FAR 36-1969 men inte FAR 36-1977. Det bedéms dock majligt
att genom olika ingrepp i motorn didmpa bullret med 5-8 dB. Huruvida denna
beddmning dr helt riktig anser utredaren vara svért att avgdra. Vad som iir
klart ér dels att man i jimforbara full lyckats ddmpa bullernivan i ungefir
denna omfattning, vilket ligger bakom beslutet att l[juddimpa iildre ltygplan i

3 Riksdugen 197771781 sami. Nr 29
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USA. dels att dtgiirden inte kan genomf6ras utan ncgativa cftekter, exem-
pelvis dkad brinsleforbrukning.

Utredaren frambéller att de storningar som vallas av flygtrafiken pa
Bromma naturligtvis innebir en oldgenhet {6r den berorda befolkningen.
Detsamma giiller om olika andra bullerstorningar. frimst (rdn viigtrafiken.,
men ocksd frdn 1. ex. jirnviigstrafiken eller trafiken pd tunnetbanor, som
samma befolkning eller andra utsiitts for . Oligenheten uppfatias pd olika sitt
av olika personer. Vad den ene uppfattar som en allvarlig stérning uppfattar
den andre inte ens som irriterande. han kanske inte ens ir medveten om
stérningen. Insikten om detta har ocksa satt sin priigel pa trafikbullerutred-
ningens forslag och foranlett att dessa inte utformats som bindande
foreskrifter utan som riktlinjer f6r den prévning som den ansvariga
myndigheten gor i det enskilda fallet.

Miljé- och hilsovardsforvaltningens beslut den 17 februari 1977 méste —
enligt utredarens mening — ses scm ctt uttryck for alivarct i de stérningar som
flygirafiken vallar. Det har emellertid frdn den niirmast berérda befolkningen,
friimst de som bor innanfor grinsen for FBN 635 dB(A), aldrig forekommit
ndgra opinionsyttringar som kan anscs utgéra ctt representativt uttryck for
hur allvarligt storningarna uppfattas. Utredaren finner det ocksd motsiigel-
sefullt att — dtminstone hittills — endast flygbuliret angripits trots att det
uppenbarligen dr sd att fullt jimforbara stérningar vailas av bl a. andra
trafikmedel.

En annan iakttagelse som utedarcn gor i detta sammanhang iir att ndgon
aktion motsvarande den som miljé- och hilsovardsfGrvaltningeni Stockholm
vidtagit mot flygbullret runt Bromma flvgplats, inte vidtagits mot nigon
annan flygplats i landct. Detta trots att det enligt utredaren idr uppenbart att
motsvarande storningar forekommer pd ett flertal flygplatser. Utredaren
anser att detta dr ett uttryck for det starkt subjektiva inslaget i de
bedomningar som gjorts pd flygbulleromréadet.

Om det nuvarande bullret runt. Bromma flygplats utgér cn sanitir
oliigenhet anser sig utredaren inte ha mojlighet att avgéra med ledning av
gillande lagstiftning. Skulle man emellertid finna att flygbullret kring
Bromma flygplats vallar sanitiir oliigenhet i hilsovardsstadgans mening och
flvgplatsen dirfor méste stingas finns det emellertid ocksd skl att dverviiga
stingning av 6vriga flygplatser vid vilka motsvarande stérningar torekommer
samt att vidta atgirder mot trafiken pé vigar, trafikleder och sparforbindelser
som uppenbarligen vallar motsvarande stdrningar {Or boende lings dessa.
Om Aatgiirder av detta slag bor vidtas blir enligt utredaren beroende av en
subjektiv beddmning.

4.1.5 Markkommunikationer

Lokaliseringen av storre flygnlatser bedoms sarskilt komma att piverka
viigtrafiken i Stockholmsregionzn men #dven jirnvigs- och tunnelbanctra-
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fiken pdverkas om sparbunden trafik etableras till nagot av de befintliga eller
tinkbara nya flygplatsligena. Utredaren har med utgdngspunkt frin {orviin-
tade passagerarvolymer i inrikes flygtrafik i Stockholmsregionen, inrikesre-
senarernas start- och malpunkter samt undersékningar av tidsatghngen for
passagerarnas markresor mellan Arlanda, Bromma och Tullinge/Getaren
kartlagt erforderliga dtgéirder och olika konsekvenscr med avseende pd de
samhiillsckonomiska cffekterna vid en forldggning av inrikesflyget till ndgot
av dessa alternativ. Till grund for berikningar av marktransporttider har
utredaren lagt bl. a. befintliga och planerade viigutbyggnader till flvgplatsal-
ternativen samt tidigare — i andra sammanhang — uttérda undersokningar
rorande inrikespassagerarnas resvanor m. m.

Beriikningar av marktransporttider och andra samhillsckonomiska konse-
kvenser redovisas huvudsakligen som jimforelser mellan Bromma, Arlanda
och Tullinge/Getaren varvid hinsyn tagits till att avstdndet mellan Bromma
och Stockholms centrala delar dr ca 8 km medan avstindet till Arlanda och
Tullinge/Getaren 4r ca 42 resp. ca 28 km. Utredaren redovisar dven sin
bedémning av de miljokonsekvenser som kan {drviintas till foljd av 6kade
marktransporter mellan Stockholms centrala delar och flvgplatserna.

Betriffande markkommunikationerna till och frén
Bromma flygplats ir att mirka att ndgot dver 25 % av passagerarvo-
lymen bestdr av transferpassagerarc som inte anvinder ndgon form av
markkommunikation. Antalet passagerare som utnyttjar marktransport
uppskattas sdledes till 75 % av det totala antalet rescnirer. Utredaren utgér
tran att i princip nuvarande férdelning kommer att gilla dven i framtiden.

Enligt Stockholms gatukontors fordonsrikningar véaren 1976 uppglr
antalet fordon pd flygplatsinfarten till 8 000 per dygn, vilket dr drygt 1/4 av
Ulvsundaviigens trafikflode. Med samma framtida dygnsvariation i trafiken
och om ovrig vigtrafik utvecklas i samma takt som flvgplatstrafiken antas
den senare utgdra en sa stor del av den totala viigtrafiken att den péverkar
investeringar och underhéll pd dtminstone Ulvsundaviigen. Om s4 iir fallet
ocksd betriftande 1. ex. Huvudstaleden, Drottningholmsvigen och Trane-
bergsbron ir osiikert. Tratiken till och frdn flygplatsen bir dessutom i
framtiden kunna fordelas pé fler trafikleder dn f. n.

Forhdllandet att atminstonc Ulvsundaviigen mirkbart paverkas av
trafiken till och frén flygplatsen bor viigas mot erforderliga viigutbyggnader
om inrikesflyget torldggs till Arlanda eller Tullinge/Getaren. Vid bedém-
ningen av flygplatstrafikens belastning pd viigniitet bor dven beaktas vilken
annan verksamhet som lokaliseras till flygplatsomradet om flyget flyttas. Om
foretag for varudistribution eller industrier och kontor {orliggs till omradet
kan vigtrafiken mycket viil bli stérre in om omridet anvinds som flygplats.
Med bostadsbebyggelse pd omradet kan viigtrafiken blir storre eller mindre
beroende av exploateringsgraden. Utredaren finner det emellertid inte
majligt att gora en jimforelse cftersom planer pd alternativ markanviindning
t. n. inte foreligger.
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Om spérbunden markkommunikation aktualiscras, blir det f6r Brommas
del frﬁga om tunnelbana. Kostnaderna for en {6rgrening frén 1. ex. Brom-
maplan har inte beriknats. En sddan utbyggnad skulle cmellertid baseras pa
det totala persontransportbehovet i omrédet och pd samma bedémningar och
normer som giiller for Stockholmsregionen och Storstockholms fokaltrafik
AB:s (SL) trafikndt i Ovrigt. Med hinsyn hirtill anser utredaren att
kostnaderna inte bor belasta enbart Bromma.

De foljdverkningar som uppstir i Stockholmsomradets markkommunika-
tioner om LIN:s trafik pd Bromma flyttas till Arlanda flygplats
beddms friimst gilla vigtrafiken. Jirnvigstransporter kan dock paverkas om
sparbunden trafik till Arlanda aktualiscras.

De viigplaner som iir av betydelse for vigtrafiken till Arianda och dirmed
for flygpassagerarnas markrestider ror foljande vigavsnitt:

O Klarastrandsleden fram till Karlbergs trafikplats
O Norra Linken, delen Karlberg — Norrtull

O Linvivartorpet — Ulriksdal

O Karlbergs trafikplats — Frosunda

Starttidpunkterna for de olika utbyggnadsprojckten dr f. n. mycket osiikra
med hiinsyn till plan- och projckteringslige.

Den firdiga Klarastrandsleden kan beriiknas medfora en forkortning av
restiden mellan Stockholm C och Arlanda med nagra minuter. Dessutom
minskar risken {or forseningar p grund av kébildningar pd Vasagatan och S:t
Eriksgatan. Effckten pd trafiken till Arlanda flygplats av utbyggnaden av
Norra Linken, delen Karlberg—Norrtull och Linvivartorpet—Ulriksdal cller
utbvggnaden av E 4 pa dclen Karlberg-Frosunda ligger frimst i undanro-
jande av de risker for fdrseningar som f. n. finns vid Norrtull och Haga Norra.
Med nuvarande trafiktillvixt miste man annars rikna med en fortgdende
forsdmring av framkomligheten vid hogbelastning.

Vid hogtrafik. d& flygpassagerarnas andel av viigtrafiken kan beriiknas vara
tva till tre ginger storre dn under ett genomsnittsdygn, kommer LIN-
passagerarnas ande! av vigtrafiken att pa storre delen av viig E 4 (ill Arlanda
understiga den &rtiga tillviixt som vigverket rdknar med i sin behovsinven-
tering.

P4 vigen mellan E4 och Arlanda beddms den av LIN-passagerarna
fororsakade trafikokningen fd stérre betydelse. Den kan vid hogtralik komma
att utgdra omkring en tredjedel av trafiken p viigen och kommer att medtora
att vigen behover byggas ut frén nuvarande tva till fyra korfilt uppskatt-
ningsvis fem ar tidigare dn vad som annars skulle bli fallet.

Utredarens beriikningar, som avser trafikforhdlandena omkring &r 1985,
visar att markrestiden for LIN:s passagerare kommer att Ska med i
genomsnitt 30 minuter per cnkelresa.

For transferpassagerarna mellan LIN:s och SAS inrikeslinjer resp. mellun
LIN och utrikeslinjerna kommer markrestiden att forkortas med i genomsnitt
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ca 70 minuter. Detta innecbir inte att transfertiden som sidan minskar i
samma utstriickning. Beroende pd tidtabellsliggningen bedéms den genom-
snittliga sammanlagda transfertiden minska med ca 35 minuter. Anitalet
passagerare som far minskad transfertid beriknas till omkring 150 000 ar
1985, vilket endast utgdr knappt 7 % av LIN:s passagerare. Den samman-
lagda okningen i markrestiden beriknas &r 1985 till 1,0-1.1 milj. timmar.

Med utgdngspunkt frdn beriknade tidskostnader. fordonskostnader och
olyckskostnader har utredaren funnit att merkostnaderna for passagerarnas
marktransporter vid en forliggning av LIN till Arlanda for 1985 Aars
trafikvolym uppgdr till ca 37 milj. kr. For en 40-&rsperiod beriiknas dessa
kostnader i nuviirde 1983 till ca 770 milj. kr. Det framhélls dock att det
tillimpade tidsviirdet — 25 kr./tim — iir mycket 1gt.

De viiginvesteringar som till nidgon dcl betraktas som fororsakade av
flygpassagerarnas viigtransporter bestar av en tidigareliggning med omkring
fem ar av en utbyggnad av viig 273 till Arlanda {rdn tva till fyra korbill, For
detta projckt anges dock ingen kostnadsberikning.

Utredaren belyser till sist de {6ljdverkningar som bedéms uppkomma f6r
markkommunikationerna i Stockholmsregionen vid en {orkiggning av
inrikestrafiken till Tullinge/Getaren pd samma sitt som betriiffande
Arlanda.

De vigplaner som dr av viisentlig betvdelse for viigtrafiken till Tullinge/
Getaren och dirmed for flygpassagerarnas markrestider ror féljande vigav-
snite:

0 Soderleden

o Huddingeviigen. delen Arstaviigen—Alvsjs
o Huddingeviigen. delen vid Huddinge station
o Viig 571/590 tram till flygplatsen

Plancrad utbyggnad av Soéderleden och Huddingevigen férbi Huddinge
station kan enligt utredaren medidra en minskning av restiden mellan
Stockholm C och Tullinge med drygt S minuter. P4 grund av att Huddinge-
vigen, dven sedan nu planerade utbyggnader genomforts, fortfarande
kommer att ha kvar ett flertal signalreglerade plankorsningar kommer risken
for forseningar vid hogbelastning att forbli refativt stor. Vid Gullmarsplan
antas trafikproblemen komma att 19sas forst i och med att projektet Sdra
Liinken — Sickla Sluss-Arstaviigen — kommer till utfSrande. Projektet finns
inte upptaget i ndgon plan.

Med utgdngspunkt frin de berikningsmetoder som tillimpats {or Arlanda
antas att den genomsnittliga markrestiden for LIN:s passagerare kommer att
O6ka med ca 20 minuter — 23 minuter fore och 17 minuter efter det att
plancrade viigutbyggnader genomforts — per enkel resa. Konsckvensen for
SASinrikespassagerarc blir en minskning med ca 6 minuter som dkartillca 12
minuter sedan planerade vigutbyggnader genomforts.

FFor transferpassagerarc mellan LIN:s och SAS inrikeslinjer forbittras
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situationen genom att transferering kan ske inom samma terminal. For
transferpassagerare mellan inrikes- och utrikeslinjer antas markrestiden
komma att forliingas med mellan 20 och 90 minuter beroende pa om de reser
med LIN:s cller med SAS inrikeslinjer. FFor LIN:s passagerare beddms
transfermdéjligheterna inte komma att minska i nagon storre grad pd grund av
forlingningen av markresan, medan transfertiderna for SAS relativt 3
passagerare i transfcr mellan in- och utrikes linjer kommer att avsevirt
forlingas.

Den sammanlagda dkningen av flygpassagerarnas markrestid beriiknas ar
1985 uppgd till 0.3-0.7 milj. immar beroende pd i vilken omflattning
plancrade viigutbyggnader genomforts. Trafikantkostnaderna beriiknas med
denna utgangspunkt till 12-22 milj. kr. for 1985 drs passagerarvolym
beroende av om planerade vigu.byggnader gcnomférts vid denna tidpunkt.
Under en 40-arsperiod berdknas merkostnaderna for flygpassagerarnas
markresor i jimforelse med Brommaalternativet uppgé till 240-260 milj. kr. i
nuviirde 1983.

De viiginvesteringar som till ndgon del betraktas som [Srorsakade av
flygpassagerarnas viigiransporter bestdr dels av en breddning och torlingning
av viig 571/590 till Riksten och fram till flvgplatsen i samband med att denna
anliggs, dels en tidigareliggning av Huddingeviigens utbyggnad efter
Flemingsberg.

Kostnaden f{or utbvggnaden av tillfartsvigar till flygplatsomridet
uppskattas tilt ca 40 milj. kr.i 1977 &rs prisnivd. Anldggningskostnaden for de
viigprojckt pd Huddingeviigen som bor tidigarcliggas med hiinsyn till den nya
lygplatsen beriiknas till 38 milj kr.

En kartliggning av forhdllandena vid den nuvarande flygbussterminalen
vid Vasagatan/Vattugatan och antalet reseniirer pd SL:s expressbuss{orbin-
delse till Arlanda och Bromma visar att omridet redan i dagsliget dr hart
utnyttjat och att reservutrymme for att ta hand om en viixande trafik édr i det
nirmastc obefintligt. Forhdllandena {or viintande passagerare iir enligt
utredaren inte heller tillfredsstilfande. Dessutom saknas platser for korta
uppehéll med bil f6r av- och pastigning resp. lastning och lossning av
bagage.

Utredaren framhdller att eftersom nira 40 % av Qygresendrerna kommer
med bil — taxi och privatbil — till busshéllplatsen vid Vasagatan kommer
bristen pa angoringsplatser att bli ett allt allvarligare problem ju storre trafiken
blir. Behovet av en rationellt placerad och planerad cityterminal uppkommer
didrmed tidigare vid en flyttning av inrikestrafiken frin Bromma.

Turtiitheten vid hogtrafik under 1980-talet beriiknas ka till tva bussav-
gangar var 5:c minut. Dirtill kommer ett vixande behov av korttidsparke-
ring. De parkeringsutrymmen som f. n. kan erbjudas vid Stockholm C
beddms redan nu klart otillriick'iga.

Med hiinsyn till effekterna av en utflyttning av LIN:s trafik {rdn Bromma
till Artanda eller till Tullinge/Getaren anser utredaren att terminalfrgan bor
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ses som en del av Brommafrgan bl.a. genom att tidpunkten niir en
forbiitiring av terminalforhillandena oundgingligen mdste ske paverkas av
dessa beslut.

Utdver resenirernas marktransportiider och terminalfsrhillandena i
Stockholm och de samhiillsekonomiska konsekvenserna hirav anser utre-
daren att ocksd miljdkonsckvenserna av de dkade marktransporterna som
foljer vid en lokalisering av inrikestrafiken till Arlanda eller Tullinge/Getaren
bor beaktas och jimforas med forhitlandena vid fortsatt anvindning av
Bromma.

En flytitning av LIN till Arlanda innebir en konventration av flygreseni-
rerna till en enda flygplats. [ jimforelse med de tva andra alternativen - dvs.
Bromma eller Tullinge/Getaren — innebir detta enligt utredaren att man far
ctt biittre underlag for kollektiva trafikldsningar. Om antalet kollektivrese-
nirer till Arlanda blir tillrickligt stort kan det bli aktuellt att Gverviga
alternativa transportldsningar i form av jirnvilgsforbindelser. En ldsning av
detta slag anses emellertid mycket avligsen.

Utredaren understryker att man inte kan bortse frdn de 6kade kostnader
som il {6ljd av 6kad cnergiférbrukning och forlingda restider meilan
flvgplatser och Stockholms centrum kommer att drabba sdvill passugerarna
som samhiillet i vid bemiirkelse vid en utflyttning av LIN:s inrikestrafik frin
Bromma.

Eftersom avstdndet frdn Stockholms centrum till Arlanda idr ungefir fem
glnger avstdndet till Bromma blir ocksa tillskottet i viigtrafikbuller viisentligt
stérre om LIN:s trafik avvecklas frin Arlanda. Trafiken kommer visserligen
att i betydande utstrickning flyta mer storningsfritt och lingre {rdn bebyg-
gelsen idn i friga om Bromma. For en stor del av strickan till Arlanda ir
emellertid framkomligheten och andra férhéllanden fullt jimf6rbara med vad
som giller for trafiken till Bromma. Utredaren finner att motsvarande
cffekter dven uppkommer vid en forliggning av inrikestrafiken till Tullinge/
Getaren men att avstdndet dit dr ca 14 km kortare édn till Arlanda.

4.1.6 Ekonomi

Utredaren har funnit att det dr mojligt att presentera uppskattade och/eller
beriknade investeringsbehov och resultatkalkyler 1 friga om de olika
lokaliseringsalternativen for inrikes linjefart och allménflyg. Kostnadsjam/{o-
relserna betridffande allminflvget har grundats pa de lokaliseringsalternativ
som Stockholmsregionens allménflygutredning studerat och for vilka
siirskilda investerings- och resultatkalkyier utarbetats.

Utredaren anscr att de ekonomiska {rigorna - bortsett frin dvriga rent
foretagsckonomiska trégor {6r bl. a. flvgtoretagen — limpligen kan redovisas
under rubriken investeringsbehov (byggnader, banor och miljé. e¢ic.) och
ckonomiskt resultat (forsta Gverskottsdr och nuviirde av investeringarna,
driftkostnader och intikter).
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Vid beriikningaravinvesteringsutgiftcrnapd Bromma flyg-
platshar utredarcn utgdtt frin det redovisade forslaget till dispositionsplan.
Samtliga kostnader anges i prislige januari 1977, Flyvgplatsens utbyggnad
forutsitts bli genomtord i tvé etapper. Den forsta etappen antas fardigstilld
vid &rsskiftet 1982/83 och den andra etappen omkring &r 1995. Till de angivna
flygplatsinvesteringarna har lagts kostnader for rorlig utrustning och acku-
mulecrade rintor under byggnadstiden samt investeringar pd Arlanda resp.
Barkarby p& grund av temporidr utflyttning av flygverksamheten frin
Bromma under den forsta utbyggnadsetuppen. Dirutdver anges vissa
enskilda intressenters investeringsbehov pd Bromma.

Luftfartsverkets intdkter pd Bromma flygplats har beridknats med
uigdngspunkt frin:

O prislige &r 1977
O start cfter utbyggnad ar 1983
O dimensioncringsaret 1985

Vid beridkning av intiikternas storlek under dimensioneringsaret 1985 har
toljande antaganden gjorts:

O Bromma flygplats tillhr avgitisklass [ (efter utbyggnaden)

O verksamhetens omfattning foljer den prognostiserade trafikutveck-
lingen

O trafikintdkterna utgdr 60 % av luftfartsverkets totala intiikter pd flvg-
platsen

Vid bedémning av intdktsutvecklingen under flygplatsens ekonomiska
livsldngd (40 ar) har torutsatts en med tiden avtagande Skningstakt, dock
fram till &r 2000 i enlighet med trafikens prognostiserade utveckling. Detta
har i kalkylen gett:

O en arlig 6kning med 8 % &r 2-6 efter start (&r 1983)
O en 4rlig 6kning med 5 % &r 7-30 cfter start
O ingen 6kning ar 31-40

Driftkostnaderna pid Bromma flvgplats efter den forsta utbyggnads-
etappen har beriiknats med utgéngspunkt fran:

O pris- och l6ncliige &r 1977
O start efter utbvggnad &r 1983
O dimensioneringséret 1985

Driftkostnadernas storlck under dimensioneringsaret 1985 har beriknats
under foljande antaganden:

o verksamhetens omfattning fSlier den prognostiscrade trafikutveck-
lingen
o flygplatsen disponeras ¢nligt utredningens forslag
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Kostnader for rorlig materiel sdsom maskiner, lordon och redskap har
medtagits i kalkylen.

Den prognostiserade arliga okningen i trafikvolymen har i kalkylen
antagits paverka driftkostnaderna pa sddant sitt att dessa under flygplatsens
ekonomiska livslingd uppvisar:

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

O O 0 ¢

De¢ av utredaren beriknade investeringsbehoven pd Bromma
flygplats framgar av féljande tabla.

Tabla éver investeringsbehoven pa Bromma, milj. kr.

Bromma Endast LIN +
LIN allmiinflvg

Etapp 1:

Luftfartsverket 360 389

- diirav flvgsikerhetsdtgirder (108) (108)

Enskilda intressenter 8 27

Etapp 2:

Luftfartsverket 10 43

Enskilda intressenter 5
Touult, Bromma 408 473

- diirav lultfartsverket (400) (441}

P4 grund av en temporér utflyttning av flygverksamheten frin Bromma
under den forsta utbyggnadsetappen har kostnaderna for LIN pd Arlanda
berdknats till ca 30 milj. kr. och for allminflyg pd Barkarby till ca 25 milj. kr.,
dvs. till totalt ca 55 milj. kr.

Hirtill kommer kostnader f6r rorlig utrustning (fordon, maskiner och
redskap)som vid nvinvestering uppgér till ca 8 milj. kr. for endast LIN och till
ca 9.5 milj. kr. om LIN tillsammans med allménflyget utnyttjar Bromma.

De ackumulerade totala riintckostnaderna under byggnadstiden (3-5
dr)beriiknas for etapp 1 - vid en riintesats av 8 % - {or endast LIN pd Bromma
uppgd till ca 40 milj. kr. och {6r bade LIN och allminflyg pd Bromma till ca 60
milj. kr.

For yvuerligare kKapacitetsutbyggnader under 1990-talet — etapp 2 - anger
utredaren investeringsbehov pa totalt ca 40 milj. kr. om endast LIN opererar
pd Bromma och ca 43 milj. kr. om ocksa allminflyget trafikerar flvgplat-
sen.

Miljsinvesteringarna anges for tvd fall, nimligen dels med antagandet att
flvgplanens ljudnivd dimpas med § dB. dels med antagandet att inga
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siirskilda dtgiirder vidtas f6r att ljuddidmpa flygplanen. Investeringsbehoven
beriknas. med forutsiittningen att dtgidrderna genomfors under ar 1977,
uppgé till féljande.

Tabla éver miljdinvesteringar vid Bromma, milj. kr.

Miljdinvesteringar Ingen Hog andel
inldsen inlisen

Fall 1 med liudddmpning

Ljuddimpning av Fokker F-28 27 27
Isolering 9 7
Inlésen-restviirde - 2

Summa 36 36

Fall 2: wan liudddmpning

[solering 40 25
Inlésen-restvirde - 89
Summa 40 {14

De enskilda intressenternas investeringar pd Bromma ore ar 1983 inkl.
rampmateric! f6r LIN har {6r res». alternativ av fortsatt flygverksamhet pé
Bromma beriiknats enligt foljandz tabla.

Tabla dver enskilda investeringar. milj. kr.

Endast LIN +
Objekt LIN allmiinflvg
Bygpnuder 3 22
Rampmatericl N 5
Summu 8 27

I etapp 2 tillkommer f6r allminflyget en ny hangar for ca 4.5 milj. kr.

Intdkterna pd Bromma flygplats beriknas till totalt 35 milj. kr.
tor 1985 ars trafik om endast LIN trafikerar flygplatsen och till 36.5 milj. kr.
om iiven allminflyget opererar pd Bromma. Driftkostnaderna berik-
nas &r 1985 forendast LIN:s trafik uppga til) 14,6 milj. kr. och f6r bdde LIN och
allminflyg till 16,5 milj. kr.

De forslag till genomtorande av Brommas utbyggnad som presenteras av
utredaren forutsitier vid fortsatt trafik med antingen endast LIN eller LIN +
allmintlyg en temporir utflyttning av LIN:s verksamhet till Arlanda varvid
luftfartsverkets driftkostnader p& Arlanda pd grund av LIN:s provisoriska
forldggning dit uppskattas till ca 4.3 milj. kr. per &r.

Luftfartsverkets driftresultat eiter utbyggnad av Bromma tlygplats har
kalkylerats enligt féljande tabla.
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Tabla over luftfartsverkets ekonomiska resultat

Luftfartsverkets driftresultat Endast LIN LIN +
allmiinflyg

1. Det forsta 6verskotiséret
(positivt resultat) efter
driftstarten Ar 10 Ar 12

II. Det ackumulerade resultatet
efter de forsta
— 10 driftdren (milj. kr.) - 117 - 177
— 20 driftaren (milj. kr.) + 38 - 47

ITI. Nuviirdet av in- och utbe-
talningarna under investe-
ringarnas livslingd
(milj. kr.) + 124 + 6

N

Med tillimpning av samma forutsiittningar som gillt for investerings-,
driftkostnads- och resultatberikningar fér Bromma har de ckonomiska
konsckvenserna beriiknats av en 6verflyttning av LIN:s verksamhet till
Arlanda flygplats. Beridkningarna avscr enbart de ekonomiska forhallanden
som beddmts uppkomma till f6ljd av investeringar. driftkostnader och
intiikter fran inrikestrafiken vid Arlanda.

Till grund for beriiknade investeringsutgifter pd Arlanda har
utredaren lagt uppgifter frdn luftfartsverkets pagdende arbete med ny
dispositionsplan fér Arlanda. Samtliga kostnader anges i prislige januari
1977. Vidare antas att LIN:s (Ivttning till Arlanda foranleder en tidigarcligg-
ning av tredje banan med 15 4r, vilket med en rintesats av 8 % betyderatten
stiingning av Bromma flygplats fororsakar en investering i banbygge pd
Arlanda motsvarande 68.5 % av den totala investeringsutgiften tor den tredje
banan.

Betriffande terminalen och med denna sammanhiingande andra investe-
ringar anses det omojligt att separcra LIN:s — dvs. Brommatrafikens — andel
av investeringarna. Utredaren har diirfor valt att ta upp tvé fall med olika
antaganden.

Fall I: Det skulle inte bvggas ndgon ny permanent inrikesterminal om LIN
inte flyttade till Arlanda. For SAS inrikestrafik skulle vissa begriinsade
atgirder vidtagas i ndgon av de befintlige lokalerna. T deua fall bor
Brommakalkylen belastas med 100 % av de totala investeringsutgifterna {or
terminal med tillhérande anliggningar.

Fall 2: Enligt prognoserna kommer antalet passagerare 1 den inrikes
flygtrafiken att fordelas ungefiir lika mellan SAS och LIN. Utredaren antar
darfor att LIN:s andel i investeringen for en terminalbyggnad motsvarar ca
hiifften av investeringsutgiften. Diremot behéver LIN fler uppstiillnings-
platser och stérre utrvmmen i vrigt beroende bl. 4. pa storre antal flygplan i
sin flotta. LIN:s andel av investeringsutgifien i denna del uppskattas till ¢a
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75 % . Efter sammanviigning anser utredaren det rimligt att LIN i detta fall i
kalkylen belastas med 65 26 av de totala investeringsutgifterna for terminal
med tillhorande anliggningar. Av tilliggsinvesteringar i mitten av 1990-talet
antas i bada fallen 60 % hiirréra fran LIN:s flyttning till Arlanda.

Tabla éver investeringar pa Arlanda

Typ av inveslering Firdig-  Milj. Diirav beroende pé
stilld Kr. stingning av Brom-
ar ma flvgplats

Fall 1 Fall 2

Inrikesterminal. inkl.

tillhdrande anliiggningar 1983 483 485 315
Tredje banan 1988 240 164 164
Etapp 2 1995 30 30 30

775 679 509

Utredaren framhaller att kalkylen pa grund av otillriickligt underlag inte tar
hiinsyn till bl. a.:

O kostnader for cv. vigomlidggning vid anliggning av tredje banan

O kostnader for ev. flytining av brinsledepd vid anldggning av ny
terminal

O kostnader for ev. isolering cller inlésen av fastigheter innanfér FBN 65
dB(A)-kurvan

De enskilda investeringarna pd Arlanda beriiknar utredaren till ca 35 milj.
kr. for en ny hangar {6r LIN:s rikning.

Ackumulerade riintor under byggnadstiden uppgér till ca 61 milj. kr. for de
atgiirder som fiirdigstiills &r 1983 och till ca 29 milj. kr. {or dtgérder som vidtas
omkring ar 1988. Dessa belopp ingdr ¢j i sammanstillningen.

Luftfartsverkets intidk .er {rdn LIN:s verksamhet antas vara av
samma storleksordning som vid fortsatt anviindning av Bromma flygplats.
med undantag (0r de tvd (Grsta dren efter idriftitagandet av den permanenta
inrikesterminalen. For dessa tvd dr— 1983 och 1984 — antas ett intékisbortfall
pd 7 % resp. 3 %.

Luftfartsverkets driftkostnader beriiknas endast i vad avser
de driftkostnadsskillnader som uppkommer f6r en permancnt flyttning av
Brommuas inrikestrafik till Arlanda flygplats. For &r 1985 antas driftkostnads-
dkningarna i prisldge 1977 uppgd «ill 11.5 milj. kr. inkl. kostnader for rorlig
utrustning.

Luftfartsverkets driftresultat 1 vad avser inrikestrafiken pd Arlanda efter
utbyvggnad anges i foljande tabla, varvid i det cna fallet antas att 100 % av
investeringarna tillkommer pd grund av Brommas stingning och i det andra
fullet att 65 % av investeringarna hiirror frin att LIN:s verksamhet flvttas till
Arlanda.
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Tabla dver luftfartsverkets ekonomiska resultat

LIN + SAS
Luftfartsverkets driftresultat
Fall | Fall 2
1. Det forsta 6verskottsiret
~ (positivt resultat) efter

driftstarten Ar 17 Ar 14
II. Det ackumulerade resul-

tatet efter de forsta

- 10 drifidren (milj. kr.) - 33 - 148

- 20 driftaren (milj. kr.) - 390 - 56
[H. Nuvirdet av in-och

utbetalningarna under

investeringarnas livs-

lingd ( milj. kr.) - 117 + 80

LIN har beridknat foretagets driftkostnadsékningar vid en flyttning {rin
Bromma till Arlanda. Dessa kostnader som bl. a. omfattar kostnader for
personaltransporter. direkt underhall, drivmedel och verkstider beritknas till
totalt 5.1 milj. kr. per &r om verksamheten forliggs till ctt nytt permanent
inrikesomrade.

LIN:s arliga driftkostnadsokningar vid forliggning av verksamhceten till ett
temporirt inrikesomride ~ dvs. i avvaktan pd att en utbyggnad av Bromma
fardigstills eller ett nytt inrikesomrade uppforts pd Arlanda — beriiknas till
totalt 8,7 milj. kr. varav 3,9 milj. kr. for 6kade hangarhyror och 3.8 milj. kr. i
fordyrad stationstjidnst. Till foljd av minskat antal passagerare pd Arlanda
beriknar LIN intidktsminskningen &r 1985 till netto 55.6 milj. kr.

Med tillimpning av samma forutsiittningar som gillt f6r investerings-,
driftkostnads- och resultatberiikningar fér Arlanda och Bromma har utre-
daren uppriittat kalkyler avseende de ekonomiska konsekvenserna av en
overflyttning av LIN:s inrikestrafik pd Bromma och SAS inrikestrafik pd
Arlanda till en ny flygplats vid Tullinge/Getaren. Utredarens investerings-
kalkyler har huvudsakligen grundats pd beridkningar som tidigare utforts av
ULF. ULF:s investeringskalkyler har dock justerats med hinsyn till de
dndrade forutsittningar som utredaren ansett nédviindiga bl. a. betriffunde
banldngd och flygplatsens placering i terringen. Samtliga kostnader anges i
prislige januari 1977.

Av utredaren beriiknade investeringsutgifter {6r ¢n ny
flygplats vid Tullinge/Getaren framgir av foljande tabli.
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Tabla tver investeringarna vid Tullinge/Getaren. milj. kr.

Totalsammanstillning Kostnad
Filtanliggningar 321
Byggnader 156
Elektroniska anliggningar 38
Teletekniska anliggningar 30
Rikstelcfonviixel 2
Summa investeringar for Tuftfarisverket 547

For rorlig utrustning tillkommer - vid nyinvestering — kostnader pé ca 11
milj. kr. Ackumulerade totala rintckostnader under byggnadstiden ir inte
medridknade i sammanstiillningen. Dessa beriiknas for etapp 1 uppgé till ca
111 milj. kr.

Tillkommande investeringar pi 1990-talet —etapp 2— foratt klara {orviintad
trafikutveckling berdknas till ca 65 milj. kr. De investeringar {6r flygforeia-
gen. som inte skall bekostas av luftfartsverket, har berdknats till 85 milj.
Kkr.

Luftfartsverkets totala intikter pd Tullinge/Getaren
under dimensioneringsaret 1985 {rn LIN, SAS och aliménflygverksamheten
m. m. beriknats till 61,5 milj. kr. Luftfartsverkets driftkost-
nader pden trafikflygplats vid Tullinge/Getaren beriknas for dimensione-
ringsdret 1985 uppga till totalt 19,7 milj. kr.

Luftfartsverkets drifircsultat pd en ny flygplats vid Tullinge/Getaren
framgér av foljande tabld.

Tabla over luftfartsverkets ekonomiska resultat

Luftfartsverkets driftresultat LIN + SAS +allmiinflyg

L. Det {orsta 6verskottséret (positivt resultat) efter Aro
driftstarten

II.  Det ackumulerade resultatet efter de forsta

~ 10 driftdren (milj. kr.) - 1355
— 20 driftdren (milj. kr.) + 408
[II.  Nuvirdet av in- och utbctaininzarna under inves- + 311

teringarnas livslingd (milj. kr.)

I ovanstiende sammanstillning tas inte hinsyn till det forsimrade
driftresultat som uppkommer for luftfartsverket pd Arlanda. Intdktsminsk-
ningen pd Arlanda beriknas ar 1985 till ca 25 milj. kr. Under samma
antaganden om langsiktig intidkts- och driftkostnadsutveckling for SAS
inrikestrafik som for évriga alternativ. ger detta enligt utredaren ctt negativt
nuviirde pa Arlanda p4 460 milj. kr.
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En utbyggnad av Tullinge/Getaren antas dock innebira en sddan kapaci-
tetsbesparing pd Arlanda att en tredje bana inte behdver byggas under
overskadlig framtid. Investeringarna for en tredje bana utbyggd ar 2003 utgor
i nuviirde 1983 ca 52 milj. kr., viltket tillsammans med en schablonmassigt
skattad kostnad for terminalanliggning m. m. for SAS inrikestrafik pa
Arlanda pd 170 milj. kr. innebir att nuvirdet av luftfarisverkets nettofor-
simring pd Arlanda berdknats till ca 240 milj. kr.

Utredaren framhdller vidare att om en ny flygplats byggs vid Tullinge/
Getaren far det anses sannolikt att vissa Atgiirder maste vidtas till skydd for
forsvarsanlidggningarna 1 restriktionsomrdde R 21. Kostnaderna antas
komma att uppgd till betydande summor.

LIN har sammanstillt forctagets ckonomiska konsckvenser vid en flytt-
ning av verksamheten frin Bromma till Tullinge/Getaren. Totalt uppskattas
driftkostnadsokningarna f6r LIN till 4.2 milj. kr. per r —dimensioneringséret
1985. Driftkostnadsékningarna f6r en temporir {orliggning av LIN:s verk-
samhet till Arlanda i avvaktan pd att flygplatsen vid Tullinge/Getaren
firdigstiills ~dvs. fram till omkring &r 1983 — beriknas till 8.7 milj. kr. per r.
LIN beriknar intiktsbortfallet till foljd av bl. a. ldgre passagerarantal till netto
294 milj. kr. for dimensioneringsdret 1985. Vad giller LIN:s direkta
flygkostnader beddmer utredaren att vissa kostnadsdkningar uppkommier for
bolaget med hiinsyn till den stora trafikandelen pd destinationer norr och
viister om Stockholm. Utredaren anser dock att flygkostnaderna inte har
avgorande betydelse vid val mellan olika alternativ.

En lokalisering av all inrikes linjefart till Tullinge/Getaren medtr enligt
utredaren ockséd vissa olidgenheter for SAS. Frimst avses de okade direkta
kostnader som uppkommer. Den flygmateriel som SAS anvinder (6r
inrikestrafik utnyttjas £ n. dven pd det europeiska flyglinjeniitet. Vid en
uppdelning av foretagets flvgverksamhet minskar mojligheten att samut-
nyttja flygmatericlen. I vart fall maste vissa 6verforingsflygningar ske mellan
Arlanda och Tullinge/Getaren. Vid . ex. tre tur- och returflvgningar per dag.
med{6r detta Skade kostnader i storleksordningen 6-8 milj. kr. per &r. Till viss
del kommer kostnaderna for gverforingsflygningar att kompenseras av att
flygviigarna vid Tullinge/Getaren totalt sett blir ndgot Kortare t6r SAS
inrikestrafik. Denna kostnadsfordel anses emellertid ticka endast en mindre
del av dverforingskostnaderna,

Diirutover beddoms vtterligare kostnadsokningar uppkomma for SAS
beroende pé uteblivna mdjligheter att samutnyttja resurser som 4r gemen-
samma for savil inrikes- som utrikestrafik.

4.1.7 Sammanfattning av Brommautredningens forslag

Utredurcn sammanfattar resultatet av sina undersdkningar och beddm-
ningar i vad avser kapacitet, sdkerfict. mifj och ekonomi i féljande punk-
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o0 Arlanda kan inte ensamt tillgodose behovet av trafikflygplatser i Stock-
holmsregionen,

O En lokalisering av LIN och allminflyget till Bromma skapar endast
begrinsade kapacitetsproblem fore sekelskiftet. Hirvid {orutsitts att delar
av allminflyget redan frén ungefir 4r 1985 flyttas till annan flvgplats. Om
LIN lokaliseras till Arlanda, uppstdr mycket snart kapacitetsproblem.
Dessa kan emellertid 16sas genom byggandcet av en tredje bana. Nir dven
denna bana dr fullt utnytijad terde en ny flygplats behdva anliiggas. Detdr
ovisst ndr detta intriiffar men det torde med utgéngspunkt frén progno-
serna inte bli (6re 4r 1995 och &) senare dn ar 2010. Skulle LIN, jiimte SAS
inrikestrafik och allminflyget. flyttas till en ny flygplats vid Tullinge/
Getaren fordras en andra bana diir redan kort efter det flvgplatsen tagits i
bruk. Det idr oklart om det dr méjligt att med tillfredsstéillande séikerhet
avveekla trafik pd tvd banor pi flygplatsen.

O Siikerhetsfrigorna kan — bortsett frin osiikerheten betriffande trafikav-
vecklingsforhallandena vid Tullinge/Getaren ~16sas fullt tillfredsstéillande
oavsctt vitket alternativ som viiljs.

O Miljokraven utgor ctt problem framfor allt nér det géller flygbullret runt
Bromma flygplats. Avenen lokalisering till Arlanda eller Tullinge/Getaren
innebiir dock visst tillskott i friga om de stérningar som béda platscrna nu
ar utsatta for. Nir det giiller Tullinge/Getaren hirrér bullret frdn den
militiira flygplatsen Tullinge F 18. Huruvida bullret runt Bromma flygplats
utgdr sanitir oligenhet dr en friga som utredaren inte anser sig Kunna ta
stillning till. Om flvgplatsen bixhélls {6r linjetrafik med flvgplanet Fokker
F-28 bésr vissa dtgiirder vidtas i sy{te att minska bullret och verkningarna av
detta.

© Marktransporterna till och frin resp. flygplats utgdr inget avgérande
problem men talar till férmén for Brommaalternativet.

1 fréga om ckonomin konstaterar utredarcn att de enda rimliga alternativen
ir Brommaalternativet och en ay flygplats vid Tullinge/Getaren (or all
inrikes linjefart samt allmiinflyget. Bedomningen avser da inte de foretags-
ekonomiska konsekvenserna for flygforetagen i dessa alternativ.

Enligt utredaren ir fordelen med Brommaalternativet — utom de i
forhédllande till andra alternativ ligre kostnaderna — att det genom flygplat-
scns liige gvnnar tlygets utveckling och didrmed underldttar kommunikation-
erna mellan landets olika delar. En utflyttning av LIN:s trafik till Tullinge/
Getaren innebiir t. ex. att Umed "fyvttas’ ca 30 mil norrut liksom cn flyttning
till Arlanda innebir att Angetholm “flyttas™ ca 45 mil séderut. Miljékonse-
kvenserna vad giiller Bromma kriiver sirskild uppmirksamhet. De atgéirder
som hor komma i friga ir dels sédana som tar sikte pd att dimpa ljudnivan
fran flygplanen. dels saddana som giiller isolering eller inldsen av fastighe-
ter.

Tullinge/Getarenalternativet har fordelen att all inrikes linjefart lokaliseras
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till en enda flygplats. Detta undanrgjer alla transferproblem mellan inrikes-
linjer. Fordelen motverkas emellertid till stor del av den nackdel som
uppkommer for transferpassagerare mellan utrikes- och inrikeslinjer.

Skillnaden i investeringsbehov m. m. mellan de tva alternativen kan enligt
utredaren ses som ett pris p& den milj6forbitiring som en nedliggning av
Bromma flygplats innebir samt pa skillnaden i markvirde. Om de aktuella
beloppen - investeringar pa 330-370 milj. kr., ett negativt nuvirde p4 totalt 40
milj. kr. och ett negativt nuvirde vad avser trafikantkostnader pa ca 240-260
milj. kr. - utgdr ett rimligt pris anses kunna vara foremél for delade
meningar.

I valet mellan Bromma- och Tullinge/Getarenalternativen erinrar utre-
daren om att Tullinge/Getarenalternativet dven av andra skil kan komma att
visa sig ogenomforbart med hinsyn till att det 4r osiikert om en andra bana
kan byggas i omrddet. Detsamma giller frigan om méjligheterna att ta i
ansprak stora delar av restriktionsomradet R 21 vilket en ny civil flygplats i
Tullingeomradet ovillkorligen méste gora.

Innan beslut fattas om en upprustning av Bromma flygplats anser
utredaren att férhandlingar om en forldngning av det nuvarande markarren-
deavtalet bor tas upp till forhandlingar med Stockholms kommun. Utredaren
foreslar ssmmanfattningsvis:

O art Bromma flygplats upprustas med ledning av det foreliggande forstager tilf
dispositionsplan,

O ant flygplarsen ddrefier uppldrs for regulidr inrikes linjefart och allmdnflvg i
stort sett enligt vad som redan nu giller,

O att alla nu gillande restriktioner i syfte att begrinsa bullerstérningar fidn
Sflvgplarsen behdlls,

O att trafik med Fokker F-28 pd flygplatsen frdn viss tidpunkt forenas med villkor
om en viss hogsta ljudnivd,

O att fragan om isolerings- eller inldsendtgdrder tas upp till overvigande,

O att forhandlingar upptas om en forldngning av nyttjanderdtistiden enligr
avtalet melilan staten och Stockholms kommun om arrende av flvgplatsomrd-
det.

4.1.8 Remissyttirandena

Utredarens forstag att Bromma flygplats bor behéllas
for inrikestrafik och alimédnflygi stort sett enligt vad som f. n.
giller tillstyrks av en majoritet av remissinstanserna. Brommaalternativet
forordas salunda av lufifartsverket, chefen for lufifarisinspektionen, LIN, §48§,
Scanair, rikspolisstyrelsen, sratens vigverk och samiliga ldnsstyrelser med
undantag for linsstyrelserna i Givleborgs, Stockholms. Sédermanlands och
Uppsala ldn. Brommaalternativet forordas ocksd av Svenska kommunforbun-
det, Haninge, Tdby och Upplands-Bro kommuner, Flygtekniska foreningen,

4 Riksdagen 1977/78. 1 sami. Nr 29
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KSAK, Ndringslivers trafikdelegation, Storstockholms allménflveorsanisation,
Svenska allménflveforeningen, Svenska handelskammarfirbundet, Swedair AB.
Sveriges industriférbund, TCO samu Taxiflvefiretagens riksforbunc.

Lufifartsverket anser att Bromma med hinsyn till konsumenternas krav idr
overligset alternativen Arlanda och Tullinge/Getaren. Bromma bor dérfor i
kombination med bullerdimpande atgirder utnytyjas for LIN:s inrikestrafik
och allminflyg. Chefen for luftfarisinspektionen finner att de forslag som
utredaren framlagt ingdende “ehandlat de siikerhetsfrigor som ir av
betydelse. Om en reduktion av flygbullret kan astadkommas och en
upprustning av flygplatsen genomfors, bor LIN tillsammans med allmiin-
flyget forliggas till Bromma, som anses bli en flvgplats med mycket hog
standard.

LIN framfor som sin bestiimda uppfattning att ctt bibchallande av Bromma
i cnlighet med utredarens forslag dr det alternativ som ger de storsta
mdjligheterna till fortsatt gynnsam utveckling av inrikesflyget. Den produkt
som skulle erbjudas inrikespass:gerarna vid ndgot annat alternativ skulle bli
bade siimre och dyrare. De ovriga lokaliscringsalternativen skulle med{ora
siimre mdjligheter att anpassa trafikutbudet till resendrernas krav och feda till
fordyring av flygdriften och diirmed hogre biljettpriser. | frdga om majlighe-
terna att byta ut de nuvarande Fokkerplanen mot tystare jetplan har LIN
anmilt att en relativt snabb introduktion av nya plan savitt nu kan bedomas
inte dr foretagsekonomiskt motiverad och sannolikt medf6r en s& stor
belastning att ndgon form av stéd under dvergingsperioden blir nédvin-
digt.

SAS och Scanair delar utredarens uppfattning att Bromma kan och bér vara
en for reguljirt flyg upplaten flygplats. Bromma tjinar den resande allmin-
heten betydligt bittre iin Arlanda. Med hinsyn till Brommas utomordentliga
lige fran trafiksynpunkt anser SAS att man vid planeringen av flygplatsens
utbyggnad bor mdjliggsra att dven SAS inrikestrafik kan forliggas dit. Med
fordel skulle ocksd en del av den interskandinaviska trafiken kunna forliiggas
till Bromma.

Rikspolisstyrelsen framhéller ait Bromma skulle vara biittre {or rikspolissty-
relsens helikopterverksamhet dn Barkarby. Upprustningen av Bromma bor
ske i samrdd med rikspolisstyrelsen vad giiller olika siikerhetsfunktioner for
bl. a. passagerarkontroll och sidkerhetsévervakning.

De linsstvrelser som forordar Brommaalernativet — varav ldnsstyrelsen i
Skaraborgs lin anser att Bromma bor behallas i avvaktan pd att en riksplan
over landets flygplatser utarbetas — framhdller att inrikesflygets lokaliscring i
Stockholmsregionen har stor regionalpolitisk betydelse bl. 4. beroende pd
néringslivets och {Grvaltningsorganens kontaktbehov med huvudkontor och
myndigheter i Stockholm. Betydligt stérre hiinsyn dn hittills bor diirfor tas till
det vriga landet och framf6r allt till de miinniskor som bor och verkar utanfor
Stockholm. men som madste utnytija flyget for att fa snabba och cnkla
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kommunikationer med landets administrativa och finansiella centrum. Den
forsimrade kommunikationsstandard som skulle folja av en utflytining av
inrikestrafiken frAin Bromma bedoms av flertalet linsstyrelser innebira en
patagligt minskad stimulans for den ekonomiska utvecklingen. Flertalet
linsstyrelser anser att flyget spelar en viktig roll i strivandena att gcnom
regional- och lokaliseringspolitiska insatser frimja en likviirdig utveckling
inom olika delar av landet. Det anses dirf6r angeliiget — sirskilt med hiinsyn
till de senaste 4rens problem pa arbetsmarknaden — att statsmakterna inte
bidrar till att férsdmra néiringslivets betingelser genom att flytla trafiken fran
Bromma. Nuvarande regionala skillnader i niiringslivs- och sysselsittnings-
struktur anses till vissa delar hdnga samman med de regionala variationerna
vad giller méjligheterna att kunna tillgodose forctagens och organisatio-
nernas kontaktbehov. Informationsutbytet genom direkta personliga
kontakter okar i betydelse. Dirtill kommer att utlokaliseringen av statliga
verk ytterligare okar behoven av snabba kommunikationer.

Vissa lidnsstyrelser pétalar att betvdande delar av berdrda ldn saknar
mojligheter att utnyttja jirnvdgen. Flygets betydelse for att uppnd de
regionalpolitiska mél som uppstillts av samhiillet betonas. Bl. a. &beropas
riksdagens beslut &r 1972 att primira centra bor ha tiligdng till snabba
forbindelser med Stockholm. Strivandena att forbittra kommunikationerna
far emellertid inte enbart inriktas pi att férkorta fiygtiderna genom dvergéng
till jetflyg utan bor ocksé avse en minimering av “dorr-till-dorr-tiderna™ vid
inrikesresor. Ett bibehéllande av Bromma anses gynna sdvil flygets fortsatta
utveckling som de regionalpolitiska strivandena.

Minga ldnsstyrelser anser att en utflytining av inrikestrafiken frdn
Bromma innebir uppenbar risk for att flyglinjer pd medelldnga avstind
forlorar i attraktivitet med 4tf6ljande nedldggning och forsimrad kommuni-
kationsstandard. PA sikt befaras en sidan utveckling komma att leda til)
ytterligare koncentration av styrfunktioner till Stockholm vilket stdr i strid
med strivandena att dstadkomma en decentralisering av beslutsfunktio-
nerna.

En nedliggning av Bromma skulle enligt vad vissa lidnsstyrelser patalar
ocksd ta bort ett starkt motiv for att fi fram tystare flygplan. vilket ir
nddvindigt dven for andra orter i landet som 1. ex. Halmstad. Karlstad.
Norrkoping, Luled, Umed och Visby med forhdllandevis centralt beligna
flygplatser. Det pétalas ocksd att en flyttning av trafiken till Arlanda eller
Tullinge/Getaren skulle 6ka bullerstdrningarna kring dessa platser. Riksin-
tresset att behélla en centralt beligen flygplats i Stockholm bor viiga tyngre dn
den lokala kritiken mot Bromma.

Vidare patalar vissa linsstyrelser att landsting och kommuner i ménga fall
gjort betydande uppoffringar fér att anliigga och driva flygplatser for frimst
trafik med Stockholm. Dessa flygplatser har for tidsfaktorns skull lokaliserats
s& nira regionala befolkningscentra som mojligt.

Nigra ldnsstyrelser pekar pd att den internationella utvecklingen inriktas
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pd att lokalisera flygplatser s nira befolkningscentra som méjligt. Den
Nygtekniska utvecklingen gir mot tystare flygplan. Denna utveckling skulle
inte kunna nyttiggdras om Bromma ldggs ner. Mot denna bakgrund anses det
intc forsvarligt att ligga ner Bromma. En upprustning av Bromma syncs
enligt vad flera ldnsstyrelser framhdller ocksd vara den billigaste 16sningen
vilket skulle medfora att nskviirda investeringar utanfor storstadsregionerna
biittre kan tillgodoses om Bromrna viljs. Den besparing som dirigenom kan
goras kan bl. a. anviindas till andra angeligna flvgplatsutbyggnader.

Mot [luftfarisverkers och linssivrelsernas i Blekinge. Gotlands, Jamiands,
Jankopings. Kalmar, Skaraborgs, Virmlands och Ostergitlands lin beslur art
fororda Brommaalternativer har framforts reservationer. Tvd ledamoter i
luftfartsverkets styrelse forordar Arlandaalternativet.

I reservation mot linsstyrelsens i Blekinge lin beslut har framférts att
Bromma bor behéllas endast om miljdoligenheterna kan begriinsas. Reser-
vanterna i lansstyrelsen i Gotlands lin anser att utredaren inte tillriickligt
beaktat miljo- och sdkerhetsproblemen pd Bromma och att Tullinge/
Getarenalternativet inte tillriickligt prévats. Reservanterna i linsstyrelsen i
Jimtlands lin anser att man pd grund av miljdoligenheterna kring Bromma
och forhillandet att viss inrikestrafik redun bedrivs pa Arlanda borde avstyrkt
ett bibehdllande av Bromma. I reservation mot linsstyrelsens i Jonkopings
lin beslut framfors att linsstyrelsen borde uttalat att dven andra 18sningar dn
Bromma kan accepteras.

Reservanterna i lidnsstyrelsen i Kalmar lin anser att de tekniska och
ekonomiska frdgorna ytterligare bor belysas. En flyttning av inrikestrafiken
frin Bromma anses nddviindig av bl. a. miljoskil. Vidare framhalls att en
enda inrikesflygplats dr bast. For att forbittra markkommunikationerna bor
cn sparforbindelse anliggas till denna.

I reservation mot linsstyrelsens i Skaraborgs lin bestut framf{ors att tidigare
planer pa nedliggning av Bromma bor sté fast. Reservanternai lidnsstyrelsen i
Virmlands lin anser att LIN bor flyttas till Arlanda med hidnsyn till den
kommunala bestimmanderiitter: och av miljoskil. En flyttning av LIN till
Arlanda skulle ge méjlighet till betydande samordningsvinster. Reservan-
terna i linsstyrelsen i Ostergstlands lin anser att Arlanda #r det biista
alternativet och att Bromma bor lidggas ner.

Svenska kommunfirbunder anser att Bromma flvgplats under de nidrmaste
aren bor behdllas som inrikesflygplats. Investeringarna bor dock begriinsas till
vad som iir absolut ndédviindigt frin flygsikerhetssynpunkt varf6r en
upprustning cnligt utredarens torslag inte bér genomforas. Frigan om
inrikesflygplats i Stockholm ir enligt kommunforbundets mening inte cn
angeligenhet enbart for invdnarna i denna landsdel utan en fraga som i hog
grad berdr landet i dvrigt.

En flvtining frin Bromma anses utan tvekan komma att {6r orter pd Kortare
avstind fran Stockholm medf6ra att flygtrafiken inte kan uppritthallas eller
att den maste begrinsas visentligt. Fran kommunalt hall har funnits en
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striivan att skapa goda tlygf6rbindelser mellan olika orter i landet samt med
utlandet f6r att diirigenom ge invanarna och niringslivet snabba och bekviima
flygforbindelser. Tidigare har enligt forbundet ctt flertal foretridare for
kommunecrna uttalat att Bromma, som ir en synnerligen centralt beligen
fiygplats, bor bevaras. Uttalandena har gjorts bl. a. mot bakgrund av de
mycket stora investeringar som gjorts i flygplatser pA manga hall i landet och
dir motiven i flertalet fall dr starkt kopplade till regionalpolitiska malsitt-
ningar och utveckling av den regionala strukturen.

Ett viktigt skiil mot en omedcelbar nedliiggning av flygplatsen ir enligt
(Grbundets mening ocksé ovissheten om den framtida flygtekniska utveck-
lingen. Det kan inte uteslutas att det inom en snar framtid ir mojligt att
inrikestrafiken kan ombesdrjas av s tystgéende flygplan att de kan bascras pé
Bromma. Dirigenom skulle Brommas fordelar kunna tillvaratas. Bromma
bor dirfér behéllas men kraven pd bullerdimpande atgiirder bor skiirpas
avseviirt. Av avgorande betyvdelse dr samordnade insatser frin statsmak-
ternas och flygets sida for att fi fram tystare flygplan eller att minska bullret
fran befintliga flvgplan. Sdrskilt angeliget dr det enligt kommunforbundert att
begrinsa stérningarna under tidig morgon och under kviillstid.

[ reservation mot kommunforbundets beslut framférs att en ny utredning
bor tillsiittas med uppgift att préva frigan om den permanenta lokaliseringen
av den inrikes linjefarten och allminflyget i Stockholmsregionen. I siirskilt
uttalande frin ndgra av reservanterna framhélls att LIN:s trafik jimte taxi-
och linjetaxitrafiken bor forkiggas till Arlanda under utredningstiden medan
dvrigt allminflyg bor tilldtas vara kvar pd Bromma.

Haninge kommun tillstyrker Brommaalternativet och forutsatter att de
miljdeffekter som kan uppkomma genom bullerstérningar for de ménniskor
som vistas omkring flygplatsen noga studeras.

Upplands-Bro kommun anser att ett bibchillande av Bromma ir en
virdefull faktor for niringslivets utveckling inom kommunen. Fordelarna
med cn centralt beliigen flygplats anses uppenbara. En nedldggning av
flvgplatsen torde innebiira att marken tas i ansprak for andra dndamél varvid
mdéjligheterna att i framtiden anlidgga en flvgplats i centralt ldge skulle komma
att bli obefintliga. Miljofrigan vid Bromma anses vara ett problem samtidigt
som den tekniska utvecklingen gar mot tystare flygplan varfor nuvarande
miljéproblem p& sikt kan nedbringas visentligt. [ reservation mot kommu-
nens beslut anfors att LIN tillsammans med taxi- och linjetaxiverksamhcten
bor forldggas till Arlanda och att en ny utredning bor tillsdttas for att prova
den [Angsiktiga 16sningen pa Stockholms flvgplatsfriga.

Tiby kommun fSrordar Bromma pd grund av flygplatsens centrala lige i
regionen. Aven om skilda delar av Stockholmsregionen skulle gynnas av en
lokalisering till Arlanda efler Tullinge/Getaren bedéms Bromma vara det
biista alternativet for regionen som helhet. Det Grutsitts dock att miljgoli-
genheterna kring Bromma kan reduceras. Upprustningen av flvgplatsen bor
begriinsas och ske successivi.
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Flvgtekniska foreningen anser att Bromma Kan och bor behéllas for bade
linjefart och allmiinflyg. Stockholmsregionens flvgplatsfriga miste [6sas i ett
langsiktigt perspektiv varfor utredarens forutsdttningar betriffande inrikes-
tratikens flygplanstyp och linjenilt inte bor vara styrande. Beslut rérande
flvegplatsens ombyggnad och tillfillig lokalisering av linjefarten till Arlanda
bor fattas nir detaljforutsiittningarna yuterligare klarlagts. Ett snabbt beslut
anses dock nodviindigt {or att underlitta planeringssituationen for berdrda
parter. Den tekniska utvecklingen inom flygindustrin dr vill dokumenterad
av utredningen varfor bittre tekniskt underlag inte torde erhdllas genom
drojsmal med beslutet. Mot bakgrund av den tekniska utvecklingen anses
bullerargumentet sakna relevans som motiv {6r en nedliggning av
Bromma.

KSAK bitrider utredarens slutsats att Bromma bor behdllas. Investering-
arna pd Bromma bor dock kunna begrinsas och bér inte ske med utgdngs-
punki fradn den flygplanstyp som LIN f. n. anviinder. Miljobelastningen kan
komma att blj stor om ett stort antal jetflygplan trafikerar Bromma. Flygbuller
bor jamstillas med annat trafikbuller vid bedémningar rérande flygets
miljépaverkan.

Niiringslivets trafikdelegation anser att Bromma bor bibehéllas och rustas
upp under fGrutsiittning att atgirder kan vidtas for att nedbringa bullerstor-
ningarna. Lokaliseringen av Stockholms inrikesflygplats anses vara en
visentlig kommunikations{riga t0r sdvil Stockholmsregionen som for hela
landets niringsfiv. Ekonomiska faktorer och den flygtckniska utvecklingen
talar for att Bromma bor behillas. En samlokalisering av inrikesflyg och
allménfyg anses ocksd innebira stora {Grdelar.

Mot bukgrund av att mgjligheterna att minska bullerstérningarna bor
kunna forbittras ytterligare i framtiden anser delegationen det inte menings-
fullt att kigga ner en frAin kommunikationssynpunkt vilbelidgen inrikesflyg-
plats i Stockholmsregionen for att till avseviirt hogre kostnader bygga ut en
siimre beligen sadan.

Storstockholms  allmdnflhvgorganisation  bitrider utredarens forslag att
Bromma bdr behéllas tor LIN:s trafik och allmidntlyg. Redan nu erfordras att
befintliga flygplatser behdlls for aliménflyget. En s omfattande upprustning
som utredaren f{oresldr bdr dock inte komma till stdnd varfor utlindsk
expertis bor tillkallas for att utarbeta forslag till upprustningsprogram.

Svenska allménflvgfOreningen anser att Bromma bor behéllas for linjefart
och allminflyg. Alternativet att behdlla Bromma for allménflyg och s. k.
kortstartande inrikesflygplan synes dirvid mest fordelaktigt.

Svenska handelskammarforbunder finner att Brommuautredningen pad punkt
cfter punkt genom viil {brankrade fakta stirkt férbundet i dess uppfattning att
Bromma dr och forblir det Gverligset bésta alternativet., Det fakium att
Brommautredningen inte i ndgot fall kunnat pavisa att en flyttning av
trafiken frin Bromma skulle {3 positiva effekter frdn trafiksynpunkt under-
stryks siirskilt. Genomf{orda vet=nskapliga utredningar visar enligt handels-
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kammarforbundet att kontaktarbetets betydelse kommer att 8ka. Aven om
det i kvantitativa termer inte gar att uppskatta de negativa foriindringar i
kontaktmdnstret som skulle uppkomma vid en flyttning frdin Bromma
bedéms dessa bli betydande.

Handelskammarforbundet framfér vidare bl. a. att handelskammaren i
Viirmland konstaterat att om flygforbindelserna med Stockholm forsimras
1il1 f61jd av en utflytining frin Bromma mdste man rikna med viss utflyttning
av kvalificerade funktioner inom niringslivet och pa sikt dven producerande
enheter. En flyttning till Arlanda bedéms kunna dventyra flygforbindelserna
Stockholm~Karlstad. Ett vigande skil vid tidigare beslut om etablering av
foretagsenheter och statliga myndigheter i Virmlands ldn har varit linets
goda flygforbindelser med omviirlden.

Handelskamrarna i Ostergotiands och Sédermanlands lin har framhallit aut
Ostgétaregionens anknytning till det inrikes flyglinjenitet dr av speciell och
ganska briicklig natur. Man befarar att LIN av ekonomiska skil — trots att
flygets betydelse okar starkt i regionen —inte kan uppriitthalla denna trafik vid
en flyttning till Arlanda. Ostgotaregionen skulle diirmed forlora kontakten
med det inrikes flygniitet. .

Handelskammaren i Géivle har sirskilt framhéllit vikten f6r nidringslivet i
Kopparbergs Lin liksom for dit lokaliscrade statliga verk av att ha nira och
snabb kontakt med Stockholm och med det 6vriga inrikesniitet. Detta talar
for Brommaalternativet vars betydelse kommer att ¢ka. Dirtill kommer
Brommas betydelse {or aliminflyget.

Gotlands handelskammare anser att Brommautredningen har under-
skattat de negativa effekterna for Gotland och anser det troligt att en
utflyttning frin Bromma kommer att belasta Gotlandstrafiken med 6kade
kostnader pd ca 10 milj. kr. per ar.

Swedair AB bitrider utredarens {orslag och anser att §vervagande skl talar
for fortsatt flygverksamhet med inrikestrafik och allminflyg pd Bromma.
Viirdet av att LIN:s trafik och friimst s. k. kvalificerat aliménflyg kan bedrivas
pd samma flygplats betonas. Vid en samlokalisering blir allminflygets
kostnadsbelastning av marginell karaktér.

Sveriges industriforbund anser med hiinsyn till den betydelse som ctt vil
utbyggt inrikesflvg har i ett samhiille med starkt decentraliscrad struktur att
Bromma flygplats bor behdllas f6r inrikestrafik och allmiinflyg. Bromma har
ett unikt ldge i forhallande till huvudkommunen och kan pé ett effektivt siitt
som viktig del i transportsystemet tjina landetl. Snabba flygplan minskar
tiden i luften samtidigt som det ér viktigt att tiden {6r markresor forkortas
eftersom de utgdr omkring 2/3 av den totala restiden,

TCO tillstyrker Brommautredningens forslag att Bromma behdlls och
rustas upp mot bakgrund .av den fordel som flygplatsens centrala lige ger
genom att marktransporterna blir mycket Korta. Detta dr av stort viirde for
TCO:s mediemmar. Vidare gor hiansyn till personalen det nddvindigt att
flygplaisen — som sedan ménga ar dr hirt nedsliten och i minga avscenden



Prop. 1977/78:29 56

inte fyller arbetsmiljokraven — genomgar en ordentlig upprustning.

Fran facklig synpunkt ir deti hog grad otillfredsstéllande att ndgon klarhet
dnnu inte foreligger betriiffande den framtida flygverksamheten. Den bersrda
personalen har enligt TCO dérfor fatt svidva i en irriterande ovisshet om sin
framtid vilket understryker vikten av att beslut fattas inom en snar framtid.
Den upprustningsperiod som krivs och som kan innebira tillfdllig utflyttning
av verksamheten bor av friimst sociala skiil goras s& kort som mojligt.

Taxiflvgforetagens riksforbund enser att det ir av synnerligen stor betydelse
for det svenska niiringslivet att Bromma flygplats bevaras och upprustas {or
inrikestrafik och allminflyg. Det ar vidare angeldget att arbetet med att rusta
upp flygplatsen igdngsiitts snarast efter beslut. For att nedbringa tidsatgédngen
bor dirfor projekteringsarbetet pabdrjas omedelbart. Planeringen bdr ske sé
att kortast méjliga ombyggnadstid crhdlls. Hinsyn bor tas till 5nskemalet att
vissa delar av taxiflygets nodvindiga verkstadsresurser kan nyttjas under
byggnadstiden.

Starens vigverk forordar att Bromma flygplats behills som trafikflygplats i
Stockholm. Bromma anses klart Gverligset andra alternativ eftersom den
totala restiden till Stockholm blir kortare 4n om inrikestrafiken forliggs till
Arlanda eller Tullinge/Getaren. Flygtrafikens krav pd god framkomlighet
tillgodoses bist pd Bromma. Marktransporterna talar starkt for Brommaal-
ternativet.

Den goda tillgiingligheten till och frin Bromma beddms kunna forbittras
genom fortsatt utbyggnad av Huvudstaleden och genom forgrening av
tunnelbaneniitet via Alvik—-Ulvsunda till Jdrvabanan.

En styrelseledamot har reserverat sig mot vigverkets beslut att férorda
Brommaalternativet och anser atl inga av de intressen som vigverket har att
beakta talar for detta alternativ. Det nationella intresset av en centralt beldgen
flygplats motiverar inte att tiotusentals personer utsiitts for storningar varfor
all inrikestrafik bor forliggas till Arlanda. Bromma bor dock behéllas for
allminflyg och som reservflygplets med mojlighet att i framtiden aterflytta
inrikestrafiken nir tystare flygplan finns.

Till de remissinstanser som avgett yttrande utan eget stillningstagande i
fragan om inrikestrafikens lokalisering hor OB, FFA. Forsvarets fastighets-
ndmnd. postverket, SJ, SMHI, SGI, statskontoret, RRV, byggnadsstyrelsen,
utredningen (Jo 1976:06) om dversyn av milioskvddslagstiftningen, Botkyrka.
Lkerd. Sollentuna, Stockholms, Sundbyberys och Vaxholms kommuner, Svensk
pilotforening, Svenska flvgtrafikledareforeningen, LO och Centralorganisa-
tionen SACO/SR. Flertalet remissinstanser motsitter sig inte fortsatt trafik pa
Bromma medan vissa andra anssr att Bromma kan anvindas under vissa
villkor. Négra instanser yrkar pd ytterligare utredning i frigan.

OB, som inte har nigot att erinra mot utredningens forslag att Bromma
rustas upp. kan av forsvarsskil inte acceptera att en civil flvgplats forldggs till
Tullinge/Getaren.
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FFA anser att inrikesflygets nuvarande organisation och den flygplanstyp
som LIN f. n. anviinder intc bor liggas till grund for beslut om ¢n langsiklig
18sning pd flygplatsfrigan i Stockholm. En utbyggnad av Bromma — med
atfsljande investeringsbehov —borenligt FFA forknippas med nigon form av
avtal som binder LIN:s inrikestrafik till Bromma. Vidare bor dtgirder som
stimulerar flygforetagen att 6verga till miljéviinligare flygplanstyper 6ver-
viigas t. ex. genom inforande av miljorelaterade flygplatsavgifter,

Faorsvarets fastighetsndimnd har intet att erinra mot att Barkarby utnyttjas t6r
allminflyg vad avser de delar. som f. n. anviinds som krigshas, under
forutsiitining att oacceptabla bullerstorningar for de kringboende kan undvi-
kas.

Postverket anser att ett genomf{trande av utredningens forslag i princip inte
innebir ndgon forindring av nuliiget vad giiller verkets egna intressen. Totalt
sett bedéms Bromma- och Arlundaalternativen vara likvirdiga.

SJ beror i sitt yttrande frimst marktransporterna till Arlanda resp.
Tullinge/Getaren och framhaller att man vid en bedémning av kostnaderna
for jirnvigs- resp. vagforbindelser maste beakta dels de skillnader i
kostnadsansvar som foreligger, dels vissa andra faktorer som framfor alit pd
lang sikt pdverkar den ekonomiska bedomningen. Vidare ber6rs miljofra-
gorna varvid SJ framhdller att man vid bedomningen av kollektivtrafikens
behov av terminaler och trafikleder méste ha sddana toleransgrinser och en
sddan flexibilitet i tillimpningen av gillande milj6- och hilsovardslagstift-
ning att inte konsckvenserna blir orimliga for bedrivande av vettig kollek-
tivtrafik. Den nuvarande provningen av hithorande frigor borde dérfor s&
snart som mojligt dndras till ett forfarande som mgjliggdr rationella
avvigningar frin fall till fall av de olika samhiillsintressen som i dessa delar av
naturliga skiil kan komma att std emot varandra.

SMHI finner att det inte finns ndgra inviandningar av betydelse vad géller
redovisade flygviderférhéllanden och de slutsatser som dragits av dessa. En
upprustning av Bromma innebir att personal vid flygvidertjinsten maste
omlokaliseras under ombyggnadstiden. Detta bor ske pa ett séitt som innebiir
minsta mdjliga oldgenhet for berdrd personal.

SGI anser att de geotekniska forhéllandena i utredningarnas huvudalter-
nativ dr beaktade i erforderlig utstrickning niir det giller Bromma och
Tullinge/Getaren. En nirmare analys av dvriga alternativ torde inte komma
att paverka gjorda stiillningstaganden.

Statskontoret anser att de kalkyler som utredningen redovisar avseende
olika alternativ ir svdra att jamfora. Bl.a. har Brommautredningen inte
angett vilka kostnader som uppkommer for SAS inrikestrafik pd Arlanda
samt angett nigot hogre kostnader dn vad luftfartsverket riknar med i sin
dispositionsplan. Investeringsbehovet pd Arlanda bor dirfor minskas med
2545 mily. kr.

Vidare bor man enligt statskontoret vid ekonomiska jimforelser mellan
alternativen Bromma och Arlanda dven viiga in bullerstérningar, kringbo-
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endes oro och de kringboendes och de resandes dnskemal. samt viirdet av
Brommamarken vid alternativ anviindning. [ Tullinge/Getaren saknas
uppgifter om forsvarets kostnader. Vid Arlanda bor kostnaderna for isolering
och inlésen av fastigheter komma i friga i motsvarande mén som vid
Bromma. Valct mellan de olika alternativen bér bli beroende pd hur dessa
osiikra faktorer bedoms.

RRV tar inte stdlining till inrikestrafikens lokalisering men konstaterar att
det inte kan anses klarlagt om fyra av de alternativ som utredningen
behandlat kan anses realistiska. Dessa alternativ {orutsitteratt en ny flygplats
lokaliseras till Tullinge/Getaren. Vidare framf6rs kritiska synpunkter pd
utredningens prognoscr och kalkyler.

RRV anscr att Bromma mdste behéllas tminstone tills det dr klarlagt om
Tullinge/Getaren ir ett reellt lokaliseringsalternativ och framhéller vidare att
Brommus fortsatta utnyttiande bidr ses mot bakgrund av den tlygtekniska
utvecklingen som gar mot tystare lygplan. Flygplanstypen Dash 7anges som
ett exempel pd denna utveckling.

Byggnadsstyrelsen behandlar frimst genomforandefragor och de kostnads-
uppskattningar som redovisats. Av utredningen uppskattade kostnader for
byggnader och hithérande utrustning bedéms rimliga. Tidsdtgéngen for att
genomfora en upprustning av Bromma beddms till totalt ca 4.5 &r varav 2 ar
{6r programmering och projektering. Det anses {6rdelaktigt om {lygverksam-
heten dr bortflvttad under produktionstiden.

Utredningen (Jo 1976:06) om dversvn av miljoskvddslagstiftningen har inte sett
det som sin uppgift att uttala rdgon mening i frigan om inrikesflygets
lokalisering i Stockholmsregionen eller vilka villkor som bor gilla for
verksamheten. Mycket talar dock for att en prévning av villkoren for
verksamheten bor ske enligt miljoskyddstagen utan att resultaten frin
dverviigandena om obligatorisk forprévningsskyldighet avvaktas.

Botkyvrka kommun anser att fortsatt inrikestrafik p& Bromma synes vara
forknippad med betydande miljocligenheter inte minst frdn bullersynpunkt
och att nuvarande linjefart pd Bromma diirfor bor lokaliseras till Arlanda i
avvaktan pd en slutlig [6sning pé tlvgplatsfragan i Stockholmsregionen. En ny
utredning bor tillkallas med uppgift att {6resld en langsiktig 16sning pé
flvgplatsfragan. Hidills gjorda utredningar har inte pd ctt godtagbart sitt
Ivckats 10sa kontlikterna mellan de militdra intressena och de krav som
en civil flvgplats vid Tullinge/Getaren stéller. Vidare bor miljofrégan belysas
vtterligare liksom de niringspolitiska konsckvenserna av en flygplatsloka-
lisering i regionen. En ny utredning bér ocksd prova frigan om de tekniska
och ekonomiska forutsitiningarna {or inforandet av trafik med tystare flyg-
plan.

Tre siirskilda reservationer har gjorts mot kommunens yttrande. [ den ena
fram{ors att LIN med hiinsyn till beslutet att trafik med Fokker IF-28 innebir
sunitir oliigenhet bor flvttas Gl Arlanda. Bromma boér dock behéllas {6r
allmiintlyget och som reservilvgplats. I den andra reservationen framhaltls att
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fortsatt anviindning av Bromma flygplats har avsevirda fordelar for sdwvil
Botkyrka som regionen i 6vrigt. Bromma flygplats bor didrfGr behdllas for LIN
och allmiinflyg. 1 tvd av reservationerna yrkas att Tullinge/Getaren skall
avforas ur diskussionen. [ en av rescrvationerna framhalls att beslut i
flygplatslrigan inte far {ordrjas av ytterligare utredningar.

Ekero kommun noterar med tilifredsstéllelse att Skd-Edeby avtorts ur
diskussionen som eventuell trafikflygplats for Stockholmsregionen. I 6vrigt
hdnvisar kommunen till vad som framfordes i remissyttrandet 6ver ULF.

I rescrvation mot kommunens yitrande framhélls att Bromma bor
avvecklas senast under &r 1978 varvid all trafik bor forlidggas till Arlanda, att
allminflyget skall dliggas langtgiende restriktioner och att flygtrafik skall
tillitas cndast mellan kl. 07.00-22.00. Vidare kriivs att Skd-Edeby flygplats
liggs ner och for all framtid avfors som lokaliseringsalternativ.

Sollentuna kommun avstyrker alla I6sningar som innebir att ndgon form av
flygverksamhet permancnt eller tillfilligt baseras pd Barkarby. Det framhalls
som kommunens uppfattning att Barkarby inte ldingre dr limpligt som flygfait
i fredstid for vare sig linjefart eller allmiinflyg. Kommunen tar i 6vrigt inte
stillning till ndgot lokaliseringsalternativ.

Stockholms kommun Konstaterar att miljo- och hilsovardsnimnden i
Stockholm uttalat att nuvarande flygverksamhet med Fokker F-28 pi
Bromma flygplats innebir sanitir oldgenhet for nirboende. Utifrin denna
beddmning har miljé- och hilsovardsnimnden beslutat om forbud for
fortsatt trafik med detta plan efter den 1 juli 1978.

Med hiinvisning till detta beslut kan kommunen inte acceptera sadan
flygverksamhet som innebér sanitir oldgenhet pd Bromma fr. 0. m. 1 juli
1978. Aterstdende alternativ synes enligt kommunen vara en flyvttning av
denna flygverksamhet till Arlanda. Ett bibehéllande av aliminflyget pd
Bromma kan t. v. 6verviigas. | avvaktan pd statsmakternas slutliga stillnings-
tagandc bor kommunen inleda planering for alternativ markanvindning.

I reservation mot kommunens yttrande yrkades bifall till ett forslag till
yttrande som upprittats av foredraganden i borgarrddsberedningen. [ detta
framhadlls bl. a. att Stockholms kommun haft goda skél att for sin planering
forutsitta att Bromma flygplats skall {ristillas for annan markanviindning
och inrikesflyget flyttas till en annan flygplats. De forslag som utredningen
framlagt inngbir enligt samma yttrande byggande av en ny storflygplats for
inrikesflyget. En sddan flygplats fir enligt reservanterna oacceptabla konse-
kvenser {6r Stockholms kommun framfor allt vad giller miljon.

En ny storflygplats pd Bromma betyder enligt reservanterna en férslum-
ning av angrinsande omrdden. bostadsomrdden och arbetsplatser. Vidare
framhalls med hiinvisning till Stockholms kommuns frvaltningschefers
tidnsteutlitande att Bromma flygplats dr ctt synnerligen angeliget omride
frin bostadsfdrsériningssynpunkt.

Sammanfattningsvis Konstateras att fortsatt fiygverksamhet pd Bromma ér
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forknippad med betydande miljdoligenheter inte minst frin bullersynpunkt.
Vidare framhaills att det foreslagna inlésenforfarandet av bullerstdrda
fastigheter inte synes genomudnkt och i praktiken torde visa sig omdojligt att
forverkliga, att utredningens prognoser framstar som orealistiskt héga samt
att om antagandet ir riktigt s& kan en utveckling mot stérre flygplanstyper
forviintas. Dessutom pétalas att utredningen inte belastat de olika alierna-
tiven med ndgra markkostnader och att de samhiillsckonomiska resonemang
som utredningen redovisat dr ofullstindiga varfor man vid en jimfGrelse
mellan alternativen ocksd bor beakta den samhiillsekonomiska nyttan av
bostiider och arbetsplatser pd och omkring Bromma. Ett fortsatt och utvidgat
utnyttjande av Bromma flygplats for flvgverksamhet, enligt Brommautred-
ningens {orslag, forutsitter forhandlingar mellan kommunen och staten om
ny markupplatelse.

Rescrvanterna framhdiler vidarz att Stockholms kommun med utgdngs-
punkt fran tidigare beslut i Brommafrigan har antagit att flygverksamheten
skulle avvecklas senast vid utgngen av ar 1978, vilket de senaste dren varit
viigledande {6r kommunen vid den fysiska planeringen for omriden runt
flygtiltet. En avveckling av Bromma flygplats i enlighet med tidigare planer
anses miljoméssigt och samhillsekonomiskt motiverad. Tillsammans med
inrikestratiken bor bl. a. taxi- och linjetaxiverksamhet lokaliseras till Arlanda
medan dvrig allmiinflygverksamhat fir acceptera mera perifera lidgen.

Stockholms kommun har till sitt yttrande fogat et yjinsteutlitande fran
torvaltningscheferna samt uttalanden frdn berérda ndmnder.

Vid behandling av drendet i kommunfullmiiktige, efter remisstidens
utgdng. ansl6t sig en majoritet till den tidigare reservationslinjen.

Sundbvbergs kommun anser att ea ny utredning bor tillsiittas for att studera
den ldngsiktiga 16sningen p& Stockholms flygplatsfriga. Brommautred-
ningens forslag till 1angsiktig 16sning pd flygplatsfragan har framlagts utan att
en uttalad trafikpolitisk mélsittning finns. D¢ samhillsekonomiska konse-
kvenserna dr otillfredsstillande belysta, bl. a. har inte en alternativ anvind-
ning av Bromma redovisats med de foljdverkningar detta skulle {4 for
kommunen.

Faxholms kommun tar inte stillning i frdgan om inrikesflygets lokalisering
men vidhiller de asikter som framférts till SAU ndmligen att — utdver
Arlanda —¢n forsta rangens allmiinflygplats bor lokaliseras till den norra delen
av Stockholmsregionen om Tullinge/Getaren byggs.

Kommunen understryker det stora behovet av arbetsplatser och den
betydelse som cn lokal flygplats har for nidringslivsutvecklingen. 1 fortsitt-
ningen bor dirfor det s. k. Ullnaalternativet (Tiby) beaktas vad giller
aliminflvgets lokaliscring.

Svensk pilottdrening konstaterar att utredarens forslag tillgodoser de
siikerhetsmiissiga och flvgoperativa kraven. Vid upprustning av Bromma bor
dvervigas att installera inflvgningsbelysning av s. K. kategori [I-standard for
den ena av inflygningsriktningarna. Vad géller flygbuller beddmer pilotfor-
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cningen att bullerdimpande 3tgdrder pa flygplanen dr en meningsfull &tgiird
da miljoforbittringarna kommer alla flygplatser till godo. Bromma flygplats
skall dock inte utgéra nagot sirfall vad gdller flygbuller. De startprocedurer
som nu tillimpas pad Bromma ir s4 extrema att ndgra ytterligare forbittringar
l. n. inte kan erhallas. Bullerreduktion genom vidarcutvecklade landnings-
proccdurer bor studeras.

Beslutet om Bromma — som genom en utdragen politisk miljddebatt har
inncburit att flvgplatsens standard cftersatts — far enligt pilotféreningen inte
ytterligare fordréjas. Det dr angelidget att cn for alla parter péfrestande
ovisshetssituation kan undanrojas.

Svenska flvgtrafikledarefdreningen avstar frn att yttra sigi frigan om val av
flygplatsalternativ men dnskar dterkomma med synpunkter pa bl. 4. arbets-
miljofragor efter beslut i drendet.

LO har pd grund av den korta remisstiden inte kunnat inhdmta berérda
férbunds vttranden och avstar diirfor fran uttalanden rérande flygplatsloka-
liseringen i Stockholmsregionen.

Centralorganisationen SACO/SR avstar frdn att ytira sig.

Till de remissinstanser som helt cller delvis motsitter sig
fortsattinrikes reguljir flygverksamhet pd Bromma hor
statens naturvdrdsverk, statens planverk, socialstvrelsen, lansstvrelserna i Gévle-
borgs, Stockholms, Sédermanlands och Uppsala ldn, Stockholms och Uppsala
lins landsting, Huddinge, Jérfilla, Norridlje, Sigtuna, Sidertilje och Upplands-
Viisby kommuner samt FORS.

Statens naturvdrdsverk anser att trafik med Fokker F-28 inte bor titlatas pd
Bromma i den utformning som utredaren utgdtt frin. Denna verksamhet bor
snarast flyttas till Arlanda. Villkoren for eventuell trafik med andra
flygplanstyper dn Fokker F-28 bor faststiillas genom prévning hos konces-
sionsnimnden for miljoskydd. S snart beslut fattats angdende flygverksam-
hetens lokalisering i Stockholmsregionen bor luftfartsverket uppmanas att
prova villkoren for flygverksamheten vid Arlanda och Bromma hos konces-
sionsndamnden f6r miljoskydd.

Starens planverk finner inte argumenten for en upprustning av Bromma
flygplats Overtygande. Planverket delar inte utredarens uppfaltning om
flygtrafikens miljostorande inverkan. LIN:s verksamhet pd Bromma bor
diirfor snarast avvecklas och dverflyttas till Arlanda flygplats. Brommas
flygplatsomrdde bor pé sikt anvindas f6r andra indamal. Skulle inrikesflvget
indé behillas pd Bromma bor dven allminflyget tilldtas ligga kvar.

Om man - som planverket forordar — flyttar LIN:s inrikestrafik till Arlanda
bor dven delar av allmiéinflyget {orkiiggas dit och vissa delar flvtias till Ska-
Edeby. En styrelseledamot reserverar sig mot planverkets beslut och anser att
Bromma bor behallas och rustas upp samt att aigirder bor vidias for att
begrinsa bullerstorningarna.

Socialsiyrelsen foreslar att den inrikes linjetrafiken flyttas frdn Bromma.
Om linjefarten dnda behalls pd Bromma. bor de milidhygieniska konsekven-
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serna av det framtida trafikmonsiret nirmare analyseras med utgdngspunkt
frin en ny metod for bedémning av stérningarnas omfattning. beniimnd max.
dB(A) principen. Vidare bor miljomedicinsk expertis konsulteras vid beddm-
ning av vilka dtgirder som méste vidtas betriffande befintlig bebyvggelse och
minst de av utredningen foreslazna bullerreducerande Atgirderna pé flyg-
platsen vidtas eller {lygplanen bytas ut mot tystare saddana.

Lénsstyrelsen i Gavleborgs lin anser det fordelaktigast om inrikestrafiken
torliggs till Arlanda och Bromma bibehdlls for allmédnflyg. Linets nédrhet till
Stockholm medfor att trafiken med passagerare direkt till Stockholm ar av
mindre omfattning. En forliggning av all inrikestrafik till Arlanda ger for
Giivleborgs lin mdjlighet att uppritta matartrafik till all in- och utrikestra-
fik.

En majoritet i ldnsstyrelsen i Stockholms ldn delar intc utredarens uppfatt-
ning att de sanitira oldgenheterna pd Bromma kan nedbringas till en
acceptabel nivad och avstyrker dir{Sr forslaget att Bromma flygplats skall
behallas. En ny utredning bor tillkallas for att klarldgga de samlade
flygplatsfrigorna i Stockholmsregionen. Inrikestrafiken bdr under utred-
ningstiden flyttas till Arlanda, vervid malsdttningen bor vara att inrikestra-
fiken pd Bromma dr avvecklad til] halvarsskifict 1978. Allminflyget bor
under utredningstiden till&tas vara kvar pA Bromma.

Linsstyrelsen har genom LIN:s och luftfartsverkets besvir dver milj6- och
hilsovardsnimndens i Stockholm beslut om forbud mot trafik med
Fokker F-28 p& Bromma frin den 1 juli 1978 ocksd haft att siirskilt prova
denna friga. Lansstyrelsen anser déirvid att den nuvarandc bullernivadn vid
och inom betydande omraden kring Bromma flygplats dr hogre dn vad som
enligt de under scnare 4r alltmer 6kade kraven pa hogre standard i friga om
miljo skall behova tdlas. Lansstyrelsen forbjuder darfor luftfartsverket och
LIN att anviinda flygplan av typ Fokker F-28 i nuvarande versioner {or trafik
pd Bromma flygplats {r. 0. m. den | januari 1979 t. v.

Om bulleremissionen i enlighet med Brommautredningen kan reduceras
med 5 dB(A) dr det enligt lansstyraisen formellt majligt att ta upp hillsovérds-
frigan till ny provning. En redukrion med 5 dB anser liinsstyrelsen dock inte
tillriicklig.

Betriffande inldsen och isolering av fastigheter som metod {6r att minska
bullerstérningarna anfor linsstyrzlsen bl. a. att sociala skl talar mot siddana
atgiirder. Individer skulle ddrigenom fa vilja mellan att leva med obehaget av
buller eller att flytta och didrmed & en kanske i ovrigt forsimrad boendesi-
tuation. Ett sddant forhillande anses inte svara mot intentionerna bakom
hiilsovardslagstiftningen.

Som skl for kraven pd en ny utredning framhailer ldnsstyrelsen att det
trots flera olika utredningar inte kdn anses foreligga tillrickligt underlag f6r
att avgora den permanenta placeringen av inrikesflyget i Stockholmsregio-
nen. Bl.a. finner ldnsstyrelsen de presenterade prognoserna i frdga om
trafikutvecklingen orimligt héga. Nagon 6verflyttning eller omférdelning till
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L. ex. jirnvigen forutsitts inte ske. Over huvud saknas en trafikpolitisk
maélsittning. Lidnsstyrelsen saknar ocksa en bedomning av en flygplatsloka-
liserings regionalpolitiska effekter och méjligheter att pdverka den rddande
obalansen i Stockholms Lin. Aven miljdaspekterna bdr ytterligare belysas.

Linsstyrelsen anser vidare att staten. under tiden den begiirda utredningen
arbetar, bor ta hela det ckonomiska ansvaret or flvgplatsens drift. Lanssty -
relsen anser dessutom att det pd lang sikt inte dr samhillsekonomiskt
forsvarligt att utnyttja Bromma for endast allmiinflyg. Om Bromma ldggs ner
maste beredskap finnas f6r en ny trafikflygplats fOr antingen enbart
allminflyg eller allminflyg jimte inrikesflyg. Vidare bor staten enligt
linsstyrelsen ta dver hela det ekonomiska ansvaret for utbyggnad och drift av
primérflygplatser.

Reservation mot lidnsstyrelsens beslut anfordes av landshévdingen och
fyra ledaméter.

I reservationen anfors bl. a. att manga skil talar fOr att dven i framtiden
utnyttja Bromma flygplats for inrikesflyg. Detta bor dock inte ske till priset av
omfattande bullerstorningar. En bullerreduktion med endast 5 dB kombi-
nerad med inldsen och isolering av fastigheter idr sdledes inte godtagbar.
Forutsittningen for att bibehalla flygplatsen bor siledes vara att kraftiga
bullerreduktioner jimfrt med nuliget genomférs. Emellertid bor hiinsyn tas
till hela regionens intressen varfor l6sningar som innebdr att bullerstérningar
flyttas frin en regiondel till en annan bor undvikas. Enligt genomf6rda
berikningar skulle en bulterreduktion med ca 10 dB innebiird att vid 1985 drs
trafik 7001 000 personer skulle vara "mycket stérda™. Detta antal dr ungefir
lika stort som vid Arlanda om LIN inte flyttas dit. En reduktion med 10 dB
kring Bromma skulle jamfort med en bullerddimpning med 5 dB minska
antalet storda frdn 3 0004 000 till 700-1 100. dvs. med ca 75 %.

Med hinvisning tll de Overviigande skdl som i Ovrigt talar for ett
bibehdllande av Bromma bor flygplatsen enligt reservanterna Kunna godtas
som trafikflygplats om bulirct kan nedbringas med ca 10 dB. Bullerfrigan bor
emellertid slutligt avgoéras genom att en bullerzon definicras av berorda
intressenter och dérefter understiills koncessionsnimnden f6r miljoskydd {or
provning.

Om den angivna reduktionen med 10 dB inte kan genomforas till den 1
januari 1979 bor LIN flyttas till Arlanda. Bromma bori detta lige anviindas for
allmiinflyg och bibehéllas som maijlig flvgplats for framtida inrikestrafik. Om
man inte inom 10~15 &r av bullerskil kan aterflytta LIN till Bromma bor
flvgplatsen liggas ner och marken anviindas f6r andra dindamal. 1 sd fall far
Overviigas att lokalisera allmiinflyget till en flvgplats som - nir kapacitets-
problem uppstar pd Arlanda — kan byggas ut till trafikflygplats. Om Bromma
liggs ner bor dirvid i forsta hand Tullinge/Getarcnalternativet klarliggas.

Lansstyrelsen i Sédermanlands ldn anser att Tullinge/Gelarenalternativet
bor liggas till grund for ytierligare undersékningar av inrikesflygels lokali-
sering i Stockholmsregionen.
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Lénsstvrelsen i Uppsala ldn forordar att inrikesflyget {orldggs till Arlanda
med hiinsyn tili de restidsvinster som skulle uppkomma for liinets invanare
och de forbiittrade niringslivsbetingelser som kan forvintas friimst i linets
sydostra declar bl. a. genom att ytterligare arbetsplatser tillskapas pa bekvimt
pendlingsavstand.

En majoritet i Stockholms Iins landsting delar inte utredarens uppfattning
att miljéoldgenheterna — friimst buller — kan nedbringas till en acceptabel niva
och anser vidare att det centrala Brommaomradet pd sikt bor anvindas {or
andra indamal. Forslaget att upprusta och behalla Bromma flygplats avstyrks
dérfor.

Enligt landstingets mening ger det {Oreliggande utredningsmaterialet —
trots flera utredningar - inte tillriickligt beslutsunderlag for att idag avgora
den permanenta placeringen av inrikesflyget i Stockholmsregionen. Lands-
tinget finner bl. a. prognoserna — med de¢ konsekvenser de far fér kapacitets-
granscr och byggnadsbchov — orimligt hoga. De utgir frin att flyget skall
behélla sin andel av trafiken. Nagon dverflytining eller omfordelning tilt t. ex.
jarnvigen forutsitts inte ske. Over huvud taget saknas enligt landstinget en
uttalad trafikpolitisk maélsitining. Vidare saknas en bedomning av en
flvgplatslokaliscrings regionalpolitiska cffekter och mojligheter att paverka
den radande obalanscn i Stockholms lin. Aven miljsaspekterna bor ytterli-
gare belysas. De investeringskulkyler som presenterats forefaller enligt
landstinget osiikra och framf6r allt dr den totala samhillsekonomiska
kalkylen bristfillig.

Stockholms lins landsting anser diirfor att en ny utredning bor fa i uppdrag
att skvndsamt prova fraigan om permanent placering av sévil det reguljira
inrikesflyget som allminflyget i Stockholmsregionen. Under utredningstiden
hor det nuvarande inrikesflyget rliiggas till Arlanda. Aven 1axiflyget och
linjetaxiflyget — som bor jamstillas med inrikesflyget — bor forlaggas till
Arlanda. En flyttning till Arlanda kriver enligt Brommautredningen ca 12
ménaders iordningstillandetid. Malsiittningen bor dérfor enligt landstinget
vara att inrikesflyget pd Bromma iir avvecklat halvarsskiftet 1978. Allmin-
flyget bdr under utredningstiden tillatas vara kvar pA Bromma.

I siirskilt uttalande framhélls att en ny flygplats vid Tullinge/Getaren inte
kan accepteras. Tullinge/Getarernomrédet ir ett virdefullt gronomrade som
mistc bevaras som rekreationsomride for stora delar av regionens befolk-
ning. Nagon likvirdig ersittning tor det vilbesokta friluftsomridet vid Lida
torde inte g att finna inom regionen. Bromma flyghilt skall vara ett dppet
obebyggt omrade i en i dvrigt koncentrerad bebyggelse. Miljohinsyn maste
diirfor ha avgorande betydelse t6r omrddets framtida anvindning. Stora
koncentrationer av arbetsplatser eller bostider i detta omrade striderallvarligt
mot kraven pd rcgional balans och skulle patagligt forsimra miljon for
omkringliggande omraden.

I en reservation mot landstingets beslut framhalls att det for béde
Stockholm och lundet i vrigt dr ctt starkt intresse att landets huvudstad har
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viilbeliigna flygfilt. Bromma iir ett sddant sett frdn passagerarsynpunkit.

Samtidigt har trafiken med tung linjetrafik Skat miljostérningarna {or de
boende frimst i Stockholms viistra stadsdelar sa att miljé- och hilsovards-
nimnden i Stockholm med fog har uttalat att flygverksamheten med
flvgplanct Fokker F-28 pd Bromma innebiir sanitir oligenhet for de niirbo-
ende. En niiraliggande slutsats dr att all trafik med denna flygplanstyp och
diirmed jiimf{orlig storande flvgaktivitet flyttas {rdn Bromma till Arlanda dir
outnvtijad terminal- och bankapacitet finns. Den tredubbling av LIN:s
verksamhet som utredningen rilknar med under perioden 1975-1990 bedoms
osannolik med hinsyn till utvecklingen pd energiomradet. Sisom édven
utredningen visat kan LIN:s verksamhet ¢verforas till Arlanda med jaimfo-
relsevis 1dga ekonomiska insatser.

Enligt reservanterna bor cn dndring av nuvarande ordning som innebé.
landstinget skalt svara for en betydande del av investeringskostnaderna
komma till stdnd. Luftfartsverket bér bestrida atla utgifier i samband med
upprustningen av regionens flygplatser.

Bullerfrigan méste enligt reservanterna tillmitas avgorande vikt, Samti-
digt understryks att den flygtekniska utvecklingen under 1980-talet kan bli
sddan att inrikesflyget skulle kunna drivas med betydligt tystare flygplan dn
dagens. Det ir dirfor nskvirt att bevara handlingsfriheten i Brommafrigan
ndgra ar. Flygfiltet kan anviindas av allmiinflyget under denna tid medan all
flygverksamhet med Fokker F-28 skyndsamt bér dverforas till Arlanda.

Till landstingets yttrande har for kiinnedom fogats ett av berdrda kontor
utarbetat tjinsteutlatande i vilket bl. a. betonas att det dr samhillsckonomiskt
fordelaktigt om allmiinflyg kan samlokaliseras med inrikestrafik. Samtidigt
anser kontoren att landstinget bestimt bor uttala att man inte dr berett att
engagera sig i en ldsning som innebir en separat flygplats for allminflyget.
Kontoren anser med hiinsyn till osiikerheten om den framtida utvecklingen
- cnergi och markbehov, efterfrdgan pd olika slag av transporttjinster, te-
knologi och trafikpolitik. regional struktur m. m. — att det i nuvarande stats-
och landstingsfinansiella liige intc dr forsvarbart att binda sig for mycket
stora investeringar som inte kan nyttiggoras efter sekelskiftet. Brommau-
tredningens fOrslag att i princip anligga en ny flygplats pA Bromma maste
didrfor avvisas liksom alternativen att bygga ut Arlanda resp. Tullinge/Ge-
taren. Att utnyttja Bromma flygplats for enbart allménflyg innebiir ett alltfor
extensivt och exklusivt markutnyttjande samtidigt som det enligt nuvarande
principer ligger en allt for stor ekonomisk borda pad landstinget.

Pagacnde regionplanearbete visar enligt kontoren att Bromma inte behovs
f3r regionens bostadsforsorining forrin i stutet av 1980-talet eller bérjan av
1990-talet. Det enda alternativet som aterstar dr darfor enligt kontoren att
utnytija Bromma f6r flygverksamhet 10-15 ar framat vilket forutsitter att en
bullerskyddszon definieras i samrdd med berdrda . parter och understills
koncessionsnimnden for miljoskydd for provning och faststillelse. Vidare
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bor standardkraven pd Bromma sidnkas i samrdd med berérda parter och
investeringarna begriinsas till en realistisk niva i forhdilande till en avskriv-
ningstid pd 10-15 ar. De méjligheter som ddrvid erbjuds LIN ér att gecnomf6ra
bullerdimpningsétgirder pa befintliga flygplan eller att Gvergé till en annan
flygplanstyp. .

Uppsala liins landsting foreslar att LIN:s inrikestrafik - trots eventuella
merkostnader - forldggs till Arlanda. En sddan &tgiird bedoms fordelaktig frén
industrilokaliscringssynpunkt och med hédnsyn till den regionalpolitiska
betydelsc det har att nya arbetsplatser tillskapas pé rimligt pendlingsavstand.
Brommautredningen anses inte tillrickligt ha beaktat de fordelar som
dirigenom erhélls for de norra milarregionerna. Utredningen har enligt
landstinget inte heller tillrickligt beaktat de nackdelar det innebir med
inrikestrafiken uppdelad pa tva flygplatser. Landstinget kan inte acceptera att
inrikestrafiken forldggs till Tullinge/Getaren dé tillgdngen pé en inrikesflyg-
plats inom rimligt avstdnd didrigenom skulle gi forlorad.

I en reservation mot landstingets beslut framhélls att man i yttrandet ver
inrikestrafikens lokalisering borde uttalat att man for regionens del anser att
en flyttning av LIN till Arlanda bor liggas till grund for den fortsatta
planeringen.

En majoritet i Huddinge kommun avstyrker utredarens {6rslag att Bromma
skall behallas. LIN och det kommersiella allménflyget bor lokaliseras till
Arlanda. For 6vrig allménflygverksamhet bor en ny flygplats sokas. vilket
beriknas medfora endast mattliga kostnader. Miljoskiilen talar mot fortsatt
flygverksamhet pad Bromma. De forenklade transferméjligheterna talar for
Arlandaalternativet. Tullinge/Getarenalternativet avvisas enhilligt.

Mot kommunens beslut reserverar sig en minoritet som anser att Bromma
av ekonomiska och trafikala skél bor behdllas for inrikestrafik och allminflyg.
Flygplatsen maste dock rustas upp och bullerddimpande &tgiirder vidtas.

I Jarfitla kommun anscr en majoritet att inrikestrafiken jimte taxi- och
linjetaxiverksamheten pd Bromma bor (Gridggas till Arlanda frdn halvirs-
skiftet 1978. Bromma flygplats bor dock behélias for allméanflyg samt
ytmissigt begransas och iordningstiillas for enbart denna verksamhet. En ny
utredning bor tillsdttas med uppgift att klarligga ytterligare flygplatsalter-
nativ som kan tas i ansprik nar Arlandas kapacitet blir otillricklig. Den nya
flygplatsen bér planeras si att dven allménflyget pa sikt kan flyttas bort frén
Bromma.

I en reservation mot kommunens yttrande framfors att Bromma bor
behallas for linjefart och allmédnflyg om Tullinge/Getarenalternativet inte
kan forverkligas. Forslagen om inforande av differentierade avgifter for att
frimja Gvergdng till tystare flygplan bor dgnas sirskild uppmirksamhet.
Vidare framhdlls att den civila Gvningsverksamheten pd Barkarby bor
begriinsas for att bullerstdrningarna inom bl. a. gronomradet pé Jirvafiltet
skall minskas.
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Norrtilie kommun anser att Bromma - med hiinsyn till nuvarande
markkommunikationer mellan kommunen och Stockholm - pé kort sikt kan
vara att toredra. Valet av lokaliscring méaste dock ses som en del av den totala
trafikforsorjningen pa sikt. Fran sddana utgdngspunkter férordas Arlanda. En
lokaliscring till Artanda anses dessutom fordelaktig for Norrtiljc ur sysscl-
sittnings- och nédringspolitisk synvinkel.

Sigtuna kommun hemstiller att tgdrder snarast vidtas foren éverflytining
av inrikesflyget frin Bromma till Arlanda flygplats. Utredarens forslag anses
grundat pé osiikra och ofullstindiga antaganden och hénsyn till miljéaspek-
iernas betvdelse har inte tagits i den utstrdckning som uttalats i utredningens
dircktiv. Kommunen finner bl. a. den bedémda trafikutvecklingen mycket
osannolik och att en successiv utflytining av allmiinflyget frén Arlanda med-
for att kommunen inte kan finna att behov av en tredje bana foreligger
inom overskadlig tid. Framriknat investeringsbehov for denna bana bor dir-
for inte ingd i den ekonomiska jimforelsen. Detta tillsammans med en mera
konsekvent fordelning av kostnaderna for ny inrikesterminal pd Arlanda
och ctt rimligt antaget belopp for miljdinvesteringar pd& Bromma medfor
att Arlandaalternativet enligt kommunen definitivt inte kan anses mera Kost-
samt in Brommaalternativet.

Sdodertdlje kommun anser att regional- och sysselsittningspolitiska skiil
talar starkt for Tullinge/Getarcnalternativet varfor det bor ldggas till grund
for de nirmare utredningar som behgvs fore ctt slutligt stiilllningstagande till
inrikestrafikens och allmiinflygets lokalisering i Stockholmsregionen.
Malsittningen bor dd vara att dven allminflyget forldggs till Tullinge/
Getaren. En lokalisering av en ny flygplats till Tullinge/Getaren skulle entigt
kommunen ge ett vilbehdvligt tillskott av arbetsplatser till linets sodra
del.

Tre reservationer foreligger. I den ena framhélls att hdinsyn till Stockholms
kommun talar for att inrikestrafiken bor flyttas till Arlanda samt att Tullinge/
Getarcnalternativet inte bir komma i friga. Annat flygplatslidge bor dirfor
sokas for allminflyget. Vidare uttalas att en kombinerad Arlanda- och
Brommaldsning torde vara biist och att mark bor reserveras for ytterligare en
flygplats vid Tullinge/Getaren. Dessutom understryks att Bromma &r
oacceplabelt pa grund av de miljoskador som flyget vallar. Flygplatsen bor
dirfor liggas ner och inrikestrafiken flyttas till Arlanda tillsammans med
taxi- och linjetaxiverksamhet. Tullinge/Getarenalternativet avvisas.

Upplands-Visby kommun anser att sdvidl formella som praktiska skiil
forcligger foratt ett vdl fungerande in- och utrikesflyg kan baseras p& Arlanda.
Den halvdana satsning som hittills kiinnctecknat utbyggnaden av Arlanda
har bl. a. férsvarat kommunens hittillsvarande fysiska plancring. Bullerpro-
blemen pé Arlanda har emellertid nu 16sts pa ett tillfredsstéllande sdtt inom
den arbetsgrupp (ABUZ) som behandlat fragan i samrdd med bl. a. berdrda
kommuner. Farhdgorna att Arlanda inte kapacitetsmissigt skulle bli tillréick-
ligt har inte styrkts pé ett tillfredsstiillande sitt i utredningen. Inte heller synes
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miljoaspekterna ha tillrickligt beaktats d& det mest bullerstérande alterna-
tivet forordas. Det avgdrande argumentet mot Arlanda har varit de [Grldngda
restiderna. Om LIN forlidggs till Arlanda bor passagerarunderlaget bli
tillriickligt {or en sparforbindelse mellan Stockholm och flygplatsen.

Kommunen f{6rordar sdlunda att inrikestrafiken forliggs till Arlanda men
tar inte stillning i frigan om allmiinflygets lokaliscring.

Association of Foreign Airlines Representatives in Sweden (FORS) finner att
endast Arlandaalternativet leder till enkla transfermdjligheter for utrikesre-
seniirerna mellan in- och utrikestrafiken. Den uppenbara nackdel som de
forlingda marktransporterna innebir for inrikesreseniirerna uppviigs enligt
FORS av de fordelar som kommer utrikesreseniirerna till godo om all reguliir
rafik forldggs till en flygplats.

Tullinge/Getarenalternativet anses av flertalet remissin-
stanser inte vara ctt realistiskt alternativ. &tminstone inte pa kortare sikt. OB
finner fOrslaget att forligga en ny civil flygplats till Tullinge/Getaren
oacceplabelt av forsvarsskill med hiinsyn till att stora delar av restriktions-
omradet i Stockholms sddra skiirgdrd dd mdste upplitas for civil flygverk-
samhet. Dirvid hianvisas ocksa till tidigare yttrande ver ULF i vilket OB
avstyrkte en utbyggnad av encivil flvgplats i omradet. Motiven hiirférir bl. a.
kraven pd att skydda anliggningar och verksamhet inom restriktionsomridet
mot obchorig insyn. behovet av attiven i framtiden kunna utnytija Musks/
Utsomradet for ovningsverksamhet samt behovet av att uppritthédlla
luftforsvaret i Stockholmsomridet och det ddrav foranledda kravet pa ctt
operativt flygfilt inom regionen som dven i lredstid. utan stérningar. kan
utnytijas for vningsverksamhet. Skulle en civil flygplats —trots avstyrkandet
—iind4 forldggas till omradet anser OB att mycket kostnadskriivande atgiirder
maéste vidtas for att elimincra de storsta olidgenheterna. Dessa kostnader bor
da inte belasta forsvarsanslagen.

Lutitartsverker, som bekriftar de av utredningen angivna griinserna for
erforderligt intring i det militira restriktionsomradet, finner att om inrikes
linjefart och allmiinflvg forliggs till Tullinge/Getaren erhills tillsammans
med I 18 tva flygplatser, vilkas inbordes ldgen skapar stora luftrumsorgani-
satoriska problem. De mer frekventa in- och utflygningsviigarna till och frdn
resp. flygplats interfererar och skapar hiirigenom besviirande trafikiednings-
tekniska och flygsikerhetsmiissiga problem. risk {or dkade bullerproblem
samt simre forutsiitiningar for genomforandet av vissa militira flyguppdrag.
De militira tlygplanens i mnga fall begrinsade aktionstid beddms komma
att kriva ett prioriteringsforfarande som kraftigt skulle inkriikta pa den civila
trafiken.

Flygvigarna for frimst allminflyg vid Tullinge/Getaren bedtms vid
alternativet med en speciell bana for allmédnflyg séder om huvudbanan bli
1dnga och invecklade. Vidare bedéms att utrymme saknas for skilda flygviigar
for ankommande och avgdende trafik under visuella viderforhdllanden i
flvgplatsens nirhet. Aven om si skulle bli dnskvirt av miljoskil kan en
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begrinsning av friheten vid val av flygviigar och flyghdjder inte fGreskrivas
eftersom de bada Tullingeflygplatserna di intc kan uppnd erforderlig
kapacitet {f6r militar fiygverksamhet, inrikes linjefart och allméinflyg. Det blir
nodviindigt att halla nere flygtrafiken pd 1dga hdjder liksom att Kunna anvisa
alternativa flygviigar.

Luftfartsverket anser dock att marken vid Tullinge/Getaren bor reserveras
for flygiindamal sd linge definitiv stillning inte kan tas till lokaliseringen av
inrikestlyget och full klarhet vunnits betriftande kapaciteten vid Arlanda och
Bromma. Verket anser vidare att det dirvid kan visa sig dnskviirt att reglera
frigan om markreservation (6r en flygplats i Botkyrka kommun genom ett
avial, som dels gor reservationen mer langsiktigt bindande idn vad redovis-
ningen av ctt utredningsomréde ir, dels hédller kommunen och markdgarna
ckonomiskt skadelosa for den inskriinkning i dispositionsriitten till marken
till formén tor ett stérre regionalt intresse som rescrvationen innebir. Detta
skulle cnligt verket kunna vara ett viktigt bidrag till bevarandct av
handlingsfriheten i flygplatsfrigor pd mycket 1ang sikt och visa sig av stort
viirde 1 en tinkbar framtida situation, dir kapaciteten hos existerande
flygplatser ir fullt utnyttjad och mdajligheter att helt eller delvis disponera
luftrummet i nuvarande restriktionsomrade R 21 eventucllt foreligger.

Chefen for lufifarisinspektionen iir —liksom Brommautredningen — tveksam
betriiffande majligheterna att forkigga all inrikes linjefart och huvuddelen av
allminflyget till Tullinge/Getaren dven av andra skidl dn upplételsen av
restriktionsomradet R 21. Hiarmed avses frimst de trafikavvecklings- och
flygsiikerhetskonsckvenser som foljer av den blandade tunga och litta
trafiken pd Tullinge/Getaren i kombination med den militira flygtratiken pd
intilliggande Tullige F 18. Civil flygtrafik pd Tullinge/Getaren innebiir enligt
luftfartsinspektionens uppfattning — delvis grundad pd erfarenheterna frin
nuvarande trafiksituation vid Bromma flygplats - att en acceptabel flygsii-
kerhetsnivd inte kan uppnds utan stora restriktioner for allmiinflvget om inte
trafiken pa flygplatsen pa sikt kan f6rdelas pa tva skilda parallella banor. Aven
trafikavvecklingen torde av kapacitetsskil relativt snart pifordra en sédan
I6sning. Luftfartsinspektionen delar helt utredarens uppfattning att en
ingdende undersékning av de nimnda konsckvenserna — varvid den
samtidiga militira trafiken vid Tullinge F 18 sdrskilt miste beaktus —~ behdvs
som underlag for en bedomning av mojligheten att forligga en civil flygplats
till Tullinge/Getaren, Det konstateras dock redan nu att betvdande svérig-
heter foreligger om omfattande och heterogen civil flygtrafik tillsammans
med militiir flygtratik koncentreras till ctt sa begriinsat omride. I samman-
hanget pekas ocksd pa de olika flvgoperativa villkor som giiller for civil och
militir flygverksamhet. En nirmare undersékning av f6rutsiittningarna fér
en ny flygplats i omradet fordrar som underlag ett definitivt stiliningstagande
betriiffande civilt utnyttjande av restriktionsomride R 21.

Enligt lufifarisinspektionens upptattning finns det sdledes i nuliiget inte
tillriickligt underlag for beslut om ¢n civil flygplats vid Tullinge/Getaren. En
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sddan kan ddrfor f. n. inte anscs utgdra ett alternativ vad giller inrikesflygets
lokalisering i Stockholmsregionen. Det anses dock angeliget att ifrdgava-
rande markomrdden reserveras for flygplatsiindamal pé 1dng sikt.

SAS forordar —om Bromma inte kan behdllas tor linjetrafik ~ att saviil in-
som utrikestrafiken forldggs till Arlanda. Mot bakgrund av att SAS anser att
Bromma ir det dverligset bista alternativet har ingen detaljgranskning av
Tullinge/Getaren gjorts. Det papekas dock att den relativt obetydliga
skillnaden i investeringskostnader som redovisas mellan Arlanda- och
Tullingealternativen kan tyda pi att kostnaderna for att bygga en ny flygplats
i omrddet har underskattats.

Etl stort antal Svriga remissinstanser ansluter sig ocksé till utredarens
beddmning att det f. n. saknas tillrickligt underlag for beslut att anligga
en ny flygplats vid Tullinge/Getaren. Vissa remissinstanscr, bl. a. lansstyrel-
sen i Uppsala lin, anser att en overflyttning av inrikestrafiken till en ny
flygplats vid Tullinge/Getaren avseviirt skulle forsimra mojligheterna {or
det egna liinets befolkning att utnyttja inrikestlyget. Uppsala lins landsting
finner det av dessa skil oacceptabelt att forligga inrikestrafiken till Tul-
linge/Getaren och avvisar dirfor bestimt detta alternativ. Lénsstvrelsen i
Stockholms lidn och Stockholms ldns landsting, som kridver ny utredning av
flygplatsfragan, behandlar inte sirskilt Tullinge/Getarenalternativet. [ en re-
servation mot linsstyrelsens yttrande anser dock en minoritet i linsstyrelsen
i Stockholms ldn att marken i Tullingeomradet bor reserveras for flygplat-
sindamél.

I tjinsteutlatandet fran berdrda kontor i Stockholms lins landsting framhalls
att en ny flygplats vid Tullinge/Getarcn édven i ett forsta begriinsat
byggnadsskede skulle kriva stora investeringar. Alternativet kan dock ha
fordelar pa ldngre sikt. Ett beslut att bygga ut Tullinge/Getaren anses inte
kunna fattas om man samtidigt skall reservera marken pd Bromma {or en
tredje trafikflvgplats i regionen. Aven militira skil talar mot Tullinge/
Getaren. Den enda mdéjligheten anses diirfor vara att behdlla Bromma och
reservera marken vid Tullinge/Getaren for eventuella behov pé lingre sikt.
En markreservation vid Tullinge/Getaren borde enligt kontoren inte heller
vara alltfér ekonomiskt betungande for sambhiillet.

Botkyrka kommun anser att de hittills gjorda utredningarna inte pd ett
godtagbart siitt 16st de konflikter som uppkommer med de militdra intressena
i Tullinge/Getarenalternativet. Inte heller har miljéaspekterna och de
niringspolitiska konsekvenserna behandlats pd ctt tillfredsstillande sitt. |
reservationer mot kommunens uttalande i denna del yrkas dels att den
nuvarande markreservationen i omradet upphiivs, dels att Tullinge/Getaren
avfors ur diskussionen som allmiinflygplats med hiinvisning till att tillréickligt
mdnga skil talar mot detta alternativ.

Till de remissinstanser som forordar Tullinge/Getarenalternativet cller
anser att det bor liggas till grund (6r vtterligare undersékningar hor
linsstyrelsen i Sodermarnlands lin och Sédertilie kommun som bl. a. anser att
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sysselsdttnings- och regionalpolitiska skiil talar fér detta alternativ.

Betriffande utredarens bedémningarav flygtrafikens utveckling
och flygplatsernas kapacitet framfor ett flertal remissinstanser
kritiska synpunkter frimst i friga om prognoserna. Enligt kritikernas upp-
fattning framstir prognoserna som orealistiskt hoga bl. a. mot bakgrund av
att de forutsitter att flyget behdller sin andel av trafiken och att nagon 6ver-
foring till andra transportmedel t. ex. jirnviigen inte kommer att ske. Som
ytterligare skil varfor prognoserna anses alltfor optimistiska framfors att ut-
vecklingen pa energiomradet gar mot higre briinslepriser och att knapphet
pé olja #r att fSrutse. Prognoserna anses dirfor — bl. a. mot bakgrund av
de konsekvenser de kan ha f6r nybyggnads- och investeringsbehoven — inte
bora lidggas till grund for ekonomiska bedomningar och stillningstaganden
i flygplaisfragan.

RR¥ som betecknar prognoserna som mycket osikra, anser alt en mera
ingdende virdering av de antaganden pd vilka prognoserna grundas bor
genomforas. Vidare borde utredningen ha testat rimligheten av den forviin-
tade utvecklingstakten.

Lufitartsverket, chefen for lufifarisinspektionen, LIN, SAS, och S§SAO
behandlar inte niirmare de prognoser som utredaren lagt till grund for sina
bedomningar. SSAO anser det troligt att allmiinflvgets utveckling blir
kraftigare 4n vad som antagits. Luftfartsverket, chefen for luftfartsinspektio-
nen, LIN och SSAQO framhaller att det méiste anses helt klart att Arlanda
redan i dag inte ensamt kan tillgodose behovet av trafikflygplatser i Stock-
holmsregionen om hinsyn #ven tas till allminflyget. Utdver Arlanda kriivs
dirfor redan nu - dven om LIN:s inrikestrafik forlidggs dit — en trafikflygplats
for allménflyget jimte ett antal flygplatser av enklare slag for vissa andra
delar av allménflyget.

Chefen for luftfartsinspektionen samt LIN delar i princip utredarens
bedomningar rérande lokaliseringsalternativens kapacitet och anser att de
kapacitetsproblem som kan uppkomma pad Bromma kan 13sas genom att delar
av allménflyget hiinvisas till andra flygplatser. Luftfartsverket, som sirskilt
beriilknat arskapaciteten for Arlanda, anser ddremot att Arlanda genom
byggandet av en tredje bana i borjan av 1990-talet kan f tillrdcklig kapacitet
for sdvil inrikes som utrikes linjefart och charterflyg fram till &r 2020.
Ytterligare en flygplats for reguljir trafik mste dock finnas tillgdnglig i god
tid innan Arlandas alternativt Arlandas och Brommas kapacitet 4r fullt
utnyttjad.

Sigtuna kommun har uppfattningen att utredaren vid sin beddmning av
behovet av en tredje bana pad Arlanda édven tagit hdnsyn till allménflygets
behov. Om allmiinflyget i stillet successivt forlidggs till en annan flygplats och
nuvarande taxibansystem pa flygplatsen f6rbétiras kan kommunen inte finna
att behov av en tredje bana foreligger inom overskadlig tid.

Berorda kontor inom Stockholms lins landsting samt FFA anser att
kapacitetsfrigorna inte &r tillrickligt belysta med hinsyn till den stora
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betydelse som de har pd lingre sikt. Det anses bl. a. att ctt storre antal
ekvivalenta timmar #n vad som normalt giiller pd flygplatser har tilliimpats
vid Brommautredningens Kkapacitetsberikningar. En viss spridning av
trafiken bedoms dock kunna ske. Kontoren fnner att luftfartsverket vid
kapacitetsberiikningarna for Arlanda har antagit ett forvanansvirt stort antal
flygplansrorelser per timme bl. a. vid jimforelser med de antaganden som
Brommautredningen gjort betriftande timtrafiken. Arlandas timtrafik borde
enligt kontoren vara lidgre mot bakgrund av de trafikslag som utnyttjar
flygplatsen. _

Utredningens bedémning av erforderliga sikerhetshdéjande at-
girder pd Brommua och siikerheteniflygplatsensomgiv-
ningar delas helt av de remissinstanser som uttalar sig i frdagan. Chefen for
luftfartsinspekiionen konstaterar att utredningen korrekt aterger de krav som
stillts och att full hiinsyn tagits till dessa. Inspektionen hyser dirfor inte ndgra
betdnkligheter frin flygsidkerhetssynpunkt mot fortsatt trafik med Fokker
F-28 cller motsvarande flygplanstyper om foreslagna dtgiirder kommer till
utforande. Hirutdver framfors vissa synpunkter pd den redovisade disposi-
tionsplancn {6r Bromma bl. a. vad giller brandstationens lige och siikerhets-
avstdnden mellan flygplanen pd olattan.

I friga om sdkerhetsrisker i flyvgplatsens omgivningar
ansluter sig luftfartsinspektionen och FF.A till utredarens bedémning att
sitkerhetsnivin inom luftfarien dr s8 hog att riskerna for de boende kring en
flvgplats statistiskt sett kan anses férsumbara jamforda med andra risker i
samhillet. Riskerna blir — enligt tuftfartsinspektionen — mera miitbara i in-
och utflygningssektorerna varfor sirskilda sikerhetszoner bor tillskapas i
enlighet med utredningens forslag. Skil att med hiinsyn till siikerheten
ifrdgasitta lvgverksamhet pd Brornma foreligger direfter inte enligt luftfarts-
inspektionens uppfattning. Inspektionen anscr emellertid att LIN.under alla
forhallunden maste limna Bromma under den tid som fordras for att rusta
upp flygplatsen och att denna upprustning bor genomftras snarast mojligt.
Slutlig stiillning till lingden av denna tidsperiod kan faststillas nir projek-
teringsunderlag framtagits. Den kortaste tidsperiod som LIN tillfilligt maste
forldggas till Arlanda bedoms tilt ca 1 ar. Bolaget maste under denna period ha
tillgng till samtliga operativa cch administrativa faciliteter pa Arlanda.
Huruvida delar av underhdllsverksamheten kan bedrivas pd annat hall anser
sig luftfartsinspcktionen inte kunna ta stillning till men framhdller att sddana
médjligheter principiellt foreligger och att det ankommer pd LIN att f6resla
sidana 10sningar. Den flvgoperativa ledningen mdste dock utvas vid den
flvgplats frin vilken LIN bedriver sin huvudsakliga verksamhet.

Luftfartsverker ansluter sig till chefens for luftfartsinspektionen bedém-
ningar i sdkerhetsfrigan och konstaterar att LIN mecd hiinsyn hiirtill
temporirt eller permanent bor forliggas till Arlanda. SAS anser att luftfarts-
inspektionens krav och utredarens forslag till upprustning av Bromma ir
alltfor langtgdende. Samma uppfattning framfors delvis dven av LIN,
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regionplane- och ndringstivsndamndens forvaltningskontor samt trafikkontoret i
Stockholms lins landsting, KSAK och $540. SAS och LIN anscr att
upprustningen av Bromma bor planeras och begrinsas sd att LIN endast
under kortare lagtrafik perioder behéver forliigga sin verksamhet till Arlanda.
SAS papekar bl. a. att internationell trafik bedrivs pa ctt stort antal flygplatser
vars banor uppvisar motsvarande eller simre profiler och lutningsforhai-
landen 4n vad som f. n. giiller pd Bromma. Berdrda kontor i Stockholms Iéins
landsting framhailler i sina tjinsteutlitanden att investeringarna pd Bromma
bor kunna begrinsas viisentligt och pekar bl. a. p& den dispositionsplan {or
Bromma som lufifartsverket lade fram i april 1972 i vilken kostnaderna féren
upprustning av flygplaisen beriiknats till ca 70 milj. kr., vilket i nuvarande
penningvirde skulle motsvara 120-130 milj. kr. KSAK anser att investering-
arna pd flygplatsen bor kunna begriinsas och inte ske med utgdngspunkt frin’
den flygplanstyp som LIN f. n. anviinder. SSAQO anser for sin del att utlindsk
expertis bor tillkallas for att ndrmare studera behoven och foresld vilka
atgirder som bor vidtas pd flygplatsen.

Svensk pilottorening finner att foreslagna atgirder tillgodoser de siikerhets-
missiga och flygoperativa kraven.

Utredarens redovisning av miljoéfridgorna i vad avser luftfororening-
ar, flygbuller och mojlighcterna att reducera flygbullret och verkningarna
av detta behandlas av sd gott som samtliga remissinstanser. Beddmningen
att luftfororeningarna fran flyget ir jiimfGrelsevis marginella och inte bor
tillmitas betvdelse vid val mellan lokaliseringsalternativen delas av flertalet
remissinstanser. Lansstyrelsen i Stockholms lin anser dock att dven luftfor-
oreningar forekommer pd Bromma bl. a. i samband med brandévningar
varfor vissa forbiittringsatgirder bor vidtas for att minska emissionerna frén
branddvningsplatsen. Vidare anser linsstyrelsen att kraven pa hinderfrihet i
flvgplatsens omgivningar har ¢n negativ inverkan pd anstringningarna att
forbéttra luftvardssituationen i de vistra delarna av Stockholmsregionen
genom att hinderbegriinsningarna i vissa fall inte mdjliggjort byggande av
titlrickligt hoga skorstenar vid vissa viirmeverk och forbrinningsanligg-
ningar i Solna. Bestimmelserna kommer att nodviindiggdra siirskilda
atgiirder for rokgasrening bl. a. for vissa plancrade viirmeverksutbyggnader.
Situationen uppges inte komma att forindras om endast allménflyg utnyttjar
Bromma. Betriiffande [uftfartens avgasemission bitriids beddmningen att
dessa dr av marginell karaktér.

Bullerfrdgan tillmiits avgdrande betvdelse bland de remissinstanser som
inte anser sig kunna fororda att inrikestrafiken stannar kvar p4 Bromma.
Statens naturvardsverk, siarens planverk, socialstyrelsen, en majoritet i liinssty-
relsen i Stockholms ldn och Srockholms lins landsting, reservanterna i Stock-
holms kommun, majoriteten i Botkvrka. Jértilla och Huddinge kommuner m. fl.
anser att miljdoldgenheterna — frimst bullret - iir av sddan omfattning att
LIN:s inrikestrafik bor forldggas till Arlanda. Dessa remissinstanser delar inte
heller utredarens beddmning att miljdoligenheterna kan nedbringas till en



Prop. 1977/78:29 74

acceptabel niva.

Statens naturvdrdsverk anser att Brommautredningens redovisning av
miljokonsekvenserna dr bristfilliga och inte fackmiissigt korrekta. Miljostér-
ningarna iir dirfor stérre 4n vad utredningen anger varfor miljokostnaderna
sannolikt blir storre dn vad som redovisats. Naturvirdsverket framhaller
vidare att de nya l8sningar som utredningen forespeglat vad giller mijlig-
heterna att reducera bullret inte bor intecknas forrdn dessa har provats och en
faststélld plan finns for inforandet. Forst dérefter bér de accepteras som
bedémningsfaktorer vid stillningstagandet i lokaliseringsfrdgan. Natur-
virdsverket motsitter sig dock inte allminflyg pd Bromma utan konstaterar
att miljokonsekvenserna av denna verksamhet inte ir allvarligare dn att dc
kan hallas inom rimliga grinser gcnom reglering av verksamheten. Frigan
om trafik med andra flygplanstyper bor understiillas koncessionsnimndens
for miljoskydd provning.

Statens planverk delar inte utredarens upplattning om flygtrafikens
stérande inverkan. Planverket anser vidarc att man vid utbyggnad av
Bromma bér tillimpa de normer som giiller for en ny flygplats varfor griinsen
for flygbullerniva 55 dB(A) bor giilla som beddmningsgrund. Diirtill bor en
osikerhetsmarginal pd 3 dB beaktas. Grinslinjen for FBN 52 dB(A)bor utgora
griins for bullerskyddsomrade. Griinsen (6r flygbullernivin 52 dB(A) bor
tillimpas vid bedomning av antalet stérda och de ekonomiska konsekven-
serna av inlosen- och isoleringstgirder pd fastigheterna. Vidarc anser
planverket att det bor undvikas att spekulera i antal stdrda med hinsyn till att
vissa procentsiffror som den skandinaviska flygbullerutredningen antog inte
helt accepterades av trafikbullerutredningen pa grund av att den intervjuade
populationen i vissa fall var bosatt ldngs starkt bullrande trafikleder.
Undersokningarna kan dérfor vara missvisande nir det giiller stérningar fran
flvgtrafiken. Planverket finner det orealistiskt att anta att det nattférbud som
infordes ar 1975 p& Bromma skulle kvarstd i framtiden eftersom storre delen
av inrikestrafiken nattetid utfors mellan 22.00-24.00.

Socialstyrelsen anser att flygbu’ler inte direkt kan jgmforas med buller fran
andra killor. Ljud frdn andra bullerkillor kan dven i ¢n tdtort undslippas
genom tillgdng till ndgot utrymma i en bostad eller i anslutning till denna som
ir fritt frAn buller. Detta anses dock inte gilla flygbuller vars inverkan pé
omgivningen bedéms som i det nirmaste total. Flygbullret betraktas ddrfor
som ett viisentligt omgivningshygicniskt problem framfor allt nattetid men
dven under annan tid som anvinds for rekreation och vila. Socialstyrelsen
ifrdgasitter ocksd om avstegsfallet frin det grundviirde pa flygbullerniva 55
dB(A) i utomhusmiljd som trafikbullerutredningen foreslagit ir tillimpbart
vid Bromma med hinsyn till de omfattande foridndringar som iir aktuella. |
frigan om sanitir oldgenhet kan anses foreligga vid Bromma flygplats
hinvisar socialstyrelsen till mil;6- och hilsovdrdsnimndens i Stockholm
bestut och de uttalanden som redovisats av trafikbullerutredningen.

Allminflygets bidrag vad giller flygbuller kring Bromma betecknar
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socialstyrelsen som marginellt varfor bullerfrigorna inte bor tilimiitas
avgorande betydelse vid val av flygplats for allmiinflyget.

En majoritet i linsstyrelsen i Stockholms liin, Stockholms lins landsting samt
Buthvrka, Jéirfilla och Huddinge kommuner anser att de miljéoldgenheter som
iir forknippade med fortsatt inrikestrafik p& Bromma ir sddana att denna
verksamhet bor forkiggus till Arlanda. Stockholms kommun finner med
hianvisning till miljo- och hiilsovardsnimndens beslut att trafik med Fokker
F-28 pa Bromma flygplats innebiir sanitiir oligenhet. Sddan trafik kan dérfor
inte accepteras.

En minovitet inom nyssncdmnda remissinstanser framhdller i reservationer att
den flvgiekniska utvecklingen gdr mot tystare flygplan och att ljudnivan frin
flygtrafiken bor kunna sinkas genom olika atgiirder. Fortsatt inrikestrafik pd
Bromma bor dirfor kunna tiffitas i kombination med bullerreducerande
atgirder.

Lufifurisverket, chefen for luftfarisinspektionen, staiens vdgverk samt flertalet
av de linsstyrelser som forordar Brommaalternativet jaimie Svenska kommn -
Jorbundet, Svenska hundelskammaifirbundet, Ndéringslivers tratikdelegation,
TCO och ytierligare ett antal remissinstanser anser att tgérder bér vidtas for
att minska bullret fran flygtrafiken och att forutsittningar for detta finns,
Svensk pilotfiirening tinner ocksa att ljuddimpande atgiirder ir en meningsfull
dtgird som dven kommer andra flygplatser till godo.

Lufifarisverket, chefen for lufifarisinspektionen, SAS, LIN, Scanair, Flvgiek-
niska foreningen, FFA. Swedair AB samt ett flertal andra remissinstanser finner
utredarens beskrivning av de tekniska méjligheterna att genomfora buller-
dimpande atgirder helt inviindningsfria. Nigra remissinstanser anser att
utredaren underskattat méjligheterna att i framtiden genomfora ytterligare
reduktion av flygbullret.

Cheten for luftfarisinspektionen anser att det dr viisentligt att bullerpro-
blemen pid Bromma ses i ett tillriickligt 1angt tidsperspektiv och pekar pé att
situationen kring Bromma successivt forbittrats under de senaste dren.
Overgingen till jettrafik har inneburit att tidigare varmkoérningar — sirskilt
nattetid — reducerats titl ctt minimum. Moditicringar av Fokker F-28 skulle
pd kort sikt innebira vtierligare torbiittringar. En markant {rbéttring kan
emellertid inte uppnas forrin nyva flygplanstyper tagits i bruk eller den
befintliga motorn pd Fokker F-28 ersatts med modernare motorer som
konstruerats enligt den nya teknologin. Niir det géiller utvecklingen pi lingre
sikt pipekas att flygplansindustrin internationellt dr utsatt for en synnerligen
hérd press vad giiller att minska flvgplanens bullerniva bl. a. genom de beslut
som fattas i USA och de skiirpta regler som inom kort utfirdas av ICAO.

LIN framhéller at1 det antal miinniskor som eventuellt stors av lygbuller
kring Bromma vid varje 6vervigande rorande bullret miste stillas i refation
till det antal miinniskor som direkt eller indirekt har nytta av inrikestrafiken.
Den sistnimnda gruppen kan riknas i miljontals per &r. LIN ansiuter sig f. 6.
till utredarens beddomning att det i hog grad ir en subjektiv beddmning om



Prop. 1977/78:29 76

man blir stord av flygbullret och att bullret kan férviintas successivt minska
genom Overgang till flygplan med modernare motorer.

S-S framfor som sin uppfattning att miljokonsekvenserna inte férhindrar
ett utnvttjande av Bromma for inrixestrafik. Tckniska méjligheter att dimpa
bullret samt uppskattade kostnacer hiirfor bedéms riktiga. Fokker F-28
uppfylier dock internationelit antegna emissionsnormer varfor behovet av
ljuddimpningsétgiirder ifrigasitts. SAS pdpekar att 6kad trafik 1. ex. med
storre Mygplan pd Bromma inte 6kar bullret. Som exempel nimns att Airbus
A 300 som har kapacitet for 3—4 gdnger fler passagerare iin Fokker F-28 inte
bullrar mer in Fokker F-28. Statens vigverk, Svenska handelskammarfor-
bundet samt et stort antal linsstyrolser anser att det nationella intresset att
behélla en vilbeliigen inrikesflygplats maste vigas mot den lokala kritiken
mot Bromma. KSAA framhdller for sin del att flygbuller bor jimstiiltas med
annat trafikbuller.

SJ anscr att hilsovérdsstadgan s snart som méjligt bér moderniscras s att
den bittre 6verensstimmer med det moderna samhillets 6nskemél om en viil
utbyggd kollektivirafik. Det bor enligt SJ vara ett samhiillsintresse att frigan
om cventuell sanitar oldgenhet i samband med utnytyjande av kollektivira-
fikens terminaler och trafikleder bedoms pd ett liknande sitt som bl. a.
trafiktillstdndsfragor. Beddmningen skall séledes inte goras av ett juridiskt
utan av ett for samhillet som hethet ansvarigt politiskt organ med de
mojligheter det ger att viga in samhillets ekonomiska intressen dven vid
beddmning av frigor om sanitir oligenhet som f6ljd av buller och vibratio-
ner.

Mot de fGreslagna inldsen- och isoleringsdtgirderna pi
fastigheterna kring Bromma flygplats framfors en rad kritiska synpunkter.

Léinsstvrelsen i Stockholms ldn anser att om ett inldsenforfarande skall vara
cn cffektiv 16sning p& bullerproblcmen bor det riktas mot samtliga som &r
“mycket storda”. Det dr emellertid inte mgjligt att pa forhand avgdra vilka
personer som tillhér denna kategori. Genom att i stillet erbjuda inlosen till
samtliga som &r bosatta inom en viss bullerzon — i detta fall inom FBN 65
dB(A) — erhélls en 16sning som iir praktiskt majlig att genomfora. Nackdelen
med ctt sddant forfarande ar att de personer som ir bosatta utanfor den
definierade zonen och som anser sig vara “mycket storda™ inte kommer i
dtnjutande av inldsenalternativet. Antalet sddana personer beddms uppga till
2 500 - 3 500. Vidare framhdlls att minga individer skulle intdr valet att lata
inldsa sin fastighet tvingas viiga sina upplevda obehag av bullret mot att flvtta
och diirmed f& en i ovrigt forsimrad boendesituation. Ett frivilligt forfarande,
innebiirande en punktvis evakucring av fastigheterna, kommer att verka
forsvarande pa samhillsplancringen. Resultatet i hyreshus kan bli att antalet
tomma ligenheter blir sd stort alt de ekonomiska forutsiittningarna for
forvaltning upphor.

Liknande synpunkter framfGrs av nagra andra remissinstanser. Berorda
kontor i Stockholms ldns landsting framhaller att forslaget att 16sa in fastigheter
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runt Bromma strider mot den regionala malsiittningen att forbittra balansen
mellan tillgdngen pé bostiider och arbetsplatser i regionens kdrnomriden.

Ndgra av de remissinstanser som forordar Brommaalternativet anser att
isolerings- och inlosendtgiirderna bor dverviigas ytterligare.

Utredarens beskrivning av konsekvenserna for markkommunika-
tionernaide olika lokaliseringsalternativen bitrids av flertalet remissin-
stanser. Statens vdgverk och vdgforvaltningen i Stockholms lin anser att
flygtrafikens krav pd god framkomlighet tillgodoses bidst pd Bromma.
Brommas tillgdnglighet kan ytterligare forbiittras genom utbyggnad av
Huvudstaleden och genom forgrening av tunnelbanenitet. Svenska handels-
kammarforbundet, Sveriges industriforbund, lufifarisverket m. fl. anser att det
tidsvirde som utredaren anvint vid berdkningar av trafikantkostnaderna dr
alltfor 14gt men framhaller att kostnaderna trots ctt 1agt tidsvirde uppgr till
betydande belopp framfor alit i ett ldngre perspektiv.

Berdrda kontor i Srockholms lins landsting finner att Bromma frin
busstrafikforsériningssynpunkt framstar som det klart fordelaktigaste alter-
nativet. Det innebir ldgre driftkostnader for busstrafiken. ligre resekostnader
for passagerarna, kortaste markrestiden samt att investeringar i garageplatser
kan senarelidggas och att anspraken pé cn centralt beldgen flygbussterminal
blir mindre. De planerade &tgdrderna p& viignitet kring Bromma bedoms
tillrickliga dven for den utbyggda flygplatsens bchov. Vissa problem kan
dock uppkomma vid trafikplatsen Billstavagen—-Ulvsundavigen.

Utbyggnad av en tunnelbaneférbindelse ver Alvik-Ulvsunda beriknas
kosta ca 100 milj. kr. och bedoms i framtiden kunna bli intressant for en
upprustad flygplats etler vid en omfattande exploatering av Bromma for andra
indamal.

En stort antal remissinstanser finner att en eventuecll utflyttning av
inrikestrafiken till Arlanda eller Tullinge/Getaren kommer att medfGra en
sprangvis 6kning av busstrafiken till flvgplatserna varvid férhéllandena vid
flygterminalen i Stockholms innerstad — som redan f. n. anses underméliga -
kommer att bli klart otillfredsstiillande.

[ Stockhaobms lins landstings (jinsteutlatande framhalls att investeringarna
for en flygterminal i Stockholm kommer att bli betydande oavsett vilken
lIosning som viiljs. Staten — som tidigare utrett terminalsituationen och
framlagt vissa forslag — bor ta huvudansvaret f6r att terminalfrdgan [0ses och
ckonomiskt bidra till detta. Oavsett om en utflyttning av inrikestrafiken
kommer till stand cller ¢j anser flera remissinstanser att atgirder méste vidtas
for att snarast mojligt forbittra terminalforhaliandena i Stockholms city.
Behovet bedoms dock inte lika akut om Bromma behdlls for inrikesflvget.

Utredningenseckonomiska berdkningarkommenteras av flertalet
remissinstanser. Flera av dem anser att of6rklarligt stora skillnader {6religger
mellan de beridkningar som tidigare redovisats av ULF och de kostnader som
Brommautredningen anger bl. a. for utbyggnaden av Arlanda flygplats.
Vidare anscr ett antal remissinstanser att de samhiillsckonomiska kalkylerna
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ir ofullstindiga. Bl. a. pdpekas att alternativanvindningsvirdet for marken
p& Bromma borde analyserats och redovisats. Trafikantkostnadsberikning-
arna betecknas som osiikra.

Statskontorer anser ait utredningens katkyler for de olika lokaliserings-
alternativen idr svdra att jamfoéra. En uppskattning av kostnaderna for SAS
inrikestrafik pd Arlanda borde ha medriknats i Brommaalternativet. Stats-
kontoret papekar vidare att utredningen angett 25—435 milj. kr. hdgre kostnader
i Arlandaalternativet iin vad luftfartsverket redovisat i dispositionsplanen for
Arlanda. Investeringskalkylen for Arlanda bor darfor minskas med motsva-
rande belopp. Vid en ekonomisk jaimforelse mellan en utbyggnad av Bromma
och kostnaderna for Arlandas utbyggnad bor dven bullerstérningar, kring-
boendes oro samt de kringboendes och resandes 6nskemal vigas in. Vidare
bor kostnaderna for miljéinvesteringar vid Arlanda beriknas och komma i
friga i samma grad som vid Bromma. [ Tullinge/Getaren saknas uppgifter
om forsvarets kostnader.

RR ¥ anser att man i stillet t6r de kalkyler som utredningen redovisat bér
uppritta kalkyler som utgdr frin olika antaganden om inrikestrafikens och
allminflygets utveckling. Vidare bor i en samhillsekonomisk kalkyl dven
beaktas markviirden och bullerkostnader. Markkommunikationerna och
transferproblemen samt frigan om ny terminal i Stockholms innerstad bor
ytterligare analyseras och viigas in i kalkylerna. RRV anser det viisentligt
bl. a. mot denna bakgrund att beslut fattas i ctapper sd att handlingsfrihecten
bevaras om utvecklingen skulle komma att bli annorlunda dn den utred-
ningen redovisar.

Bvegnadssnyrelsen som granskat kostnaderna for byggnader och hithérande
anliggningar bedomer av utredningen angivna kostnader pd Bromma som
rimliga.

Lufttartsverker bedomer att ett parkeringshus bor uppforas pd Bromma
samt att vtterligare kostnader tillkommer f6r elanliiggningar m. m. pa
flygplatsen. Totalt anser verket att kostnadsramarna {6r Bromma bor héjas
med 62-75 milj. kr. Till kalkylerna f6r Bromma bor ocksé Liggas ca 70 milj. kr.
for atgirder for SAS inrikestrafik pd Arlanda och kostnaderna for en
hangarbyggnad t6r LIN pa Arlanda. Det papckas dock att restviirdet for den
hangarbyggnad som LIN behover pd Arlanda vid en temporir dverflyttning
dit torde vara hogt. Till de beriknade kostnaderna f6r Brommaalternativet
bor. enligt verket. mot denna bakgrund ldggas ca 175 milj. kr. Enligt verket
bdr den av utredningen redovisade kalkylen for Arlanda minskas med totalt
75-119 milj. kr. med hinsyn till att inrikestrafiken endast bor belastas med
kostnaderna for en 2000 m ldng bana samt att 25-45 milj. kr. for héga
kostnader angetts for terminalantiiggningarna for inrikestrafiken. Verket
bedomer vidare att kostnaderna for Tullinge/Getarenalternativet drca 15 %
(or gt beriknade.

Med dessa utgingspunkter anser luftfartsverket att Arlandaalternativet édr
ekonomiskt bittre iin vad utredningen redovisat och frin investeringssyn-
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punkt i stort sett likvirdigt med Brommaalternativel. Driftekonomiskt
bedoms ocksd Arlanda och Bromma vara i stort sett likvirdiga under
forutsittning att huvudmannaskapet {6r allminflyget évergdr till annan
huvudman. De hogre trafikantkostnaderna i Arlandaalternativet innebiir
dock att luftfartsverket {orordar Bromma. Verket papekar att den omkon-
struktion av flygplatstaxan som genomforts bidragit till att 16nsamheten pé
inrikesflygplatserna nu iir simre dn vad som forutsattes i 1967 rs trafikpo-
litiska beslut. De trafikpolitiska kriterierna, sdsom {Orsta Gverskottsar och
nuvirdet av in- och utbetalningarna. bor bl. a. med hiinsyn hirtill inte
tillmiitas alltfor stor betvdelse vid val av lokaliseringsalternativ. Resultatet ar
ocksa alltfor kinsligt for dndrade forutsdttningar betriffande investering-
arnas storlek, Kalkylriintesats, avgittsklasser och prognoser.

Starens vdgverk anscr att de kapacitets- och kostnadsuppskattningar som
utredningen gjort for berdrda vigstriickor i de tre lokaliscringsalternativen ir
rimliga. Fégforvaltningen i Stockholms lin pekar pd att luftfartsverket i
dispositionsplanen for Arlanda f6reslr betydande forandringar av det
allmiinna viignitet. vilket bl. a. omfattar en utbyggnad av motortrafikleden
fran viig E 4 till flygplatsen samt ombyggnad av flygplatsinfartens cirkula-
tionsplats till planskild korsning, slopande av den. nyligen uppbyggda
trafikplatsen vid vidg 927 och anliggande av cn ny s&dan pa viig 273 samt
slopande av den nyligen uppbyggda delen av vdg 273 mcllan Arlanda och
Lindskrog i férening med byggandc av en ny viig i svdligare strickning.
Vidare foreslas av luftfartsverket att en ny trafikplats anldggs pé& vig E 4 vid
Algesta med ny forbindelse som anstuts till den nya trafikplatsen pé vig
273.

Vigforvaltningen erinrar i detta sammanhang om att endast breddning av
viig E4 och viig 273 mellan flygplatsinfarten och viig E 4 ir upptagna i
behovsinventeringen for vigbyvggande i Stockholms ldn under perioden
1974-1990. Ingen av dessa dtgirder har dock kunnat inrymmas i langtids-
planen {6r 1976-1985. Viglorvaliningen finner att kostnaderna for foreslagna
argiirder sannolikt inte medriknats i luftfartsverkets kostnadskalkyler for
Arlanda varfor dessa investeringar —om de vid ndrmare granskning visar sig
niédvindiga — bor liggas till den investeringskalkyl som upprittats for
Arlandas utbyggnad.

LIN framhaller att det pris som maste betalas for miljéforbittringarna pa
Bromma —som delvis uppviigs av 6kat buller p4 annan plats - iir mycket hogt.
En upprustning av Bromma kostar ca 500 milj. kr. medan motsvarande
kostnader pa Arlanda - tillsammans med trafikanternas 6kade kostnader —
uppgar till ca 1 250 milj. kr. De kostnadskningar som toljer av en utflyttning
av bolagets verksamhet frdn Bromma skulle — f6rdelat pad nuvarande antal
resendrer — innebira att det genomsnittliga priset {6r en flygbiljett som f. n.
uppgdr till ca 225 kr. maste hdjas med ca 100 kr.

LIN anser vidare att statligt stdd bdr utgd ll bolaget fr att ticka de
merkostnader som uppkommer vid en temporir bortflyttning av [Gretagets
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verksamhet frin Bromma. Merkostnaderna beriiknas till ca 63 milj. kr. per ar,
vilket LIN inte anser sig kunna biira. LIN foredrar bl. a. mot denna bakgrund
att under den erforderliga upprustningsperioden driva sin verksamhet fran
provisoriska anliggningar pd Bromma. Om detta mot formodan inte skulle
vara mdjligt, méste den tid secm bolaget har sin verksamhet forlagd till
Arlanda nedbringas till ett minimum.

$45 - som i princip detar LIN:s upptattning — anser att investeringarna bor
kunna minskas gecnom sinkt ambition i frdga om upprustningen av Bromma
och genom att inte temporirt flytta LIN till Arlanda. En overforing av
flygplatsavgifterna frdn utrikes- till inrikestrafiken skulle — samtidigt som
allmiinflyget bor bestrida sina egna kostnader — inncbéra att [onsamheten pd
Bromma visentligt forbiittras. Nuvarande subvention av inrikestrafiken hor
siledes enligt SAS inte riknas in i kalkylen for Bromma.

Ytterligarc ctt antal remissinstanser.bl. a. KSAK, SS40 och berirda kontor
i Stockholms ldns landsting, anser att kostnaderna f6r en upprustning av
Bromma kan och bér minskas bl. a. genom att lidgre standardkrav accepteras.
[ Stockholms ldns landstings {jinsteutlatande pekas pd att luftfartsverket ar
1972 beriiknade kostnaderna f6r att rusta upp Bromma till acceptabel standard
till ca 70 milj. kr., vilket i nuvarande penningviirde motsvarar 120-130 milj.
kr. Investeringarna pd Bromma t6r diirfér begriinsas sé att de kan avskrivas pa
10-15 &r. En diskussion om majligheterna att séinka standardkraven anscs
ocksd innebira att riskerna for att man pa grund av den framtida tckniska
utvecklingen kanske tvingas att under ldng tid leva med orationella
anlidggningar skulle minska.

Utdver de svnpunkter som ramissinstanserna framfort rérande princip-
frigan huruvida Bromma flvgplats bor behallas eller ¢j samt de frigor som
berér utredningens redovisning av forvintad trafikutveckling. kapacitet,
sikerhet. miljd och ekonomi behandlas en rad vtterligare frigor i anslutning
till fivgplatsfragan. Lufifartsverker och ett flertal andra remissinstanser beror
den planeringssituation som nu foreligger betriffande (lygplatsfragan i
Stockholm och framhéller att tillgdngen pd alternativa flygplatsligen inom
rimligt avstdnd frdn Stockholm dr mycket knapp. For plancringen dr det
diirfor visentligt att inte annan markanvindning for all framtid hindrar att
dterstdende ligen — Arlanda, Bromma och Tullinge/Getaren — utnyttjas {or
flygindamal. Aven om flygplatclokaliseringen skulle kunna belysas ytterli-
gare foreligger en stark dnskan att ovissheten i nuvarande planeringssituation
undanrdjs. Beslut bor darfor fattas pa befintligt underlag.

Aven cheten for lufitartsinspeltionen, LIN, Taxiflvgforetagens riksfirbund,
Svensk pilotforening och TCO m. fl. remissinstanser framhéller att den rddande
situationen iir i hog grad otillfredsstallande och att det bl. a. med hénsyn till
den berorda personalen ir nddviindigt att beslut i frigan fattas inom en snar
framud.

Lufitartsverket anser vidare ait om ett beslut fattas som innebir att LIN
temporiirt {6rliggs till Arlanda sa bor Bromma — som da f6r kortare eller
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lingre tid maste behallas tor allmiinflyg — bevaras och markreservation
upprittas med utgdngspunkt fran de bestimmelser som giiller for en
tralikflygplats tor reguljiir luttfart. Vidare bor det nuvarande Brommaavtalet
ses ¢ver bl.a. vad giller hdjdbegriinsningsbestimmelser m. m. genom
uppriitiande av ctt nytt markavtal eller genom ett tillidggsavtal. Dirvid bor
dven vissa frgor som beror statens upplatelse av Ladugdrdsgirde och delar av
norra Djurgérden behandlas.

Ett flertal remissinstanser har tagit upp fragan om remisstidens lingd och
patalar att den varit alltior kort mot bakgrund av den vikt som bor fistas vid
frigan om Brommas framtid. Den korta remisstiden har enligt vad som
palalats i vissa fall inneburit att fullstindiga yitranden inte kunnat
limnas.

4.2 Stockholmsregionens allminflygutredning
4.2.1 Inledning

Stockholmsregionens allmin{lygutredning (SAU) konstaterar att utred-
ningens uppgift 4r att behandla frigan om allmiinflvgets framtida lokalisering
i Stockholmsregionen. Enligt de ursprungliga dircktiven skulle nuvarande
allminflygverksamhet pd Bromma flygplats flytias bort. Enligt de tiltiggsdi-
rektiv som meddelades i november 1976 skulle ocksd undersokas mojlighe-
terna att anviinda Bromma for allménflyg. Utredningsarbetet har skett i
samrédd med Brommautredningen.

SAU anviinder begreppet allmiinflvg som en samlande benidmning pi
bruks(lyg (inkl. taxiflvg och linjetaxi), skolflyg i f6rviirvssyfle, luftfartsverk-
samhet av sirskild art. skolflyg utan forviirvssyfic och privaiflyg.

I begreppet bruksflyg ingar enligt SAU - fdrutom taxi- och linjetaxiverk-
samhet - rundflvg, jordbruksflvg, malflyg. ambulans- och riiddningsflvg.
fotoflyg. reklamflyg, miitnings- och inspektionsflyg samt flygverksamhet
omfattande trafik- och skogsbrandbevakning.

Skolflyg i forvirvssyfie omfattar grundliggande flygutbildning, vidareut-
bildning for instrument- och mérkerflygbevis och trafikflygarcertifikat samt
periodisk flygtrining for vidmakthéllande av certifikat.

Luftfartsverksamhet av sirskild art omfattar i princip samma verksam-
hetsomraden som bruksflyget med skillnaden att verksamheten bedrivs utan
forviirvssyfle.

Skolflyg utan forvirvssyfie bedrivs huvudsakligen inom landets ca 150
flygklubbar och avser frimst grundliggande flygutbildning. utbildning f6r
mdrkerflygbevis samt segelflygning.

Privatflyg dr en sammanfattande benidmning for altirsfivg, motorflygsport
samt segelflyg. 1 begreppet privatflyg ingar dven flygklubbarnas verksam-
heter i vad avser skogsbrandbevakning. deltagande i civilforsvarsévningar,
flygspaning f6r riddningstjinst, malgang for torsvarsmakien samt kust- och
skiirgdrdsévervakning.

6 Riksdugen 1977178, | saml. Nr 29
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Enligt SAU iir jordbruksflyget. taxi- och linjetaxiverksamheten samt
aftirsflyget av stor betvdelse {6r det svenska niringslivet.

Av totalt ca 1 100 flyvgplan inom allmiinflyget forfogar fem féretag som
utovar jordbruksflvg gver ett 50-tal specialkonstruerade flygplan, ett 50-tal
taxitlygforetug har ca 200 flygplan samt ett 90-tal affirsforetag iiger ca 200
flygplan.

Taxiflvgets fasta linjenidt omfattar férbindelser mellan & ena sidan Stock-
holm och § andra sidun Anderstorp. Emmaboda. Feringe. Hudiksvall.
Lidkoping. Oskarshamn. Trolthiittan samt Viistervik. Dessutom finns
taxiflygforbindelser uppriittade  mwellan  Goteborg-Malmé  och  Gote-
borg-Ronnehv—Kalmar samt mellan Ume#d-Lycksele och Vilhelmina.

Med ledning av tillgiingligt statistiskt underlag har SAU kartlagt den
hittillsvarande utvecklingen inom allmiinflyget i landet och inom Stock-
holmsregionen samt utarbetat prognoser {6r perioden fram till ar 2000,

Trafikutvecklingen i landet inom allminflygets olika verksamhetsom-
riden under perioden 1961-1975 redovisas péd sid. 82,

Privat- och skolflyget svarade séledes &r 1975 for 69 % av antalet
flygplansrorelser med allminflyg i landet. Motsvarande andelar for taxi- och
affirsflyg var 12 % och for dvrigt bruksflyg 19 %. Utvecklingen under 1960-
talet och bérjan av 1970-talet har varit olika inom skilda delar av allminflyg-
verksamheten. Taxitlyget har drligen 6kat i antal passagerare med niira 30 %
och med 10-20 % i antal flygplansrorelser. Aftirsflygets 6kning har varit
négot ligre an taxiflygets. Ovrigt bruksflyg 5kade mycket svagt under slutet
av 1960-talet och minskade nigot under bérjan av 1970-talet. Privatflyget har
sedan mitten av 1960-talet 6kat med 2-6 % Arligen med undantag f6r smiirre
tillbakagdngar aren 1971 och 1974. Skolflyget slutligen 6kade svagt frén ar
1967 till &r 1970 och har ddrefter minskat fram till ar 1975.

Under perioden 1967-1975 svarade Stockholmsregionen f6r en timligen
konstant andel av allmiinflygets totala amal flygplansrorelser i landet.
Regionens andel av landets totala antal flygplansrérelser med allminflyg
uppgick ar 1975 till totalt 16-17 % 1 Stockholmsregionen svarar bruksflyget
f.n f6r ca 20 % av det otala antalet flygplansrorelser. Huvuddelen av
taxiflvget opererar pd Bromma fivgplats. Allminflygets fordelning pa flyg-
platser inom Stockholmsregionen &r 1975 framgér av 1abld pa sid. 84.

Antalet flygplansrorelser med allminflvg under &r 1975 kade Itén ar 1974
med ca 10 % vid Stockholmsregionens flvgplatser. Trafiken pd Arlanda och
Bromma svarar (6r den storsta andelen, ca 65 % av den totala dkningen.
Antalet allmiinflygplan vid Stockholmsregionens flygplatser uppgick vid drs-
skiftet 1975/76 till drygt 200. Av dessa var ca 175 baserade pd Bromma
flygplats.

Med utgdngspunkt frdn det statistiska underlaget har SAU utarbetat
prognoser dver alimiénflvgets utveckling i landet och i Stockholmsregionen
f6r perioden fram till &r 2000. _

Den genomsnittliga &rliga tillvixitakten {6r landets allminflyg var
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Tabla dver allminflygets fordelning pa flygplatser inom Stockholmsre-
gionen ar 1975; flygplansrorelser i 1000-tal.

Flygplats Bruksflyg Privatflyg Skolflyg Summa
inkl.
aftirsflyg
Arlanda 4.8 4.0 13.0 21.0
Barkarby - 2.5 16.4 19.0
Bromma 28.5 20 230 83.5
Norrtilje 0.5 35 4.3 8.5
Skarpnick 10,0 - - 10.0
Ské-Edeby - 15.0 48.0 63.0
Tullinge F 18 - 2.5 - 2.5
Viingso 55 37 38 13.0
Totalt 48.3 63.2 108.8 2205

1961-1970 ca 10,5 %. Négra nytillkommande verksamhetsgrenar tor allmiin-
flyget inryms inte i SAU:s prognos. [ SAU:s prognos dver aliminflygets
utveckling inom Stockholmsregionen antas att regionens andel av landets
allmiinflygverksamhet ir oforiindrad. Forviintat antal flygplansrorelser fram-
gr av foljande tabla.

Tabla éver allminflygets utveckling i Stockholmsregionen aren 1974-2000;
1000-tal flygplansrorelser

Trafikslag 1974 1933 1980 1990 2000
Faktiskt Min  Max Min Max Min  Max
utfall

Bruksflyg 43 38 RN 58 65 75 75 95

Privatflyg (inkl. affirs-

flyg) 57 63 70 75 85 95 95 1S

Skolflyg 100 109 125 135 145 170 160 205

Totalt 200 2200 250 265 295 340 330 415

Antalet aliminflygplan vid Stackholmsregionens flygplatser forviintas 6ka
fran drygt 200 vid rsskiftet 1975/76 till 220-235 &r 1980. till 260-300 &r 1990
och till 270-320 ar 2000.

Antalet passagerarc med taxi- och affiirsflvg vid Stockholmsregionens
flygplatser beriiknas ar 1975 ha uppgdtt till ca 75 000. Ar 1980 uppskattar SAU
antalet passagerare till ca 100 000. r 1990 till ca 175000 och ar 2000 till ca
250 000. Utvecklingen av passagerartrafiken dr delvis beroende av allmiin-
flygets framtida anslutning till linjefartens trafiksystem.
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Den del av allmiinflyget som opererar under instrumentviderforhéllanden
(IFR) uppgdr tillca 18 % av flygplansrorelserna med allmiinflyg i Stockholms-
regionen. Det totala antalet flvgplansrorelser IFR utgjorde ca 36 000 ar 1974
ochca 41 000 &r 1975. Andelen alimiinflyg IFR forvintas enligt SAU komma
att oka.

SAU berilknar antalet [FR-1lygrorelser ar 1980 med allmiinflyg i Stock-
holmsregionen till 46 000—48 000, dvs. i genomsnitt 125-130 flvgningar per
dvgn. Motsvarande siftror bedéms dr 1990 till 59 000-76 000 per ar eller
160-205 per dyvgn samt ar 2000 tll 73 000-91 000 per ar cller 200-250 per
dygn.

4.2.2 Allmdnflvger pa Bromma thgplats
P4 Bromma féreckommer enligt SAU foljande allmiinflygverksamhet:

o 11 bruksflvgféretag anviinder Bromma som bas {6r sin verksamhet - 9
bedriver taxiflyg, ett reklamflyg och ett uthyrning av tlygplan,

O 8 foretag pd Bromma bedriver verkstadsrorelse for allmiinflvget,

O 8 flvgskolor bedriver utbildningsverksamhet pd Bromma. varav 2 ecnbart
meddelar teoriundervisning,

0 2 flygklubbar iir bascrade pd Bromma,

O 2 flygtdreningar disponerar hangarer vid flygplatsen.

Ett stort antal yutertigare toretag, organisationer och enskilda har flygplan
bascrade pd Bromma. Flvgplatsen utnyttjas ocksd mera frekvent av ett 30-tal
bruksflygftretag och ett 40-tal affiirsféretag med egna flvgplan samt av ett
flertal internationella affiirsforetag.

SAU:s undersdkning rérande lokalbehovet for de flygtoretag, affirsforetag
och organisationer som utnyttjar Bromma flygplats sammanfattas enligt
foljande:

O Cu 30 fSretag, vrganisationer och enskilda har angett behov av ca 3 800 m*
kontor och lirosalar tordelat pd 160 rumsenheter,

O ca 15 toretag har angett behov av sammanlagt ca 9 300 m? hangarutrym-
men.

O ctt 10-tal fSretag har angett behov av sammanlagt ca 1 800 m? verkstads-
utrymmen,

O ett 10-tal fGretag har uppgett behov av sammanlagt ca 1 500 m? forrads-
utrymmen.

Det sammanlagda behovet av lokaler 16r allmiinflyget pd Bromma
beriiknas till ca 18 700 m?. Hirtill kommer lokaler och utrymmen for olika
drififunktioner som beriiknats till totalt ca 2 100 m*® samt ett markomrade {or
brinsleforsdrining pa ca 4 000 m?,

Antalet sysselsatta inom allminflvgverksamheten pd Bromma uppgir
enligt SAU till totalt ca 280 personer. Av dessa iir ungefir 70 deltidsarbetande.
Diirtill kommer anstiillda inom {lygplatsens drififunktioner.
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4.2.3 Framuida behov av flvgplatser for Stockholmsregionens allménflvg

SAU framhéller au flvgplatsbehovet for allmiinflygverksamheten i Stock-
holmsregionen mdaste kopplas tiil flygplatsbehovet [or den totala flvgverk-
samheteni regionen. Hinsyn méste dirfor tas till den in- och utrikes reguljiira
luftfartens behov. Flygplatsbchoven tillgodoses idag — bortsett fran komplet-
terande mindre flygplatser som utnyttjas av visst allminflyg vid VFR-
férhdllanden — av de tva trafikfivgplatserna Arlanda och Bromma. Nuva-
rande {lygverksamhet kan inte i sin helhet avvecklas vid en av dessa
flygplatser utan bada behovs fran kapacitetssynpunkt. Om Bromma lidggs ner
miste siledes en annan flygplats dppnas i stillet. '

SAU behandlar framst frigan om hur allmidntlvgets flygplats-
bechov i Stockholmsregionen skall tillgodoses om ett
samutnyttjande med cn traftikflygplats f6r inrikes
reguljdr luftfart inte kan komma till stdnd.

Med st6d av de prognoser som SAU utarbetat rérande allminflygets
utveckling i Stockholmsregionen finner utredningen att taxi- och affirsflyget
mdste ha tillgdng till en trafikflvgplats av klass lII-standard. Behov av ¢n
sddan flygplats toreligger ocksd f6r vissa delar av privat- och skolflyget

SAU anser att banlingden vid en trafikilygplats [6r enbart allmintlve inte
bér understiga en nominell linzd av 1500 m. En banlingd av |1 500 m
tillgodoser inte helt kraven for vissa flygplanstyper. SAU har dock ansett det
vara en rimlig avvigning mellan operativa Krav samt investerings- och
driftkostnader att rikna med denna banlingd. For en tillfredsstillande
rcgularitet skall trafikflygplatsen vara utrustad med belysnings- och instru-
mentlandningshjilpmedel som medger trafik under instrumentviidertorhal-
landen. Flygplatsen skall med hiinsvn till giillande bestimmelser och
funktion som huvudflygplats for regionens allminflyg idven kunna erbjuda
service i form av flvgtrafikledning. viidertjinst. drivmedelsijinst. verkstads-
service, tull- och passfunktioner. brand- och riiddningstjinst samt organisa-
tion tor drift och underhéll av byggnader, el- och teletekniska anliggningar,
filthdllning och bevakning m.m. Trafiklygplatsen bor dnminstone vara
tillgéinglig tor trafik under tiden 06.00-22.00.

For skol- och privatflygverksamheten behdvs enligt SAU férutom cen
trafikflygplats ett antal flygplatser av enklare slag for att verksamheten skall
kunna bedrivas rationellt.

SAU:s slutsats dr att ett system med en trafikflygplats av klass II1. dvs. en
flygplats med hog standard och som medger instrumentflvgning. komplet-
terad med ett antal flygplatser av enklare slag (klass IV) t6r bl. a. allminfly-
gets skol- och 6vningsverksamhat under visuella viiderforhdllanden tillgo-
doser allmiinflygets behov av flygplatser i Stockholmsregionen under
Sverskadlig tid. '

Det system som SAU-forordar tillgodoser enligt utredningen inte uttalade
Onskemal om en fordelning av allmiinflyget till flera flygplatser. Utredningen
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anser dock att kostnadsskiil samt luftrummets disposition och trafikavveck-
lingsforhallanden gor det nodviindigt att begriinsa antalet trafikflygplatser i
Stockholmsregionen.

De kriterier som SAU valt att ldgga till grund for beddmningen av mgjliga
alternativ for en trafikflygplats for allmiinflyget ir fGrutom 6vriga forutsatt-
ningar rorande dimensionering och standard bl. a. foljande:

O avstand till Stockhoims centrum och tillgiinglighet frén marktransportsyn-
punkt,

bullerstérningar och andra miljéfaktorer av skilda slag,

effekt pd den niringsgeogratiska balansen,

flygsiikerhets- och tratikavvecklingssynpunkter,

inverkan pd omriden av betydelse for landets férsvar,
markanvindning.

investerings- och driftkostnader,

tidpunkt for flygplatsens tagande i drift.

utvecklingsmdjligheter.

O 0O O 00O OO0 O0

Efter en Kartlidggning av befintliga flygplatser i Stockholmsregionen med
utgdngspunkt frdn de kriterier som utredningen valt att tillimpa anser SAU
att Arlanda, Norrtilje. Skarpnick, Tullinge F 18 och Viingsd inte kan komma
i friga som trafik{lvgplatser for allmiinflyget.

Det avgorande skilet betriaffande Arlanda dr kapacitets- och flygsiikerhets-
konsekvenserna. Flygplatserna vid Norrtilje och Viingso ir beligna pa sidant
avstind frin Stockholms centrala delar att de inte bor byggas ut till
trafikflygplatser. Forutsittningarna for en saddan utbyggnad iir f. 6. begrin-
sade med hiinsyn till bebyggelse och terriingfGrhallanden. Skarpniick kan
enligt SA U uteslutas som alternativ tor en ny trafikflygplats. Forutsiitiningar
anses inte finnas for utbyggnad av flvgplatsen. Omfattande atgirder erfordras
for att Tullinge F 18 skall motsvara kraven (or trafikflygplats klass 1.
Kostnaderna hiirfor bedéms i stort sett bli lika stora som investeringarna for
en ny flygplats. En ombyggnad av Tullinge F 18 beddms dessutom medfora
alt vissa militira anliggningar inte lingre kan anviindas. Vidare kommer
omfattande spriingningsarbeten att begriinsa mdjligheterna att utnytija
flygplatsen {Or militir Mygverksamhet under en eventuell utbyvggnad.

De aterstdende ligen for en trafikflygplats for Stockholmsregionens
aliminflyg som behandlas av SAU dr Barkarby (befintlig krigsbas). Bromma
(befintlig flvgplats). Ekerd (ny flygplats), Ski-Edeby (befintlig flvgplats),
Tullinge/Getaren (ny flygplats), Tiby (ny flygplats) samt Yterenhérna (ny
flygplats). Enligt SAU:s mening (ramstar Barkarby, Bromma och Tul-
linge/Getaren som huvudalternativ bland niimnda alternativ.

Betriiffande en cventuell ny flygplats pd Ekerd anser SAU att en sidan
med hiinsyn till Aygplatsens svartillgingliga Lige inte kan forordas framfor
ndgot av de huvudalternativ som utredningen behandlat.

Majligheterna att bygga ut den nuvarande flygplatsen vid Skd-Edeby til}
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trafikflygplats behandlas av utredningen som anser ate hinder mot en ut-
byggnad av Skad-Edeby inte forefigger med hiinsyn till planerad markan-
viindning. Nuvarande flygplatsomrade medger emellertid inte att en 1 S00 m
ldng bana anlidggs. Vid utbyggrad madste flygplatsomridet utvidgas varvid
jordbruksmark tas i ansprdk ocn vigen mellan Sk& och Svarsjo sannolikt
laggas om. Ganska omfattande hinderrojningsdtgirder maste genomforas
frimst i inflygningsomrddet Gster om flygplatsen.

SAU anserdet i och for sig tekniskt majligt att bygga ut flvgplaisen vid Ska-
Edeby till en trafiktlygplats for Stockholmsregionens aliminflvg. SAU kan
emellertid inte fororda att Skd-Edeby byggs ut till sédan flygplats framfor
ndgot av huvudalternativen. Flygplatsen bor behdllas tills vidare med
nuvarande funktion. Med de begrinsningar i flygplatsens utnyttjande som
nuvarande standard medfSr blir bullerstérningarna mycket begriinsade.
Flygbullernivin 65 dB(A) ber6r inte ndgra omraden utantor flygplatsen.

Betriiffande mdjligheterna att anliigga en ny wrafikflygplats vid Tiby ~ca 20
km fran Stockholms centrum - anser utredningen mot bakgrund av egna och
tidigare undersdkningar rorance trafikavvecklingstorhdllandena auit Tiby
med tvekan kan godtas om VFR-flyvgplats. Niirheten till Arlanda och Brom-
ma kriiver god flygdisciplin ocihv navigeringsnoggrannhet. For instrument-
{lygverksamhet iir Tibyflygplatsen olimplig pd grund av konflikter med Ar-
landatrafiken men ocksd med Brommatratiken. SAU anser darfor att Tiby
inte kan komma i fraga som trafikflygplats for Stockholmsregionen.

I frdga om Ytierenhornaalternativet anser SAU med hidnvisning il an
avstdndet mellan Stockholm och det tinkta flygplatsliget dr ca 50 km att
omridet inte kan anses utgdra nigot lampligt alternativ f6r en trafik ygplats
f6r Stockholmsregionens allminflyg.

4.2.4 Trafikflvgplats pd Barkarb:

SAU konstaterar cfler en omfattande inventering av erforderliga dtgiirder
betriiffande mark, byggnader och dvriga anliiggningar vid Barkarby flvgplats
att en utbyggnad till trafikilygplats [6r Stockholmsregionens allmiinflyg iir
tekniskt mojlig. SAU har diircfter undersokt alternativets {or- och nackdelar
med tillimpning av de kritericr som utredningen valt {or samtliga flyg-
platsalternativ.

Vid anviindning av Barkarby for civil flygverksamhet krivs enligt SAU
relativt omfattande Atgérder sivil betriffande banor. plattor och teknisk
utrustning som betriiffande byggnader. Ett stort antal befintliga byggnader pd
flygplatsen kan dock uinytijas. Restriktionerna betriffande flygplatsens
disposition pd grund av militidr verksamhet medfor dock att lokaler och andra
utrymmen inte kan utnyttjas pd ctt for civil verksamhet helt rationellt siitt.
Vidare kriivs {Orbl. a. passageraravveckling, brand- och riiddningstjanst samt
hangarverksamhceter att nva lokaler uppfors.

Med utgdngspunkt frdn SAU:s beddmning av erfordertiga atgiirder for att
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rusta upp Barkarby till trafikflygplats f6r Stockholmsregionens allmiinflyvg har
utredningen beriiknat alternativets investeringskostnader.

Samtliga anliggningar har dimensionerats med  utgdngspunkt frdn
beriiknad trafikomfattning ar 1983, Kostnaderna har beriiknats i prislige
januari 1977 och anges for 1va standardnivder varvid den s. k. miniminivan
omfattar samtliga atgérder som kriivs for en trafiksiiker anliggning medan
den s. k. medelnivdn dven omfattar vissa tilliggsinvesteringar som kan
tilkomma beroende pd hdgre standardkrav.

Tabla dver investeringskostnaderna for Barkarby flyvgplats, milj. kr.

Miniminivd Medelniva

Fiahanliggningar 23.0 31.7
Byggnader (flygplatsdrift) REY 4.6
Elektrotekniska anliggningar 87 9.8
Teletekniska anliiggningar 11.7 13.2
Fordon och maskiner 36 36
Aktiverad rinta under byggnadstiden 4.0 6.0

Summa investeringar 51.6 68.9

Kostnader tor flygforetag, drivmedelsforetag m. fl. tillkommer. Dessa kan
beroende pé standardkrav beriiknas till 529 milj. kr.

Driftkostnaderna har beriiknats med hiinsyn till erforderlig beman-
ning vid flvgplatsen - 64 anstiillda — samt till kostnader for drift av tele- och
elektroteknisk utrustning, fordon och maskiner m. m. Dessa driftkostnader
beriiknar SAU till totalt ca 6.5 milj. kr. per ar i 1977 &rs prisnivd. De dirckta
driftkostnaderna beriiknas vid sekelskiftet uppgd till 7.5 milj. kr. per &r i fast
pris. I driftkostnaderna ingdr vissa avgitter till {orsvaret [or bansysicm
m. m.

For projekiering., upphandling och produktion beddms totalt 2,5-3 ar atgd,
varav drygt | r for projektering och upphandling. Tidsatgdngen ir enligt
SAU delvis beroende av beslutstidpunkten eftersom tva beliiggningssiisonger
erfordras. Fattas beslut t. ex. under varen 1978 kan en dverflvtining av all-
miinflvget fran Bromma Gl Barkarby ske tidigast hosten 1980.

Forutom erforderliga atgirder och kostnadsberiikningar m. m. {or
Barkarby flygplats redovisar SAU med tillimpning av trafikbullerutred-
ningens metoder vilka konsekvenser som uppkommer med avscende pd
flvgbuller vid en forliggning av allmiéinflvg till Barkarby. SAU konstaterar
med utgangspunkt {ran beriiknade flvgbullerniver i tva trafikfall att det i det
trafikfall som avser endast allminflyg &r 2000 finns ett fital ligenheter och
boende innanfor griinsen f6r flvgbullerniva (FBN)63 dB(A). Innanfor griinsen
for FBN 35 dB (A) finns totalt ca 40 ligenheter och ctt 100-tal boende. Av
dessa kan enligt tratikbullerutredningen ett 30-tal beriiknas uppleva flvg-
bullret som mycket stérande. Innanfor FBN 65 dB(A) finns [ n. inga
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tillgodose allminflvgets behov fram ll &r 2000, dvs. niir trafikavvecklings-
kapaciteten bedéms vara fullt utnyttjad.

SAU har bedomt de tekniska (orutsidttningarna {or att i framtiden anviinda
Bromma for allmintlvg som mycket goda och har dirfor klarlagt olika for-
och nackdelar med tillimpning av samma Kkriterier som or 6vriga flygplats-
alternativ.

Ctredningen pétalur att i det avital som triffades mellan staten och
Stockholms stad ar 1946 och som kompleticrades ar 1951 ingar bl a.
bestimmelser som begrinsar byggnadsrittien utanfér Bromma flygplats tor
att undvika Nyghinder. Det omrdde inom vilket byggnadsritten begriinsats i
avtalet overensstimmer inte helt med de normer som nu giiller. Avtalet och
nva hinderbegriinsningsomriden enligt nu giillande bestimmelser berdr.
utdver omrdden inom Stockholms kommun, diven omriden inom Solna och
Sundbybergs kommuner. Forhallandena maste enligt SAU iakttas vid
fortsatt Nygverksamhet pd Bromma.

Vid anviindning av Bromma fér endast alimiinflvg har SAU undersokt
vilka tgiirder som kriivs {or att flvgplatsen skall uppfylla gillande normer for
trafikflvgplats av klass IIl. Relativt omfattande atgirder kriivs pd banor,
taxibanor och angriinsande filtyter. Vidare erfordras vissa atgiirder betrif-
fande hinderfriheten i inflygningsomridena samt anpassningsiigirder pa
bansystemet med avseende pd den tekniska utrustningen. SAU bedomer att
markbehovet for att tillgodose endast allmiinflygverksamhetens krav uppgér
till ca 110~120 ha for beriknad trafikvolym ar 2000.

Av det nuvarande byggnadsbestindet beddms att endast en av de
befintliga hangarerna och den byggnad som f. n. utnytyjas som passagerar-
terminal bér anviindas. For brand- och riddningstjinsten och allmiinflygets
hangar- och verkstadsverksamheter bor nya byggnader uppf@ras. Dessutom
bedomer SAU att en ny passagerirterminal bor anldggas.

Samtliga anldggningar har dimensionerats med utgdngspunkt frin
beriiknad trafikvolym ar 1985, Kostnaderna har beriiknats i prislige januari
1977 och anges for tva standardnivier varvid den s. k. miniminivin omfattar
samtliga atgiirder som bedomts erforderliga {6r en trafiksiker anldggning
medan den s. k. medelnivin dven omfattar vissa tilldggsinvesteringar som
kan tillkomma beroende pd higre standardkrav.

Med dessa utgangspunkter beriiknar SAU investeringskostna-
derna pd Bromma enligt tabld pa sid. 92.

Utdver redovisade kostnader tillkommer investeringar {or flvgforetag.
briinsleforetag m. f1. Dessa kostnader kan beroende pd standardkrav beriiknas
tilt 4-22 milj. kr.

Driftkostnaderna{or Bromma flygplats har beriiknats med utgings-
punkt fran SAU:s bemanningsplan — 64 anstiillda — samt frin crfarenhets-
viirden {or tele- och clektroteknisk utrustning. fordon, maskiner samt
energiforbrukning m. m. Med ledning hiirav beriiknas de arliga direkta
driftkostnaderna till 6.0 milj. kr. i 1977 ars prisniva. Kostnaderna beriknas vid
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arbetsplatser och plancr finns inte helter pé utbyggnad av sddana.

[ det tratikfall som giiller befintlig militir flygverksamhet och tillkom-
mande allminflyg finns ca 80 ligenheter med sammanlagt drygt 200 boende
inom griinsen f6r FBN 65 dB(A). Mellan FBN 55 och 65 dB (A) finns totalt ca
1930 ligenheter med sammanlagt 5840 boende. Genom tillkommande
bostadsbebyggelse i Akalla-Husbyomradena beriiknas cfter ar 1978 ytterli-
gare ca 1 100 ligenheter med sammanlagt 2 750 boende komma att ligga
mellan flvgbullernivderna 55 och 65 dB(A).

Efter utbvggnad av Akalla-Husbyomridena kan totalt ca 1 100 personer
komma att uppleva flvgbullret som mycket stérande. Sammanlagt finns ca
120 arbetsplatser innanfor flygbuliernivd 55 dB(A). Inom ett planerat
arbetsomride i Akalla viintas ytterligare ca 400 arbetsplatser tillkomma
omkring 4r 1980, varav ca 100 arbetsplatser med inte bullrande verksam-
het. '

Av det angivna antalet boende. sysselsatta och mycket stdrda dr huvud-
delen redan i dag berorda av flygbuller frin militir dvningsverksamhet. En-
dast fa personer dirutdver paverkas enligt trafikbullerutredningens beriik-
ningsmetoder av flvgbuller om allminflyget forldggs till Barkarby.

Vid bedomning av trafikavvecklingsfdérhailandena for
allmiinflyg ~ [FR pa Barkarby — finner SAU aut trafiken till och fran Barkarby
och till Arlanda kommer att bli utsatt for hojdrestriktioner och flygviigsfor-
lingningar jim{ort med optimala forhéflanden. Betydande kapacitetsned-
gang befaras med anledning hirav. Vidare bedoms erforderliga restriktioner
med{tra mindre tillfredsstilllande (Grhdllanden betriffande trafikavveck-
lingssystemets funktion. kapacitet och siikerhet. Utbyvggnaden av en tredje
bana p& Arlunda kommer enligt SAU att vtterligare forsvéra trafikavveck-
lingen p& Barkarby. De begriinsade tratikavvecklingsmajligheterna beddoms
komma att vtterligare forsvaras i takt med trafikens tillviixt.

4.2.5 Tratikfivgplars pd Bromina

SAU anser att Bromma {lygplats i framtiden kan anvindas som trafikflyg-
plats for Stockholmsregionens allminflvg. Relativt omfattande tgiirder
behover dock vidias for att flvgplatsen skall fylla moderna krav. Detta giller
friimst bansystemet.

Tva alternativa standardnivier kan viljas. [ den ena behélls flygplatsens
nuvarande tvirbana (05/23) for trafik med i huvudsak litta enmotoriga
flvgplan. I den andra stiings tviirbanan och endast nuvarande huvudbana 12/
30) anviinds {or start och landning.

SALU har vid undersékning av olika mdjligheter att disponera nuvarande
flvgplatsomrade funnit att vid fortsatt anviindning av Bromma for allmiinflyg
kan nuvarande stationsbyggnad och befintlig hangar utnyttjas. Slutlig
disponering av omradet kan ske enligt flera alternativ. SAU har \f;‘xll att
redovisa ctt av dessa som gdr det méjligt att inom angivny begriinsningar
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Tabla gver investeringskostnaderna pd Bromma fly gplats, milj. kr.

Miniminiva Medelniva

Filtanliggningar 352 38.7
Byggnader (flvgplatsdrift) 7.3 7.3
Elektrotekniska anliggningar 1.5 3.0
Teletekniska ankiggningar 4.0 7.0
Fordon och maskiner 36 36
Aktiverad riinta under bygg-

nadstiden 5.0 6.0
Summa investeringar 56.6 63.6

sekelskiftet ha okat tll ca 7.0 milj. kr. per ar i fast pris.

For upprustning av Bromma beddms att en tid av 2,5-3 ir atgdr. varav (or
projektering och upphandling 1 1/4 dr och [6r produktion 13/4 dr. Tva
beldggningssiisonger erfordras. Om linjefarten flvtias kan arbetena enligt
SAU genomforas samtidigt som tviirbanan utnyttjas for {lvgtrafik. Dendel av
allminflyget som inte kan operera pa tviirbanan bedoms dock behdva Limna
Bromma under en kortare perioc.

Forutom erforderliga dtgiirder och kostnadsberiikningar m. m. t6r Bromma
flygplats redovisar SAU med tillimpning av trafikbullerutredningens
metoder vilka konsekvenser som uppkommer med avscende pa flygbuller
om endast allmiinflyget trafikerar Bromma. SAU Konstaterar med utgdngs-
punkt frin beriiknade flygbullernivaer for allminflygets trafikvolym ar 2000
att det i de tvd trafikfatlen inte finns ndgra bostadsligenheter innanfor
grinsen for flygbullernivd 65 dB(A).

Mellan griinsen 16r FBN 60 och 65 dB(A) berdrs ctt antal villatustigheter i
det nordligaste omrédet vid Bromma kyrka. Ett flertal sméhusomraden vid
Bromma kyrka. Eneby. Sundby och inom de sédra delarna av Flysta dr
beliigna mellan griinserna {6r FBN 55 och 65dB(A). 1 Ovrigt berdrs
industriomraden i Ulvsunda samt vissa hyresfastigheter i Johannesfred av
flvgbulier. motsvarande 6065 dB(A) i Ulvsundaomradet och 55-60 dB(A) i
Johannesfred.

Mellan FBN 33 och 65dB (A) finns i det mest sannolika trafikfallet ca 700
bostadsligenheter med sammanlz gt ungefiir 2 500 boende. Av dessa kan med
tllampning av trafikbullerutredningens sociologiska undersdkningar ca 300
personer antas uppleva bullret som mycket stérande. 600-1 000 personer ar
svsselsatta vid arbetsplatser beligna mellan 55 och 65 dB(A).

Enligt faststillda planer finns mellan grinsen {6r FBN 35 och 65 dB(A)
outnyttjad byggnadsriitt for yiterligare ett hus vid Brommua kyrka. Tva frslag
till stadsplaner {or utbyggnad av sammanlagt ytterligare ca 200 ligenheter i
Sundby har inkommit men innu inte faststillts. Planomridena ir beligna
mellan FBN 35 och 60 dB(A). Planerad utbyggnad av Minnebergsomradet
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kommer inte att paverkas av lygbullerstorningar Sver FBN 35 dB(A).

SAU finner betriiffande trafikavvecklingsforhallandena pd Bromma att en
fortsatt anviindning av flygplatsen for enbart allminflyg inte nimnviirt
kommer att foriindra den nuvarande situationen i Stockholmsregionen.
Utredningen framhdller att Bromma i detta hiinseende i avgdrande grad ir
bittre dn Barkarby.

4.2.6 Trafikfiveplars vid Tullinge/Getaren

SAU har studerat mojligheterna att forligga en ny flvgplats t6r Stock-
holmsregionens allmanflvg tili Tullinge/Getaren. Det tinkta liget (Gr en ny
flvgplats skiljer sig ndgot trdn vad tidigare utredningar foreslagit. Detta beror
frimst pa skilda beddmningar av framtida banldingdsbehov och inplacering i
terringen.

Utredningen framhéller vidare att eftersom Tullinge/Getaren masic anses
som den biista platsen for en ny fygplats for tyngre lufifart inom Stock-
holmsregionen bér en allminflygplats ddr utformas sd att den medger
framtida utbyggnad uill klass I flygplats. SAU har diirfor ansett det motiverat
att inte bara undersdka kostnaderna for en allménflygplats utan ocksd foren
sddan flvgplats med framtida utbyggnadsmajligheter. Med anledning hiirav
redovisar utredningen fyra olika flvgplatsligen och beriiknade schuki- och
terrasseringsvolymer for vart och ett av dessa alternativ.

Kostnadsberiikningar redovisas for en allminflvgplats med 1 500 m bana
och stationsomrade dir banan blir en del av taxibanan om flygplatsen byvggs
ut genom att en 2200-2 800 m lang rullbana anligegs vid sidan av
allmiinflvgbanan.

Med utgéngspunkt frin flvgplatsens tinkta placering och de standardkrav
som giiller for en trafikflygplats av klass IHI-standard har SAU beriiknat
investeringskostnaderna f6r en ny allminflygplats vid Tullinge/
Getaren.

Berikningarna baseras pd forvintad trafikvolym dr 1985 och anges i
prisldge januari 1977. Kostnaderna anges for tva nivier varvid den s. k.
miniminivan omfattar samtliga investeringar for att en trafiksiiker anlidgg-
ning skall erhillus medan den s. k. medelnivan dven omfattar vissa
tilliggsinvesteringar som kan komma att erfordras beroende pd hogre
standardkrav.

Till de i tablan pa sid. 94 redovisade kostnuderna kommer enligt SAU
kostnader {or tillfartsvdg och flvttning av befintlig kraftledning —ca 11 milj.
kr. For flvgforetagen m. f1. har investeringskostnader [6r byggnader m. m.
uppskattats till ca 29 milj. kr.

Driftkostnadernator Tullinge/Getaren har beriiknats med utgdngs-
punkt frdn 64 anstillda och fran erfarenhetsmiissiga kostnader for tele- och
elektroteknisk utrustning. fordon och maskiner. energiférbrukning m. m. De
direkta drifikostnaderna har beriknats till 6.0 milj. kr. per ar i 1977 ars
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Tabla éver investeringsutgifterna for en flygplats vid Tullinge/ Getaren, milj. kr.

Miniminivi Medelniva

Filtanliggningar 119.5 121.5
Byggnader (flygplatsdrifu 8.3 8.3
Elektrotckniska anligg-

ningar 16.3 16.3
Teletekniska anlkiggningar 15.2 18.6
Fordon och muskiner 36 3.6
Aktiverad rinta under

byggnadstiden R0 3.0

Summa investeringar 1949 2023

prisniva. Driftkostnaderna beriknas vid sekelskiftet ha 6kat till ca 7.0 milj. kr.
per ar i fast pris.

Tids&tgéngen [Or att anlidgga en ny trafikflygplats f6r Stockholmsregionens
allmiinflyg vid Tullinge/Getaren uppskattas av SAU till totalt ca 5 &r varav {6r
projcktering och upphandling ca 2 &r. Fattas beslut att anlidgga flvgplatsen
under véren 1978 bedémer SAU att den kan vara firdigstilld under ar
1983.

Utdver investerings- och driftkostnader m. m. redovisar SAU resultaten
fran genomforda flygbullerberikningar for en ny trafikflvgplats for
Stockholmsregionens allminflyg forlagd till Tullinge/Getaren. Beriikning-
arna, som grundats pa trafikbullerutredningens {orslag, avser tva trafikfall.
Bida trafikfallen avser allmintlygets {6rviintade trafikvolym dr 2000. Vidare
har sirskilda berikningar utforts f6r att belysa konsekvenserna av férind-
ringar | nuvarande flygviigssysiem vid den militiira flvgplatsen Tullinge
F18.

Resultaten frn dessa berikningar visar enligt SAU att det innanfor
griinsen {or FBN 65 dB(A) {6r en ny allmén flygplats i Tullinge/Getaren inte
finns nagra bostadsligenheter. [ omradet mellan FBN 35 och 65 dB(A) ligger i
det ena trafikfallet sammanlagl 26 permanenta bostadsligenhecter och 7
fritidshus. Antalet fast bosatta uppskattas till S0-100 personer. Med ledning
av trafikbullerutredningens socinlogiska undersdkningar antar SAU att ett
10-tal av dessa kan uppleva flygbullret som myvcket storande. I det andra
tralikfaliet finns mellan griinsen f6r FBN 55 och 635 dB (A) totalt ett 40-tal tast
bosatta. Av dessa antas att mindre dn 10 kan komma att bli mvcket stérda av
flygbuller.

Till foljd av att flygviigarna for militiir trafik vid Tullinge F 18 maste liggas
om kommer bullersituationen vid Tullinge F 18 att dindras. Genom denna
férindring kommer mellan grinsen tor FBN 353 och 65 dB(A) 35 permanenta
bostadsliigenheter och 47 fritidshus att drabbas av Okat buller, varav 38
fritidshus iir belidgna intill griinsen for FBN 535 dB (A). Fériindringarna for de
sistniimnda blir enligt SAU knappast miirkbar. Tre permanenta bostadski-
genheter far minskat flygbuller pid grund av dndrade militdra flvgviigar. Inom
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de omraden som utsiitts {or 6kat flvgbuller pd grund av iindrade flygviigar
finns ett 100-tal fast bosatta personer. Eit 20-tal kan komma att uppleva
flygbuliret som mycket stérande.

Det ytterligare antal minniskor som vid lokaliscring av en trafikflygplats
forallménflyget till Tullinge/Getaren kan komma att uppleva flygbullret som
mycket storande uppgar enligt SAU till totalt ett 20-1al. Dértill kommer ett
antal bosatta i tritidshus.

Som en forutsiittning f6r att acceptablatrafikavvecklingsférhal-
landcn skall erhdllas vid en ny flvgplats vid Tullinge/Getaren anger SAU
att stora delar av det militiira restriktionsomradet R 21 i Stockholms sédra
skiirgdrd mdsic upplitas for civil trafik. SAU anser att kostnaderna [6r en
sddan Atgiird kan uppga till betvdande summor. Storleken av dessa investe-
ringar har dock inte kunnat uppskattas.

Utredningen anser sig inte kunna géra den avviigning som krivs mellan. &
ena sidan. angeligenheten av att forldgga en ny civil flygplats tifl Tullinge-
omridet och, & andra sidan. de konsekvenser som cn sddan medfor for
forsvaret.

4.2.7 Urredningens sammanfartande ckonomiska bedimningar

Utredningen har med tillimpning av beriiknade investerings- och drift-
kostnader for de tre behandlade huvudalternativen till wtrafikflyvgplats for
Stockholmsregionens allminflyg uppriittat flvgplatskalkyler. SAU redovisar
dessutom vissa synpunkier pid de sumhillsckonomiska konsekvenserna i
anslutning till flygplatsfragan.

SAU har utarbetat sin flvgplatskalkyl enligt den praxis som tillimpas av
luftfartsverket. I kalkyvlen ingdr en redovisning av kostnaderna for investe-
ringar i anlidggningar pd flygplatsen. drifikostnader. intiktcr och resultatbe-
domning. Investeringarna omfattar inte markvirde och inte heller anslut-
ningsviigar, kostnader for enskild etablering och restidsviirden m. m.

Den ckonomiska bedomningen har genomforts i prislige den 1 januari
1977 och statens normalriinta har anvints — t. n. 8 %. Kalkvlen har grundats
pa den lingsta avskrivningstid som tillimpas. niimligen 40 dr 16r byggnader
och fiiltanliggningar. Enligt SAU misic dock for en sd lang kalkviperiod
antagandcna bli mycket schematiska mot slutet av perioden. Fram till &r 2000
viintas trafiken utvecklas enligt utredningens prognoser.

I samtliga alternativ har antagits att trafikflvgplatsen omedelbart byggs ut
till full kapacitet. Detta innebiir att alternativen Barkarby och Bromma. vilka
byges ut frdn befintliga flygplatser. i kalkylen fat for hoga kostnader om de i
stiillet byggs ut i etapper.

Intikterna vid en allmidnflvgplats baseras pa den flvgplatstaxa som
rekommenderas av kommunférbundet for de kommunala flvgplatserna i
landet. Storleken av intiikterna har beriiknats under antagande att 30 eller
100 % av den forvintade framtida linjetaxiverksamheten bedrivs vid allmiin-
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flygplatsen. Vidare har nuvirdet av intiikter och utgifter under flygplaisal-
ternativens ckonomiska livslingd — 40 &r — beriiknats.

Tabla dver flvgplatsalternativens ckonomiska resultat.

Brommu Barkarby Tullinge/Getaren
Min Medel Min Medel Min Medel
‘mily ko) (milj ke (milj ko) (milj kr) (milj k) midj kr)
Investerinear: Avshriv-
nings-
rider
Filtanliggningar (40 ar) 352 38.7 220 317 119.5 1225
Byggnader (40 ar) 73 73 3.6 4,6 8.3 8.3
Elektrotekniska
anliggningar (20 &n 1.5 3.0 5.7 9.8 16.3 16,3
Teletekniska
anliiggningar (12 ar) 4.0 1.0 11,7 13.2 15.2 18.6
Fordon ( 84dr) 3.6 3.6 36 36 36 3.6
Aktiverad riinta under
byggtiden 50 6.0 4.0 6.0 320 330
Totalt tavrundat) 37 66 32 69 195 202
Viirde nuvarande anligg-
ningar 8.0 8.0 - - - -
Kapitalkostnader per ar 6.0 7.0 R 7.1 18.0 18.9
Driftkostnader
Invigningséret 6.0 6.0 6.5 6.5 00 6.0
Sekelskiftet 7.0 70 7.5 75 7.0 7.0
[ntikier 100 resp. S0
linjctaxi)
Invigningsdret 1.5 2.1 1,5-2.1 1,5-2.1 1.5-2.1 1.5-2.1 1.5-2.1
Sckelskiftet 3247 3247 3247 32-47 3247 3247
Nuvdrde:
Drittresultat
(negativt)
(100 resp. 50 % linje-
Laxi) 3246 3246 3246 326 3246 3246
Totult negarive nuviirde:
(Drifiresuluat. in-
vesteringar och nu-
varande anliggningar,
100 resp. 30 " linje-
taxi) 97-111 106-120

90-104 107-121  227-241  234-248
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Investeringskostnaderna for enskilda intressenter, t. ex. flygforetag, berik-
nas av SAU enligt foljande:

Milj. kr. Barkarby Bromma Tullinge/Getaren

Enskilda intressenter 5-29 4-22 29

Helt nya anldggningar har kostnadsberiknats till 29 milj. kr. I Barkarby-
och Brommaalternativen kan kostnaderna reduceras kraftigt om befintliga
anldggningar utnyttjas.

For att full kostnadstickning skall erhillas vid en trafikflygplats fér endast
allménflyg krivs foljande hojningar av de nuvarande flygplatstaxorna om eit
balanscrat driftresultat skall uppnas vid fullt kapacitetsutnyttjande.

50 % linje- 100 % linje-
taxi pd allmédn-  taxi pd allmin-
flygplatsen flygplatsen
Driftkostnader 2 1.4
Drift- och kapital-
kostnader
Bromma, Barkarby 4 2.5
Tullinge/Getaren 7 4.5

SAU framhéller vidare att ett centralare flygplatslige medfor mindre
tidsforlust for passagerarna. I SAU:s beriikning har antagits att tidsvinsten for
resa via Barkarby jimfort med Tullinge/Getaren ér i genomsnitt 10 min. per
och via Bromma jamfort med Tullinge/Getaren 20 min. Eftersom huvud-
delen resor ar tjinsteresor har SAU utgdtt frin ett tidsvirde av 80 kr/tim.

Med denna utglngspunkt uppgér tidsvirdedifferensen mellan Barkarby,
Bromma och Tullinge/Getaren till foljande:

Tidvirde diskon- Barkarby Bromma Tullinge/Getaren
terat till nu-
virde, milj. kr.

Tidsvirdedifferens - 15 - 30 0

SAU behandlar dven frigan om markvirdet vid de olika flygplatsalterna-
tiven och anser att stora skillnader foreligger mellan Barkarby., Bromma och
Tullinge/Getaren. Den frdn samhilisekonomiska synpunkter minst virde-
fulla marken torde vara Tullinge/Getaren, den dirndst Barkarby och den
mest virdefulla marken Bromma. SAU har inte angett foreliggande skill-
nader beloppsmiissigt men anser att dessa. beroende pi olika virderingar, kan

7 Riksdagen 19777178, 1 saml. Nr 29
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uppgd till s betydande summor att redovisade nuvirdeskillnader utjim-
nas.

4.2.8 Utredningens sammantattande bedéimningar rorande trafikflvgplats och
andra flvgplatser for allmdnflvg

Med ledning av de kriterier som SAU valt att tillimpa vid virdering av
olika alternativa ldgen for en trafikflygplats for allmiinflyget i Stockholmsre-
gionen framhadller utredningen att redan nuvarande trafikomfattning gor det
nodvindigt att allmiinflyget — utdver Arlanda - har tillgdng till en trafikflyg-
plats av klass IIL

Kapacitets- och sikerhetssynpunkter g6t att det enligt SAU:s mening inte
dr majligt att anviinda Arlanda som trafikflygplats for Stockholmsregionens
allmiinflyg. En rad andra undersokta trafikflvgplatsligen anses av olika skil
inte heller mojliga. Enligt SAU:s mening kan som trafikflygplats for
Stockholmsregionens allminflyg endast Barkarby, Bromma och Tullinge/
Getaren komma i friga.

En trafikflygplats vid Tullinge/Getaren medfor betydande investerings-
kostnader och leder till hoga driftunderskott. Enligt SAU ir dessa skiil -
oavseclt konsekvenserna for férsvaret m. m. — sédana, att SAU inte anser
sig kunna fororda Tullinge/Getaren som trafikflygplats {6r cnbart Stock-
holmsregionens allmiinflyg. Frigan kan komma i ett annat lige om iven
linjefart blir forlagd dit.

SAU framhaller vidare att en trafikflygplats forlagd till Barkarby medfor
stora problem for trafikavvecklingen i Stockholmsomrédet, siirskilt vad giller
trafiken till och frdn Arlanda. Fran flygsikerhetssynpunkt kan dessa problem
pA nigot ldngre sikt bli mycket svara att bemiistra. SAU anser sig dirfor
inte kunna fororda Barkarby som trafikflygplats for Stockholmsregionens
allménflyg.

Enligt SAU éaterstar sdledes inte ndgot annat alternativ dn Bromma som
limpligt {or att tillgodose bchovet av trafikflygplats for allminflyget i
Stockholmsregionen.

Den upprustning som behévs pd Bromma, om flygplatsen fortsiittningsvis
skall vara trafikflygplats for Stockholmsregionens allmiinflyg, gor det
nodviindigt att finna sirskilda I¢sningar {6r allméinflyget under byggnadsti-
den. Dessa problem kan enligt utredningen bemistras pd olika siitt.
Anviandning av Bromma dven under den relativt korta byggnadstiden cller
flyttning av allméinflyget temporiirt till Arlanda och Barkarby bor undersokas.
SAU anser att en séirskild arbetsgrupp bor fa till uppgift att framliigga forslag i
amnet.

Forutom en tratikflygplats behGver Stockholmsregionens allminflyg cnligt
SAU ha tillgang till ett antal flygplatser av enklare slag. Vid dessa.som frimst
ar avsedda for skol- och 6vningsverksamhet samt for flygklubbarnas motor-
och segelflyg. behovs endast utrustning for flygning under visuella viider-
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forhallanden. Bland flygplatser som uppfyller dessa krav dr Nornilje, Skarp-
nick, Skd-Edeby och Viingsé samt de militéira flygplatserna Barkarby och
Tullinge F 18. For utvecklingen fram till sekelskiftet anser utredningen att
ytterligare bankapacitet kan behdvas pa grund av att vissa platser svarligen
kan anviindas under vinterhalvaret. Behovet av flygplatser av enklare slag
kan enligt SAU tillgodoses genom att ¢n krigsflygplats i Stringnisomradet
upplits for civil skol- och 6vningsverksamhet. Utredningen anser att dven
andra ldsningar kan komma ifrdga. Om en flygplats for VFR-flvgning anliggs
vid Tiby kan denna bli av betydelse for allmidnflyget. Detsamma giller om
flygplatsen i Ytterenhorna. Enligt SAU:s mening foreligger sdledes inte nagra
svdrigheter att dven pé lingre siki tillgodose behovet av enklare flygplatser
for Stockholmsregionens allminflyg.

4.2.9 Remissvtirandena

[ stort sett samtliga remissinstanser tillstyrker eller har inte ndgot att erinra
mot att allmiéidnflyget d&r kvar pd Bromma.

Rikspolissivrelsen framhéller att Bromma dr ett bittre alternativ for den
egna helikopterverksamheten dn Barkarby, dven om denna flygplats ér
acceptabel. OB har intet att erinra mot utredningens forslag att Bromma
behalls for allmiinflyg. FFA konstaterar betridffande utredningens prognoser
och dess betydelse for kapaciteten att ett betvdande antal av allmiinflygets
flygplansrorelser redan i dag sker pd andra flygplatser in Bromma. En fortsatt
expansion enligt SAU:s prognoser innebir att tillviixten maste ske pd andra
flygplatser i regionen. Om denna utveckling dr méjlig eller ej i kombination
med forvintad trafiktillvdxt pd Arlanda och Bromma synes enligt FFA
ofullstandigt belyst bl. a. mot bakgrund av att samtliga flygplatsers beroende
titl varandra vad giiller trafikavveckling och utnyttjande av luftrummet i
Stockholmsregionen méiste beaktas vid varje delbeslut.

Firsvarets fastighetsnédimnd har intet att erinra mot att Barkarby utnyttjas for
allminflyg vad giller de delar som f. n. utnyttjas som krigsbas under
forutsiittning att oacceptabla bullerstérningar kan undvikas for de kringbo-
cnde. Detankommer pa fortifikationstorvaltningen och chefen {6r flygvapnet
att utlirda crforderliga foreskrifier for allmidnflygverksamhet p& Barkarby.
Forsvarets fastighetsniimnd fOrklarar sig berett att — om s dr énskvirt —
medverka i frigan om upplatelse av Stringnédsbasen for allminflyget.

Postverker anser fragan om allminflygets lokalisering vara av mindre
betydelsc for den cgna verksamheten.

Statens vigverk delar SAU:s beddmning att det inte torde foreligga nigra
problem vad giiller viigtrafiken i de lokaliseringsalternativ som utredningen
behandlat. Bromma anses overlidgset fran tillgéinglighetssynpunkt vilket
enligt viigverket talar for att dven allminflyget bor behallas p4 Bromma.

SMHI haristort sett inte ndgot att erinra mot utredningens beskrivning av
flygviiderforhdllandena vid de olika lokaliseringsalternativen och de slut-
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satser som dragits av dessa. Vid eventuell anvindning av Bromma for endast
allminflyg bor en sirskild arbetsgrupp — med foretridare for berdrda
intressenter — tillséittas {6r att niirmare klarligga flygvidertjinstens organi-
sation. SAU kan enligt SMHI celvis ha underskattat personalbehoven or
denna verksamhet.

Lufifarisverker — som i sidkerhetsfrigorna hiinvisar till chefens for luftfarts-
inspcktionen uttalanden — anser att SAU pd ett uttdmmande sitt redovisat
de frigor som sammanhiinger med allminflygets lokalisering i Stockholms-
regionen. Betriiffande kapaciteten for allmiénflyg pd Bromma ansluter sig
luftfartsverket till de bedomningar som redovisats, nimligen att vid ett
samutnyttjande av Bromma for inrikestrafik och allminflyg s miste delar av
allménflyget successivt limna flygplatsen efter mitten av 1980-talet. Fragan
om huvudmannaskapet for allménflyget bor cnligt verket ndrmare 6vervi-
gas. Bedomningarna i huvudmannnaskapsfrigan idr ocksd beroende av
Brommas anviindning p lingre sikt. En eventuell dterflyttning av inrikes-
trafiken kan underen mellanperiod motiveraett fortsatt statligt engagemang i
flygplatsen. Verket anser dock — med hiinvisning till gillande trafik politiska
forutsittningar — att erséttning bor utgd for att ticka eventuella underskott
om Bromma drivs for endast allméinflyg.

Om all inrikestrafik permanent forldggs till Arlanda anser luftfarisverket
att det enda naturliga lokaliseririgsalternativet for allmiinflyget ér Bromma.
Om Bromma utnyttjas for enbart allméinflyg bor frigan om upprustning av
flygplatsen med atfoljande investeringsbehov frilmst ankomma p& huvud-
mannen och allmiinflygintressenterna att avgora. Bromma bor vid anviind-
ning for endast allméinflyg av ckonomiska och praktiska skiil upplatas for alla
former av allminflyg. Luftfartsverket delar ocksd SAU:s uppfattning att
allménflyget i Stockholmsregionzn — forutom en trafikflygplats — behdver ett
antal flygplatscr av enklare slag.

Chefen tor lufifartsinspektionen ansluter sig helt till den redovisning som
SAU limnat betriffande olika atgirder pa de studerade flygplatsalternativen
samt den slutsats som SAU dragit efter en genomgéng av lokaliseringsalter-
nativens for- och nackdelar. niimligen att Bromma ér den inom 6verskadlig
tid enda tidnkbara trafikflygplaisen for Stockhoimsregionens allminflyg.
Luftfartsinspektioncn delar ocksd SAU:s bedomning aut allmiinflyget — vid
sidan av en trafikflygplats — mdiste ha tillgdng till ett antal flygplatser av
enklare slag och understryker siirskilt vikten av detta konstaterande. Behovet
avser sdvil flygplatser for permanent basering som for tillfallig anvindning,
t. ex. vid skolflygning. Av de flygplatser som SAU redovisat bedéms endast
Barkarby, Norrtilje och Ska-Edeby efter viss upprustning vara limpliga for
utdkad allméinflygverksamhet. Hirutdver kan dven en ny flygplats vid Tiiby
komma i fraga for trafik under visuella viderforhdllanden. Vidare framhalis
att siirskilda avtal bor upprittas som tillférsiikrar allmiinflyget tillgdng till
erforderligt antal flygplatser av anklare slag. Detta anses siirskilt angeliget
betriffande Barkarby didr en pcrmancnt basering av delar av allmiinflyget bor
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gverviigas i samband med en upprustning av Bromma. Vid planeringen av
Barkarby bor beaktas att foretag, som efter ar 1985 av kapacitetsskil inte fir
plats pd Bromma. kan permanent etablera sig pd Barkarby redan i samband
med utflytiningen till f61jd av Brommas upprustning.Behovet av tillgdng till
belagda banor bor med hiansyn till den moderna flygmatericlens konstruktion
och utrustning sérskilt uppmirksammas.

Som komplement till de flygplatser som férut nimnts anser luftfartsin-
spektionen att atgiirder bor vidtas for att uppléta krigsflygplatsen i Striing-
nisomridet {6r civil Gvningsverksamhet.

Betriffande mojligheterna att i viss utstrickning samutnyitja trafikflyg-
platser for allméinflyg och reguljir trafik delar luftfartsinspektionen SAU:s
uppfatining att detta kan ske, men att diven andra faktorer in prestandaskill-
nader — som frimst har betydelse for trafikavveckling och kapacitet —
paverkar dessa mojligheter. Bland de faktorer som friimst beror siikerheten ir
skillnader i forarnas utbildning och rutin, krav pa kunnande i engelska och dé
speciellt vid en internationcll flygplats, skillnader i flygregler och instrumen-
tering samt risken for skador pé litta flygplan genom luftstrommar fran stora
flygplan framfor allt vid start och landning.

Med hiinsyn hiirtill anser luftfarisinspektionen - liksom SAU - att stora
delar av allmdnflyget inte kan utnytija Arlanda.

Luftfartsinspektionen bitriider ocksd SAU:s forslag att en sirskild arbets-
grupp bor tillsidttas for att i samband med en upprustning av Bromma
flygplats ndrmare studera vilka atgidrder som dirvid erfordras for allmiinfly-
get. Av siirskild betydelse i detta sammanhang idr allmidnflygets bchov av
underhéllsresurser under ombyggnadsperioden samt frigan om eventuell
temporir forliggning till annan flygplats.

SGI finner att de geotekniska forhallandena vad giller Bromma och
Tullinge/Getaren beaktats i erforderlig utstrickning och att vtterligare
studicr i dessa hiinsecnden vid ovriga behandlade alternativ inte torde
pdverka utredningens slutsatser.

RRV anscr att taxorna for allminflyget bor bli féremal f6r dversyn, varvid
dessa starkare bor kopplas till allminflygets kapacitctsutnyttjunde av flyg-
platser och trafikledningssystem. Bvggnadsstvrelsen pckar pd att om huvud-
delen av allmiinflyget dven i framtiden skall samutnyttja Bromma med
inrikestrafiken sa bor beslut i dessa fragor fattas sa att eventuella investe-
ringar for att temporirt f6ridgga allménflyg till Barkarby under en ombyggnad
av. Bromma planeras s att erforderliga investeringar kan goras i de
anliggningar som kriivs for en permanent basering av delar av allminflyg pa
Barkarby cfter mitten av 1980-talet.

Statens naturvardsverk, statens planverk och socialstvrelsen finneratt detinte
finns skil att med hinsyn till miljoaspekterna ifrigasitta aliminflygverk-
samhet pd Bromma. Statens naturvardsverk anscr att miljékonsekvenserna
kan héllas inom rimliga grinser genom reglering av verksamheten. Statens
planverk anser dock att Brommma endast bor komma i fréga for allminflyg
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under forutsittning att inrikestrzfiken stannar kvar pé flygplatsen. Om LIN
flyttas till Aranda bodr den del av allmiintlyget som opererar cnligt
instrumentflygreglerna ocksd fiyttas till Arlanda och Gvrigt allmiinflyg
hinvisas till Sk4-Edeby. Barkarby bér inte komma i friga mot bakgrund av att
plancringen av Jirvafiltets utbyggnad skett under antagandet att flygverk-
samheten inte kommer att 6ka & Barkarby.

Sd gotr som samiliga linsstyrelser anser att Bromma bor behéllas for
allmiinflyg eller har inte ndgot att erinra mot detta. Ldnsstyrelsen i Stockholms
ldn har dock delvis en annan uppfattning och yrkar att en ny utredning bor
tillsiittas for att utreda den permanenta lokaliseringen av inrikestrafiken och
allminflyget i Stockholmsregionen. De delar av allminflyget som har
karaktdren av taxi- och linjetaxiverksamhet bdr jamstillas med inrikestra-
fiken och (6riiggas till Arlanda. Ovrigt allmiinflvg bor under utredningstiden
tillitas pd Bromma. Liinsstyrelsen anser vidare att det inte 4r samhiillseko-
nomiskt forsvarbart att pd ling sikt utnyttja Bromma for endast allmanflyg.
Om Bromma liggs ner méste beredskap finnas for en ny trafikilygplats tor
antingen cnbart allménflyg eller allmiinflyg jimte inrikesflyg. Vidare bor
staten under utredningstiden behalla det ekonomiska ansvaret [or
Bromma.

[ en reservation mot linsstyrelsens beslut framhalls bl. a. att ménga skiil
talar for att Bromma bisr behéllas for savil inrikestrafik som allminflyg. Om
det inom de niirmaste dren inte kan géras sannolikt att LIN av bullerskil kan
dterflyttas till Bromma inom 10~15 &r bor flygplatsen lidggas ner och marken
anviindas for andra indamal. [ s4 fall far dverviigas att lokalisera allmiintlyget
till en flygplats., som niir kapacitetsproblem uppstir vid Arlanda, kan byggas
ut till trafikflygplats. Tullinge/Getarenalternativet bér da ytterligare klarlidg-
gas.

Stockholm lins landsting redovisar i sitt yttrande i stort sett samma
uppfattning som linsstyrelsen i Stockholms ldn. Mot landstingets yttrande
framfors reservation i vilken understryks att den flygtekniska utvecklingen
kuan bli sddan att inrikesflyget under 1980-talet kan trafikeras med betvdligt
tystare flygplan dn dagens. Det ir dirfér onskvirt att bevara handlingstti-
heten i Brommafrigan nagra ar. Allmédnflyget kan under denna tid anviinda
flvgplatsen. 1 det tjinsteutldtande som utarbetats av berérda kontor inom
landstinget och som dverlimnats for kinnedom framhalls bl. a. osiikerhecten
betrdffande den framtida utvecklingen. Det konstateras dirvid att de tvé
utvecklingsalternativ vars resultat SAU redovisat inte haft betydelse tor
kapacitetsbehoven. Diremot anscs det otillfredsstillande att de faktorer som
utrcdningen ansctt kunna komma att pdverka allminflygets framtida
utveckling inte nirmare analyserats. Kontoren anser att en utbyggnad av
Tullinge/Getaren for endast allméiinflyg innebir orimligt hdga Kostnader och
att ett bibehdllande av Bromma som endast allminflygplats skulle innebiira
ett alltfor extensivt och exklusivt markutnyttjande. Mot bakgrund av
nuvarande ansvarsférdelning vad giiller flygplatser for linjetrafik och allmiin-
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flyg anser kontoren att landstinget borde uttala att man inte dr beredd att
engagera sig i on scparat flygplats for allmiinflvget. Kontoren — som torordar
att Bromma behdlls for inrikestrafik och allminflyg underen 10-15 &rs period
samt att investeringarna pd flygplatsen begriinsas —anser det dirf6r 6nskviirt
att nu aktuella atgirder pd flygplatsomradet kan utgora ett led i en utveckling
mot den situation som bedémd i ctt lingre tidsperspektiv kan te sig
dindamalsenlig. Ett flygplatssystcm som bestdr av tva trafikflygplatser med
utbyggbar kapacitetsreserv jimite ett antal mindre flygplatser 6r delar av
allminflyget borde enligt kontoren innebiira fordelar med hinsyn till sdviil
driftkostnader och luftrumsdisposition som effekterna for markanvind-
ningen och markkommunikationssystemet. Enligt kontoren synes den enda
mojligheten vara att t. v. behlla Bromma och reservera Tullinge/Getaren
for eventuella bchov pd lingre sikt. I sammanhanget papekas att det — med
hiinsyn till att flera utredningar visat att det utéver Arlanda och Bromma
bara finns Tullinge/Getarcn att tillgd inom kortare avstand till Stockholms
city @n Arlanda — ir en allvarlig brist att mojligheterna att anligga tvd pa-
rallella banor vid Tullinge/Getaren inte utretts vad giller kapacitets- och
sikerhetsaspekterna.

Betriiffande SAU:s uttalande att ett system bestdende av tva trafikflyg-
platser pi ndgot lingre sikt kan komma att bli otillrickligt for Stockholms-
regionen anser kontoren att om Tullinge/Getaren — med hinsyn till
tratikavvecklingstorhdllanden m. m. —kan byggas ut med tvé banor, torde en
sidan flygplats tillsammans med Arlanda eventuellt komma att vara
tillridckligt.

Svenska kommuntorbundet ansluter sig till SAU:s bedomning att det inte
finns ndgot annat alternativ for allmiinflyget &n Bromma. I en reservation
forordas att frigan om inrikestrafikens och allmiinflygets lokalisering bor
provas av ¢n ny utredning.

Bland de kommuner som anscr att en ny utredning bor tillsdttas dterfinns
Botkvrka, Huddinge och Sundbyberg. Botkvrka kommun anser att sdvil
Barkarby som Tullinge/Getaren kan avforas som rcalistiska alternativ for
allmédnfyget. Huddinge kommun anser att kommersiellt allminflyg tillsam-
mans med inrikestrafiken bor forliggas till Arlanda medan man for 6vriga
delar av allmiinflyget bor stka en ny flygplats, vilket enligt kommunen kan
berilknas ske till mattliga kostnader. Mot dessa kommuners yttranden
fram{ors reservationer med vrkanden bl.a. om att man borde uttalat att
Bromma bor behallas {or inrikestrafik och allminflyg.

Ekeri kommun noterar med tillfredsstéllelse att Skd-Edeby avforts ur
diskussionen som cventuell  trafikflygplats  for  Stockholmsregionen.
Kommunen hiinvisar dven till tidigare yttrande over ULF av vilket bl. a.
framgdr att man bestiimt motsiitter sig en utbyggnad av Sk&-Edeby. I en
reservation mot kommunens yttrande framhdlls bl. a. att all trafik bor
forliggas till Arlanda och att allmiinflyget bor &liggas langtgaende restriktio-
ner. Vidare krivs att flygplatsen vid Skd-Edeby skall liggas ner. Sédertdlje
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kommun anser att Tullinge/Getarcnalternativet bor ldggas till grund for
fortsatta undersSkningar.

Jarfilla kommun framhdller att all flygverksamhet pd Barkarby som inte
skerinom den militira flygverksamhetens fredstida ram bor avvecklas och att
ndgra investeringar inte skall ske for civilflygets rikning p& Barkarby. Brom-
ma bor t. v. anvindas [or endast allminflyg och ytmissigt begriinsas och
iordningstillas for denna verksamhet. En ny utredning bor tillsittas med
uppgift att utreda ett nytt lokaliseringsalternativ som kan tas i bruk nir
Arlandas kapacitet blir otillriicklig. Denna flygplats bor planeras s8 att all-
minflyget pd sikt kan overforas frin Bromma. Nuvarande taxi- och lin-
jetaxiverksamhet pd Bromma bdr tillsammans med inrikesflyget (Orliggas
till Arlanda.

Sollentuna kommun avstyrker alla I6sningar som innebir att ndgon form av
flygverksamhet permanent eller tillfilligt baseras p& Barkarby med hinvis-
ning till de forutsiittningar som giillt for bl. a. utbyggnaden av Tureberg. Vid
eventuella kapacitetsproblem pd Bromma bdr mera perifera ligen kunna
accepteras av t.ex. skolflyget. Kommunen tar i Ovrigt inte stillning i
lokaliseringsfrigan.

Stockholms kommun finner att flygverksamhet som innebidr sanitér
oligenhet ej kan accepteras p4 Bromma men att ectt bibchdllande av
allminflyget t. v. kan 6vervigas. [ avvaktan pa statsmakternas stillningsta-
gande bor kommunen inleda planering for alternativ markanvéndning. Mot
kommunstyrelsens beslut anfors reservation i vilken bl. a. framfors att en
avveckling av flygverksamheten pd Bromma 4r miljomaéssigt och samhills-
ekonomiskt motiverad. Betriffande allménflyget bor taxi- och linjetaxiverk-
samheterna forldggas till Arlanda medan ¢vrigt allménflyg fir acceptera mera
perifera ldgen. Vid drendets behandling i kommunfullmiktige, efter remiss-
tidens utgdng, anslot sig en majoritct till den tidigare reservationslinjen.

Haninge, Téby och Upplands-Bro kommuner anser att Bromma bor behatlas
ocksé for allminflyget. Tdby kornmun anser att det kapacitetstillskott som
behdvs om Bromma behdlls kan tillskapas genom att cn allmédnflygplats
anliggs vid Tdby. Denna bor di dven medge instrumentflygning.

Norrtilje, Sigtuna och Upplands-Viisby kommuner tar inte stillning i frigan
om allminflygets lokalisering. Sigtuna kommun anser sig kunna acceptera
flertalet av de forslag som SAU framfort under forutsdttning att rimliga
ekonomiska och miljémissiga villkor kan uppfyllas.

Vaxholms kommun vidhaller dz &sikter som framforts till SAU, nimligen
att om Tullinge/Getaren byggs s krivs ockséd en allminflygplats i dc norra
delarna av Stockholmsregionen.

Svenska handelskammarforbunder och Sveriges industriforbund anser det
nodvindigt att flygplatsbehoven for allmiinflyget kopplas samman med
inrikestrafikens lokalisering. Bromma beddms vara det enda rimliga alterna-
tivet.

Swedair AB, KSAK. LIN. SAS. Scanair, SSAOQ, Svenska allmdnflvgfor-
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eningen, Taxiflvgforetagens riksforbund, Flvetekniska foreningen, TCO och
Niringslivets trafikdelegation anser samtliga att Bromma ir det enda rimliga
alternativet for allmiinflyget. Swedair AB pekar pa vikten av att vissa delar av
allmiinflyget kan operera pd samma flygplats som inrikestrafiken och
framhéller att kostnaderna for en renodlad allmanflygplats dverstiger verk-
samhetens betalningsformaga medan allménflygets kostnadsbelastning vid
samlokaliscring med inrikestrafiken blir av marginell karaktdr. Brommas
utbyggnad bor planeras s att de visentligaste delarna av flygtrafiken kan
opercra pd flygplatsen under ombyggnadsperioden. Detta bedoms mdjligt
atminstone betriffande allminflyget. En temporér utflyttning frin Bromma
skulle medfora kostnader som bolaget inte kan biira.

KSAK ifrdgasitier om cn s genomgripande upprustning av Bromma som
SAU har foreslagit ir nédviindig och framhdller att kostnadsbelastningen pa
allmiinflyget redan nu ir synnerligen besvirande. Om Bromma behills for
endast allmiinflyg bor flygplatsen rustas upp i hogst den omfattning som SAU
angett. I detta fall maste dock driftkostnaderna sidnkas pd ett genomgripande
sitt, Vidare anser KSAK att SAU endast dversiktligt behandlat flygsportens
problem. Frigan om allménflygets behov av enklare tlygplaiser ~ klass IV, —
méiste 18sas pa ett {6r allminflyget positivt siitt sd snart beslut fattats i fraga
om trafikflygplatserna.

LIN och SAS delar SAU:s bedomningar rorande allminflygets behov av
flygplatser i Stockholmsregionen. For en renodlad flygplats for aliminflyget
mdste gilla att kostnaderna for denna helt bestrids av allminflyget. En
cventuell flyttning av LIN till Arlanda mdste enligt bolagen innebira forbud
mot trafik pd Bromma av linjetaxikaraktir. Det utvecklingsarbete som
nedlagts pd det reguljira inrikes linjendtet kan eljest spolicras genom en
splittring av resurserna och genom en avledning av det trafikunderlag som
LIN behdver for att uppritthalla ett tillrdckligt trafikutbud pd Arlanda.

SSAO0 bitrider SAU:s slutsatser att Bromma dr det dverlidgset bista
alternativet for att tilgodose allminflygets behov av trafikflygplats i Stock-
holmsregionen. Det framhalls vidare att allménflygets utveckling mycket vil
kan bli storre in den SAU antagit och att allméiinflyget i 6kad omfattning
bedrivs enligt instrumentflygreglerna, vartor det idr nddviindigt att minst en
trafikflygplats finns tillginglig for denna verksamhet. SSAO anser vidare att
upprustningen av Bromma bor kunna begrinsas. Om det mot fé6rmodan
skulle visa sig nddvindigt att under en upprustningsperiod flytta allmin-
flyget {rAin Bromma s& forutsitts att kostnaderna hirfor helt besirids av
allmidnna medel. SSAO hemstiiller vidare om att bli representerade i den
arbetsgrupp som bor tillséttas for att nidrmare klarldgga frigor om upprust-
ningen av Bromma och diirav foranledda dtgirder. Endast de kostnader som
ir direkt hiinforbara till allminflyget bor drabba denna verksamhet. SSAO
understryker den betydelse som allmiinflyget har for bl. a. niringslivet och
genom den hjillpflygverksamhet som utfors. SSAO bitriider ocksd SAU:s
uppfatining att de delar av allmiinflyget som inte behdver tillging till
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instrumentflyghjilpmedel kan utforas pa andra flygplatser i regionen och att
behov av ytterligare trafikflygplais med siikerhet uppkommer i framtiden.
Barkarby cller Sk&-Edeby synes ¢érvid vara limpliga alternativ.

Svenska allmdnflvgtireningen framhaller att de nuvarande restriktionerna
pd Bromma - som innebir foérbud mot trafik med utlandsregistrerade
allmdnflygplan i forviirvssyfte — bor upphiivas di denna restriktion inte har
ndgra miljomissiga cffekter. Av samma skiil bor landningar med tystgdende
allminflygplan kunna tilldtas fram till omkring ki. 24.00. Svenska allmin-
flygforeningen dnskar delta i den rortsatta planeringen av Bromma flygplats.
Taxiflvgtoretagens riksforbund som framf{or en rad synpunkter pd den
foreslagna dispositionsplancn dnskar ocksd delta i den fortsatta planeringen
av Brommas upprustning. Projekteringsarbetena bor igdngsittas omedelbart.
Vidare bor sirskild hiinsyn tas till allmiinflygets behov av de pa flygplatsen
befintliga verkstadsresurserna under den kommande ombyggnadsperio-
den.

Forutom de frigor som behandlats i det foregdende understryker vissa
remissinstanser, bl. a. lufifarisverket, chefen for lufifartsinspektionen, Svensk
pilotforening, Swedair AB. TCO och Taxiflvgforetagens rikstorbund, nédviin-
digheten av att beslut i flygplatsfrigan fattas inom en snar framtid. I denna del
hiinvisas bl. a. till den ovisshetssituation som sedan lidnge gillt {6r personalen
och nddvindigheten av att klara planeringstorutsittningar erhalls.

Hirutdver patalar flertaler remissinstanser de svirigheter som foranletts av
den korta remisstiden. Det har bl. a. inneburit att vissa remissinstanser inte
Kkunnat limna ctt fullstindigt ytt-ande.

5. Luftfartsverkets forslag till dispositionsplan for Arlanda -
Arlanda 80

5.1 Inledning

Luftfartsverket konstaterar att regeringens uppdrag den 4 november 1977
att utarbeta ny dispositionsplan for Arlanda flygplats tidsmissigt sammanfoll
med verkets planering som under &r 1977 bl. a. innebar att verket skulle
uppritta en ny dispositionsplan 6r Arlanda flygplats. Syflet med disposi-
tionsplanen var att analysera dc kommande utvecklingsbehoven efter genom-
forandet av projekt Arlanda 70 som bl a. omtattade upptdrandet av en ny
passagerarterminal for utrikestrafiken. Verket framhaéller att arbetet med en
ny dispositionsplan for Arlanda — som frimst inriktats pd planperioden fram
till &r 1990 - paverkas av forvintad trafikutveckling och ddrmed samman-
hingande behov av ytterligare utbyggnad av flygplatsen vad avser bankap-
acitet samt terminal-, hangar-och driftutrymmen. Med anledning hirav kriivs
enligt verket en dvergripande samordning mellan savil operativa, funktio-
netla, tekniska och organisatoriska som miljomiissiga krav for att onskad
cffektivitet inom olika delfunktioner och erforderlig balans i flygplatsens
totala funktion skall uppnas.
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Dispositionsplanen behandlar alternativa 16sningar vid fortsatt utbyggnad
av Arlanda varvid de ldngsiktiga utbyggnadsbehoven och tidpunkterna [6r
olika atgirder anges med och utan hiinsyn till inrikestrafikens behov.

Behovet av passagerarterminaler for inrikestrafiken har studerats med
utgdngspunkt i att bidde SAS och LIN temporiirt trafikerar en provisorisk
inrikesterminal. I detta alternativ belyses bl. a. SAS och LIN:s expansion
inom en cller tvd temporira inrikesterminaler, behovet av en framtida
eventuellt etappvis utbyged permanent inrikesterminal for sdvil SAS som
LIN. tredje banans lokalisering och utbyvggnadstidpunkt samt konsekven-
scrna for driftomridet och andra funktioner pd Arlanda flygplats.

En langsiktig 16sning innebir en permanent inrikesterminal for savill SAS
som LIN. I dessa alternativ belyses bl. a. SAS och LIN:s expansion inom en
permancnt inrikesterminal, tredje banans lokaliscring och utbyggnadstid-
punkt samt konsekvenserna for driftomradet och andra funktioner pa:
Arlanda flygplats.

For verkets utredningsarbete har gillt att den tredje banan skall ha nord/
svdlig riktning.

Luftfartsverkets arbetc med framtagning av en ny dispositionsplan for
Arlanda harbedrivits i nira samarbete med SAS och LIN samt ett flertal av de
Ovriga berdrda intressenterna.

5.2 Trafikutveckling och uthyggnadsbehov

Som underlag for dispositionsplanearbetet har lagts en beddmning av
trafikutvecklingen pd Arlanda och den inrikes linjefarten {ram till &r 2000.
Trafikutvecklingen framgar av tablan pé sid. 108,

En 16sning pd kort sikt utan att LIN:s inrikestrafik dverfors till Arlanda
innebir att SAS inrikestrafik temporirt flyttas dver till gamla utrikesbygg-
naden som rustas upp i begrinsad omfatining.

En 18sning pa lAng sikt utan att LIN flyttas till Arlanda innebiir att SAS
inrikestrafik ges en ny terminal som placeras i niira anstutning till Arlanda
International. Det limpligaste liget dr omedelbart sydost om Arlanda
International.

En 16sning pa kort sikt dir LIN:s inrikestrafik dverfors till Arlanda innebir
att gamla utrikesterminalen iordningstélls och tas i bruk for séviil SAS som
LIN:s inrikestrafik — projekt LIN-Arlanda. Antalet uppstillningsplatser for
(lvgplan vid terminalen ricker inte {6r avvecklingen av trafiken utan ett antal
flvgplan behover stillas upp pa visst avstdnd {rdn terminalen och passage-
rarna maste dirfor transporteras till och frin flvgplanen med buss. Termina-
lens kapacitet ir tillriicklig till omkring ar 1983.

Kostnaden f6r genomfGrande av LIN-Arlandaprojektet anges till 43
milj. kr. i prisliige januari 1978. GenomfGrandetiden beriiknas till ca tolv
arbetsménader.

En losning pd ldng sikt med LIN:s inrikestrafik ¢verford till Arlanda
innebilr att en permanent och samlad anliggning for all inrikestrafik méste
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Tabla éver trafikutvecklingen

1975 1990 Okning
Antal passagerare
Inrikes LIN 936 000 2950 000 215 %
Inrikes SAS 879 000 2 350 000 167 %
Summa 1 815 000 5 300 000 192 %
Utrikes linjefart 1 646 000 4 400 000 167 %
Utrikes charter 1 139000 2 500 000 119 9%
Summa 1 785 000 6 900 000 148 %
Totalt 4537 000 12 200 000 169 %
Antal flvgplansrérelser
Inrikes linjefart LIN 29 500 60 000 103 9%
Inrikes linjefart SAS 15416 28 000 82 %
Inrikes charter 1772 : 2000 13 %
Summa 46 638 90 000 93 %
Utrikes linjefart 36 308 60 000 65 ™%
Utrikes charter 10 648 14 000 31 %
Summa 46 956 74 000 58 %
Totalt 93 644 164 000 75 %

byggas. .

For en sddan losning har verket undersokt ett flertal alternativa terminal-
ligen. 1 forsta hand har en terminalbyggnad med placering enligt en
utbyggnadsplan fran ar 1969 studerats. Det innebdr att terminalen placeras i
ctt omrdde sydost om Arlanda International utefter tillfartsviigen till
utrikesterminalen. Omradet befanns emellertid oldmpligt av flera skil.
Behovet av uppstiliningsplatser for flygplan har 6kat i forhallande till vad
som antogs i utbyggnadsplancn och nya siikerhetskrav har tillkommit som
kriver storre mandvreringsutrymme dn vad som kan astadkommas i detta
lige. M@jligheterna att anordna bilparkering édr dessutom mycket begransade
och kriiver ett flertal parkeringshus.

Enligt verkets undersékningar finns tva tinkbara ldgen. Dessa tva ligen
kallas alternativ A resp. B. Alternativ A innebir att i stort sett hela
omradet mellan SAS hangaromride och Arlanda International tas i ansprik.
Nuvarande driftomride maste dirfor flyttas. Aliernativ B innebiir en place-
ring norr om den 6st/ viistliga banan (08/26). Driftomradet kan i alternativ B
ligga kvar i nuvarande omride, vilket inte dr fallet i alternativ A.
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Talternativ A utgdrs terminalomridet av en vistlig och en 6stlig platta med
terminalbyggnad och angoringsomrdde f6r fordon placerade mellan plat-
torna. I detta alternativ kan trafikledningsbyggnaden och {Grsérjningscen-
tralen ligga kvar. vilket dven varit styrande for utformningen. Tillfartsvigen
till terminalen gir genom angdringsomradet och terminalen blir ddrmed
delad i tva enheter som sammankopplas med varandra genom forbindelse-
byggnad och/eller bilparkeringshus.

Driftomradet tas i ansprik for terminalen och delas dirfor upp i tva delar
med filthdliningsverksamheten och 6vrig tyngre verksamhet forlagd norr om
bana 08/26 samt ldttare verkstider m. m. i anslutning till forsorjningscen-
tralen. Forbindelse mellan driftomride och terminalomride skapas genomen
tunnel under bansystemet.

Terminalen ligger i detta alternativ i anslutning till Arlanda International
vilket iir sirskilt fordelaktigl. Alternativet ir ocksa limpligt lokaliserat med
hiinsyn till nuvarande bansystem och acceptabelt i forhallande till den tredje
banan. Flygverksamheten har i alternativet nirhet till hangaromradet och
dirmed till den tekniska servicen.

Alternativ A har emellertid begriinsat expansionsutrymme. Verksam-
heten pa plattan kommer dirfor att kridva att viss reglering av trafiken sker.
En datorsimulering avses goras for att helt klarligga eventuella behov av
atgiirder for utnytijande av flygplansuppstillningsplatser och vid mandvre-
ring av flygplan pd samt till och frdn plattorna. '

I alternativ B betraktas mojligheterna att placera en inrikesterminal inom
det hittills etablerade utbyggnadsomridet, som inringas av befintliga rull-
banor och Halmsjodalen. som en begriansande faktor. Det har déirfor enligt
luftfartsverket varit naturligt att séka ett omrade utanfor denna avgriansning.
Verket har ddrvid funnit ett omrdde norr om den st/ viistliga banan, ungefir
mitt {or nuvarande driftomrdde. Omridet beddoms limpligt, sdvil med
hiinsyn till nuvarande bansystem som till en tillkommande tredje bana
parallell med den befintliga nord/sydliga banan.

Omridet har nackdelar da nivaskillnaderna i férhdllande till bana 08/26 ir
stora och ger hoga terrasseringskostnader. A andra sidan ges stor frihet i
utformningen av terminalen. Avstindet till utrikesterminalen blir stort, ca
tva km, vilket dr en nackdel, som ger upphov till forbindelseproblem mellan
terminalerna.

Liget i forhdllande till nuvarande bansystem anses gyvnnsamt och accep-
tabelt i forhallande till den tredje banan. LIN:s tckniska tjinst avses i detta
alternativ bli placerad i hangaromradet pd andra sidan bana 08/26, vilket
bedéms vara en viss nackdel.

Verket rekommenderar vid en 6verforing av LIN:s verksamhet till Arlanda
att terminalfrgan pa kort sikt, under byggnadstiden f6ren permanent inrikes
passagerarterminal, ldampligen bor 16sas genom att den gamla utrikesbygg-
naden iordningstiills {or sdvil SAS som LIN:s inrikes linjefart. Dirvid krivs
indringar av projektct LIN-Arlanda for att dven SAS-trafiken skall kunna
betjinas i den gamla utrikesbyggnaden.



Prop. 1977/78:29 110

P3 lingre sikt rckommenderar verket cttdera av de tva terminallidgena A
och B. Terminalldge A forutsiitter att osdkerheten betriffande flvgplansman-
Ovreringen pa ramperna kan undanrdjas, bl. a. med stéd av datorsimulering
av verksamheten och att eventuella problem kan elimineras genom bl. a.
organisations- och verksamhetsstyrning.

Terminallige B mdste viiljas om eventuclla problem pi ramperna i
terminallige A inte kan undanréjas.

Om béda terminalldgena befians acceptabla frin teknisk synpunkt bor
valet mellan dem frimst bli beroende av en ckonomisk systemutvirdering av
terminalligena A resp. B i forhillande till hangar-, verkstads-, frakt- och
passagerarverksamhet.

I enlighet med vad verket anmilde i samband med att rapporten
overlimnades till kommunikationsdepartementet skulle verket aterkomma
med besked om bankapaciteten. [ verkets remissvar pé aktuella utredningar
redovisas dirfor bankapaciteten. Med hidnsyn till trafikomfattningen bedoms
en tredje rullbana behovas nigen gdng mellan 4r 1991 och 1995 om vissa
:’ilgiirder vidtas {or att forbiittra taxibansystemet. Det har tidigare forutsatis
och forutsiitts alltjimt att den tredje banan dr nord/sydlig och parallell med
samt oberoende av befintlig nord/sydlig bana. Arskapaciteten blir med den
tredje banan 320 000-340 000 flyegplansrorelser. Verket finner saledes att Ar-
landas kapacitet idr nagot stérre in den BRU berdknat .

Betriiffande den tredje banan konstaterar verket att man funnit att det vid
Arlanda inte finns mojlighet ait anligga cn ny bana som till alla delar
uppfyller de krav som kan stillas i friga om operationell och [unktionell
standard. Verket har emellertid forsokt att finna ett lidge som utan alltfor stora
begrinsningar tillgodoscr de opecrativa kraven och kapacitetsbehovet.

Bland flera studerade ldgen for en ny parallellbana redovisar verket tvi
tinkbara ldgen.

Banldge 1 har centrumlinjen korsande bana 08/26 och den sydliga tréskeln
neddragen till mitt {6r vistra stranden av Halmsjon. Banlidget har flygope-
rativa fordelar genom att det ger kortast mojliga taxningsvigar frin bida
terminalldgena. Dctta lige har dven nackdelar. Salunda skulle t.ex. en
kurssiindare for bana 19 bli stérd genom skiirmning frdn befintlig SAS-
hangar. Banliget g6r intrdng i hangaromraddet, som dirmed inte kan
utvecklas 6ster om den befintliga SAS-hangaren. Sterlings nuvarande hangar
mastc dessutom flyttas. Genom korsningen av den 0st/ vistliga banan kriivs
en avstdngning av denna under den ca 12 ménader langa byggnadstiden.
SAS-hangaren skymmer vidare sikten mot sodra baniinden frin trafikled-
ningstornet. '

Banliige 2 har centrumlinjen korsande bana 08/26 ca 2 700 m §ster om bana
01/19. Verket har i detta fall inte velat ligga fast det sodra tréskelliiget utan
har angett att troskeln som sitt sydligaste lige kan ldggas i Halmsjons norra
strandkant. Det nordligaste liget for samma troskel har angetts till ca 500 m
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norr om den Ost/viistliga banan.

Banldget ger acceptabla taxningsavstind, framfor allt i forhéllande till
terminalldge B. Det ger dven mgjlighet till expansion av befintligt hangar-
omride och medf6r jimfort med Ovriga undersoktia banligen rimliga
anlidggningskostnader. Den Ost/vistliga banan méste dock stingas under
anliggningstiden. Halmsjon mdste dessutom fyllas igen.

Som ldge foren tredje bana reckommenderar verket lidge 2 utan att fastligga
troskelldgena. Den sbdra troskeln kan ligga ndgonstans mellan Halmsjons
norra strand och ca 500 m norr om bana 08/26. Det cxakta liget anses f. n.
vara av underordnad betydelse. Viktigare dr att 4 parallellavstdndet till
befintlig bana 01/19 fastlagt med tanke pa flygplatsens markutnyttjande.

5.3 Investeringskostnader och viagforbindelser

Kostnaderna féren terminal i lige A berdknas till 440 milj. kr. och i ldge B
till 460 milj. kr. En tredje bana i lige 2 har fullt utrustad kostnadsberiknats till
210-255 mil). kr. beroende pé vilket liige som viiljs for den sédra troskeln.

P4 grund av den korta tid som sttt till verkets forfogande har resultatet
frAn den ekonomiska systemutvirderingen inte kunnat redovisas. En sddan
utviirdering bor dock enligt verket ske som komplement till befintligt
underlag infor stiliningstagandet till terminalfrigan.

Vigarna till och fr&n Arlanda behdver enligt verket pd sikt byggas ut.
Motortrafikleden mellan E4 och Arlanda behdver vidgas till fyrfiltig
motorvig. P4 vig E 4 mellan Stockholm och Arlanda behover framkomlig-
heten forbiittras och vidgen byggas ut frdn nuvarande fyra korfalt till sex
korfiilt. Dessutom bor flera andra vdgomlidggningar genomforas, bl. a.
dndring av trafikplatsen vid flygplatsinfarten till planskild korsning.

Lufifartsverket pekar ocksd pd att Stockholms lins landstings kollektiv-
trafikutredning har redovisat ett idéprojckt med en ny jarnvig avsedd for
fidrrtrafik mellan Jirna och Rosersberg och en avgrening till Arlanda.
Kostnaden for den fasta anliiggningen for en snabbjérnvig har ar 1969 av SJ
beriiknats till 415 milj. kr. Med indexupprikning nirmar man sig nu en
miljard kronor. Med en uppdelning av investeringskostnaden med en mindre
del som belastar flygplatsen kan det ekonomiska utfallet tinkas bli accepta-
belt i jimforelse med busstrafik. Tidpunkten {6r en sddan forbindelse maste
emellertid studeras noga frimst beroende p flygpassagerarutvecklingen men
ocksd med hinsyn till framkomligheten f6r bussarna pa vignitet. Buss ér
dock for overskadlig tid det bista och mest ekonomiska kollektivtransport-
medlet till Arlanda. Lufifartsverket understryker i detta sammanhang att
terminalfrgan i Stockholms city snarast méste fa en slutlig 16sning.
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5.4 Remissyttrandena

Med undantag for flygbolagen samt nagra andra remissinstanser, som
anser att frigan om den tredje banans strickning ytterligare bdr provas, har
luftfartsverkets forslag till dispositionsplan for Arlanda i
stort sett accepterats av berérda instanser.

Statskontoret och RRV har inte kommenterat den redovisade dispositions-
planen. Statskontoret finner att bullerproblem torde uppsta varhelst man
lagger en flygplats varfor inlosen eventuellt bdr komma i friga vid Arlanda i
samma min som for Brommaalternativet. RRV anser att prognoserna
allmint dr mycket osikra.

Byvggnadssivrelsen konstaterar att om SAS tillsammans med LIN temporiirt
skall utnyttja den gamla utrikesterminalen s& kommer viss omprojektering
att bli nodvindig. Tidigare handlingar har upprittats med utgdngspunkt fran
att LIN overgdngsvis ensamma skulle disponera byggnaden vid en flyttning
till Arlanda. Luftfartsverkets {Grslag till utbyggnad enligt alternativ A som
innebiir en etappvis utbyggnad av en permanent inrikesanldggning i nuva-
rande driftomrade anser byggnadsstyrelsen vara en mindre rationell [6sning.
Detta alternativ bedoms medfora svaroverskadliga tids- och kostnadskonse-
kvenser under byggnadsarbetenas genomfGrande. Om LIN trafikerar
Bromma under produktionstiden och SAS inrikestrafik forlidggs till den
tidigare charterterminalen kan en etappvis utbyggnad undvikas. Med dessa
utgdngspunkter bedoms tidsdtgingen for att fardigstilla anldggningen till
totalt S &r varav 2 &r erfordras for nrogrammering och projektering. Vid val av
alternativ A beddms att det 6kadz flygbullret i omradet kommer att medfora
kostnadskrivande ljudisoleringsdtgirder pa trafikledningsbyggnaden.

Forldggs det nya inrikesomradet i stiillet till omrddet norr om den 6st/
vistliga banan enligt alternativ B torde enligt byggnadsstyrelsen inga produk-
tionstekniska komplikationer uppkomma. Kostnadsberiikningarna {or de tva
alternativen har inte kunnat granskas di uppgifter om byggnadsytor
saknas.

Statens naturvdrdsverk anser att den tredje banans lokalisering bor under-
stillas koncessionsnimndens for miljoskydd prévning varvid sdvil det nord/
sydliga som det Ost/viistliga alternativet bdr provas.

Starens planverk anser att LIN i ett kortsiktigt perspektiv bor forliggas till
den tidigare utrikesterminalen medan man innan stillning tas till en
langsiktig 10sning ytterligare bor studera de olika alternativens transporttek-
niska konsekvenser och forhéllanden till den tredje banan. Utbyggnad med
ett ost/vistligt bansystem bor studeras och végas in i beddomningarna.
Dessutom bor det ldngsiktiga behovet av en fjirde bana samt lidget for en
s&dan nirmare studeras.

Lénssivrelsen i Stockholms ldn berér endast marktransportfrigorna for
Arlandaaliernativet och undersiryker bl. a. vikten av att terminalfrigan i
Stockholms innerstad I6ses. Linsstyrelsen anser att ett statligt initiativ torde
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erfordras om de finansiella frégorna skall kunna I8sas. Behovet av en ny
bussterminal i Stockholm anses dock i princip oberoende av inrikestrafikens
lokalisering. Betriiffande bchovet av vigutbyggnader m. m. i Arlandaalter-
nativet hiinvisar ldnsstyrelsen till det sédrskilda yttrande som védg/drvaltningen i
Stockholms ldn utarbetat. Viigforvaltningen pekar bl. a. p4 att det i disposi-
tionsplanen for Arlanda foreslds omfattande Atgirder pd det allminna
viigndtet innebdrande breddning av motortrafikleden frin vig E 4 till
flygplatsinfarten, ombyggnad av flygplatsinfartens trafikplats till planskild
korsning, slopande av trafikplats pd viig 927 samt utbyggnad av en ny sddan
pa viig 273, slopande av den nyanlagda delen av viig 273 mellan Arlanda och
Lindskrog och utbvggnad av ny viig i svdligare strickning samt anldggande av
ny trafikplats vid Algesta med forbindelse till den nya trafikplatsen pd vig
273. Ingen av dessa tgiirder har kunnat inrymmas i den géllande 1angtids-
planen f6r vigbyggandet i Stockholms fidn. En breddning av vig 273 frin vig
E 4 till fiygplatsen har upptagits i behovsinventeringen {or linets vigutbygg-
nader mellan 1976-1990. Vigforvaltningen anser att kostnaderna for {ore-
slagna atgiirder - om de visar sig nodvindiga — bor inriiknas i investerings-
kostnaderna for Arlandas utbyggnad.

Cheten for luftfartsinspektionen reserverar sig tor en ytterligare granskning
av dispositionsplanen sedan resterande bedomningsunderlag framtagits.

Srockholms liins landsting framhdller 1 de berdrda kontorens tjiinstcutla-
tande att en flyttning av LIN till Arlanda innebiir att Arlandabussarnas
framkomlighet bor fGrbiittras genom reserverade korfilt i Stockholms
innerstad i kombination med fGrbéttrad trafikbvervakning och busspriori-
terad trafiksignalanlaggning vid Norrtull. Vidare bor viigavsnitiet Ulriksdal-
Sérentorp byggas ut enligt flerfrsplancn 1976-1980. De kapacitetsproblem
som f. n. foreligger pa viig E 4 bor avhjilpas genom utbyggnad av trafikleden
Karlberg-Frisunda eller genom ombyggnad av viig E 4 frAn Haga Norra till
Ulriksdal. Mot bakgrund av den medelstilldelning som hittilis tillfallit
Stockholmsregionen vad giller utbvggnad av trafikleder bedémer kontoren
att utbyggnadstakten inte torde bli snabbare idn att den nuvarande framkom-
ligheten pd viigarna mellan Stockholm och Arlanda i bista fall kan
bibehdllas.

Betraffande dispositionsplanen for Arlanda anser kontoren att terminalal-
ternativen inte kan anses sirskilt viil anpassade 6r framtida anslutning till en
sparforbindelse. En satsning pa en jarnvigsforbindelse ir si betydande att om
en sfdan skall kunna bli aktuell méste den utgbra en av de primira
torutsiittningarna savil vad giller lokaliscring som detaljutformning av
flygplatsens terminalanliggningar. Vidare anser kontoren att jarnvigsforbin-
delsens funktion for transferpassagerarna i terminalalternativ B inte ir
genomtiinkt.

Uppsala lins landsting anser att en utbyggnad av Arlanda bor ske enligt den
av luftfartsverket redovisade dispositionsplanen varvid bansystemet bor
byggas ut i nord/sydlig strickning med terminalanldggningar i nigot av de

8 Riksdagen 1977178, | sami. Nr 29
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tva redovisade ldgena. En utbyggnad av ett 6st/vistligt bansystem anses inte
acceptabelt med hiinsyn till att bullerstérningarna i Knivsta d& skulle dka.

Sigtuna kommun som hemstiller att atgiirder vidtas fOr att snarast dverflytta
inrikestrafiken frin Bromma till Arlanda har i sitt yttrande inte nirmare
behandlat den dispositionsplan for Arlanda flygplats som luftfartsverket
redovisal. Med hiinvisning till den osiikerhet som giiller for bl. a. prognoserna
bér dock tidpunkten for byggandet av en tredje bana p& Arlanda intc lasas.
Kommunen finner bl. a. att Brommautredningen beaktat kapacitetshehoven
for allminflyg pd Arlanda. Om det i stillet forutsiitts att denna verksamhet
successivt lokaliseras till annan flygplats si torde bechovet av en tredje bana
inte uppkomma fore sekelskifte:.

Upplands-Visby kommun anser att bullerproblemen pd Arlanda 16sts pé ett
tillfredsstiillande siitt inom den samarbetsgrupp som behandlat dessa frigor.
Upplands-Bro kommun avstar {or sin del trén vtirande over dispositionsplancn
for Arlanda.

S48 och LIN framfor i stort sett gemensamma synpunkier pd Arlandas
dispositionsplan. Bolagen som i sumband med uppriittandet av dispositions-
planen under vissa forutsiittningar ansett att Arlanda bor byggas ut enligt
alternativ A, forordar nu att det permanenta inrikesomridet {orliggs norr om
den Ost/vistliga banan, dvs. enligt alternativ B.

I friga om anliiggningarnas utformning framhaller bolagen att hidnsyn
mdste tas till inrikestrafikens speciella krav och pekar pd att dessa iir viisentligt
skilda {rin de principer som giller for en modern internationell {lygplats. Av
viisentlig betydelse dr att anlidggningarna medger kortast mojliga processtider
vad giller expedicring av flygplan, passagerare och bagage. Dirvid fir
incheckningstiden for passagerarna inte dverstiga 15 min. och transfertiden -
som f. n. dr 20 min. pd Bromma - fr intc 6ka utéver vad som oundgiingligen
krivs med hiinsyn till de flygplanstyper som SAS anvinder. Den kortaste
markuppehéllstiden, som f. n. ir 30 min.. farinte heller 6ka. Av stor betvdelse
ar ocksd att kortast mdjliga taxningsavstand kan crhéllas.

Bolagen understryker mot bakgrund av att ctt flygplan méste angora
Stockholm 4—6 ginger under en dag att en liten men regelbunden forliingning
av processtiderna direkt pverkar trafikprogrammets effektivitet och dirmed
erforderligt antal flygplan med atfoljande investeringskonsckvenser. Det dr
dirfor av vikt att terminallésningen tillgodoser inrikestrafikens speciclla
krav.
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6 Prelimindr jimforelse mellan tva forslag till bibehallande av
Bromma flygplats for inrikes reguljirflyg, benimnt OFAB

6.1 OFAB-forslagen

Iskrivelse den 20 juni 1977 §verlimnade docent Bo Lundberg till chefen for
kommunikationsdepartementet ett forslag benamnt “optimal t6rdelning av
hela reguljira inrikesflyget, inkl. SAS stamliinjer pd Goteborg och Malmo,
med jetflygplan pd Arlanda och tysta kortféltsplan pd Bromma (OFAB)”.

Skrivelsen har remissbehandlats.

OF AB-forslagen innebir

O att hela det inrikes reguljirflyget delas upp pa tvd huvuddelar, en som i
huvudsak avvecklas med Arlandabaserade jetplan och en som i huvudsak
avvecklas med Brommabaserade tystgiende kortfédltsplan (QSTOL).

o attdenna uppdelning optimeras med hdnsyn till vad som bedéms vara biist
for passagerarna i friga om den totala dorr-till-dorr-resans kostnader, restid
och bekviimlighet. Detta innebiir att en betydande del - sannolikt mer én
hiilften ~ av flygtrafiken mellan Stockholm-Goteborg och  Stock-
holm-Malm& bér operera frdn Bromma, en [0sning som i lingden
betecknas som den bista for flygforetagen,

O att vid denna optimering cfterstrivas minsta mojliga transferering mellan
Bromma och Arlanda f6r de passagerare fran flygplatser ute i landet och
fran utlandet, som flyger till Stockholm — dvs. till Arlanda eller Bromma —
for awt dérifrdn flyga vidare. Detta innebér att nirhelst passagerarunder-
laget for sddan “flyga-vidare-trafik™ ir tillrdickligt stort s& skall flyglinjer
inrittas.

En utgingspunkt for OFAB-forslagen dr att man, for att nd den langsiktigt
biista 10sningen p4& den foreliggande viktiga flygplatsfrigan. bor frigora sig
fran bindningar savil til! inrikesflygets nuvarande organisation med uppdel-
ningen pd SAS och LIN som till LIN:s nuvarande flygplansflotta. Inkdpet av
Fokkerplan bor siledes inte binda statsmakterna till att fatta ett beslut i
Stockholms flygplatsfriga som eventuellt inte dr det biista sett pa den langa
sikt som bor tillimpas for flygplatsfrigor. En s&ddan bindning anses vidare
vara s mycket mindre befogad eftersom inkopet gjordes under en i dag inte
lingre giltig forutsittning, ndmligen att Bromma skulle liggas ner.

Betriiffande den foreslagna foridndringen av inrikesflygets organisation
framhélls att genom OFAB borde ctt inkomstbortfall kunna undvikas for
SAS genom att trafiken med kortstartande flygplan pd Bromma-Goieborg
resp. Malmé bedrivs av SAS, antingen reellt (vilket skulle innebira split
operation) eller endast “bokforingsmassigt™ sdsom numera sker i friga om
LIN:s engagemang p4 linjen Stockholm-Luled. Vid béda dessa losningar
torde SAS intiikter i sjidlva verket kunna Oka avseviirt pd grund av dessa
fivglinjers dkade attraktivitet om de gir till och frén Bromma.
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Vidare framhalls att de avtal p& regeringsnivd mellan de tre berdrda
skandinaviska regeringarna, enligt vilka SAS skall ta hand om den svenska
inrikestrafiken pa de s. k. stamlinjerna till Goéeborg, Malmé och Luled/
Kirunainte foreskriver pd vilken fiygplats i Stockholm som trafiken skall vara
baserad. OFAB synes dirfor enligt Lundberg inte péfordra ndgon annan
dndring i SAS trafikkoncession dn att jufifarisverket ger SAS tillstdnd an
bedriva en del av Géteborg- och Malmatrafiken till och frdn Bromyma med
QSTOL-plan.

Bland OFAB-forslagets fordelar framfor Brommautredningens forslag
framhélls att en niira nog fullstir.dig climinering av bullerstérningarna kring
Bromma kan uppnés. att betydande briinslebesparingar uppkommer samt att
en ncttobesparing med ca 250 milj. kr. av de av Brommautredningen
redovisade investeringskostnaderna pd Bromma kan erhdllas.

Vidare anser Lundberg att trafik med QSTOL-flygplan pd Bromma innebir
en hgjning av flygsikerheten kring och p& Bromma samt att en satsning
pd en sidan typ av trafik ger viisentligt 6kade mojligheter till ny och mycket
tyst wrafik p& sma flygplatser. Datta stimulerar utvecklingen av ett folkflyg
med ett titare nidt av lygforbindelser samt befordrar utvecklingen av iviir-
forbindelser som inte gir Gver Stockholm. Forslaget anses vidare innebiira
att transfertrafiken mellan Arlanda och Bromma blir obetydlig.

En upprustning av Bromma flvgplats kan enligt Lundberg ske utan
driftuppehall om OF AB-f6rslagen genomfors.

En nackdel med OF AB-forslagen dr enligt Lundberg de 6kade flvgtiderna
med QSTOL-flygplan jimfort med alternativet att trafikcra Bromma med
Fokker F-28. For Dash 7 okar flygtiden jimfort med Fokker F-28 med 10
min. p& linjen Bromma-Visby, med ca 25 min. pd strickan Stock-
holm-Sundsvall och med 35 min. p striickan Stockholm-Angelholm och
Stockholm-Umea. I viigt genomsnitt uppgdr skillnaden till ca 20 minuter per
enkelresa. Beaktas att OFABenligt Lundberg geren dorr-till-dorr restidsvinst
for strickan Stockholm-Géteborg pd ca 9 min. blir den vigda dérr-till-dérr
restiden ca 15 minuter lingre t6r OFAB under forutsitining att OFAB 6vertar
trafiken pa Stockholm-Gotebory och Stockholm-Malmé till ndgot mer in
hiilften.

OFAB medfor fler flygplan och flygplansrorelser pd Bromma dn Brom-
mautredningens forslag. Overslagsberiikningar. som Lundberg baserar pi
prelimindra antaganden. bl. a. betridffande den optimala férdelningen mellan
Bromma och Arlanda, ger vid hunden att antalet Brommabaserade flygplan
blir ungefir dubbelt sd stort vid OFAB. Antalet starter och landningar blir ca
80 % storre jaimfort med att trafikera Bromma med Fokker F-28. Hiirvid
antas att det finns 85 passagerarplatser i Fokker F-28 och att QSTOL-
flygplancn i OFAB-forslaget helt best&r av 50-sitsiga Dash 7.

OFAB beriknas i mitten pd 1980-talet kriva en flygplansfloita (QSTOL)
bestdende av ca 40 Dash 7. Antas att hiilften av denna kapacitet bestar av 80-
sitsiga flygplan skulle ca 12 sddana behdvas. Detta antal beddms vara en icke
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obetydlig initiulmarknad antingen for en storre version av Dash 7 — vilket
anscs flygtekniskt fullt méjligt —cller for en nykonstruktion. Lundberg anser
ocksd att det kan vara limpligt med et dnnu storre flygplan, ev, 100- a 150-
sitsigt.

Vissa vtterligare nackdelar uppkommer enligt Lundberg pd grund av att
QSTOL-planen flyger pd ligre hojd én Fokker F-28, vilket innebir en storre
genomsnittlig [uftgropighet. Vidarc antas att OFAB-forslagen kommer att
innebiira att LIN endast far anvindning for en del av de ink&pta Fokkerpla-
nen. Den ekonomiska forlusten hirav bedoms mattlig.

Utéveren eventuellt hogre flygtransportkostnad synes den enda nackdelen
med OFAB enligt Lundberg vara den genomsnittliga restidsforlingningen.
som jimfort med Brommautredningens forslag uppgér till ca 15 minuter per
enkelresa. Denna nackdel bedéms emellertid ungefirligen uppvigas dels av
fordelarna f6r flygpassagerarna pa Goteborg- och Malmdlinjerna av att vid
OFAB slippa den langa samt obekvima eller - vid taxifird - dyrbara
markresan mellan Stockholms city och Arlanda, dels av fordelen att
briinslebesparingar kan dstadkommas, vilket bedoms gynnsamt fran samhil-
lets synpunkt. Om flygbriinslepriserna okar i framtiden bedéms OFAB bli
formanligarc med hiinsyn 1ill flygtransportkostnaderna.

Lundberg sammanfattar sin jamfrelse mellan de egna OFAB-forslagen
och Brommautredningens forslag med att framhalla att ctt bibehallande av
Bromma {lygplats naturligtvis dr vida Overligset de andra alternativ som
Brommautredningen behandlat (Arlanda och Tullinge/Getaren). Bromma-
utredningens fOrslag att trafikera Bromma med Fokker F-28 anses dock
behifiat med den allvarliga nackdelen att flera ménniskor utsitts for
bullerstorningar trots foreslagen bullerisolering och inlésen av bostider.

Preliminiira berikningar har enligt Lundberg gett vid handen att transport-
kostnaderna - dorr-till-dorr — sannolikt blir ungefdir desamma i OFAB-
forslaget som for Brommautredningens forslag redan om man riknar med
endast 50-sitsiga Dash 7.

Lundberg anser vidare att om de preliminira berdkningsrcsultaten veri-
fieras av mer ingdende och fullstindiga analyser, synes den slutsatsen
ofrdinkomlig ait inga starka birande sakskidl kan anforas till formin for
Brommautredningens fGrslag som tillniirmelsevis uppviiger dels den utom-
ordentliga ordelen av att OFAB-forslagen elimincrar flygbullerstérningen
kring Bromma. dels de manga andra fordelarna med OFAB. Lundberg
framhaller vidare att det inte torde vara forsvarligt att bygga ut Bromma {or
flera hundra miljoner kronor mer dn vad som beddms bli fallet i OFAB-
fGrslagen.

Lundberg harien promemoria den 26 juli 1977 (OFAB I)samt i skrivelse till
chefen f6r kommunikationsdepartementet den 14 september 1977 (OFAB 11)
vidareutvecklat sitt ursprungliga forslag. I skrivelse den 14 september 1977
har Lundberg bem&tt den kritik som bl. a. SAS och LIN i sérskild skrivelse
framfort mot det ursprungliga OFAB-forslaget. Den visentliga skillnaden
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mellan Lundbergs ursprungliga {Grslag och de scnast inkomna forslagen édr att
Lundberg nu konstaterat att det intc torde vara mdjligt att bygga om
flygplanet Dash 7 i sddan omfatining att antalet passagerarplatser kan dkas
fran 50 til1 80. Under en forsta 10-irsperiod bor trafiken utféras enligt OFABI,
dvs. med 50-56-sitsiga Dash 7 och med en 60—64-sitsig version av Dash 7 som
enligt Lundberg kan bestiillas i dag. Vid en rimlig fordelning av jet p& Arlanda
och QSTOL p& Bromma skulle diirvid ca 25 flygplan av typ Dash 7 erfordras.
Pasikt kan férviintas att 100-150-sitsiga QSTOL-plan tillverkas. Dessa kan di
ingd i det trafikuppligg som omfzatias av OFAB I1-forslaget. Enligt Lundberg
har tillverkaren bekriftat att flygplanstypen Dash 7 kan forlingas till en 64-
sitsig version.

Lundberg anser att flvgbolagens kritik mot hans forslag till stor del beror p4
missuppfatiningar, varfor det anses naturligt att LIN omprévar sin installning
och diirvid beaktar de betydande f6rdelar som kan uppnds redan vid OFAB,
jamfort med Brommautredningens forslag.

6.2 Remissyftrandena

Ett flerial remissinstanser betecknar Lundbergs OF AB-f6rslag som inties-
sant utan att i detalj kommentera forslaget. Forslaget bor enligt dessa
remissinstanscr bli foremal {6r nirmare analys.

RR1 pekar pd att problemen med Bromma synes vara buller och bristande
tillgdng pd mark varfor flygplatsens framtid bor bedémas ocksa mot bakgrund
av den flygtekniska utvecklingen. Denna har bl. a. inneburit att tysta
kortfaltsflygplan finns i et flertal prototyper av vilka Dash 7 kan bestillas
redan i dag. Utan att med hinsyn till den korta remisstiden i detalj ha
analyserat OFAB anser RRV forslaget s intressant att det dr angeliiget med
en nirmare analys. RRV pekar sirskilt pd att forslaget innebir viisentligt
minskat buller pd Bromma. att investeringarna pd Bromma kan minskas med
100-200 milj. kr. jimfért med Brommautredningens torslag och att transfer-
trafiken mellan flygplatserna i Stockholmsregionen minskar. Det torefaller
enligt RRV sannolikt att OFAB-forslaget skulle medfora betyvdande eko-
nomiska tordelar vartor detta, trots att ett genomférande av forslaget kan
forviintas medfora dtskilliga helt nya problem, bor analyseras.

Statens naturvdrdsverk anser atl valet av flygplanstyper frimst ankommer
pd flygforetagen. Frdn miljosynpunkt anses det oviisentligt om flygplan
bedriver inrikestrafik eller karaktiiriseras som allmiinflyg under férutsittning
att miljopaverkan blir densamma. Naturvérdsverket anser att allminflyg kan
accepteras pd Bromma. Vilka flygplan som kan kor_nma i friga for inrikes-
trafik p Bromma bor kunna regieras vid en kommande miljoprévning hos
koncessionsnimnden {6r miljoskydd.

Starens planverk anser det svart att avgdra hur bullersituationen pi
Bromma skulle forindras om trafiken i stiillet utférs med flygplanstyper av
det slag som Lundberg foreslar. Detta beror pd att uppgifter om bulleremis-
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sion inte redovisats. Det anses dock uppenbart att tidsvinsten {6r de kortare
markresorna till och frin Bromma motverkas av tidsforluster i luften
eftersom Dash 7 iir ldngsammare iin Fokker F-28. Det tinns enligt planverket
ocksd anledning att se OF AB-forslaget i ett vidare perspektiv, varvid manien
bred trafikpolitisk diskussion soker klarligga de olika trafikslagens inbdrdes
forhallanden och deras inverkan pd sinande energitillgdngar och pé
miljon.

Chefen for lutifarsinspektionen framhéller att OFAB-forslaget innebir
omfattande forindringar av nuvarande trafiksystem och paverkar iiven SAS
och LIN:s koncessioner och ekonomi.

Lufifartsinspcktionen anser att detta komplex &r sé stort och invecklat att
dven om OFAB innehéller intressanta idéer som kan vara vill virda att
analyscra kan ett beslut i Stockholms flygplatstrdgor inte utan svdra och
mojligen forodande konsekvenser anstd till dess forslaget blivit tillriickligt
analyscrat och omsatt i praktiken. Inspektionen menar att Lundberg pa ett
antal punkter dvervirderat OFAB:s tordelar och underskattat faktorer som
talar till tormén (6r Brommautredningens {Orslag. Luftfartsinspektionen
patalar att anledningen till att marknadsféringen av den flygplanstyp som
Lundberg forordar— Dash 7 — gdr trogt torde vara det hoga pris man far betala
for 1ag bullernivd och (Or begriinsade ansprdk pd flygfiltsutrymmen. |
situationer dar flygplatssystemet redan édr givet och erbjuder normala
banlidngder saknas anledning att betala extrakostnader f6r minskade utrym-
mesbehov. Luftfartsinspektionen framhdller vidare att sivitt dr bekant finns
det inte ndgot internationcllt flygplansprojckt med stdrre kapacitet din Dash 7,
som fOrenar Kraven pd tystgende och kort start- och landningsstricka.
Vidare pétalas att LIN:s och framfor allt SAS svenska inrikesniit redan nu har
trafikunderlag som nédviindiggsr storre flygplanstyper dn Dash 7. Aven om
Dash 7 i framtiden skulle forstoras till en 80-sitsig version skulle detta vara
otillrdckligt.

Luftfartsinspektionen hivdar att det sdkerligen kommer att finnas flygplan
som fvller hogt stillda krav pd 1ag bulleremission och med tillriicklig kapacitet
for det svenska inrikesflyget niir behov av storre flygplan uppkommer. Det
finns diremot inga informationer som tyder p att dessa projekt skulle vara
inriktade pd att samtidigt dstadkomma speciellt korta start- och landnings-
strickor. Om statsmakterna skulle satsa pa extremt tystgdende inrikestrafik
pd Bromma och dirvid inkludera trafikstarka stamlinjer, har man enligl
luftfartsinspektionen att planera for betydligt stérre flygplan ién Dash 7.
Saduna kan enligt luftfartsinspektionen inte forviintas ha STOL-egenskaper
och kommer didrfor att kriva att Bromma rustas upp enligt kraven for
banklass II. Banlingden far didrvid diskuteras med utgdngspunkt frin
tillgiinglig projektinformation. Om man pé& négot lingre sikt cfterstriivar en
sddan l6sning och till en borjan anvinder flygplanet Dash 7. for att senare
overgé till storre flygplanstyper. krivs dndé att banan pa Bromma upprustas
enligt Brommautredningens forslag i alla andra avseenden dn vad betrdffar
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banliingden under fGrutsiittning att man inte viljer att genomfora banarbe-
tena tvd ginger. Luftfartsinspektionen ifragasitter ocksd om tillgiingliga
utrymmen pa Bromma ir tillriickliga for en stor del av badde SAS och LIN:s
trafik. sirskilt vid ett stort antal flygplan av typ Dash 7. Den bristande
marktillgdngen och dirav {6ranledd tringsel bedoms gé ut 6ver allminflyget.
I en sidan situation torde det dé enligt luftfartsinspektionen endast aterstd
16sningen att bygga en ny lygplats [6r allménflyget vid Tullinge/Getaren.

Lufifartsinspektionen anser tl. a. mot bakgrund hiirav att de mdojliga
besparingarna vad giller investeringarna pd Bromma, som Lundberg anser
mdjliga om OFAB genomfors, inte p4 1dngt niir kommer att uppgd till de ca
250 milj. kr. som indikerats. Allmiinflygets trafikflygplatsfriga skulle
dessutom forbli olost. De ekonomiska konsckvenserna hiirav kan komma att
gverstiga initialvinsten pd Bromma.

Luftfartsinspektionen stiller sig ocksd kritisk till ett antal andra argument
som framforts | OF AB men behandlar inte dessa nidrmare.

Lutifartsverker Kan bl. a. med hdnvisning till vad SAS och LIN anfort vid
sin bedémning av Kapacitetsbehoven for inrikesflyget och flygdriftkostna-
derna for OFAB inte tillstyrka Lundbergs forslag. Luftfartsverket finnerbl. a.
med ledning av SAS och LIN:s yttrande att flygplanstypen Dash 7 ir for liten
for att kapacitetsmiissigl och ekonomiskt kunna insiittas pd ndgon av SAS
linjer. Den uppdelning av trafiken pd Arlanda och Bromma som OFAB
forutsitter bedomer luftfartsverket dirfor inte som realistisk.

Luftfartsverket finner det ecmellertid angeliget att man vid ¢n lngsiktig
planering av {lygplats- och flygdriftsystemen dven beddmer mojligheten att i
den reguljira inrikestrafiken anviinda tysta plan med eller utan kortbane-
cgenskaper. Detta kan vara av tetydelse inte bara for [rigan om Bromma
flvgplats framtida anvindning utan dven for trafiken pd orter i landet i Gvrigt.
dir bullerproblem existerar ¢ller kan uppkomma genom flygplatsens lige
niira titortsbebyggelse. Verket bedomer frigan om denna mdjlighet att
reducecra bullerstorningar, trots en Skad trafikvolym, som pé lang sikt sd
viktig, att nuvarande institutionella forhdltanden inom flygdrifisckiorn inte
bor 13 std hindrande i vigen om en samhiillsekonomiskt rimlig 16sning efter
dessa linjer skulle forutsitta t.ex. en mera ingripande fordndring av nu
giltande koncessionspolitik.

Verket pdtalar i detta sammanhang att de dkade kostnaderna som kan
forutses for markorganisationen, oavsett vilket lokaliseringsalternativ som
viilljs, kan paverka Ionsamheten hos delar av LIN:s trafik. Om LIN slutligt
skulle omlokaliseras till Arlanda torde dven detta fi dterverkningar p&d LIN:s
linjeniit. En dversyn av inrikestlygets linjenit och tidtabell samt flvgforeta-
gens tralikplikt bor dirfor enligt luftfartsverket komma till stind.

FFA anser bl. a. att inrikesflygels nuvarande organisation och den flyg-
planstyp som LIN f. n. anviinder inte bor liggas till grund for den langsiktiga
lsningen pd Nygplatsfragan i Stockholm. FFA pekar ocksé pd att manien
striivan efter 6kad miljovinlighet bor komplettera nddviindiga restriktioner
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med regler som stimulerar till forbiittringsatgirder genom att operatdren
erhaller ekonomiska fordelar, t. ex. genom att relatera flygplatsavgifierna till
bulleralstringen frin flygplanen.

Flvgtekniska toreningen framhdlier att lagbullrande flygplan pd Bromma
skulle ge positiva cffekter dven pd andra flygplatser i landet. Flygplan med
krav pd endast korta start- och landningsbanor ger ocks& 6kade mdjligheter
att integrera mindre flygplatser i det inrikes linjenétet. Det pétalas vidare att
storre och snabbare turbopropplan idn Dash 7 studeras och synes fullt
rcalistiska. Utvecklingen av sddana flygplan motiveras starkt av behoven av
mera brinsleeffcktiva flygplan som prestandamissigt ir likvirdiga med
jetplanen och dessutom ir tystarc.

5540 anscr i likhet med flera remissinstanser att OF AB-forslaget bor bli
{6remal for en allsidig och opartisk bedémning vid vilken dven flygkonsu-
mentcerna bdr vara foretridda tillsammans med miljdintressenterna. Konsu-
mentens kostnader f6r den totala flygresan bor vara viigledande vid val av
bl. a. flygplanstyp for inrikestrafiken.

Ndringslivers trafikdelegation, som ocksé finner Lundbergs forslag intres-
sant. anser att en slutlig bedomning av OF AB bor ske av regeringen i samrad
med berorda trafikforetag. Detta tremellertid inte fordréja ett principbeslut i
frégan om att behdlla Bromma och rusta upp flygplatsen enligt flygsiiker-
hetskraven. OF AB synes ha fordelar frén bullersynpunkt men har trafik- och
tidsmissiga nackdelar.

Svenska handelskammartorbunder anser att ett val av Dash 7 skulle fordyra
LIN:s flygdrift. Férdelarna med en enhetlig flygplansflotia skulle omintet-
géras om trafiken delas och utfors med Fokker F-28 och Dash 7. Vidare
forutsiitter forslaget att statsmakterna omprovar nuvarande fordelning av
koncessionerna mellan SAS och LIN, vilket bor foranleda analys av
cffckterna pad foretagens kostnadsstruktur, passagerarunderlag och resti-
der.

S.4S och LIN konstaterar att ctt forverkligande av OF AB-forslaget skulle fa
en starkt negativ cffekt pd inrikestrafikens transportekonomi och trafikant-
service.

OFAB-forslaget bascras pd att Bromma av miljo- och siikerhetsskal inte
kan anviindas for jettrafik. SAS och LIN delar inte denna uppfattning. Vidare
{Grutsitts en radikal forindring av nuvarande koncessioner mellan SAS och
LIN, vilket féretagen bedomer som helt orealistiskt.

Det trafikuppligg som forutsitts i OFAB syncs enligt SAS och LIN
innecbira att jettrafiken pé bl. a. Luled {orldggs till Arlanda medan trafiken
med Dash 7 opercrar pA Bromma. For att tillgodose bchoven av snabb
transferering foreslas ocksd att viss trafik pd Malma och Goteborg bedrivs pa
Arlanda. SAS och LIN bedémer att detta skulle innebdra att Arlanda for
inrikestrafikens del skulle fungera huvudsakligen som transferflygplats.
Denna trafik dr endast en mindre del av inrikestrafiken. vilket enligt SAS och
LIN skulle innebira att denna begriinsade del av trafiken skulle utféras med
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stora och snabba flygplan, medar: huvuddelen av inrikesreseniirerna skulle
befordras med sma och l[Angsamma flygplan. Bolagen patalur att inte enenda
inrikesflygplats i landet har tillréckligt underlag 16r s. k. matartrafik med
jettlygplan till och frdn Arlanda.

Det stora kapacitetsbehovet pd strickorna Stockholm—-Goteborg och
Stockholm-Malmé kommer under den ndarmaste framtiden att motivera
insittande av flvgplan med dubbelt sd stor kapacitet som DC-9. OFAB-
forslaget innebir en motsatt utveckling. SAS och LIN framhdller dérvid att
inte nfgon av SAS nuvarande inrikes dubbelturer har sd 13g beldggningsgrad
attden kan utforas med en Dash 7. OF AB-f{6rslagets trafikuppliigg gér séledes
inte att anpassa till ett rationellt tratfikprogram.

For att OF AB-fGrslaget ~ som forutsiitter att bide SAS och LIN skulle
trafikera sdviill Bromma som Arlanda och bygger pd en icke realistisk styrning
av passagerarflodet — skall bli verkligt attraktivt maste samtliga SAS och
LIN:s inrikeslinjer forldggas till Bromma.

Ett trafikprogram bascrat pa denna f6rutsiittning visar enligt SAS och LIN
att ett 80-tal Dash 7 behdvs f6r att motsvara kapacitetsbechoven &r 1985.
Merinvesteringen i flygplan skulle {6r bolagen uppgé till ca 500 milj. kr.. dvs.
motsvarande den totala kKostnaden t6r att rusta upp Bromma. Det i jimforetse
med Brommautredningens f6rslag ca fyra gdnger hogre antalet flygplan torde
—om planen 6éver huvud taget kan inrvmmas pd Bromma — komma att kridva
orimligt stora merinvesteringar pa flvgplatsen. Under alla forhéllanden torde
kapaciteten pd flygplatsen vara helt otillriicklig for allmiinflyg, varfor SAS och
LIN anser att man till OFAB-forslaget mdste ldgga kostnaderna foér en ny
allmiinflygplats.

Forutom att investeringskostnaderna for en flygplansflotta bestdende av
Dash 7 blir viisentligt hogre in f5r flygplan av t.ex. tvp DC-9 och F-28
tillkommer pd grund av det storre antalet flygplan visentligt 6kade kostnader
tor personal och 6vriga driftfunktioner.

Betriffande forslaget att forindra avgiftssystemet tll formén (6r t. ex.
Dash 7 anser SAS och LIN att endast ett system baserat pd avgifter som
motsvarar kostnaderna och diir varje brukare betalar for sin del kan
accepteras. OF AB-forslaget innebir med nuvarande trafikpolitik att kostna-
derna [or tralik med Dash 7 6verviltras till andra flygplanstyper.

SAS och LIN framhéller vidare et Brommadebatten till stor del kommit att
réra sig kring cn specifik flvgpranstyp, nidmligen Dash 7, vilket skapat
olyckliga bindningar i fridgan. Dash 7 ger fordelar i miljohinseende som
trafikanterna dyrt far betala i form av forsiimrad produktivitet och komfort.
Behovet att dvergd fran propellerilygplan till jetflygplan betingas frimst av
krav pa dkad rationalisering av lvgdriften genom en hijning av flygplans-
flottans produktivitet.

Vid val mellan att trafikera Bromma under villkor att endast Dash 7 kan
accepteras och en utflyttning frin Bromma f6redrar LIN tveklost att flvtta
hela sin trafik till annan {lygplats. LIN:s trafik bestér inte som OFAB-
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forslaget antar av ett antal separata linjer utan av ett sammanhingande
linjeniit. Av samma skl kan inte heller SAS acceptera en uppdelning av sin
trafik pé tva flygplatser.

7 Kompletterande undersokningar rérande bullerreducerande at-
garder

Vissa kompletterande undersokningar angdende mojligheterna att minska
bulleremissionen tran flygtrafiken har, pd uppdrag av chefen {or kommuni-
kationsdepartementet, gjorts av Brommautredaren — justitiekansler Ingvar
Gullnis - i fortsittningen beniimnd utredaren. [ den rapport som utredaren
overlimnat till chefen for kommunikationsdepartementet den 29 augusti
1977 redovisas bl. a.

O Atgiirder som kan minska bullret fran de befintliga motorerna (Rolls Royce
Spey 555-15 och Spey 555-15 H) pa Fokker F-28 — retrofit,

O mdjligheterna till utbyte av befintliga motorer pd Fokker F-28 mot
modernare och tystare motorer — reengine,

O mojligheternatill utbyte av LIN:s Fokker F-28-flotta mot annan flygplans-
typ — replacement. :

For genomforande av uppdraget bildade utredaren en arbetsgrupp i vilken
bl. a. foretriidare for Stockholms kommun och flygféretagen SAS och LIN
ingick. Under arbetet har flygmaterielutvecklingen vid fyra suropeiska
flygplans- och flygmotortillverkare samt hos en amerikansk flygplanstill-
verkare studerats.

Bland de flygplansprojekt som arbetsgruppen studerat vid besdken hos
tillverkarna kan nimnas Fokker F-29 ¢iven benidmnd Super F-28), Fokker
P-316, Acorspatiale A 200, Hawker Siddley HS 146, British Aerospace BAC
X-11, Boeing 7N7, Boeing 7X7 samt planerad vidareutveckling av de be-
fintliga flygplanstyperna Boeing 727-200 och Boeing 737-200. Siirskild upp-
miirksamhet har dgnats flvgplansprojektens miljomiissiga prestanda samt ti-
digast mojliga leveranstidpunkter. For vart och ett av flygplansprojekten
har uppgifier rorande motoralternativens utvecklingsstadicr behandlats jimte
motorernas bulleremission.

Arbetsgruppen har hos berdrda tillverkare ocksd undersokt mdjligheterna
att didmpa flygbuliret frin Fokker F-28 genom byte av motorer eller genom
siirskilda dgdrder pd Fokkerplanens nuvarande motorer.

Den komplettcrande utredningen visar att flygplanct Fokker F-28 — med
en Kapacitet tor ca 835 passagerare —f. n. torde vara den flygplanstyp som bist
tillgodoser LIN:s kapacitctsbehov och krav pd rimlig driftekonomi. Flvg-
planet dr ocksd ett av de fa i denna storlekskiass som i dag upptviler de
internationellt faststiillda kraven p& hogsta tilldtna ljudniver. Det framhalls
dock sirskilt att den motor som anvinds pd Fokker F-28 (Spey 555-15 H)
utvecklades under 1960-talet och har ett lagt s. k. by-pass-forhdllande. De
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motortyper som utvecklats under 1970-talet har hogre by-pass-{orhallande
och iir dverligsna Speymotorn béde i friga om bulleremission och driftcko-
nomi. Enligt utredaren finns det saledes redan nu motortyper som ir
viisentligt tystare och mera ekonomiska dn den typ av motorer som Fokker
F-28 iir utrustad med.

Den hittillsvarande och torviniade tillviixten av antalet passagerare med
svenskt inrikesflyg medfor enligt utredaren att LIN redan i bérjan av 1980-
talet behover ett antal flygplan med stérre passagerarkapacitet. Den nya
flygplanstypen bor ha en kapacitet motsvarande 120-140 passagerare.
Flygdistanserna for det svenska inrikestlyget uppgér till i medeltal 400-500
km. varl6r valet av flygplanstyp begriinsas till de nya flygplan som projckteras
for kort- och medeldistanstrafik. Av effektivitetsskidl bor flygplanstypen
kunna betjinas av tva piloter och vara utrustad med tva motorer. Flygplanets
fartprestanda bdr av samma skil vara minst 700-800 km/tim. For att
motsvara de nya flygbullernormerna och de eventucllt yuterligare skirpta
miljokraven under 1980-talet bor flygplanstypen vara i genomsnitt ca 7-10 dB
tystare dn Fokker F-28 Mk 4000.

Med ledning av de studier som genomforts och det material som inhimtats
fran flygplanstillverkarna finner utredaren att nya flygplanstyper som
motsvarar det svenska inrikesflygets behov och 6nskemal kommer att finnas
tillgiingliga pd marknaden under bdrjan av 1980-talct. Tidpunkten for
serieproduktion ir dock beroende av vid vilken tidpunkt resp. foretag fattar
bestut om att forverkliga ett visst projekt. Enligt uppgifter fran tillverkarna
kan ett beslut om genomfGrande av resp. toretags projekt forviintas senast vid
arsskiftet 1977/78. Vissa europeciska foretag som t. ex. Fokker VFW och
British Aerospace haransctt sig delvis berocnde av de beslut som forvintas bli
fattade inom den amerikanska flygplansindustrin under innevarande host
medan t. ex. Acrospatiale ansett att de amerikanska flygplanstillverkarnas
satsningar inte ndmnvirt kan péverka besluten inom Aerospatiale. Med
ledning av tillverkarnas uppgifier bedoms att en ny {lygplanstyp kan vara klar
for leverans omkring arsskiftet 1981/82. En forskjutning av beslutstid-
punkten innebidr en motsvarande (Grsening av tidigast mojliga leveranstid-
punkt. Utredarcn finner det inte troligt att en cventuell forskjutning av
beslutstidpunkten kommer att forsena projckten med mer én ca | ar, dvs. till
Arsskifiet 1982/83. Undersékninger visar att marknaden for en flygplanstyp i
storleksklassen 130-180 passagerare uppgar till 1 000-1 200 flvgplan forde-
lade pa ca 400 inom Curopa. ca 400 i USA och ca 400 inom &vriga delar av
virlden. Konkurrensskil och striivan att behélla de egna marknadsandelarna
kommer sannolikt att pAskynda fGretagens beslut. Det amerikanska beslutet
att samtliga civila transportflvgplan i USA. successivt fram till &r 1985, skall
anpassas ill 1969 ars bestiimmelser angdende hogsta tillatna ljudnivd beddms
ocksd pdverka beslutssituationen inom fSretagen, dd detta innebiir att
Atgiirder av olika slag mdste vidtas pa ca 75 % av den civila flygplansflottan i
USA. Risken for att samtliga projekt skulle skrinliggas bedoms med dessa
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utgdngspunkter som utesluten. Didremot anses det sannolikt att négot eller
négra av projekten slis ut eller att flera av féretagen enas om ett samarbete av
t. ex. den typ som kommit till stdnd i frAga om Airbus A 300. Airbus A 300
har utvecklats och produceras nu i samarbetc mellan den engelska. franska.
hollindska och visttyska flygindustrin. 1 viss omfatining deltar ocksd den
spanska flygindustrin.

Miljomaéssigt innebiir fvra av de helt nya flygplansprojeklen som studerats
en bullerreduktion som jim{ort med Fokker F-28 Mk 4000 uppgar till 7-10
dB vid trafik pd det svenska inrikesnitet, dvs. vad som i stort sctt skulle
upplevas som en halvering av Fokkerplanens nuvarande ljudniva.

Kostnaderna per flygplan beriiknas bli i storleksordningen 45-50 milj. kr. i
1977 ars prisnivd. I jamforelse med Fokker F-28 innebir detta i stort sett
samma investeringskostnad per passagerarplats.

P4 négot lingre sikt bedoms mot denna bakgrund flygbullret inte komma
att utgéra ndgot problem. Ljudnivderna frin de nya flvgplanstyper som kan
produceras i borjan av 1980-talet forviintas bli 7-10 dB ligre iin f6r Fokker
F-28 Mk 4000 och 9-13 dB ligre in for Fokker F-28 Mk 1000. I forhallande
till befintliga flygplan av motsvarande storleck kommer bulleremissionen for
de nya flygplanstyperna att vara 15-20 dB Ligre. Jimfort med t. ex. Bocing
727-200 (155 passagerare) forviintas ljudnivan frén de nya flygplanen bli
i genomsnitt 15-16 dB ligre.

Samtidigt som den tekniska utvecklingen innebir att bullret minskar
kommer brinsleforbrukningen att kunna minskas med 20-30 %. Med
utglngspunkt frdn de malsitiningar som bl. a. Nationa! Aeronautical and
Space Administration (NASA) i USA uppstillt for 1990-talets flygplansmo-
torer. dvs. en ytterligare siinkning av brinsleforbrukningen med ca 20 % och
en bullerreduktion pa ytterligare ca 50 % i férhallande till 1970-talets motorer
kan det antas att den tekniska utvecklingen under 1980-talet kommer att
forsiitta. Det framhalls dock bland f6retriidare for den amerikanska flyg-
plansindustrin att dessa malsitiningar kommer att Kriiva betydande utveck-
lingsinsatser.

Utredaren finner att luftfororeningarna frin dagens flygmotorer, frimst
jetmotorer, dr obetydliga. Till foljd av de skiirpta bestimmelser som
successivt inforts och som ytterligare kommer att skiirpas i USA fran ar 1979
kommer fGroreningarna att bli av dnnu mindre omfattning.

P4 mycket kort sikt kan ljudnivan frin Fokker F-28 reduccras genom
smiirre atgirder som t. ex. byte fran ljudddmpningsmunstycken med 3 lober
till 8 lober. utveckling av de operativa procedurerna vid landning, samt
eventuella foreskrifter om en begriinsning av LIN:s flygplansflotta till hégst
13 st. Fokker F-28.

Pa ndgot lingre sikt kan ljudnivén fran flygtrafiken reduceras genom att ett
byte av flygplan framtvingas vid en tidigarc tidpunkt dn vad som dr motiverat
av Kkapacitetsskil. Utredaren utgdr dirvid frdn att man vid val av ny
flygplanstyp tillmiter miljéfrdgan cn avgdrande betvdelse.
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En successiv éverging till nya flygplan trdn borjan av 1980-talet kommer
att successivt forbitira bullersituationen kring Bromma. Antas att samtliga
flygplan av typ Fokker F-28 ersiitts med nya flygplan som uppfyller dc
redovisude flygplansprojektens miljdprestanda kommer den beriknade
griinsen for flygbullerniva 55 dB(A) for 1980 och 1985 ars trafikvolymer att
molsvaras av den 1 Brommautredningen angivna griinsen for FBN 63-65
dB(A). Huruvida detta kan tillfradsstiilla hilso- och miljovardsmyndighe-
ternas krav anser sig utredaren inte kunna ta stéllning till men noterar att
omradet inom FBN 65 dB(A) d& skulle i stort set{ motsvara Brommas
nuvarande flygplatsomride och att antalet boende inom FBN 55 dB(A)-
konturen skulle understiga 10 000 personcr.

At byta ut den befintliga Rolls Royce Spey 555-15 H-motorn p& Fokker
F-28 beddéms inte vara en limplig [6sning. Det idr dessutom oklart om till-
verkaren av flygplanct kan acceptera en sdan Aigiird,

Sirskilda atgiirder for att diimpa ljudnivén frdn Fokker F-28 har visat sig
tekniskt mojliga och kan enligt tillverkarna ge ca § dB ldgre ljudnivl i
forhallande till Fokker F-28 Mk 4000 och jamfort- med LIN:s tre plan -av typ
Fokker F-28 Mk 1000 en minskning med 6-8 dB. Atgirden har dock visat sig
forenad med betydande kostngder och tar rclativt lang ud (3—4 ar) aut
genomf{ora. Utredaren beddmer dessutom att visentligt bittre resultat kan
erhallas genom en dvergdng till nya flygplanstyper sa snart dessa finns att
tillgd. De nya flygplanstyperna ger forutom biittre kapacitet och lagre
bullernivder — 7-10dB — dessutom andra fordelar, t. ex. visentligt ligre
driftkostnader genom motorernas ligre brinsleforbrukning.

I ctt siirskilt yttrande frin Stockholms kommuns representant i arbets-
gruppen framhalls att den information som tillverkarna delgett gruppen
tolkats alltfdr positivt. Detta giller frimst tidpunkten ndr nya flygplanstyper
kan finnas tillgingliga pA marknaden. Kommunens representant anser
sdledes att det ir osikert om det i borjan pd 1980-talet finns flygplan
tillgiingliga med den i rapporten {orutsatta bullerreduceringen. Med anled-
ning hirav beddms att flygbullret iven pd ndgot lingre sikt kommer att utgéra
ett allvarligt miljoproblem. Ovriga deltagare i arbetsgruppen har anslutit sig
till utredarens bedomningar.

8 Foredraganden

I takt med utvecklingen inom transportsektorn har flygets betyvdelse i det
totala transportsystemet och f6r sumhiillsutvecklingen i stort successivt dkat.
Detta sammanhiinger med en rad olika faktorer sisom den allminna
hojningen av den ckonomiska standarden. befolknings- och bebyggelse-
utvecklingen, strukturforindringarna inom niringslivet m. m. For svenskt
vidkommande har flyget blivit siirskilt betydelscfullt pd grund av vért lands
geografiska lige och utbredning.

Med tanke p& Sveriges beroende av utrikeshandeln ér ett vil fungerande
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flyg ett nodvindigt hjdlpmedel i kontakterna mellan svenskt niiringsliv och
omviirlden. Flyget har ocksd stor betydelse {6r turismens utveckling. Den
tidsvinst och de 6kade resmdojligheter inrikesflyget erbjuder enskilda miinni-
skor, forvaltning och niringsliv ir for vart land av stérsta betvdelse. 1 ett
vistort land som Sverige med dess manga 6ver hela landet spridda regioner
och befolkningscentra ir tillgdngen p& snabba persontransporter naturligen
en avgorande (Grutsdttning f6r ett viil fungerande niringsliv och en effektiv
forvaltning. I trafik- och regionalpolitiska sammanhang — framfor allt niir det
giller langviiga transporter — spelar dirfor flyget numera en viisentlig roll.

Den civila luftfarten har vuxit snabbt i omfing under senare tid. Antalet
avresande passagerare pd de statliga flygplatserna har ékat fran drygt 0.9
milj. &r 1960 till 4,2 milj. &r 1976, vilket innebiir en genomsnittlig arlig tillvixt
med ca 10 %. Hilften av det angivna totala antalet avresande passagerare kan
hidnforas till utrikestrafiken och hilften till den inrikes linjefarten. Charter-
flyget har 6kat frdn ca 66 000 avresande passagerare ar 1960 till ca 950 000 ar
1976. Den inrikes linjefarten har ocksé vuxit mycket kraftigt cller fran drygt
400 000 avresande passagerare ar 1960 till ca 2,1 milj. &r 1976. En successiv
Sverglng till jettrafik. som ocksé starkt bidragit till att forkorta restiderna, ar
en viisentlig forklaring till den starka trafikutvecklingen.

Linje- och charterflvgets starter och landningar (flygplansrorelser) pd de
statliga flygplatserna har 6kat med S % arligen sedan 1960 och uppgick ar
1976 till ca 225 000. Att 6kningstakten sdvitt avser antalet flygplansrorelser dr
ligre 4n Okningen av antalet passagerare idr ett uttryck for den tekniska
utveckling som skett inom flyget med successiv Gverging till allt stdrre
flygplan med 6kad kapacitet. Denna utveckling har méjliggjorts bl. a. genom
att lufifartens markorganisation har byggts ut med nya modernt utrustade
flygplatser och forbdttrade navigerings-, inflygnings- och landningshjilpme-
del. Dessa atgirder har inte bara varit nodvindiga forutsiittningar {or
flvgtrafikens utveckling 6ver huvud utan ocksé bidragit till att yvuterligare 6ka
sikerheten och regulariteten i trafiken. .

Vid sidan av det tyngre flyget har inom den civila luftfarten skett en kraftig
tillviixt av det s. k. allminflyget. Av totalt 1 250 svenskregistrerade motor-
drivna flygplan vid slutet av &r 1976 var antalet allminflygplan ca 1 130.
Antalct registrerade flygplan t6r allmiinflyg har fordubblats under de senaste
15 &ren. Samma okningstakt — genomsnittligt 7 % per ar — visar ocksd
flygtiden som &r 1976 uppgick till ca 300 000 timmar.

Fordelningen av antalet starter och landningar samt passagerare under
ar 1976 pa de statliga flvgplatserna framgar av tabellen pd s. 128.

Bromma flvgplats &dr som [ramgar av tabellen landets mest trafikerade
flygplats med avseende pd antalet gecnomférda starter och landningar. Drygt
75 % av flygplansrorelserna pd Bromma hiin(or sig till allmiinflyget, vilket
forklarar flygplatsens relativt 1iga passagerarandel. Med avseende pd antalet
passagerare dr Arlanda landets mest trafikerade flygplats.

Luftfartens andel av det totala inrikes persontransportarbetet med kollek-
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Flvgplats Starter och Passagerare!
landningar 1000-1al
1000-tal

Arlanda 86 3400

Bromma 108 520

Torslanda 105 1 060

Sturup 59 420

Ovriga 252 1 000

Summa 610 6 400

I Ankommande och avresande i utrikes trafik samt avresande i inrikes trafik.

tiva firdmedel 8kade frin ca 2 Vo &r 1960 till niirmare 6 % &r 1975. Samtidigt
mer in fordubblades {lygets andel av det wotala inrikes persontransportarbe-
tet.

Den snabba tillvixten av den civila [uftfarten viintas fortsiitta men négot
langsammare #n tidigare. Luftfartsverket riiknar i sina prognoser med en
genomsnittlig &rlig tillviixt av antalet passagerare i sdvil utrikes linjefart som i
utrikes chartertrafik med 7 % fram till 4r 1990. Antalet passagerare i inrikes
linjefart och antalet med taxiflvg befordrade passagerarc beddoms ocksa
komma att 8ka med i genomsnitt 7 % per &r fram till ar 1990. Okningen av
antalet starter och landningar med linje- och charterflygplan pd svenska
fygplatser beriiknar verket tll 3-4 %5 per ar fram till r 1990. Allminflygets
utveckling. miitt i antal flygplansrorelser, bedéms 6ka med i genomsnitt
3 “%per ar under samma period.

Eul utmirkande drag i den civila luftfartens utveckling ir att den kommit
att betjina allt fler orter i landet. Totalt finns idag 209 flygfdlt som ir dppna for
civil trafik. Av dessa dr 55 utfustade for instrumentflygning. Reguljiir inrikes
trafik bedrivs f. n. pd 32 ay flyzplatserna,

Det inrikes flyglinjeniitet har successivt byggts ut och sammanbinder
numera cn relativt stor del av landets stérre titorter med i forsta hand
Stockholmsregionen men dven i viss utstrickning med varandra. Av det
totala antalet flygresor i inrikes linjefart har ca 4/3 sin start- eller malpunkt
forlagd tilt Bromma cller Arlanda. Stockholmsregionens dominans kan dven
belvsas med alt av totalt 17 relationer med ett trafikflsde Sverstigande 20 000
resor per ar dr endast tva forbundna med annan ort dn Stockholm, nimligen
Sundsvall-Goteborg och Visby-Norrkoping. Det inrikes flygniitet domineras
av fyra linjer, nimligen Stockholm-Géteborg. Stockholm-Malmo, Stock-
holm-Lulcd samt Stockholm=Visby. Dessa fyra linjer svarar tillsammans
{or nira hiilften — 46 "o — av resorna med reguljirt inrikesflyg. En betvdande
flvgtrafik sker ocksa till och frin dvriga Norrland. I framtiden fér vi rilkna
med ett antal hogtrafikerade flygviigar mellan stérre befolkningscentra som
—med hiinsyn bl. a. tll de senaste drens snabba flygplatsutbyggnad - fiksom
nu kompletteras av ett niit av flygviigar med lidgre trafikintensitet.

Stockholmsregionens successivt alltmer centrala stillning som svensk
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flygmetropol har sin naturliga forklaring i den svenska samhiilisutvecklingen
med en sirskilt stark tillviixt av vissa kontaktintensiva funktioner. Det giiller
ledningsfunktioner i vid mening inom niringsliv, férvaltning och svenskt
organisationsviisen. Stockholms dominerande stillning som centrum i ett
omfattande informations- och styrsystem far sin naturliga betydelse ocksa for
kontakt- och resbehoven i hela landet. De funktioner som finns represente-
rade i Stockholmsregionen fGrutsiitter en hog grad av personkontakter. Det
gilller forutom de administrativa och forvaltande organen ocksd kontaktin-
tensiva funktioner som t. ex. PR-arbete, {orsdljning samt allmiint forsk-
nings-. utrednings- och planeringsarbcte. Aven det faktum att Siockholm
utgdr ett befolkningsgeografiskt centrum &r av betydelse i det hiir samman-
hanget.

Med hiinsyn till den stora tyngd som Stockholmsregionen har i det inrikes
flygniitet #r det allmint sett av stdrsta betydelse att fivgplatsfrigorna i
regionen 16ses pa ett for hela landet tillfredsstillande sitt. Hirvid bor sirskilt
beaktas de krav som ér forenade med inrikes flygresor. nidmligen bl. a. rimliga
markrestider for att inte den tidsvinst som sjilva flygningen ger skall forloras.
Allmint uttryckt giller det att finna den flygplatslésning som dr biist frin
inrikestrafiksynpunkt, med hiinsyvn till de restriktioner och krav som féljer av
framst ekonomiska och miljomiissiga hiinsyn.

Den snabba expansionen och den kraftiga tekniska utvecklingen inom
luftfarten under de senaste tjugo &ren har stillt allt storre krav pa tlygplat-
serna, trafikledningen m. m. Som t6ljd hiirav har beslut fattats om integrering
av den militédra och civila trafikledningen, gcmensam utbildning av militdra
och civila flygledare, ny organisation av luftfartsverket och framfor allt
upprustning av landets flygplatser. Vad giller flygplatsupprustningen har
sirskilt de krav som foljer av dvergangen till jettrafik varit styrande.

Under senare ar har miljéskyddsaspekierna tillmitts atlt storre betyvdelse
vid beslut som ror samhiillsutvecklingen. Aven inom luftfartsscktorn ir
miljoaspekterna viktiga, vilket bl. a. ir en foljd av flygtrafikens intensiva
utveckling och den nodvindiga Gvergéngen till jetflygplan. Ett fortsatt
hinsynstagande till miljéaspekterna i samband med beslut som rér sumhiills-
utvecklingen och ddrmed ocks# lufifarten synes sjilvklart. Nir det giller
flyget méste man dven ta stor hiinsyn till den internationella utvecklingen.
Ocksd internationellt har man alltmer borjat att beakta miljéfaktorerna. Detta
har pdverkat normgivningen och tvingat fram mycket dyrbara forsknings-
projekt framfor allt tor att reducera bullret fran flygplanen. Det hittillsvarande
utvecklingsarbetet inom flygplansindustrin har lett till att de flygplan som
produceras idag dr upp till 20 dB tystare édn sina foregangare. Den fortsatta
utvecklingen gdr mot ytierligare minskning av saviil buller- som avgasemis-
sionerna. bl. a. till foljd av de krav som stiills av luftfurts- och miljévards-
myndigheterna i Forenta staterna diir de storsta tlygplanstillverkarna finns.
Det dr dessutom intressant att kunna konstatera att det pdgaende uiveck-
lingsarbetet inte endast har inneburit miljoforbdttringar utan iiven att

9 Riksdagen 1977178, | saml. Nr 2y
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brinsleférbrukningen kunnat minskas visentligt.

Utvecklingen av flygtrafiken i1 Sverige sker liksom vad giller dvriga
trafikgrenar inom ramen {6r 1963 ars trafikpolitiska bestut. [ enlighet med de
trafikpolitiska riktlinjerna skall varje trafikgren sjilv svara for de kostnader
den fororsakar det allminna. Detta innebiir (Gr luftfartens del att tuftfarts-
verket, som bl. a. har till uppgift att driva och fGrvalta de statliga civila
flvgplatserna. skall ticka sina kostnader med avgifter. Statliga anslag till
driften av flygplatserna utgér siledes inte.

Forutsittningarna for att staten genom luftfartsverket skall engagera sig i
anldggandet av en flygplats ir att full kostnadstiickning erhélls for hela det i
anlidggningen investerade kapitalet. Vidare bor intdkterna dverstiga drift- och
kapitalkostnaderna senast tio dr efter det att flvgplatsen firdigstallts.
Kommuner som i forsta hand betjiinas av en statlig flygplats skall utan
kostnad stilla erforderlig mark till forfogande och bidra med 37.5 % av
kostnaden {or flygplatsens anliggning och fortsatta utveckling. Detia bidrag
forridntas och amorteras enligt sarama regler som giller (6r det statliga kapital
som investeras i en flvgplats. Dessa principer som lades fast i 1967 &rs
luftfartspolitiska bestut (prop. 1967:57. SU 1967:107, rskr 1967:267) giller
iven vid investeringar i befintliga statliga flyvgplatser.

Lansstyrelsen | Stockholms ldn har i sitt remissyttrande dver Bromma-
utredningen, som jag dterkommer till senare. uttalat att staten dels bor ta Gver
hela det ekonomiska ansvaret for utbyggnad och drift av statliga flvgplatser
{6r linjefart, s. k. primdrflygplatser. dels att staten under en eventuell tfortsatt
utredningstid bor behalla det ckonomiska ansvaret tor Bromma flygplats. |
anslutning till det forstndmnda forslaget kan nimnas att landstinget i
Stockholms lin redan for ndgra ir sedan hemstillde hos regeringen om en
omprovning av de av riksdagen ar 1967 faststillda reglerna for investeringar i
primiirflygplatser. Jug har i detta sammanhang inte funnit anledning att
féresla en omprivning av reglerna for investeringar i primiirtlygplatser.

I frAga om linsstyrelsens sistnimnda forslag vill jag erinra om att ocksé
fragan om flygplatsers huvudmannaskap behandlades i 1967 ars lufifartspo-
litiska beslut. Riksdagens beslut, som varenhiilligt, innebiir att luftfartsverket
skall driva och forvalta primirflygplatser. Andra flygplatser f6r huvudsak-
ligen det s. k. allménflyget dr en angelidgenhet for landsting. kommun eller
enskild intressent. Detta bor vara en utgdngspunkt vid dverviiganden dven
rorande flvgplatsfragan i Stockholmsregionen.

Under senare ar har behovet av en dverordnad planering av landets
flygplatser accentuerats. Detia dr bl a. en f6ljd av aut ett totalekonomiskt
synsitt maste anliggas vid investeringar i flyvgplatser och att flygplatssys-
temet bor fi en limplig utformning med hiinsyn bl. a. till allminna
trafikpolitiska, rcgionalpolitiska. ndringspolitiska, miljomiissiga och tckniska
synpunkter. For sdviil stat och kemmun som enskilda konsumenter har det
sdlunda framstatt som alltmer angeliget att de 18sningar som viljs ger en
acceptabel standard dll lHgsta mojliga kostnad. Frigan om flygplatsers
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huvudmannaskap madéste bedémas bl.a. med utgingspunkt frin olika
flvgplatsers funktion i ett integrerat system. Jag har i detta sammanhang
ingen anledning att ytterligare berdra denna fraga.

Innan jag gér in pd utredningarnas torslag och de olika stiliningstaganden
som f6ranleds diirav vill jag niimna att jag valt att i denna proposition limna
en fullsiindig redogorelse t6r Brommafrdgans utveckling och de olika
utredningar som gjorts avseende denna fraga. En sddan redogérelse torde i
och f0r sig inte behdvas (8r de dtgiirder som jag kommer att [resla. Jag anser
emellertid, med hiinsyn till att frigan nu fatt en sd lingt mojligt allsidig
belysning. att jag bor limna en fullstiindig redovisning av det material som
ligger tilt grund for stitlningstagandena.

Frigan om betingelserna for fortsatt trafik pd Bromma flygplats och
diirmed dven flygplatsfrigan i Stockholmsregionen har sedan mitien av 1950-
talet aktualiserats vid &tskilliga tillfillen.

Efter det att Arlanda flygplats tagits i bruk i brjan av 1960-talet 6verfordes
all utrikes linjefart frin Bromma till Arlanda och successivt under mitten av
1960-talet diven den internationella chartertrafiken. Frigan om inrikestlygets
lokalisering i Stockholmsregionen behandlades ar 1968 niir LIN och Scandi-
navian Airlines System (SAS) ansokte om att fd driva inrikestrafik med
jetflygplanct DC-9-20 p& Bromma. Med hinvisning till miljdaspekterna
beslot Kungl. Maj:t - som provade idrendel som foljd av att divarande
Stockholms stads hiilsovardsnimnd anfort besviir over tuftfartsverkets beslut
— att trafik med detta plan inte skulle tilldtas pd Bromma. Med anledning
hiirav flyttade SAS &r 1969 ut liven sin inrikestrafik till Arlanda. Det kan i det
hir sammanhanget erinras om att flygplanct DC-9-20 inte uppfyllde de
normer om hogsta tillatna bulleremissioner {ran jetflygplan som utfirdades
i Forenta staterna ar 1969 och som den i internationetla civila luftfarts-
organisationen — ICAD - i princip antog ar 1971.

Frigan om inrikesflygets lokalisering prévades pd nytt ar 1972, Utgdngs-
punkten var LIN:s hemstiillan hos luftfartsverket att successivt fa byta ut de
fordldrade Metropolitanplanen mot effektivare jetplan. Bytet var cn
nodviindig (Grutsitining for att LIN édven fortsittningsvis skulle kunna 10sa
de frin regionalpolitisk synpunkt angeliigna transportuppgifterna. Aven
denna gang understilldes drendet. genom att bl. a. Stockholms kommun och
dess hitlsovardsnimnd anforde besvir over luftlartsverkets bestut, Kungl.
Maj:ts prévning. Regeringens stiillningstagande innebar att LIN fick tillstand
att under tva och ctt halvt ar — till utgdngen av december 1975 — bedriva
forsoksverksamhet med jetflygplanet Fokker F-28 pad Bromma. Flygplanet
Fokker F-28 uppfylier de internationella kraven betriiftande hogsta tilldtna
ljudnivaer. Samtidigt intog regeringen den standpunkten, att flygverksam-
heten pd Bromma sa snart som mdajligt, dock scnast under loppet av ar 1978,
borde flvitas bort. Med anledning hiirav tillkallades siirskilda sakkunniga —
ULF (utredningen for lokatisering av flygverksamheten i Stockholmsomri-
det) - for att utreda frigan om den tortsatta lokaliseringen av inrikestlvget i
Stockholmsregionen.
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ULF funn tvd alternativ for lokalisering av LIN:s verksamhet, nimligen
Arlanda. ca 42 km norr om Stockholms centrum, eller en ny flygplats vid sjon
Getaren i Tullinge. ca 28 km séder om Stockholms centrum. Utredningen
forordade Tullinge/Getarcnaliernativet. Vid remissbehandlingen av utred-
ningens betiinkande framkom ait ett dvervigande antal remissinstanser
toredrog Arlandaalternativet. Ltt stort antal remissinstanser ansig att
flvgplatsfragan i Stockholmsregionen borde utredas pd nytt, varvid Bromma
flvgplats skulle vara ett alternativ. Samma yrkande framfordes i tva sirskilda
vitranden som fogades till utredringens forslag.

I syfte att snabbt minska oligenheterna av flygtrafiken pd Bromma
dverfordes redan under &r 1973 bl. a. den dterstdende utrikes chartertraliken
till Arlanda. Aven viss del av det s. k. allminflyget flyttades bort frin
Bromma. Efter fortsatta bullermitningar av hilsovdrdsniimnden beslot
luftfartsverket. efter samrdd med bl. «. hillsovardsnimnden, att Bromma
flygplats av mitjohinsyn fr. 0. m. den 1 juli 1975 skall hillas stingd nattetid.
Denna restriktion har inte visat sig vara forenad med nigra storre oldgenheter
frin trafikal synpunkt.

1 juli 1975 meddelade luftfartsverket LIN tillstand att trafikera Bromma
med {lygplanet Fokker F-28 fr. 0. m. den [ januari 1976 — d tillstandet f{or
trafik med tre Fokkerplan upphdérde att gilla — 1. 0. m. den 30 juni 1977.
Tillstindet innebar att LIN successivt kunde ta ytterligare fem Fokker F-28 i
trafik. Over luftfartsverkets beslut anforde Stockholms milid- och hilso-
vardsnimnd besviir. Regeringen limnade besviren utan bifall.

Fragan om Bromma flygplats har vid upprepade tillldllen varit foremadl for
provning i riksdagen. 1973, 1974 och 1975 drs riksdagar avslog motioner med
vrkande om att forutsiittningarna tor att behdlla Bromma flygplats skulle
utredas.

Luftfartsverket och LIN anmiilde i oktober 1976 i skilda skrivelser att en
eventuell dverforingav LIN:s verksamhet frdn Bromma till Arlanda flvgplats
av bl a. praktiska och tekniska skiil inte kunde ske enligt ursprunglig tidsplan
~dvs. under dr 1977 — utan tidigas: vid utgdngen av ar 1978. Med hiinvisning
bl. a. till den tidsfrist som erholls gonom en [0rskjutning av tidpunkten foren
eventuell verforingav LIN:s verksumhet frin Bromma till Arlanda flygplats
tillkallade jug efter regeringens bemyndigande cn siirskild utredare med
uppgift att fverviiga [Orutsiittnings ra {Gr att i ndgon form bibehalla Bromma
flygplats, Brommautredningen (ERU). Tidigare utredningar rérande lyg-
platsfrigan 1 Stockholmsregionen hade enligt sina direktiv inte kunnat
dverviiga Bromma som ett alterrativ. Genom den av mig tillsatta utred-
ningen erholls ~ intor (Brestdende stillningstagande till {régan om verksam-
heten pd Bromma och Arlanda flvgplatser — kompletterande beslutsunderlag i
de delar som hittills inte fullstindigt belysts. Samtidigt fick Stockholmsre-
gionens allmiinflygutredning (SAU), som tillsatts av den forra regeringen ~
genom tillidggsdirektiv — i uppdrag att dverviiga dven Bromma som ett
alternativ for en framtida lokalisering av allmiinflyget i Stockholmsregionen.
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For att behdlla handlingsfriheten uppdrog regeringen dessutom at luftfarts-
verket att utarbeta de forslag till indringar i nuvarande dispositionsplan for
Arlanda flygplats som behovs for en eventuell Sverforing pé kort resp. lingre
sikt till Arlanda av den inrikes linjetrafiken pd Bromma.

Med hiinvisning till den tillkallade Brommautredningen beslot riksdagen i
december i fjol att vissa motioner med bl. a. krav pd en forutsittningslos
utredning av Stockholmsregionens flygplatsfriga inte skulle féranleda ndgon
atgiird.

Genom beslut i februari i &r meddelade miljé- och hilsovdrdsnimnden i
Stockholm — under dberopande av gillande hiilsovardslagstifining — forbud
mot fortsatt tratik med flvgplan av typ Fokker F-28 pd Bromma flygplats
fr. 0. m. den | juli 1978. Luttfartsverket och LIN anforde hos liinsstyrelsen i
Stockholms lin besviir 6ver miljo- och hiilsovardsniimndens beslut. Léns-
styrelsen dndrade nimndens beslut pd det séttet att tufifartsverket och LIN
forbjuds anviinda flygplan av typ Fokker F-28 i nuvarande versioner {or trafik
pd Bromma flygplats fr.o.m. den 1 januari 1979 t.v. LIN har hos
kammarritten i Stockholm anfort besvir dver liansstyrelsens beslut. LIN
hemstiiller i besviiren

O att kammarritten upphiver linsstyrelsens beslut om forbud f6r F-28-trafik
pd Bromma flygplats fr. o. m. den | januari 1979 eller i vart fall dndrar
beslutet sa att forbud giller frin den tidigaste tidpunkt dé det idr majligt att
frin byggnadsteknisk, siikerhetsmiissig och trafikal synpunkt bedriva
trafiken frin Arlanda,

O att kammarriitten provar huruvida sanitir oligenhet foreligger pa grund av
LIN:s trafik pd Bromma flygplats.

Aven miljo- och hilsovardsnimnden i Stockholms kommun har anfGrt
besviir over linsstyrelsens beslut.

Brommautredningen, som haft till uppgift att klarligga forutsittningarna
for att i ndgon form bibehdlla Bromma flygplats, foresidr att Bromma upplits
for inrikestrafik och allmiinflyg i stort sett enligt vad som nu giller. Med
hiinsyn till kapacitetsforhallanden. kostnader och konsumenternas krav
anscs Bromma overligset alternativen Arlanda och Tullinge/Getaren.

Flygplatsen mdste ecmellertid enligt utredningen rustas upp till en kostnad
av ca 300 milj. kr. i 1977 &rs prislige. | beloppet har inkluderats &tgiirder pé
Arlanda och Barkarby for inrikestrafiken resp. allmiinflyget under en
ombyggnadsperiod. Ombyggnadsperioden beriiknas av utredningen till 3-5
ar. Som f6ljd hiirav méste LIN:s trafik temporirt forldggas till Arlanda under
1-3 4r. En fortsatt anviindning av Bromma for inrikesflyg innebir enligt
utredningen att forhandlingar om fortsatt anvidndning cfter r 1997 av
Bromma tlygplatsomride bor upptas med Stockholms kommun. Vidare bor
enligt utredningen vissa tgirder vidtas for att minska bullerstdrningarna
fran flygtrafiken. vilket kan ske genom ljudddmpningsatgirder pa flygplanet
Fokker F-28, byte av motorer eller genom 6vergdng till nya flygplanstyper.
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En permanent flyttning av inrikestrafiken till Arlanda medfor enligt ut-
redningen investeringskostnader under en 15-arsperiod pé totalt ca 1 miljard
kr. i 1977 &rs priskige inkl. kostnader [6r allminflyget och enskilda inves-
teringar. Hirav avser huvuddelen investeringar under den nirmaste 3-rs-
perioden. En flyttning av inrikesirafiken till Tullinge/Getaren har kostnads-
beriiknats till ca 850 milj. kr. inki. kostnader for allminflyget och enskilda
investeringar. Hela beloppet utfaller under den nirmaste 3-7-arsperioden.

Alternativet att LIN lokaliseras till Arlanda leder dessutom enligt utred-
ningen till tidskostnader m. m. fér trafikanternas terminalresor som underen
40-arsperiod uppgér till ca 770 milj. kr. i nuvirde 1983, vilket utgér
merkostnader jimfort med Brommaalternativet. Motsvarande belopp for
Tullinge/Getaren beriiknas till ca 250 milj. kr.

Till investeringarna pd Arlanda och Tullinge/Getaren bor enligt utred-
ningen dven liggas kostnaderna [or tidigareliiggning av vissa viigprojekt och
for en terminal i Stockholms innerstad.

En forutsittning for anliiggande av en civil fivgplats vid Tullinge/Getaren
dr att stora delar av det militara restriktionsomradet i Stockholms s6dra
skidrgdrd — R 21 — upplats for civil trafik. Flygsiikerhetsproblem befaras
dessutom om allminflyg blandas med SAS och LIN:s inrikestrafik tillsam-
mans med militir verksamhet pa Tullinge F 18.

Stockholmsregionens allminflygutredning, som studerat mojligheterna att
lokalisera allmiinflyget till antingen Barkarby. Bromma eller en ny flygplats
vid Tullinge/Getaren, finner att Barkarby inte kan komma i friga for IFR-
flygverksamhet (instrumentflygverksamhet) — annat iin under en begrinsad
tid — med hiinsyn frimst till flvgsikerhets- och kapacitetskonsekvenserna for
trafiken till och frin Arlanda.

En ny allminflygplats vid Tullinge/Getaren beriiknas medftra direkta
investeringar pd ca 200 milj. kr. och ett driftunderskott pa ca 230 milj. kr. i
nuvirde 1977 f6r en 40-arsperiod och kan enligt utredningen av friimst detta
skiil inte forordas som trafikflygplats for allmiinflyget. Dirtill kommer att
stora delar av restriktionsomradzat R 21 méste upplatas for civil trafik.

Mot bakgrund av att Arlanda av kapacitets- och sikerhetsskil inte kan
anvindas som trafikflygplats for allmiinflyget finner SAU att det enda
Aterstdende alternativet dr Bromma. Utredningen, som haft foretridare for
bl. a. berdrda kommuner, iir enhiillig i sin beddmning.

Investeringarna for endast allminflyg pd Bromma beriknas till ca 60 milj.
kr. Ca 120 ha av det ca 270 ha stora flvgplatsomridet erfordras om endast
allmédnflyget utnyttjar Bromma.

Férutom tillgdng till en trafikflygplats, dvs. en flygplats som medger
instrumentflygning, krivs att allminflyget har tillgéng till ett antal enklare
flygplatser f6r VFR-trafik (visuell flygverksamhet). Som sddana kan enligt
SAU de befintliga flvgplatserna Norrtiilje, Barkarby. Ska-Edeby och Viingso
utnyttjas. Dessutom kan en krigsbas i Striingniisomradet anviindas samtidigt



L99]
N

Prop. 1977/78:29 1

som nya VFR-flygplatser kan tilldtas vid Tiby och Ytterenhdrna. Allmén-
flygets kapacitetsbehov kan dirmed tillgodoses fram till atminstonc &r
2000.

Luftfartsverket redovisar i en sirskild utredningsrapport, Arlanda 80, tvé
alternativa forslag till dispoesitionsplan for Arlanda flygplats vid en permanent
forliggning av LIN:s inrikestrafik till Arlanda. Det cna alternativet (A)
innebir att ett nytt inrikesomréde etableras inom delar av driftomradet. Det
andra alternativet (B) omfattar forslag till ctablering av ctt nytt inrikesomride
norr om den &st/viistliga banan. En nord/sydlig tredje bana kan enligt
dispositionsplanen anlidggas i tv alternativa ligen. varvid i det ena liget
forutsitts att Halmsjon delvis utfylls och tas i ansprak for bl. a. inflygnings-
belysning m. m.

Kostnaderna for passagerarterminal och plattor m. m. beriiknas till 440460
milj. kr. i prisldge 1977. Kostnaderna for den tredje banan — som enligt vad
luftfartsverket scnast angett behdvs mellan ar 1991 och 1995 - berdknas till
210-255 milj. kr. i 1977 &rs prisniva. '

Luftfartsverket forordar — under forutsittning att erforderliga komplette-
rande studier visar att tilifredsstillande trafikavvecklingsforhallanden erhélls
— i samrdd med LIN och SAS att alternativ A viljs.

Utover de nimnda utredningarna har docent Bo Lundberg i skrivelse till
kommunikationsdepartementet framfort ett forslag till 1dsning av inrikesfly-
gets problem i Stockholmsregionen bendmnt OFAB - optimal fordelning av
hela inrikesflyget, inkl. SAS stamlinjer, med jetplan p& Arlanda och tysta
kortfiltsplan (QSTOL-plan) pd Bromma. Lundberg har senare vidare-
utvecklat sitt ursprungliga forslag. De vidareutvecklade forslagen bendmns
OFAB 1 och II. Lundberg har inom ramen t6r OF AB Il bemott viss kritik av
OFAB-{orslugen som SAS och LIN framfort.

Forslagen baseras pd att inrikestrafiken skall fordelas mellan Bromma och
Arlanda genom att jettrafiken pd de ldngre strickorna torliggs till Arlanda
och att Bromma trafikeras med tysta STOL-flvgplan av typ Dash 7. En sddan
uppdelning av trafiken anses undanrdja miljoproblemen pd Bromma samti-
digt som endast margincla nackdelar uppkommer for konsumenterna.
Forslagen forutsiitter i princip en dindrad férdelning av koncessionerna mellan
SAS och LIN. Vidare forutsiitts att storre QSTOL-flygplan tillverkas under
1980-talet (80 passagerare) och att dnnu storre sddana flygplan med plats for
100-150 passagerare kommer att tillverkas senare.

P4 uppdrag av mig har Brommautredaren gjort en fordjupad studie av
flygmaterielutvecklingen och dirvid bitriitts av en siirskild arbetsgrupp med
foretriidare for bl. a. Stockholms kommun och flvgbolagen. Arbetsgruppen
konstaterar att ett stort antal flygplansprojekt f. n. studeras hos olika
flygplanstillverkare. I samtliga fall forviintas tillverkningsbeslut komma att
fattas fore drsskiftet 1977/78. vilket inncbir att flygplanen kommer att vara
tillgingliga pd marknaden under perioden 1981-1983. Enligt arbetsgruppen
kommerde nya flvgplanen —trots att de blirca 50 % storre én sina foregéngare
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— att vara 7-10 dB tystare an den nuvarande Fokker F-28 4000, vilket enligt
utredningsmannen skulle upplevas som en halvering av bullret frin Fokker
F-28.

Vidare finner gruppen att en reduktion av bullret frin Fokker F-28 med 5
dB kan uppnds genom sirskilda ljuddimpningsitgirder pA motorerna.
Atgirden kan vara genomford efter 3—4 &r men blir relativt kostsam till foljd
av att utvecklingskostnaderna - ca 50 milj. kr. - méste bestridas av
bestiillaren. Dirtill kommer en kostnad pa ca 1,5 milj. kr. per flygplan samt
hogre driftkostnader. Enligt arbetsgruppen kan stérre miljoforbiittringar
uppnas genom Hvergdng till nya flygplanstyper én genom sirskilda ljuddiimp-
ningsitgidrder pd nuvarande motorer samtidigt som briinsleférbrukningen
kan minskas med 20-30 % och ndodvindigt kapacitetstillskott erhélls.

Ett byte av motorer anser gruppen vara en tekniskt mdjlig dtgird som
emellertid inte kunnat ndrmare analyseras bl. a. p& grund av ringa intresse
fran tillverkarna. Aigirden bedoms kostsam och ger inte nagon kapacitels-
forbittring.

1 den arbetsgrupp som bitriitt utredningsmannen har f{oretridaren f6r
Stockholms kommun i ett sirskilt yttrande anfért som sin mening att
tidpunkten nir nya tystare flygplan kan finnas #r osiker och att flygbullret
dven pd ndgot ldngre sikt kommer att utgdra ett allvarligt miljoproblem.

Brommautredningens och allménflygutredningens betinkanden har
liksom luftfartsverkets dispositionsplan {or Arlanda och docent Lundbergs
forslag (OF AB) remissbehandlats. Flertalet remissinstanser har diirvid riktat
kritik mot remisstiden som ansztts vara for kort. Som framgitt av vad jag
tidigare har anfért maste utredningsarbetet, remissforfarandet samt utarbe-
tandet av propositionen ske under den tidsfrist som disponeras. Med
anledning av den kritik som riktats mot den korta remisstiden och att vissa
yttranden av remissinstanserna angivits vara ofullstindiga, vill jag framhdlla
att de atgirder som jag kommer att foresld i huvudsak idr av principiell
karaktdr. Den Okade detaljeringsgrad i remissinstansernas yttranden som
skulle ha varit mojlig vid en ldngre remisstid torde dirfor inte ha kommit att
paverka utformningen av forslagen.

Det Overvidgande antalet remissinstanser har tillstyrkt Brommautred-
ningens forslag.

Bortsett frin linsstyrelscrna i Stockholms, Géavleborgs, Sodermanlands
och Uppsala lin tillstyrker i princip samtliga linsstyrelser Brommautred-
ningens forslag. Nagra reservationer frdn enskilda styrelseledaméter fore-
kommer dock. Ldnsstyrelserna anser att Brommafrdgan éir en mycket viktig
regionalpolitisk frga och dirfér bor betraktas som en angeligenhet {6r hela
landet. Lénsstyrelsen i Stockholms lin avstyrker Brommautredningens
forslag och anser att en ny utredning om inrikesflygets lokalisering bdr goras.
Inrikesflyget bor under utredningstiden flyttas till Arlanda medan allmiin-
flyget fir vara kvar pd Bromma. En minoritet i linsstyrelsen anser. med
hiinsyn till de viigande skil i ovrigt som talar f6r att bibehdlla Bromma. att
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flygplatsen under forutsittning att bullerreduktioner pd omkring 10 dB (A)
kan genomforas bor kunna godtas som trafikflygplats for inrikesflyget.

Kommunférbundet anser att Bromma under de nidrmaste aren bor behallas
som inrikesflygplats. Investeringarna pd Bromma bdr begriinsas till vad som
fran flygsikerhetssynpunkt dr oundgingligen nodvindigt och kraven pa
bullerdimpande fitgiirder borskarpas avsevirt, En minoritet i forbundet anser
atten ny utredning bor fa i uppgift att skyndsamt préva frigan om permanent
placering av sivil det reguljira inrikesflyget som allminflyget i Stockholms-
regionen.

Stockholms [dns landsting avstyrker forsfaget om att behélla Bromma. En
ny utredning bor fa i uppdrag att skyndsamt préva frigan om en permanent
placering av den nuvarande trafiken pd Bromma. Allminflyget bor under
utredningstiden tillatas vara kvar pd Bromma medan LIN:s verksamhet bor
flyttas till Arlanda. En minoritet anser att det dr onskvirt att bevara
handlingsfriheten i Brommafragan i nigra ar. Flygplatsen kan anviindas {or
allmidnflyget under denna tid medan LIN:s verksamhet skyndsamt bor
Overforas till Arlanda.

Stockholms kommun anser att nuvarande trafik med Fokker F-28 innebiir
sanitdr oldgenhet, varfor den bor forbjudas. Ett bibehdllande av allmiinflyget
pd Bromma t. v. kan enligt kommunen dverviigas. | avvaktan pd statsmak-
ternas slutliga stdllningstagande bdr dock kommunen inleda plancring {6r
alternativ markanvindning. En minoritet i kommunen anser att en avveck-
ling av flygverksamheten pd Bromma i enlighet med tidigare planer &r
miljoméssigt och samhilisekonomiskt motiverad. Vid behandling i
kommunfullmiktige. efter remisstidens utgéng, anslot sig en majoritet till
den tidigare reservationslinjen.

Luftfartsverket, som inte tar stiillning till miljofragan. forordar Bromma-
alternativet. Chefen for luftfartsinspektionen tillstyrker ocksa forslaget. Han
anser vidare att LIN:s verksamhet av sdkerhetsskil — i avvaktan pé att en
upprusining av flygplatsen genomfors — s& snart som det #r praktiskt majligt
bor Overforas till en provisorisk terminal pd Arlanda. Allminflyget méste
emellertid enligt chefen for luftfartsinspektionen vara kvar pA Bromma.

LIN forordar Brommaalternativet. Bolaget anser att tiden for den tillfilliga
lokaliseringen till Arlanda kan och bor kortas ned. LIN uppskattar vidare
merkostnaden for ett ars drift pd Arlanda till ca 63 milj. kr. och onskar f&
aterkomma till frdgan om statligt bidrag f6r dessa merkostnader. SAS férordar
ocks& Brommaalternativet och anser att Bromma bor planeras si att viss del
av SAS trafik kan avvecklas dir. SAS anser vidare att de foreslagna dtgiirderna
pd Bromma kan begriinsas.

RRV och statskontoret anser att underlag for ett slutligt beslut avseende
flygplatsfrigan i Stockholmsregionen inte foreligger, varfGr frigan bor
Overvigas viterligare. Bl. a. bor en fullstindig samhiillsekonomisk katkyl
goras. Planverket, naturvardsverket och socialstyrelsen anser att Bromma-
utredningens bedomningar i miljofragan dr delvis felaktiga. Verken konsta-

10 Riksdagen 1977/78. | saml. Nr 2%
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terar att trafik som innebir sanitdr olagenhet inte skall fA forckomma pd
Bromma. Miljoskvddsutredningzn anser f6r sin del att villkoren for fortsatt
utnyttjande av Bromma bor liggzas fast av koncessionsnimnden for miljo-
skydd.

Overbefilhavaren, som siirskilt studerat Tullinge/Getarenalternativet,
anser att detta alternativ dr oacceptabelt.

Upplands-Bro. Tiby och Haninge kommuner, Flygtekniska foreningen,
Kungl. Svenska Aeroklubben, Niringslivets trafikdelegation. Scanair, Stor-
stockholms allménflygorganisation, Svenska handelskammarférbundet,
Swedair AB, Sveriges industriférbund, Taxiflygforetagens riksforbund samt
statens viigverk forordar Brommaalternativet.

Sigtuna, Upplands-Visby, Huddinge och Norrtiilje kommuner forordar
Arlandaalternativet.

TCO tillstyrker Brommautredningens forslag. LO och SACQO/SR har
avstdtt fran att yttra sig.

Vad giller allmédnflygutredningen tillstyrker i stort sett samtliga remissin-
stanser eller har intet att erinra mot att allminflyget dtminstone t. v. dr kvar
p&d Bromma.

SAS och LIN anser att OFAB-forslagen ér orealistiska bl. a. pd grund av
den otillriickliga kapaciteten hos flygplanet Dash 7. LIN framhdller att bolaget
hellre flyttar sin verksamhet till Arlanda dn utformar sin trafik enligt OFAB.
Flertalet remissinstanser har inte i detalj gitt in pa férslagen. Vissa anser dock
att de ir intressanta och dirf6r bor foranleda ytterligare studier.

Niir jag nu Overgdr till att redovisa mina stillningstaganden dr det naturligt
att forst ta upp flygplatsfragan i Stockholmsregionen i ett
kortsiktigt perspektiv.

Av den redovisning som jag ldmnat tidigare framgér att den inrikes
linjetrafiken p& Bromma med flygplanct Fokker F-28 i nuvarande versioner
p& grund av linsstyrelsens beslut maste upphora den 1 januari 1979 och
dverforas till Arlanda. Arendet prévas f.n. i kammarritten. Vidare har
chefen for luftfartsinspektionen uttalat att LIN:s verksamhet av sidkerhets-
skil —iavvaktan pd att vissa atgirder vidtas pd Bromma — bor 6verforas till en
provisorisk terminal pd Arlanda s& snart som det édr praktiskt mojligt.
Statsmakterna bor mot denna bakgrund nu vidta de &tgidrder som behévs frén
deras sida for att en Overforing skall kunna genomfGras den 1 januari
1979.

Luftfartsverket har i samrdd med LIN fGreslagit att den gamla utrikes-
hallen pd Arlanda skall stillas i ordning for att 6verglngsvis —i avvaktan pa
slutligt stillningstagande i lokaliseringsfrigan — fr. 0. m. den [ januari 1979
kunna ta emot den inrikes linjetrafiken pd Bromma. Kostnaderna hirfor
beddmas till totalt 43 milj. kr. i prisldge den 1 januari 1979, varav statens andel
utgors av 27,2 milj. kr. Under innevarande budgetar bchdver investeringar
motsvarande totalt 10 milj. kr. genomfGras, varav statens andel dr 6.3 milj. kr.
Anviindningstiden for den provisoriska terminalanliggningen f6r LIN pa
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Arlanda méste pa grund av kapacitetsforutsittningar, driftmerkostnader for
frimst LIN och vissa oldgenheter {6r passagerarna s 1&ngt majligt begrinsas.
Dcen ombyggda utrikeshallen pd Arlanda kan dock, om LIN senare flyttar
tillbaka till Bromma, anviindas av SAS, som for sin inrikestrafik har behov av
Okad terminalkapacitet. SAS inrikestrafik ir nimligen — i motsats till LIN:s —
av sidan struktur, att den ombyggda utrikeshallen tiligodoser bolagets behov
av kapacitet under relativt lang tid. Detta innebir att de fGreslagna
investeringarna i den gamla utrikesterminalen kan skrivas av och forrintas
enligt gingse normer.

Mcd hinsyn till de operativa och servicemaéssiga nackdelar som ér férenade
med att utnyttja en provisorisk terminal pi Arlanda for LIN:s rikning bor
tiden fOr provisoriet begrinsas si lingt mojligt. Jag anser att LIN:s
uppfattning i detta hidnseende viger tungt. Med anledning hirav vill jag
ndmna att jag erfarit av chefen for luftfartsinspektionen att en ombyggnad av
Bromma — med beaktande av alla siikerhetskrav — kan ske successivt. Detta
innebir att om man ser det enbart frin byggnadsteknisk och sikerhetsmissig
synpunkt finns det forutsittningar for LIN att dterflytta till Bromma efter
ungefdr ett r. Jag vill ocksd erinra om att en 6verforing av LIN:s trafik till
Arlanda temporirt, men framfor allt permanent, dr forenad med ett behov av
stora investeringar for bolaget. Dessutom medfor en temporiir lokalisering till
Arlanda bl. a. patagliga merkostnader for LIN enligt vad bolaget har anfort.
Jag avser att senare dterkomma till denna friga.

Med hénvisning till vad jag silunda har anfort forordar jag att till
Flygplatser m. m. pa tilliggsbudget I till statsbudgeten for budgetéret 1977/78
anvisas ctt investeringsanslag av 6.3 milj. kr. i syfte att erforderliga
investeringar i Arlandas gamla utrikesomrade skall kunna genomforas s att
den inrikes linjetrafiken pd Bromma skall kunna overforas dit den | januari
1979. Det torde fa ankomma p4 luftfartsverket i samarbete med flygbolagen
att med hinsyn till flygplatsfrigans utveckling och de problem som blir en
f6ljd av en provisorisk lokaliscring till Arlanda vidta de atgiirder vad giiller
terminalens detaljutformning m. m. som behd6vs. Jag avser vidare att snarast
foranstalta om att avtal triffas mellan staten och AB Stockholmsregionens
flygplatsinvesteringar om kommunalt bidrag till de erforderliga investering-
arna.

Vad giller Brommas utnyttjande fr. 0. m. den 1 januari 1979 kan jag, med
hdnvisning till vad allminflygutredningen och remissinstanserna anfort —
utan att dirmed ta stilining till denna frga som dr en kommunal eller enskild
angelidgenhet — konstatera att en forutsittning for fortsatt allméinflyg i
regionen efter den 1 januari 1979 4r att huvuddelen av detta slag av lufifart
dven fortsdttningsvis fir utnyttja Bromma flygplats.

Jagovergdrnutilliflygplatsfrdgani Stockholmsregionen pé
lingre sikt.som enligt min mening inte enbart 4r en lokal friga utan
ocksd en friga av nationellt intresse. Detta utesluter naturligtvis inte att bl. a.
lokala miljomiissiga skil viger tungt.

Jag vill, mot denna bakgrund och med hinvisning till att Bromma flygplats
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otvivelaktigt har ett ldge i Stockholm som uppfyller hogt stidllda krav pé
trafikstandard for reseniirernas cel, notera att Brommautredningen kommit
till slutsatsen att Bromma under vissa forutsittningar dven i fortsittningen
kan anvindas for den inrikes linjefarten till och frn Stockholmsregionen.
Flygplatsens kapacitet dr dessutom sddan att dven huvuddelen av allmiin-
flyget ryms dér, vilket b&r vara av stort regionalt intresse. Utredningarna har
sdledes enligt min mening gett viktiga komplement till det beslutsunderlag
som behdvs for ett 1&ngsiktigt stdllningstagande till flygplatsfragan i Stock-
holmsregionen.

Angeligenheten av att klargora forutsittningarna for att bevara Bromma
som flygplats for den inrikes linjetrafiken understryks av att man mot
bakgrund av de senaste drens utredningar i frigan maste konstatera att, vid
sidan av Arlanda, endast tvé flygplatsldagen stér till buds, ndmligen Bromma
och Tullinge/Getaren. Aven ULF konstaterade — med utgAngspunkt fran att
Bromma skulle stingas for allt fiyg — att forutom Arlanda endast Tullinge/
Getaren finns som alternativ. Liksom ULF ansdg den utredning som tillsattes
av KSL (kommunalforbundet for Stockholms stads och ldns regionala fragor)
ar 1969 att Tullinge/Getaren i princip dr det enda realistiska alternativet bland
de f& kvarvarande omrdden som kan anses limpliga for flygplatsindamal.
Samtidigt kan man, utan att ta stillning till prognoserna for flygtrafikens
utveckling, konstatera att det redan nu i Stockholmsregionen erfordras tva
trafikflygplatser for att tillgodose kapacitetsbehoven for den tyngre luftfarten
och huvuddelen av allminflyget.

I likhet med flera remissinstanser anser jag att Tullinge/Getarenomridet
har si patagliga nackdelar att det &tminstone for 6verskadlig framtid méste
elimineras som ett alternativ. Skiilen hirfor dr framst flygoperativa, forsvars-
missiga, anliggningstekniska cch ekonomiska. Hirtill kan nimnas att
Tullinge/Getarenomradet sedan ldnge fyller en viktig funktion som rekrea-
tionsomrade for sodra Storstockinolm, varfor nigra av de berérda kommu-
nerna motsitter sig en flygplatslokalisering ddr. Markanvindningen i
Tullinge/Getarenomradet bér emellertid planeras pd ett saddant sitt att ett
ianspriktagande pd mycket ladng sikt {or flygplatsindamal inte omojlig-
gors.

Brommautredningen har byggt sina antaganden avseende trafikvolymerna
pa trafikprognoser frdn bl. a. Jufifartsverket och berdrda flygbolag. Progno-
serna har kritiserats av ndgra remissinstanser som anser att de ger uttrvck f6r
en overskattning av tillvixten. Jag kan for egen del finna fog f6r vissa
invindningar dven om jag samtidigt tillmiter de for flygverksamheten
ansvariga organens beddmningar en betydande vikt. Jag har ocksé noterat att
man internationellt riknar med trafikkningar som allmiint 6verensstimmer
med de Brommautredningen antagit.

Man kan ocksé konstatera att flygets trafikarbete hittills 6kat och alltjamt
okar i en takt som &verskrider tillviixten for dvriga grenar inom transport-
sektorn. Forklaringen hirtill synes vara att resenérerna tillmiiter tidsfaktorn
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en allt stdrre betydelse. Det faktum att en flygresa kostar mera én jamforbara
resformer tycks alltsd i manga fall mer dn vil uppvigas av tidsvinsterna. I takt
med den allménna arbetstidsférkortningen, 6kad rationalisering i niiringsliv
och forvaltning samt den okade satsningen pi regional utveckling torde
denna aspekt bli allt viisentligare. Sddana skl talar for en fortsatt expansion
av flygtrafiken. I en framtid kan ocksé flygets betydelse for godstransporter
vintas vidareutvecklas.

Andra faktorer kan samtidigt tala for en viss relativ dimpning av
efterfrdgan pd flygtransporter. Stigande brinslepriser paverkar sjilvfallet
flygbolagens kostnader och kan initiera omstrukturering av linjenitet med en
minskning av antalet flygplansrorelser som foljd. Jag konstaterar dock att den
flygtekniska utvecklingen gdr mot motorer med visentligt ldgre brinslef6r-
brukning per passagerare. Den snabba utvecklingen hos konkurrerande
transport- och kommunikationsmedel, frimst jirnvigen vad giller korta och
medelldnga resor samt telekommunikationer, kan p& sikt leda till en
didmpning av tillviixten.

Mot denna bakgrund vill jag inte direkt ta stdllning till de prognoser som
Brommautredningen anvint som underlag {6r planeringen pd lang sikt i
Stockholmsregionen. De kan I6pande behéva revideras av skil som jag hir
har anfort. Sammantaget finner jag emellertid att man bor rikna med en
tillviixt dven i framtiden. vilket — utéver vad jag tidigare har anfért angdende
behovet av antalet flygplatser i Stockholmsregionen ~ fGranleder mig att
konstatera att forutsittningar bor skapas for att Stockholmsregionen dven i
framtiden skall ha tillgng till tva flygplatser for den tyngre luftfarten.

Med hiinvisning till det anforda anser jag, i likhet med Brommautred-
ningen, allménflygutredningen och det 6verviigande antalet remissinstanser,
att det dr synnerligen onskvirt att Bromma flygplats kan anviindas for
flygtrafiken till och fran Stockholm i framtiden. Sjélvfallet krivs i sedvanlig
ordning om flygplatsen skall behdllas som en statlig flygplats att en
overenskommelse triffas med Stockholms kommun i markfragan och med
Stockholms ldns landsting i finansicringsfrdgan samt att den framtida
trafiken p& Bromma inte innebdr sanitiar oldgenhet for nirboende. Jag
aterkommer hirtill lingre fram. Forst vill jag emellertid ta upp fragan om de
ckonomiska forutsiittningarna for de olika lokaliseringsalternativen.

Brommautredningen har valt att redovisa Brommas specifika forutsitt-
ningar och en jimfGretse med de tva alternativ som kan foreligga vad giller
lokalisering av inrikes- och allménflyget i Stockhoimsregionen, nidmligen
Arlanda och Tullinge/Getaren. Utredningen redovisar det totala investe-
ringsbchovet i 1977 ars prisnivd for upprustning av Bromma flygplats till
max. 640 milj. kr. Ombyggnadsperioden beriknas av utredningen till 3-5
ar. Om LIN i stilllet forlaggs till Arlanda och Bromma saledes endast anvinds
for allménflyg blir motsvarande totala utgift nidra 50 % stdrre, 950 milj. kr.
Dessa investeringar skall ske under en 15-arsperiod, varav huvuddelen under
den nirmaste S-arsperioden. En forliggning av LIN samt allminflyget till



Prop. 1977/78:29 142

Tullinge/Getaren skulle bli ca 40 % dyrare, dvs. féranleda en total utgift pd
nidra 900 milj. kr. Hela beloppet utfaller under den ndrmaste 3—7-4rsperioden.
Hinsyn har for Arlanda- och Tullinge/Getarenalternativen inte kunnat tas
till vissa tillkommande kostnader {or tidigarelagda vigar, passagerarterminal
i Stockholms innerstad och eventuella miljéinvesteringar. Forsvarets kost-
nader for Tullinge/Getarenalternativet har inte heller beaktats. Alternativet
att LIN lokaliseras till Arlanda leder dessutom enligt Brommautredningen till
tidskostnader m. m. for trafikanternas terminalresor, som under en 40-
arsperiod uppgdr till ca 770 milj. kr. i nuvirde 1983. Motsvarande belopp for
Tullinge/Getaren beridknas till ca 250 milj. kr.

I friga om det ekonomiska resultatet anger Brommautredningen, med
utgdngspunkt frdn vedertagna kriterier for sddana berdkningar, att alterna-
tivet att LIN och allminflyget lokaliseras till Bromma uppvisar positiva
viirden for en 40-4rsperiod. Alternativet med LIN p& Arlanda och allmén-
flyget pA Bromma ger negativt nuvirde och alternativet Tullinge/Getaren
som lokalisering for allt inrikesflyg och allminflyg ger totalt sett negativt
nuvirde for en 40-arsperiod. Det sistnimnda alternativet forutsétter att SAS
flyttar till den nya flygplatsen for att inte avstindet mellan SAS och LIN:s
inrikeslinjer skall bli orimligt stort. SAS motsitter sig en sddan flyttning.

Brommautredningens beridkningar tyder sdledes pa att alternativet att LIN
och allmiinflyget lokaliseras till Bromma ir att foredra frdn sambhiillseko-
nomisk synpunkt. Mot beridkningarna har vissa remissinstanser anfort
erinringar. RRV och statskontoret anser for sin del att kalkylerna bor
kompletteras med olika samhiilisekonomiska poster och luftfartsverket anser
utifrdn sina bedomningar att verkets egna finansiella dtaganden blir timligen
likvirdiga i Bromma- och Arlandaalternativen. Verket konstaterar dock att
merkostnaderna for trafikanterna i Arlandaalternativet klart talar for
Bromma. For egen del vill jag, med hinvisning till att viss osikerhet rdder i
friga om den pa grundval av trafikprognoserna bedémda utbyggnadstakten
pd Arlanda. ndja mig med att konstatera att Brommaalternativet for
luftfartsverket. LIN och trafikanterna stiller sig ekonomiskt fordelaktigare dn
de andra alternativen. Jag vill i sammanhanget pipeka att sdviil Bromma-
utredningen, allminflygutredningen som luftfartsverket har valt att dimen-
sionera anliggningarna med utgingspunkt fran forvintade trafikvolymer &r
1985, dvs. utifrn relativt mattliga trafikokningar i férhéllande till nuldget.
Samtidigt vill jag inte fororda en 16sning som for allminflygets del skulle
innebira sddana kostnader att verksamheten allvarligt kunde dventyras. |
ovrigt finner jag att tidsmissig. utrymme finns for en vidare analys och
eventuell komplettering av kalkylerna fore ett slutligt stidliningstagande till
en mera definitiv utformning av flvgplatserna. Detta kan om s& beddms
nddvindigt ske i sammanhang wvartill jag aterkommer.

Jag overgdr nu till frigan orn den flygtekniska utvecklingen och dess
inverkan pd bulleremission. prestanda och flygplatsutformning.

Brommautredningen ‘har behandlat den tekniska utvecklingen av den
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flygande matericlen. Flygplanen komimer enligt utredningen att utvecklas
mot mindre bulleremissioner och ligre briinsleférbrukning per passagerare.
Jag har uppdragit at utredningsmannen i Brommautredningen att for
departementets rikning géra en niirmare studie av dessa fragor. Studien, som
bl. a. omfattade besdk hos flertalet tillverkare av berérd materiel, visar att en
reduktion av bullret frAn LIN:s nuvarande flygplan kan uppnis genom
ombyggnad av motorerna. En sddan atgéird, som skulle minska bullret med ca
5 dB, kan inte vara klar forrdn omkring &r 1981-1982. Samtidigt kommer
emellertid nya ca 10 dB tystare flygplan att finnas tillgingliga. Byte av
flygplan ir siledes den klart effektivaste dtgiirden for att reducera bullret och
ger dessutom LIN den 6kade kapacitet som bolaget uppger erforderlig vid
ungefir den nimnda tidpunkten. Hirutdver leder dessa nya plan till en
betvdande briinslebesparing. LIN uppger emellertid ocksd att bolagets alla
nuvarande flygplan inte kan bytas ut pd en ging utan att detta maste ske
successivt. Enligt bolaget dr man beredd att tillsammans med tillverkarna
snarast understka forutsittningarna for ett planbyte eventuellt i forening
med en avveckling av nigra av de nuvarande flygplanen f6re avskrivnings-
tidens utgéng. LIN ér berett att utarbeta och genomfora én sddan ersiitinings-
plan. Ddrvid maste man 16sa problem av operativ. utbildnings- och eko-
nomisk karaktér pd'ett for trafikanterna, bolaget och personalen tillfredsstil-
lande sitt. Bolaget bedomer det som mdjligt att framligga en sddan plan
under ar 1978.

Utredningen har vid sina studier hos flygplanstillverkarna funnit att man
inom en begrinsad framtid inte kan rikna med att fa tillgdng till tystare plan
med erforderlig passagerarkapacitet som samtidigt stédller mindre krav pd
flygplatsens utformning, frimst i friga om Kkortare landnings- och startbanor
samt hinderfrihet. Utvecklingen p& flygmaterielomradet gér emellertid
snabbt bl a. tack vare de hirda krav som stills av luftfartsmyndigheter
virlden Over. Jag forutsiitter att luftfartsverket tillsammans med trafikfore-
tagen foljer utvecklingen i syfte att tillvarata de utvecklingsresultat som kan
komma fram. Enligt min mening maste nimligen den fortsatta planeringen
av flvgplatserna baseras pd en sd ldngt mdojligt optimal avviigning mellan
flygplatsernas utformning och luftburen materiel i syfte att minimera de
samhéllsekonomiska kostnaderna.

Brommautredningen har ingdende behandlat normgivningen pé& flyg-
bulleremissionsomradet och bl. a. redovisat de skiirpta krav som antagits i
Forenta staterna och som inom kort forviinias bli antagna internationellt efter
beslut av ICAO. Dessa krav kommer successivt att medfora avsevirda
minskningarav flygbullret. Med hiinsyn till att vi hiir i landet 4r hiinvisade till
att anskaffa flygplan som tillverkas med dc internationella bestimmelserna
som grund anser jag — iven om jag dr starkt medveten om angeligenheten av
att minska bulleremissionerna fran flygtrafiken — att vi intc kan bortse fran de
internationellt gillande cmissionsnormerna nir vi beddmer storningar fran
flvgtrafiken.
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Brommautredningen har ocksd behandlat flygsidkerheten. Utredningen
konstaterar att sikerhetsnivdn inom luftfarten dr s& hog att det frin
sikerhetssynpunkt inte finns anledning att ifrdgasitta flygverksamhet pi
t.ex. Bromma. Inga remissinstanser har rest invindningar mot denna
stindpunkt. Det har sdledes enligt min mening inte framkommit négra skl
for en annan uppfattning i denna friga.

Innan jag redovisar mina sammantattade stillningstaganden vill jag ber6ra
Stockholms léns landstings remissyttrande jamte det tjinsteutldtande som
dverlimnats for kinnedom. 1 tjinsteutlitandet konstateras bl. a. férdelen
fran savil markanvindnings- som ekonomisk synpunkt av en samlokalise-
ring av inrikes- och allméintlyg. Vidare pdpekas att en permanent lokalisering
av LIN till Arlanda skulle medféra att denna flygplats maximikapacitet
uppnds redan i mitten av 1980-1alet. Tjdnsteutldtandet anger ocksd att ctt
flvgplatssystem med tva trafikflygplatser med utbyggbar kapacitetsreserv
jiimte ett antal mindre flygplatser for visst allménflyg innebér fordelar frin en
rad viktiga synpunkter. Sammanfattningsvis foreslas i tjinsteutlatandet att
Bromma behélls under 10-15 é&rs tid, varunder ansprdken pid marken for
bostadsindamadl inte dr framtridande. Investeringarna bér dock begrinsas
med hidnsyn till bl.a. den korta anviindningstiden. Av vad landstinget
sirskilt har anfort framgér att man inte anser att flygbullret kan nedbringas till
acceptabel nivd och att Bromma sisom ett centralt omride pd sikt bor
anviindas for andra indamalin flyg. En ny utredning bor dirfr prova frigan
om ¢n permanent placering av savil inrikes- som allménflyget i Stockholms-
regionen. Under utredningstiden bdr allménflyg tillitas p4 Bromma.

Jag konstaterar att det ocksd i det av landstinget dverlimnade tjdnsteut-
latandet finns stod for uppfattningen att behov av tva trafikflygplatser i
Stockholmsregionen foreligger. Detta har ocksd bl. a. luftfartsverket och
chefen for luftfartsinspektionen konstaterat. Vidare understryks i tjinsteut-
latandet fordelen av en samlokalisering av inrikes- och allminflyget. Vad
giller méjligheten att nedbringa bullret till en acceptabel niva kan jag endast
redovisa de praktiska mojligheterna till reducerade emissions- och immis-
sionsviirden som utredningarna presenterat. Det ankommer inte pd mig att
avgdra om dessa viirden ir sanitdr: acceptabla. Denna friga fir avgoras i annat
sammanhang. Det dr dock enligt min mening, mot bakgrund av vad jag
tidigare anfort. troligt att utvecklingen inom flygmaterielomradet kommer att
innebira att inrikestrafik pd Bromma om négra &r borde kunna accepteras
dven av miljoskal.

Vad giller landstingets i Stockholms ldn och vissa andra remissinstansers
forslag om ytterligare en utredning om en permanent placering av inrikes-
och allminflyget i Stockholmsregionen. fir jag som min mening uttala att
frigan nu maste anses vara sd vil utredd och belyst att nigra mera omfattande
ytterligarc utredningar i frdgan inte behdvs. Didremot kan, som jag ndmnt i
det foregéendc. behov finnas av att ytterligare analysera och komplettera
beslutsunderlaget i vissa mera begrinsade delar.
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Vad till sist giller landstingets uppfattning att Bromma pd sikt bor
anvindas for andra dndamél dn flyg kan jag inte finna au ctt sédant
stillningstagande ligger i linje med det konstaterade behovet av tvd
flygplatser i Stockholm. Jag dr sjalvfallet medveten om att Brommamarken
har ett virde for bostadsbyggande m. m. Min beddmning maste emellertid
utgd fran att det dr lattare att finna alternativ mark for bostadsandamal dn for
flygplatsindamal.

Kommunstyrelsen i Stockholm uttalar att sddan flygverksamhet som
innebiir sanitir oldgenhet pd Bromma inte kan accepteras. Detta érdven enligt
mitt formenande en sjilvklar utgéngspunkt.

Utbyggnaden av flygplatser i Stockholmsregionen bor enligt min mening
snarast mojligt kunna styras av langsiktiga planer. Varje risk fér dubbelin-
vesteringar maste elimineras under planldggningen. For trafikiGretagens
planering — tramfor allt LIN:s och luftfartsverkets — dr det onskvirt att man
snarast fattar beslut om flygplatsfragan i Stockholmsregionen pd lang sikt. |
denna uppfatining har jag stéd av minga remissinstanser som pitalat det
orimliga i att savil planerande samhillsorgan, trafik{oretag som all berord
personal under ett antal ar fatt leva i ovisshet om flygplatsfrdgans 16sning pa
l&ng sikt.

Brommautredningen berdr behovet av en ny flygbussterminal i Stock-
holms city. Frdgan tas ocksd upp av mdanga remissinstanser. Den av
davarande chefen for kommunikationsdepartementet tillsatta s. k. CT-
gruppen har i betdnkandet (Ds K 1974:6) Trafikterminal vid Stockholm C.
redovisat ett {Orslag till en gemensam cityterminal for bl.a. flvg- och
veckoslutsbusstrafiken. Enligt vad jag har inhdmtat frn SJ utreder f. n. SJ
och Stockholms kommun mdjligheterna till en ctappvis utbyggnad av
terminalen. Jag forutsétter att parterna behandlar frigan med sikie pd att nd
en ldsning sa snart som det ir méjligt med hansyn till omstiindigheterna och
att frdgorna om kostnadsansvar, huvudmannaskap och finansicring blir
foremal for overldggningar mellan berdrda intressenter.

Vad betriffarallmédnflyget kan jag konstatera att det — utéver tillgdng till en
trafikflygplats — under alla férhallanden behdvs ndgra mindre flygplatser for
visst allminflyg. Jag har dock f6r egen del ingen anledning att ta stéllning till
var dessa flygplatser bor lokaliseras eller hur de skall utformas. Detta
stallningstagande torde ligga hos berérda kommuner eller enskilda intressen-
ter. Med hiénsyn till allménflygets betydelse dr det emellertid angeldget att
denna fraga 16ses pd ett frin allmiinflygets synpunkt tillfredsstillande siitt.

Mot bakgrund av den diskussion som f6rs av Stockholms lins landsting,
Stockholms kommun och linsstyrelsen i Stockholms léin i dess yttranden och
de allmidnna utgdngspunkter som jag har anfort for ett beslut avseende
flygplatsfrigan pa lang sikt i Stockholmsregionen, framstar det enligt min
mening som naturligt att —innan definitivt beslut fattas — 14ta vissa fragor bli
foremal {6r Sverliiggningar dér de berdrda landstings- och primérkommunala
intressena kan samordnas med de statliga.
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Huvudsyftet med dverliggningirna bér vara att — med utgdngspunkt i vad
jag tidigare har anfort — i detalj Klarligga [Brutsitiningarna for linjetrafik pd
Bromma samt utarbeta den tidsplan efter vilken Bromma flygplats kan
iordningstillas f6r kombinerat inrikes- och allménflyg. Overliggningarna bor
framst avse vilken trafik som kan accepteras frin sanitir synpunkt och den
takt i vilken sadan trafik kan introduceras samt finansierings-, mark- och
markkommunikationstrigorna.

Nir Overldggningarna, som bor ske skyndsamt, har avslutats avser jag
att {oresld regeringen att dterkomma till riksdagen med en redogdrelse {or
resultatet samt med forstag ll erforderliga atgirder.

[ syfte att mojliggdra att LIN:s onskemdl om en snabb aterflyttining till
Bromma flygplats kan tillgodoscs. om (Grutsittningar hiirfor foreligger, avser
jag att foresld regeringen att uppdra &t luftfartsverket att snarast utarbeta en
detaljerad dispositions- och utbyggnadsplan f6r Bromma som inrikesflyg-
plats. For att behalla handlingsfriheten vad géller inrikesflygets permanenta
lokalisering avser jag att foresia regeringen att uppdra at luftfartsverket att i
samrad med flygbolagen skyndsamt utarbeta det slutliga forslag till disposi-
tionsplan for Arlanda flygplats som behdvs for en 6verforing pd kort eller
lingre sikt till Arlanda av den inrikes linjetrafiken pd Bromma. Luftfarts-
verket bor dven snarast pibdria arbetet med en detaljerad utbyggnadsplan for
en permanent inrikesterminal pd Arlanda.

Luftfartsverket forordar i samrdd med SAS och LIN — under forutsittning
att erforderliga kompletterande studier visar att tillfredsstillande trafikav-
vecklingsforhallanden erhdlls —at: det s. k. alternativ A viljs for en eventuell
permancnt inrikesterminal pd Arlanda. Alternativ A innebdr i princip att ctt
nytt stationsomrade skall etableras inom det nuvarande driftomridet. SAS
och LIN har i sina remissyttranden anf6rt att man nu foredrar alternativ B,
vilket innebir ctablering av ett nytt inrikesomrdde norr om den dst/vistliga
banan. Frigan far sdlcdes provas ytierligare.

Vad betriffar OFAB-forslaget. som syflar till en 16sning av inrikesflvgets
problem i Stockholmsregionen. konstaterar jag att flertalet remissinstanser
inte i detalj har gétt in p tOrslaget. Vissa anser dock att det dr intressant och
dirfor bor toranleda ytierligare studier.

1 likhet med SAS och LIN anser jag dock att OF AB-forslagen inte kan
ldggas till grund (6r 16sningar pd kort sikt vad giller Bromma flygplats. Det
torde emellertid ankomma pa flvgbolagen och luftfarisverket att inom ramen
for sin ldngsiktiga planering Overviga dven de idéer som framforts i
OFAB.

Med anledning av att OF AB-férslagen i princip innebir viss omférdelning
av trafiken mellan SAS och LIN vill jag i detta ssmmanhang erinra om att
1972 ars riksdag behandlade vissa frgor rorande den inrikes luftfarten.
Riksdagen gav dirvid Kungl. Maj:ttill kiinna att vissa skl talar for att —i syfle
att klarldgga den fran olika synpunkter limpligaste och effektivaste organi-
sationen {tor inrikesflyget —cn dversyn av principlrdgorna om organisationen
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av och tillstdndsgivningen for den inrikes flygtrafiken kommer till stand. Ar
1976 behandlade riksdagen pa nytt frigan om inrikesflygets framtida villkor. 1
sitt betinkande (TU 1976:8) erinrade trafikutskottet”om att ABA:s (AB
Aerotransport) arbetsutskott i samrdd med SAS och LIN:s styrelser igdngsatt
cn utredning om dndamalsenliga former for samarbete mellan SAS och LIN
betriffande inrikeslinjerna i syfte bl. a. att utjgmna fSrutséttningarna for de
bida fGretagens verksamhet. Som resultat hirav har numera viss inrikes
linjetrafik forsoksvis dverforts frAn SAS till LIN. Under hiinvisning hirtill och
i avvaktan p den fortsatta utvecklingen pd omradet var utskottet inte berett
att begiira ytterligare utredning av frigan. Riksdagen bes!ot i enlighet med
utskottets forslag.

9 Hemstillan

Med hinvisning till vad jag nu har anfort hemstiiller jag att regeringen
foreslar riksdagen att

1. godkiinna de riktlinjer for en 15sning av flygplatsfrigan i Stockholms-
regionen som jag har foérordat,

2. till Flygplatser m. m. pa tilldggsbudget I till statsbudgeten for budgetaret
1977/78 anvisa ett investeringsanslag av 6.3 milj. kr.

10 Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens overviiganden och beslutar att
genom proposition foresla riksdagen att antaga de f6rslag som foredraganden
har lagt fram.
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