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Stadsledningskontoret 2014-04-29 Dnr: 2012/855-KS-365
Hékan Svird - ay415

E-post: hakan.svard@vasteras.se

o Kommunstyrelsen
Kopia till

Fastighetsndamnden, Visterds Flygplats AB

Uppdrag - framtida inriktning for Vasteras flygplatser och
flygplatsomraden

Forslag till beslut
Rapporten ldggs till handlingarna.

Arendebeskrivning

Kommunstyrelsen beslutade den 5 september 2012 att uppdra at
stadsledningskontoret att i brett samrad med interna och externa intressenter
ta fram underlag for beslut om flygplatsernas och flygplatsomradenas
framtida utveckling. Kommunstyrelsen beslutade dessutom att uppdraget ska
utforas i enlighet med stadsledningskontorets forslag till uppdragsbeskrivning

med tilligget att ocksa ta fram forslag pd hur flygplatsverksamheterna i
Visteras kan samordnas.

Stadsledningskontoret har genomfort utredningsuppdraget utifran det
Overgripande maélet att ge kommunfullmiktige ett beslutsunderlag som ger
forutsattningar att med bred politisk majoritet fatta ett inriktningsbeslut for
Visteras flygplatsomraden och flygplatsbolaget med utblick mot 2026 och
2050. En viktig utgdngspunkt i utredningsuppdraget har varit att se dver
forutséttningarna for att Visterds flygplats ska kunna drivas utan kommunala
subventioner. Arbetet har skett med ett flertal berorda aktorer vilket framgar
av utredningen “Utredningsuppdrag - framtida inriktning for Visteras
flygplatser och flygplatsomraden”, daterad 2014-04-07.

Bilagor

- Missiv - Visteras flygplats och flygplatsomréden, 2014-04-07

- Utredningsuppdrag - Visterds flygplats och flygplatsomraden, 2014-04-07
- Bilaga 1, Visteras Flygplats och flygplatsomraden - Forutséttningarna for
verksamheten i framtiden, LFV Aviation Consulting AB

- Bilaga 2, Forutsittningar for allméinflygplatser i Stockholmsregionen och
dess nérhet, KSL

Skickad av: Hékan Svird - ay415
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Stadsledningskontoret 2014-04-07 Dnr: 2012/855-KS
Hakan Svird

Telefon: 021-391580
E-post: hakan.svard(@vasteras.se

Utredningsuppdrag - Visteras flygplats och flygplatsomraden

Bakgrund

Visteras Flygplats ska erbjuda visterdsarna och naringslivet attraktiva
destinationer med flyg. Visteras Stad dr ensam dgare till Vésteras
Flygplats AB vars nuvarande verksamhet varken har affirsméassiga
forutsdttningar eller tillrdckligt dgarstod for att vara ekonomiskt
bérkraftigt. Om inga vésentliga forandringar sker i verksamhetens

forutsdttningar kommer Visterds Flygplats AB att ha forbrukat sitt
aktiekapital under 2014.

Uppdraget

Kommunstyrelsen beslutade den 5 september 2012 att uppdra at
stadsledningskontoret att i brett samrad med interna och externa
intressenter ta fram underlag for beslut om flygplatsernas och
flygplatsomradenas framtida utveckling. Kommunstyrelsen beslutade
dessutom att uppdraget ska utforas i enlighet med stadsledningskontorets
forslag till uppdragsbeskrivning med tilldgget att ocksa ta fram forslag pa
hur flygplatsverksamheterna i Visteras kan samordnas. Fragor som
utretts:

1. Flygplatsernas forutséttningar och betydelse for Vasteras som
logistikort for person- och godstransporter.

2. Allménflygets utveckling och betydelse for orten och flygplatsen.
Till allménflyget rdknas hér bruksflyg, taxiflyg, privatflyg och
skolflyg.

3. Behovet av investeringar pa flygplatsen och inom flygplatsomradet
fram till 2026.

4. Mojligheter for och konsekvenser av att bredda finansieringen av
flygplatsen genom medfinansiering, breddat dgande, eller Gverlatelse
av hela verksambheten till en eller flera externa parter.

5. Forutsittningarna for att fa till stand en dialog med staten och
berorda regionala intressenter om kriterier for medfinansiering av
flygplatsen utifran dess betydelse 1 Stockholm Mélarregionen.

6. Hur stadens investeringar, driftbidrag, hyressittning och andra
ekonomiska forutsittningar fordelas mellan de fyra transportslagen.

7. Forslag pa hur flygplatsverksamheterna 1 Visterds kan samordnas.



8. Forutsittningar och konsekvenser av alternativ markanvindning av
flygplatsomradet vid nedldggning av flygplatsen eller visentligt
annorlunda inriktning av flygverksamheten.

9. Forutsittningarna for flygplatsbolaget vid alternativa utfall av EU-
kommissionens granskning av reglerna for statsstod.

Inom ramen for utredningsuppdraget har f6ljande utredningar tagits fram:

e Visteras Flygplats och flygplatsomraden - Férutsittningarna for
verksamheten 1 framtiden, LFV Aviation Consulting AB, bilaga 1

e Forutsittningar for allménflygplatser i Stockholmsregionen och dess
ndrhet, KSL, bilaga 2

Ytterligare underlag som legat till grund for utredningens innehall:

e Visterds flygplats regionalekonomiska betydelse, WSP, 2012-04-13

e Program for trafikslagsovergripande godsinfrastruktur, Vésterds Stad
(ej beslutad)

e Affdrsplan STO-VST 2014-2017 (ej beslutad)

Utgangspunkter

Stadsledningskontoret har genomfort utredningsuppdraget utifran det
overgripande malet att ge kommunfullméktige ett beslutsunderlag som
ger forutséttningar att med bred politisk majoritet fatta ett

inriktningsbeslut for Visteras flygplatsomraden och flygplatsbolaget med
utblick mot 2026 och 2050.

Stadledningskontorets bedémning

For den fortsatta utvecklingen gor stadsledningskontoret beddmningen att
flygverksamheten kridver kommunala subventioner upp emot 25 miljoner
kronor per ér. Detta for att dstadkomma en tillrdcklig utvecklingskraft i
verksamheten. Stadens tidigare subvention pa 15 miljoner kronor bedéms
inte vara tillrdckligt for att upprétthalla en langsiktigt hallbar och

attraktiv verksambhet.

Bedomningen grundar sig dels pé den dialog stadsledningskontoret haft
med Visteras Flygplats AB under padgdende utredningsarbete. Bolaget
har under utredningens gang arbetat med en ny afférsplan som pekar pa
att det mest sannolika scenariot for verksamheten ar en forsiktig
utveckling av passagerarantalet. En stark 6kning av passagerarantalet
beddéms inte kunna ske under dverskadlig tid. Beddmningen grundar sig
dessutom pé de fakta som framkommit i utredningens olika deluppdrag,
exempelvis den tuffa konkurrensen fran nirliggande flygplatser i
regionen, svarbedémd flygmarknad, det svaga intresset hos staten,
regionala aktorer och néringslivet géllande samverkan kring Vésteras
flygplats samt att den enskilt stora faktorn, for att forbattra flygbolagets
resultat, 1 princip utgors av utokad kommersiell trafik i form av

lagprisflyg.

Stadsledningskontoret vill dessutom framhélla att det dr av stor vikt att
Visterds stad foljer konsekvenserna av ett eventuellt ikrafttradande av
EU: s nya riktlinjer for offentligt stod till flygplatser och flygbolag.



Skulle det saknas politisk majoritet for kommunala subventioner upp
emot 25 miljoner kronor per ar bor Visterds stads 6verviga att avveckla
flygverksamheten pa Visteras flygplats. Ett sddant beslut méste dock
foregas av ett nytt uppdrag for att utreda former, konsekvenser och
tillvigagangsitt for en eventuell avveckling.

Bilagor

- Utredningsuppdrag - Visterds flygplats och flygplatsomréden, 2014-04-07

- Bilaga 1, Visterds Flygplats och flygplatsomraden - Forutséittningarna for
verksamheten i framtiden, LFV Aviation Consulting AB

- Bilaga 2, Forutsittningar for allménflygplatser i Stockholmsregionen och
dess ndrhet, KSL



seasy
7\ VASTERAS STAD

Stadsledningskontoret 2014-04-07 Dnr: 2012/855-KS8
Hakan Svird
Telefon: 021-391580

E-post: hakan.svard(@vasteras.se

Utredningsuppdrag - Viisteras flygplats och flygplatsomraden

Inledning

Denna utredning utgdr beslutsunderlag for stadens strategiskt langsiktiga
agerande for stadens flygplatsomraden, d.v.s. Visterés flygplats och
Johannisbergs flygplats.

Utredning innefattar olika delutredningar. Delutredningarnas innehéll har
processats fram dels i stadsledningskontorets forslag till uppdrags-
beskrivning samt dels i samband med kommunstyrelsens beslut om
uppdraget. Fragor som utretts:

1. Flygplatsernas forutsattningar och betydelse for Visterds som
logistikort for person- och godstransporter.

2. Allménflygets utveckling och betydelse for orten och flygplatsen.
Till allménflyget rdaknas hér bruksflyg, taxiflyg, privatflyg och
skolflyg.

3. Behovet av investeringar pa flygplatsen och inom flygplatsomradet
fram till 2026.

4. Mgjligheter for och konsekvenser av att bredda finansieringen av
flygplatsen genom medfinansiering, breddat dgande, eller Gverlatelse
av hela verksamheten till en eller flera externa parter.

5. Forutsittningarna for att {2 till stdnd en dialog med staten och
berdrda regionala intressenter om kriterier for medfinansiering av
flygplatsen utifran dess betydelse i Stockholm Malarregionen.

6. Hur stadens investeringar, driftbidrag, hyresséttning och andra
ekonomiska forutsattningar fordelas mellan de fyra transportslagen.

7. Forslag pd hur flygplatsverksamheterna i Vésteras kan samordnas.

8. Forutsittningar och konsekvenser av alternativ markanvindning av
flygplatsomradet vid nedldggning av flygplatsen eller visentligt
annorlunda inriktning av flygverksamheten.

9. Forutsittningarna for flygplatsbolaget vid alternativa utfall av EU-
kommissionens granskning av reglerna for statsstod.



Inom ramen for utredningsuppdraget har foljande utredningar tagits fram:
e Visteras Flygplats och flygplatsomraden - Forutséttningarna for
verksamheten i framtiden, LFV Aviation Consulting AB, bilaga |

e  Forutsittningar for allménflygplatser i Stockholmsregionen och dess
ndrhet, KSL, bilaga 2

Ytterligare underlag som legat till grund for utredningens innehall:

e Visterds flygplats regionalekonomiska betydelse, WSP, 2012-04-13

e  Program for trafikslagsdvergripande godsinfrastruktur, Visteras Stad
(ej beslutad)

o Affdrsplan STO-VST 2014-2017 (ej beslutad)

Sammanfattning

For den fortsatta utvecklingen gor stadsledningskontoret bedémningen att
flygverksamheten kraver kommunala subventioner upp emot 25 mkr per
ar. Detta for att dstadkomma en tillricklig utvecklingskraft i
verksamheten. Stadens tidigare subvention pd 15 miljoner kronor bedéms

inte vara tillrdckligt for att upprétthalla en héllbar och attraktiv
verksambhet.

Visterds flygplats har de infrastrukturella- och miljémaéssiga
mojligheterna att nd kommersiella passagerarvolymer uppemot ca 2
miljoner passagerare och ca 15 000 flygplansrorelser. Géllande
miljétillstand (55 000 flygplansrorelser) medger en utveckling av
flygverksamheten dé flygplatsen opererar pa ca 40 % av sin tillgingliga
kapacitet. Infrastrukturen vid Vésterés flygplats ar i gott skick och
tekniskt klarar bansystemet av all den typ av flygtrafik som flygplatsen
har i dagsléget och som kan forutses framover.

Flygplatsen dr av riksintresse for luftfarten. Motiveringen &r att sdkra
Stockholms och Milardalens framtida behov av flygplatser. [ Visteras
fall innebér detta att marken kring Vésteras flygplats i allt visentligt
endast kan anvéndas till just detta &ndamal.

Flygplatsens ekonomiska resultat 2013 ér likvardigt eller béttre &n andra
flygplatser i Sverige med likvardiga passagerarvolymer. For flygplatsens
framtida ekonomi &r en storre trafikvolym den helt avgorande faktorn.
Hur trafikvolymen vid Visters flygplats kan utvecklas beror av en
mingd olika faktorer. Vissa faktorer kan paverkas av flygplatsen medan

andra ar helt beroende av flygmarknadens utveckling och i synnerhet
flygbolagens utveckling.

Visteras Flygplats hade dr 2012 6ver 150 000 passagerare och det finns
forutsittningar for en forsiktigt positiv utveckling av passagerarantalet
under de kommande dren. Denna forsiktiga utveckling bedoms medfora
arliga kommunala subventioner upp emot 20-25 Mkr. Férst vid 1-1,5
miljoner passagerare finns forutséittningar att flygplatsen kan drivas utan
kommunala subventioner. En utdkad trafik kriver stegvisa investeringar.
Det ér hos privatresendrerna den storsta potentialen finns for
trafikdkningar.



En utveckling av passagerarantalet &r som vid alla andra mindre och
medelstora flygplatser beroende av det dominerande bolagets framtida
trafikeringsbeslut och intresse for marknaden. Det mest troliga
utvecklingsscenariot forutsatter att Ryanair aktivt konkurrerar med framst
Norwegian och SAS. En dvre grins for ett sddant scenario beddms vara
ca 700 000 arspassagerare. Med denna passagerarvolym skulle
flygplatsens ekonomiska resultat forbéttras avsevirt.

Fler affarsresor skulle utgora en mycket viktig ekonomisk faktor for
Visterds flygplats. Fler affdrsresor kan skapa grund for flygforbindelser
med relativt hog frekvens. Detta skulle kunna 6ka Vasterdsregionens
attraktivitet som bas for foretag som verkar internationellt. En dkad
volym i flyglinjerna ger ocksa bittre forutsittningar for inkommande
turism till regionen.

Flygplatsens lige i Mellansverige och nira Visterds stadskérna innebér
stora fordelar for passagerarna. Flygplatsens passagerare kommer fran ett
stort omland men det lokala inslaget dr forhallandevis stort. Det
potentiella upptagningsomrédet varierar betydligt med den produkt som
erbjuds. Lagprisflyg har ett betydligt stérre upptagningsomride dn vad
annan trafik har.

Med den dkande globaliseringen har fraktflyget blivit allt viktigare.
Prognosen for flygfrakten dr en global tillvixt om 5,9 % de kommande
aren. Visterds flygplats, som &r landets femte storsta fraktflygplats, ar
inte utpekad i Nationell transportplan 2014-2020 som central for
fraktflyget. Av den totala andelen flygrorelser pa Viésterds flygplats utgor
flygfrakten ndrmare 1-2 %. Antalet rorelser forvidntas dka langsamt och
kapaciteten kommer att ricka under overskddlig tid.

I Visteras stad pagdr ett arbetat att ta fram ett program som visar hur
Visterds avser att mota den framtida utmaningen att hantera det gods
som behdver tranporteras. For flygfrakten anger programmet foljande
strategier: " Arbeta langsiktigt for flygplatsens mojligheter till en positiv
utveckling” samt ”Synliggora fordelarna med storregionalt samordnad
flygplatsstruktur”.

Fran naringslivet sida i Visterds ar behovet och nyttjandet av Visterds
flygplats idag mycket 1agt. I princip négra fa flygresor per r. Betriffande
imagevirdet skiljer sig meningarna hos néringslivet at, allt ifrdn mycket
hogt imagevérde till inget alls. [ huvudsak ér instédllningen att flygplatsen
har en potential att 6ka imagevardet med utdkad trafik, exempelvis
genom att utveckla flyg till ndgon storre naviflygplats. For det lokala
naringslivets beddms inte Visteras flygplats utgbra den avgérande
konkurrensfordelen vare sig for befintliga anvindare eller vid
overviagande om potentiella etableringar.

Visterds forutsdttningar att utvecklas dr beroende av de konkurrerande
flygplatsernas styrkor och svagheter samt deras agerande i marknaden.
De stora konkurrenterna dr Arlanda, Bromma och Skavsta utifran lite
olika positioner. Arlanda utgdr den storsta konkurrenten med tanke pa att



flygplatsen ligger forhéllandevis néra Visteris och pa samma sida om
Milaren.

Kapacitetsmissigt finns det goda forutsittningar att utveckla allménflyget
vid Visterds flygplats. Allménflyget kan i framtiden forvintas 6ka vid
flygplatsen, i detta ingar bristen pa flygplats for allménflyget i
Stockholmsregionen samt 6verflyttning av allménflyg frén Johannisberg.
Det bdr ocksa finnas méjlighet att tillsammans med Eskilstuna flygplats
kunna bereda plats och utveckla en aktiv verksamhet for allminflyget.
For Visterds Flygplatsen &r olika etableringar av allménflyg av virde
men det har dock begrénsad resultatpaverkan.

Betriffande dvertagande av hela eller delar av flygplatsen genom privata
aktorer dr bedomningen att det dr svart att hitta privata finansiérer utan
krav pd annan ekonomisk kompensationen for dvertagande av hela eller
delar av flygplatsen.

Viisterds stad har genom samverkan med bl.a. Kommunfdrbundet
Stockholms Lin, Eskilstuna kommun och Norrtilje kommun diskuterat
och utrett frigan om gemensam regional flygplats for allménflyget.
Uppsala kommun fick fragan att medverka men valde att avstd. Utifran
detta samarbete bedomer Visteras stad att det inte finns nigra
forutsittningar att bilda ett gemensamt flygplatsbolag med de tre icke
statliga flygplatserna. Mojligen kan det finnas forutsittningar att
tillsammans med Eskilstuna flygplats bereda plats och utveckla en aktiv
verksamhet for allméanflyget.

For Visterds stad har en regional samordning med fler offentliga aktorer
beddmts kunna stirka mojligheten for att fora en dialog med staten och
det statliga flygplatsbolaget om att detta bolag ocksd bidrar med medel
till driften eller deltar i dgarkretsen. Visterés stad har dirav, under
utredningens gdng, haft diskussioner med Eskilstuna kommun,
Landstinget i Vistmanland, Vistmanland kommuner och landsting samt
Kommunftrbundet Stockholms Lén om eventuell samordning. Staden
har dock inte natt framgang i samordningsfrigan.

Den samlade flygnédringen har ldnge efterfrigat en samlad svensk
flygpolitik. Ndgot som det nu ocksa tycks finns ett bredare politiskt
intresse for att implementera. Méjligen har det 6kade intresset ocksa
foranlett att Trafikverket nyligen fick kravet pd sig att ringmérka minst
50 miljoner av dess forskning till att behandla luftfarten. Detta #r ett
momentum som Sveriges Regionala Flygplatser och dven flygplatsigarna
bér nyttja pa ett konstruktivt sétt. Exempelvis borde en friga som varfor
Viisterds, inte fér ta del av driftbidraget, nu ha stdrre méjlighet att
omprdvas av regering eller riksdag.

Mojligheterna att attrahera investerare inom néringslivet eller parikna
statliga medel bedoms vara begrinsade genom att Visterés flygplats inte
finns med bland de strategiska flygplatserna for fraktflyg i Nationell
transportplan 2014-2025. Inom en radie pé ca 100 km fran Visteras



ligger det tre flygplatser som pekas ut som centrala flygplatser for
fraktflyg; Arlanda, Orebro och Skavsta.

Stadens kostnader mellan de fyra transportslagen varierar kraftigt mellan
olika ar av flera olika anledningar. Exempelvis har staden vissa &r
bidragit till medfinansiering i statlig infrastruktur (Citybanan och
Milarfarleden). Kostnaderna har 6kat under senare dr och utvecklingen
pekar mot att infrastrukturen for transporter kommer att ta en allt storre
del av stadens skattekronor.

Johannisberg flygfilt r i Oversiktsplan 2026 utpekat som
utredningsomréde for bl.a. bostdder. Det finns goda méjligheter att flytta
huvudelen av de verksamheter som idag bedrivs pa Johannisberg till
Visteras flygplats. Segelflygklubbens verksamhet kan dock inte
inrymmas pa Visterds flygplats.

En utékning av trafiken pd Visteras flygplats bedoms inte paverka
situationen for stadsutvecklingen i flygplatsens ndromrade da det inom
nuvarande tillstdnd ryms betydlig mer flygtrafik 4n dagens. Om trafiken
pa flygplatsen minskade skulle eventuellt etapp 2 av Lillhamra frigoras
for byggnation, 150 bostéder.

En forindrad markanvandning av flygplatsomradet skulle medge
utbyggnad av Visterds titort dsterut. Overgripande skulle en nedliggning
av flygplatsen innebdra att mark frigrs for ytterligare ca 3 000-4 000
bostidder samt ett tillskott pd attraktiv ndringslivsmark. Bedomning &r att
en det maste till en tdmligen hég exploateringsgrad i omradet for att
byggandet ska generera en vinst.

Den 24 februari 2014 presenterade EU-kommissionen nya riktlinjer som
innebir att flygplatser med farre dan 3 miljoner passagerare och de med
mellan tre och fem miljoner flygpassagerare &rligen kan fa statligt stod i
som ldngst tio ar. Dérefter maste de bara sina egna kostnader. De
kommunala flygplatserna i Sverige, sa dven Visteras Flygplats, kan
anmila sig som SGEI flygplatser (statligt stod och tjanster av allmént
ckonomiskt intresse). Om Visteras Flygplats lamnar in en begiran och
begéran beviljas av EU-kommissionen kommer flygplatsen att betraktas
som en SGEI-flygplats som kan finansieras genom offentligt stéd. Om
Viisterds flygplats inte blir en SGEI-flygplats kommer offentligt stod att
kunna ges under en begrinsad tidrymd. Dérefter maste flygplatsen
finansieras pa annat sétt fullt ut.

1. Flygplatsernas forutsiittningar och betydelse for Viisteras som

logistikort for person- och godstransporter.

Miljétillstand

Foljande miljédomar géller for flygplatsen:

e Fore detta Koncessionsnamnden for miljoskydd, numera
Miljodomstolen, 1997-03-21.

e Miljédomstolen, beslut om villkor 2001-03-16.

e  Miljédomstolen, beslut om villkor banavisning 2004-09-27.

e Miljédomstolen, beslut avseende skolflyg 2008-06-27.



e Miljooverdomstolen, beslut om overklagande 2001-01-12.

Det i miljodomarna som &r av betydelse for denna utredning &r i
huvudsak tillstandet 55 000 rérelser. Detta medger en utveckling av
flygverksamheten da flygplatsen opererar pa ca 40 % av sin tillgangliga
kapacitet. Om flygplatsen ndrmar sig taket for antal rorelser sd kan en
ansokan till miljodomstolen om utokning av antalet rorelser ske.

Riksintresse

Den 17 november 2010 beslutade Trafikverket att Visteras Flygplats ér
av riksintresse for luftfarten. Motiveringen ar att sdkra Stockholms och
Milardalens framtida behov av flygplatser. Riksintresset utgdrs av det
omrade som pa lang sikt kan tdckas av luftfartsanldggningarnas behov av
markomréde. I begreppet luftfartsanliggning ingér flygplatser och
luftfartsknuten utrustning, exempelvis rullbanor, taxibanor och
terminaler. | Viésteras fall innebér detta att marken kring Visteras
flygplats i allt vasentligt endast kan anvéndas till just detta &ndamal.
Yttre grins for riksintresset styrs 1 princip av rddande bullerforhéallanden
vid flygplatsen.

Planeringsforutsittningarna i omradet kring flygplatsen dr séledes starkt
begrinsade ur ett kommunalt planeringsperspektiv. Riksintresset medfor
restriktioner vad géller alternativ markanvéndning och fram{or allt
bullerfragan hindrar exploatering av bostdder. Omraden utanfor
riksintresseomrddet, inom vilka bebyggelse eller andra fysiska hinder kan
innebdra pataglig skada pé riksintresset, bendmns influensomraden for
riksintresset. Influensomradet styrs av tre faktorer; hinder, buller samt
elektromagnetiska filt.

Vid en omprdvning av riksintresset krivs dialog med trafikverket.

Infrastruktur

Infrastrukturen vid Visteras flygplats ar i gott skick efter
forstarkningsarbeten i den norra bandndan liksom ett nytt lager asfalt pa
rullbanan som genomforts nyligen. Dértill 4r ljussystemen nyligen
utbytta. Banan ar klassad som kod 4C med en banldngd pa 2581 meter
och en banbredd pa 46 meter. Det finns inflygningshjélpmedel ILS (som
stod vid daligt vdder) i den norra banéndan for landningar norrifran.
Sammantaget innebér detta att bansystemet tekniskt klarar av all den typ
av flygtrafik som flygplatsen har i dagsldget och som kan forutses
framover, d.v.s. all trafik med medelstora flygplan. Férldggningen av
terminalbyggnaden till den ena banédnden &r en relativt vanlig foreteelse
pa fore detta militdra flottiljer, och &r for Visteras flygplats med
nuvarande trafikbild och férharskande vindriktningar ingen direkt
nackdel for de civila operationerna av tung trafik.

Byggnader, taxibanor och uppstéllningsplatser for flygplan ar
lokaliserade pa behorigt avstand fran rullbanan. Det finns ddrmed inga
fysiska eller andra hinder enligt géllande bestimmelser, utgivna av
Transportstyrelsen, for att t ex anldgga en parallell taxibana, nya



uppstillningsplatser for flygplan eller expandera den nuvarande
terminalbyggnaden.

Ekonomi

Flygplatsens resultat 2013 &r likvérdigt eller bittre én andra flygplatser i
Sverige med likvirdiga passagerarvolymer. Under 2013 uppgick
intdkterna till 39,5 Mkr (i detta ingér ett driftbidrag frén Visterds stad pa
15 Mkr) och kostnaderna till ca 46 Mkr. Detta renderar ett underskott
motsvarande 6,5 Mkr. Om driftbidraget exkluderas, uppgick underskottet
till 21,5 Mkr. Fram till och med 2010 ticktes underskottet med
aktiedgartillskott. Under 2010 utbetalades 35 Mkr och dessforinnan
utbetalades 47 Mkr ar 2008. Fran och med 2011 utbetalar staden ett arligt
driftbidrag pa 15 Mkr. Driftbidraget medfor att den érliga forlusten for
flygplatsen begrinsas, men forlusterna medfor ind4 att behovet av
aktiedgartillskott kvarstéar. For flygplatsens framtida ekonomi ér en storre
trafikvolym den helt avgorande faktorn.

For den fortsatta utvecklingen gor stadsledningskontoret bedémningen att
flygverksamheten krdver kommunala subventioner upp emot 25 Mkr per
dr. Detta for att 4stadkomma en tillricklig utvecklingskraft i
verksamheten. Stadens tidigare subvention pa 15 Mkr beddms inte vara
tillrdckligt for att upprétthalla en héllbar och attraktiv verksamhet.

Viisterds Flygplats AB:s utvecklingsplaner

Viisteras Flygplats AB har under pagéende utredningsarbete arbetat med
en ny afférsplan. Affirsplanen pekar pa att det mest sannolika scenariot
for verksamheten dr en forsiktig utveckling av passagerarantalet. En stark
okning av passagerarantalet bedéms inte kunna ske under dverskadlig tid.
I affdrsplanen beskrivs olika scenarier gillande exempelvis antal
passagerare. Det dr forst vid en tredubbling av passagerarantalet som
verksamheten ndrmar sig ett nollresultat.

Tillvixtpotential for person- och godstransporter

Viisteras flygplats har de infrastrukturella- och miljéméssiga
mojligheterna att nd kommersiella passagerarvolymer uppemot ca 2
miljoner passagerare och ca 15 000 rorelser trafikflyg. Hur trafikvolymen
vid Visterds flygplats kan utvecklas beror av en méingd olika faktorer.
Vissa faktorer kan pdverkas av flygplatsen medan andra ir helt beroende
av flygmarknadens utveckling och i synnerhet flygbolagens utveckling.

Persontransporter - privat- och affcirsresor

Visterds Flygplats ldge néra Visterds stadskiirna innebir stora fordelar
for passagerarna. Flygplatsen har ett geografiskt fordelaktigt lige i
Mellansverige med ett utbrett upptagningsomrade som utgdrs av
Vistmanland, Nérke, Dalarna, Uppland, norra Storstockholmsomradet
samt norra Sodermanland. Inom en 15 mils radie frin Visterds finns en

tredjedel av Sveriges befolkning, inom 20 mil finns 80 % av foretagen i
Sverige.

Flygplatsens passagerare kommer fran ett stort omland men det lokala
inslaget dr forhéllandevis stort. 2012 kom ca 30 % av flygplatsens



passagerare frdn Vistmanland. Visteras stad med ca 55 % av invanarna i
Vistmanland star for ca 80 % av lanets resande fran flygplatsen. Andelen
resande fran Stockholms ldn har 6kat markant, vilket sammanhinger med
det utvecklade upptagningsomradet. Ovriga resenirer kommer frin ett
relativt stort omland. Det potentiella upptagningsomradet varierar
betydligt med den produkt som erbjuds. Med detta skall forstas att unika
produkter som t.ex. ldgprisflyg har ett betydligt storre
upptagningsomrade &n vad annan trafik har.

Det dr hos privatresendrerna den storsta potentialen finns for
trafikOkningar pa Visteras flygplats. Det dr ocksd inom privatresandet
som tillvixten nationellt dr storst sen en tid tillbaka. Nycklarna &r
paketering och/eller utbudets pris. Ett kat afféarsresande skulle utgéra en
mycket viktig ekonomisk faktor for flygbolagen. Dock ar
tillvéxtpotentialen mindre for affarsresor jamfort med privatresor dé
tidsvinsten att resa fran Visterds jamfort med Arlanda via ett storre nav
ar rétt liten. Till detta skall ocksa ldggas de satsningar som genomfors pa
Bromma flygplats. Ett 6kat affdarsresande skulla skapa grund for
forbindelser med relativt hog frekvens vilket 6kar Visterdsregionens
attraktivitet som bas for foretag som verkar internationellt. En 6kad

volym i flyglinjerna ger ocksa béttre forutsdttningar for inkommande
turism.

Avstand till flygplatsen, trafikprogram och pris ér de tre
kommunicerande kérlen for alla resendrer. For affarsresendrer har de tva
forsta faktorerna traditionellt végt tyngst. For privatresendrer dr utbud av
destinationer samt tidtabell och antal avgangar mest avgorande.

Visteras Flygplats utvecklingen av antalet passagerare mellan 1995-2012
speglar relativt vél den generella utvecklingen av flygmarknaden i
Sverige och i var omvérld under denna period. Visterds Flygplats hade ar
2012 over 150 000 passagerare och det finns forutséttningar for en
forsiktigt positiv utveckling av passagerarantalet under de kommande
aren. Denna forsiktiga utveckling bedoms medfora kommunala
subventioner upp emot 20-25 Mkr. Forst vid 1-1,5 miljoner passagerare
finns forutséttningar att flygplatsen kan drivas utan kommunala
subventioner.

En utveckling av passagerarantalet dr som vid alla andra mindre och
medelstora flygplatser beroende av det dominerande bolagets framtida
trafikeringsbeslut och intresse for marknaden. Det mest troliga
utvecklingsscenariot forutsitter att Ryanair aktivt konkurrerar med frémst
Norwegian och SAS och forsoker ta eller aterta en del resenérer fran
Stockholms norra delar dér bolaget idag har en svag stéllning. En &vre
grins for ett sidant scenario bedoms vara ca 700 000 arspassagerare.
Med denna passagerarvolym skulle flygplatsens ekonomiska resultat
forbattras avsevért. Om Ryanair kan sprida trafiken relativt jamnt under
dagen kan investeringskostnaderna begrénsas och den drliga forlusten
minska med dnda upp emot 18 Mkr. Under de forsta aren pé vig mot
700 000 passagerare maste dock vissa investeringar goras, och
resultatforbéttringen de forsta aren blir relativt begransade.



Godstransporter och néringsliv

Visteras vixer bade i termer av befolkning och i termer av

sysselsittning. En viktig del i forklaringen r att Vésteras ligger inom den
funktionella Mélardalsregionen. Tétheten, tillgéingligheten och utbytet
mellan regionens orter har 6kat under senare ar vilket visas av gods- och
pendlingsstrommarna.

Visteras och ¢vriga orter i regionen dr hemvist for ett antal stora,
internationella foretag som sannolikt inte har ndromradet som sin priméra
avsiattningsmarknad. For regionens konkurrensforutsittningar, och
attraktivitet for néringslivet 1 stort, &r det visentligt att l1dgesnackdelen
med stora avstdnd till de viktiga internationella marknaderna sa langt
som mojligt kompenseras av vil utvecklade omvirldsforbindelser. Om
dessa forbindelser forsvinner eller forsamras finns det risk for att foretag
lokaliserar hela eller delar av sin verksamhet pa annan ort med battre
tillgdnglighet. Det dr dock osikert hur omfattande denna effekt ér.

[ Visteras stad pagédr ett arbetat att ta fram ett program som ska visa hur
Visteras avser att mota den nuvarande och framtida utmaningen att
hantera det gods som behdver tranporteras. Programmet visar hur
Visteras vill frimja en langsiktigt héallbar utveckling som &ven stirker
stadens attraktivitet och konkurrenskraft som logistikort och
regioncentrum.

[ programmet finns att utldsa att det i Vésterds finns goda mdjligheten till
trafikslagdvergripande 16sningar for godstransporter. En unik
forutsittning for Viésterds ér att staden idag har tillgang till samtliga fyra
transportslag. Har finns Nordens storsta insjohamn med kopplingar till
Europa och vérlden, nérhet till flera nationella vagar och jirnvégar samt
flygplats. Tillsammans mdjliggors i Vésteras en nod for
trafikslagsovergripande transporter dér godsets "hela-resan-perspektiv’”
kan beaktas och forstirkas. Bilden nedan visar hur de fyra
transportslagen dr sammankopplade i Vésteras.
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For flygfrakten anger programmet foljande strategier:

e Arbeta langsiktigt for flygplatsens mojligheter till en positiv
utveckling.

e Synliggdra fordelarna med storregionalt samordnad
flygplatsstruktur.

Med den 6kande globaliseringen har fraktflyget blivit allt viktigare. Den
har under de senaste 30 aren uppvisat en markant utveckling och ér
numera en mycket viktig faktor for den globala ekonomin. Transport av
flygfrakt motsvarar en liten del av fraktvolymen, men en stor del av
transportvirdet. Arlanda flygplats, som idag opererar pa ungefir halva
sin kapacitet, har mest flygfrakt i Sverige och cirka hélften av all
varuhandel som sker med flyg gér via flygplatsen. Prognosen for
flygfrakten dr en global tillvaxt om 5,9 % de kommande aren. Dock ér
branschen vildigt konjunkturkénslig, men den har en forméga att snabbt
anpassa sig.

Inom “En béttre sits”, en samverkansgrupp med fler aktorer i
Milardalsregionen, har flyget diskuterats inom tva temagrupper - Gods
och Transporttillginglighet. Inom gruppen Gods har diskussionerna
handlat om att det idag finns ledig kapacitet inom fraktflyget.
Diskussioner har ocksa forts géllande vilka fraktflygplatser som ér
viktiga for regionen. Det gruppen skulle vilja gora dr scenarioanalyser {or
att ta tillvara ledig kapacitet i systemet, frémst hos sjofarten men dven
hos flyget. Aven gruppen Transporttillginglighet har diskuterat samma
behov. Beslut om att arbeta fram scenarioanalyser berdknas tas under
véaren. Temagruppen Tranporttillgdnglighet har tittat pa regionens
koppling till omvérlden. Det mest specifika som framkommit &r att
Arlanda "maste” bli ett megacity 2032 for att inte hela Sverige ska
hamna i bakvattnet och bli en regionalflygplats istéllet for en global
flygplats. Detta dr en viktig fraga dé alternativet &r att Helsingfors eller
Kopenhamn konkurrerar ut Arlanda som skulle f4 minskat antal
direktflyg ut i vérlden. Flygningar fran Arlanda skulle istallet gé till
Helsingfors och Képenhamn for vidare transport ut i véarlden. Férsamrade
kommunikationer ut i virlden kan i sin tur innebéra att foretag inte har
samma vilja att vara kvar i Sverige eller utoka och investera i sina
verksamheter. Att Arlanda nar statusen megacity 2032 bedéms som
viktigt for Mélardalsregionen och for Sverige. Det som krévs for att bli
megacity 2032 dr ett stort fléde av resenérer och Stockholm tillvéxt
riacker inte. Ett storre flode av resendrer uppnas genom att Arlandas
upptagningsomrdde utdkas och att Arlanda integrerar sig med sitt omland
genom goda kommunikationer via utbyggd infrastruktur. Arlanda &r
beroende av att ha bra infrastruktur ut i Mélardalen, dar halva Sveriges
befolkning bor pé en relativt koncentrerad yta. Ett omrade som bedéms
ha den storsta befolkningsexpansionen i Sverige framdver. Det dr viktigt
for Arlanda, Mellansverige och Sverige att inte bara de nord-sydliga
strdken uppgraderas utan att kommunikationerna vésterut genom
Svealandsbanan, Milarbanan, Arosstraket, och till dessa banor
anknytande strdk, byggs ut. [ temagruppen finns ett identifierat behov av
att utreda vilka flygplaster som behdver komplettera Arlanda, savida
komplettering behovs, utifran fraktbehov, justintime-behov,
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avlastningsbehov m.m. Inte heller har finns nagot beslut att denna
utredning ska igang.

Visteras flygplats, som &r landets femte storsta fraktflygplats, ér inte
utpekad i Nationell transportplan 2014-2025 som central for fraktflyget.
Av den totala andelen flygrorelser pa Visterds flygplats utgor flygfrakten
ndrmare 1-2 %. Volymen gods som har varit ndra noll under perioden
1996-2007 (undantag 2002 och 2003). Det ér forst 2008 och framforallt
2009 som godstransporterna okat kraftigt. Under 2008 organiserade
fraktbolaget TNT om sin logistik och flyttade linjen som tidigare gatt
mellan Liége-Arlanda-Orebro till Visterés flygplats. Skilen uppges vara
miljéhénsyn och kostnadsskél. Enligt fraktbolaget har fordndringen slagit
vil ut och mycket talar for att upplagget behalls.

Visterds flygplats dr idag underutnyttjad och kan darmed erbjuda
flygtransport vid behov. Antalet rorelser forvéantas 6ka langsamt och
kapaciteten kommer att ridcka under 6verskadlig tid oavsett om Bromma
flygplats stings innan det nuvarande avtalet gar ut 2038. Mycket
fraktflyg fran Arlanda sker oavsett var logistikforetaget dr geografiskt
placerat. Det dr sannolikt att de foretag som ligger lokaliserade nérmre
Visterds dn Arlanda ser 6ver val av fraktflygplast nir avtalen med
Arlanda gar ut. Visterds skulle behova konkurrera med pris och/eller
tillgidnglighet for att locka fler stora industrier att anvianda flygplatsen.

Niérheten till Arlanda och de satsningar som gors dir medf{or att Arlanda
utgdr en stor konkurrent for Visteras flygplats. Arlanda har bade storre
kapacitet och béttre 6ppettider och vérnar om sin fraktgodsverksamhet.
Det dr dock léttare att f4 6nskad start- och landningstid 1 Visteras jamfort
med Arlanda vilket skulle kunna utnyttjas som en konkurrensfordel i
marknadsforingen mot transportforetagen.

Visterds Stad har inom ramen for denna flygutredning gjort en forfragan
till ett tiotal nyckelaktdrer inom néringslivet 1 Vésteras gillande hur deras
behov och nyttjande av flygplatsen ser ut idag samt vilket imagevirde de
ser 1 flygplatsen kopplat till foretaget/kluster/medlemmar. Slutsatsen av
de svar som ldmnats ér att behovet och nyttjandet av Visterds flygplats ar
idag mycket 1agt. I princip nagra fa flygresor per ar. Betriffande
imagevirdet skiljer sig svaren &t, allt ifrin mycket hogt imagevérde till
inget alls. I huvudsak &r instéllningen att flygplatsen har en potential att
Oka imagevérdet med utdkad trafik, gdrma genom att utveckla flyg till
ndgon storre navflygplats.

For naringslivets intressenter i Viasteras bedoms inte Visteras flygplats
utgdra den avgorande konkurrensfordelen vare sig for befintliga
anvindare eller vid 6verviagande om potentiella etableringar. Ett exempel
dr ABB, ett av de storsta foretagen 1 Visterds, som inte anvander
flygplatsen for godstransport. Den viktigaste fordelen for naringslivet ar
att flygplatsen kan anvéndas for transport av hdgvirdigt gods och for
tidskritiska transporter som t ex organ eller reservdelar till maskiner. A
andra sidan kan saddana typer av gods fraktas till t.ex. Arlanda eller
Orebro for vidare transport till Visteras utan storre tidsforluster.
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Niringslivet i Vésteras ser lag forbattringspotential for flygfrakten att
hantera stérre godsméngder i Visterds relativt 6vriga transportslag. Det
finns dock mycket hogteknologisk verksamhet 1 Visterds som skulle
kunna anvinda flygplatsen for frakt av gods.

En méjlighet tor flygplatsen att hantera storre godsméngder dr att
utveckla fraktflyget genom att bygga ett magasin dér speditorer kan
hantera fraktgods direkt intill flygplatsen. Idag sker speditérens
omlastning i Upplands Visby. Investeringar i flygplatsen bedoms dock
vara forknippade med hog risk eftersom néringslivet inte kan forvéntas
vilja Visteras efter eventuell upprustning och dkade dppettider. Detta
eftersom det finns ett stort antal flygplatser att vilja pa i regionen.

Vilken effekt en nedlédggning av Visteras flygplats skulle fi pa
naringslivet i Védsterds dr svar att bedoma. En mojlig utgdngspunkt for att
bedoma effekten skulle kunna vara att undersoka vilka foretag som idag
fraktar gods via flygplatsen samt kartldgga sysselsittning inom dessa
foretag. Men alla dessa foretag skulle givetvis inte vilja att flytta hela sin
verksamhet utanfor kommunen/regionen om flygplatsen lades ned. I
vilken utstrackning som foretag i Vésteras r beroende av de
frakttransporter som flygplatsen specifikt erbjuder kan darfor
ifrdgasittas. Det dr oklart hur stor andel av det gods som transporteras
till/fran flygplatsen som gar till/fran foretagen i Visterds. Man kan ocksé
friga sig vilken effekt som fraktmojligheterna med flyg har haft for dessa
foretag med tanke pd att huvuddelen av dessa foretag sannolikt bedrev
verksamhet dven under perioden fram till 2007.

Konkurrerande flygplatser
Visteras forutsittningar att utvecklas dr beroende av de konkurrerande
flygplatsernas styrkor och svagheter samt deras agerande i marknaden.

De stora konkurrenterna dr Arlanda, Bromma och Skavsta utifrén lite
olika positioner,

Arlanda utgdr den stérsta konkurrenten med tanke pé att flygplatsen
ligger forhallandevis nédra Vésteras och pd samma sida om Milaren.
Arlanda intar en sérstéllning som regionens huvudflygplats och trafikeras
1 forsta hand av flygbolag som ér starka inom afférsresande bdde pa kort
och lédng distans. Ocksé genom att flygplatsen funnits och haft reguljir
trafik betydligt lingre de dvriga tva har flygbolag som valt att etablera
sig 1 regionen baserat sig hédr. De har ocksé byggt upp sin egen
infrastruktur pa flygplatsen till en betydande kostnad. Samhiillets
markbundna infrastruktur har ocksé genom aren utvecklats pa ett
betydligt battre sétt dn till de 6vriga flygplatserna i regionen. Det innebér
dock inte att andra flygplatser framgangsrikt kan konkurrera med
Arlanda. Exemplet Bromma dr bevis nog for en sddan tes.

Nir det giller den totala flygkapaciteten, inklusive utrikes och inrikes
linjetrafik, flygfrakt m.m. saknar inte Arlanda och Bromma tillricklig
kapacitet. For att konkurrera med dessa flygplatser maste Visterds
flygplats ha ett intressant erbjudande for bl.a. 1agprisflyg och flygfrakt.
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Visterds behover kostnadsbilden for flygbolagen vara en annan dn pé de
storsta och mest citynira flygplatserna. Detta dr emellertid en marknad
som kan fordndras snabbt, savil ndr det giller den allménna
marknadssituationen som enskilda flygbolags framtid och deras
prioritering av flygplatser och rutter.

Skavsta och Visterds ar spegelbilder av varandras styrkor och svagheter,
Skavsta har ett béttre ldge nér det géller marknaden i s6dra
Mailardalsregionen, men de &r svaga i den ytterst reseintensiva norra
delen medan Visteras har den omvénda positionen. Tillsammans técker
de Malardalsomradet pa ett bra sitt &tminstone vad giller
privatmarknaden.

Beslutet att ppna Uppsala-Arna for civil flygtrafik kan forvantas skirpa
konkurrensen om bl.a. lagprisflygbolagen betydligt.

2. Allmiinflygets utveckling och betydelse for orten och flygplatsen.

Till allméinflyget riknas hiir bruksflyg, taxiflyg, privatflyg och
skolflyg.

Utvecklingen av allménflyget i Sverige

Luftfartsstyrelsen har 2008 pa regeringens uppdrag kartlagt allménflyget
1 Sverige. Utvecklingen visar pé en stadig nedgéng och det har skett en
successiv minskning av allménflygets verksamhet under ett 10-tal ar.

Antalet privatflygcertifikat har mellan aren 2000 och juni 2008 minskat
med 30 procent, vilket innebér 1 800 féarre certifikat. Antalet
segelflygcertifikat har under samma period minskat med 36 procent,
vilket innebér 1 000 firre certifikat. Ballongcertifikaten f6ljer samma
trend. Inom kategorin allménflyg dr det endast UL-certifikaten som
uppvisar en Skning for perioden. Har &r kningen 40 procent, vilket
motsvarar 240 fler certifikat.

En forklaring till nedgangen dr att allmanflyget idag stills mot en rad
andra aktiviteter som ofta dr bade mindre kostsamma och mindre
reglerade. Av Luftfartsstyrelsens prognos och trendframskrivning
framgér att den negativa utvecklingen kommer att fortsitta.

Utvecklingen av allménflyget i regionen

Visterds och Eskilstuna kommuner har i slutskedet medverkat i
styrgruppen for det flerdriga projekt som drivits av Kommunforbundet
Stockholms Lin om forutsittningarna for allménflygplatser i
Stockholmsregionen och dess nirhet. I detta projekt har bade det litta-
och tunga (affarsflyget) allménflyget utretts. Projektets slutrapport,
“Forutséttningar for allménflygplatser i Stockholmsregionen och dess
nédrhet”, utgor bilaga 2 i detta utredningsuppdag.

Kommunerna blev inbjudna att delta sedan man i projektet sett det svart
att finna fysisk lokalisering och ekonomi for nagon ny allménflygplats i
Stockholms ldn och kénde behov av att utreda mojligheter att utnyttja
befintliga flygplatser i ett storre geografiskt perspektiv. Man trodde da
fortfarande pa ett behov av ny flygplatskapacitet for det allménflyg som
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mojliggor tjansteresor och alltsd har betydelse for den regionala
tillviixten. [ slutskedet har emellertid konstaterats att det affiarsflyg som
har den storsta betydelsen for naringslivet och som har en

betalningsformaga som gor skillnad for flygplatser kommer att rymmas
pa Bromma.

Slutsatserna av projektet innebér emellertid for flygplatserna i Visteras
och Eskilstuna att ndgra ekonomiska tillskott av betydelse for
flygplatsernas framtid kan inte forvéntas. Affarsflyget kommer att
rymmas pd Bromma dven i fortsattningen, sedan Swedavia nu gjort
investeringar for 80 Mkr i en ny anldggning. Det létta allménflyget som
inte kunnat vara kvar pa Tullinge, Barkarby och Bromma har efterhand
flyttat till andra flygplatser eller upphort med verksamheten. Den
fordndringen har till stor del redan intriffat, utan nagra offentliga
lokaliseringsbeslut. Det dr ddrmed inte troligt att det kommer nagra storre
tillskott av verksamheter utéver de som redan sokt sig till Visteras eller
Eskilstuna flygplatser.

Utveckling av allménflyget i Viésterds

Allmiénflyg och tillhérande verksamheter bedrivs idag bade pa
Johannisbergs- och Visteras flygplats. Johannisberg flygfalt ér i
Oversiktsplan 2026 utpekat som utredningsomréde, vilket ir bakgrunden
till att dess verksamheter och verksamheternas méjligheter att flytta ar
aktuellt att utreda.

P4 Johannisberg ér Féltkommittén den storsta hyresgasten.
Filtkommittén bestar av Visterds flygklubb, Segelflygklubben och
Fallskdrmsklubben. Enligt Faltkommitténs avtal ska dessa 1dmna plats pa
flygfiltet for Power Meet, Veteransbilsmarknad, Street Race och
drakflygning. Det finns dven en del avtal med privata aktérer som dgnar
sig at flygverksamhet. Utover flygverksamheten huserar d&ven Aros
Motorveteraner, en Go-Cartbana samt Vésterds Modellflygklubb pa
Johannisbergs flygfilt.

P& Visteras flygplats forekommer en i omfattning begriinsad, men én
dock betydelsefull, verksamhet i1 form av allménflyg (privatflyg) och
bruksflyg sdsom skolflyg och taxiflyg. Inte minst ar flygplatsen viktig for
verksamheten vid Scandinavian Aviation Academy som etablerat sig som
en av Nordens ledande flygutbildningsforetag. Unikt for Vésteras ér
ocksd att man erbjuder kommunal gymnasieutbildning for
pilotutbildning, flygtekniker och flygplatspersonal. Flygplatsen utgor
saledes en viktig infrastrukturell resurs for utbildningsvisendet i staden.
Pa senare tid har tva foreningar, Stockholms Flygklubb och Flygande
Veteranerna, flyttat sin verksamhet frén Bromma flygplats till Visteras
flygplats. Motivet till att flytta till Vésterés och inte Eskilstuna bedéms
varit ndrheten till Stockholm samt att dessa aktdrer har sin hemvist
huvudsakligen norr om Stockholm.

Allmiénflyget kan i framtiden forvéntas oka vid Visteras flygplats. I detta
ingar bristen pa flygplats for allménflyget i Stockholmsregionen samt
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Overflyttning av trafik fran Johannisberg. For flygplatsen dr olika
etableringar av viirde men det har dock begrinsad resultatpaverkan.

Det bor finnas mdjlighet att tillsammans med Eskilstuna flygplats kunna
bereda plats och utveckla en aktiv verksamhet.

3. Behovet av investeringar pa flygplatsen och inom flygplatsomradet
fram till 2026.

Flygplatsen har i nulédget en bra kapacitet for den aktuella
marknadssituationen. Miljétillstindet medger att mdngden rorelser med
tunga flygplan kan 6kas avsevirt, bade med beaktande av antalet rorelser
och dess bullereffekter. Mindre investeringar kan komma att behdva
goras, men dessa far betraktas som en del i det normala, 16pande, arliga
investeringsbehovet for att uppritthalla statusen pa de befintliga
anldggningarna. Méjligen finns ett behov pa kort sikt att lokalt forstarka
delar av ytorna pd uppstéllningsplattan med betong for att forhindra
lokala deformationer i asfalten, dels under trafikflygplanens
huvudlandningsstéll och dels vid den high-loader som lastar gods av och
pa TNT’s fraktflygplan.

Med utdkad trafik med storre flygplan kommer vid nigot tillfille den
nuvarande kapaciteten inte att ricka till. En utokad trafik kréver dér av
stegvisa investeringar for att utdka kapaciteten. Beroende pd hur den
aktuella trafiksituationen kommer att se ut kan flaskhalsar komma att
uppsta i olika delar av systemet. Vid en passagerarmingd pa 300 000-
400 000 per ar krévs en utbyggnad av terminalen pa ca 220 kvm samt en
utékning av uppstallningsplattan (kostnad ca 28-32 Mkr). Vid en
passagerarmingd pa 600 000-800 000 krévs investeringar i terminal och
platta (kostnad ca 46-56 Mkr).

Mojlighet att attrahera ytterligare fraktoperatdrer att etablera sig pa
flygplatsen finns ocksd. Med nuvarande system &r hanteringskapaciteten
vid sjélva flygplatsen inte avgorande. Dock krdvs det stora investeringar
och engagemang fran flygplatsen (och dgaren) om hanteringskapacitet
ska tillskapas pa flygplatsen. Primért handlar dessa investeringar om
fraktterminal och utdkat utrymme pa uppstillningsplattan.
Investeringarna dr mycket omfattande och marknadsforutséittningarna
kan snabbt dndras.

4. Mojligheter for och konsekvenser av att bredda finansieringen av
flygplatsen genom medfinansiering, breddat dgande, eller dverlatelse
av hela verksamheten till en eller flera externa parter.

Det finns inga begransningar for en flygplatsdgare att utdka eller fordndra
sin dgarbild. Vad giller dgarbilder for de ickestatliga flygplatserna i
Sverige finns ingen entydig trend. | huvudsak ar det kommunen dér
flygplatsen &r beldgen som ocksa dr dgare. Inte séllan dr ocksa
grannkommunerna deldgare. | vissa fall dr regionen eller landstingen
dgare. Dér det finns privata dgare dr det nédstan uteslutande ocksa stora
passagerarvolymer, s att flygplatsen har forutsattningar att vara l1onsam.
Hit hor Stockholm-Skavsta Airport som dgs av ADC & HAS Airports
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Worldwide och Angelholm-Helsingborg Airport som ags av
byggtoretaget PEAB. Goteborg-City Airport har ocksd forhéllandevis
stora passagerarvolymer men har ett blandat dgande. Goteborgs kommun,
Swedavia och Volvo AB dger flygplatsen. Linkoping Airport ér en
mindre flygplats med sdmre forutséttningar att nd vinstresultat men
flygplatsen dgs helt av Saab AB (Saab byggde flygfiltet for provtest pa
1930-talet). Linkping kommun dr dgare i det driftbolag som sékerstéller
den kommersiella passagerartrafiken parallellt med Saabs
provverksamhet. Det finns ocksa flygplatser som pé senare tid dndrat
eller utdkat sin dgarkonstellation. Kristianstad Airport forindrade sin
dgarkonstellation for tva &r sedan. Idag ér Kristianstad Airport AB ett
kommunigt bolag som dgs av Kristianstads kommun (91 %),
Hissleholms kommun (5 %), Bromélla kommun (2 %) och Ostra Géinge
kommun (2 %). Nar Sundsvalls flygplats forra aret limnade Swedavia
togs flygplatsen dver av Sundsvalls kommun och Timrd kommun.

Det finns ocksa exempel pa samverkan dar néringslivet gitt in och blivit
deldgare i ett lokalt flygbolag. Exempel pé detta ér delar av foretagen i
Sverigeflyggruppen som Sundsvallsflyg och Kullaflyg i Helsingborg. Det
ar dock ingen sérskilt vanlig samverkansform. Hittills har dessa initiativ i
huvudsak tillkommit for att sikra trafik pa de stora naven for regionala
flygplatser. Ett av problemen med dessa samverkansmodeller #r att
konsumenterna och néringslivet ofta betraktar resor som négot det
offentliga ska garantera bade vad géller infrastrukturen och trafikeringen,
vilket dr vanligt framforallt pd jarmvégssidan. Det finns ofta en sddan
forvintan dven pa flygsidan da flygresor dr betraktade som en enkel och
allmént tillginglig produkt dar man fritt kan vélja leverantor. Det gor att
lojaliteten bland resendrerna till de lokala alternativen ofta dr 1ag.

Visteras stad star som ensam finansidr for kostnader och drift av
flygplatsen. Det finns anledning att som ersittning for den infrastruktur
som staden stéller till forfogande ocksa kréva att andra offentliga aktorer
i regionen, som drar nytta av infrastrukturen, ocksa bidrar ekonomiskt till
flygplatsens verksamhet. En av de viktigaste nyttorna med breddad
finansiering skulle vara att stdrka flygplatsens roll som en del av den
totala regionala utvecklingen. Inom ramen f6r denna flygutredning har i
huvudsak forutsittningarna for en breddad finansiering utretts genom
samverkan med kommuner i Vistmanland, Eskilstuna kommun, Uppsala
kommun, Landstinget i Vastmanland samt Kommunforbundet
Stockholms Lan. Aven forutsittningarna for statlig medfinansiering har
utretts, vilket hanteras under delutredning 5. Betriffande dvertagande av
hela eller delar av flygplatsen genom privata aktorer dr bedémningen att
det &r svart att hitta privata finansiérer utan krav pa annan ekonomisk
kompensationen for 6vertagande av hela eller delar av flygplatsen.

Visterds stad har genom samverkan med bl.a. Kommunférbundet
Stockholms Lan, Eskilstuna kommun och Norrtilje kommun diskuterat
och utrett frigan om gemensam regional flygplats for allménflyget.
Uppsala kommun fick fragan att medverka men valde att avstd. Utifran
utredningens slutsatser gor Visteras stad beddmningen att det inte finns
ndgra forutsittningar att bilda ett gemensamt flygplatsbolag med de tre
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icke statliga flygplatserna. Mojligen kan det finnas forutsittningar att

tillsammans med Eskilstuna flygplats bereda plats och utveckla en aktiv
verksamhet for allménflyget.

Vad giiller eventuell medfinansiering av Visterds flygplats har frigan

vickts med Landstinget Vistmanlands ldn. Landstinget ser dock ingen
mojlighet att i nuléget medfinansiera flygplatsen. Mjligen kan frigan
komma i ett annat ldge vid en regionbildning.

3. Forutsittningarna for att fa till stind en dialog med staten och
berdrda regionala intressenter om kriterier fér medfinansiering av
flygplatsen utifrin dess betydelse i Stockholm Milarregionen.

Konkurrensen mellan de statliga flygplatserna dgda av Swedavia och de
regionala flygplatserna sker pé olika villkor. Medan Swedavias
flygplatser gar med nérmare en halvmiljard i vinst kiimpar de regionala
flygplatserna med forluster, déribland Visterds stad. Visteras stad far ta
en stor del av de kostnader som ar forknippade med driften av Visteras
flygplats och staden bedomer det bor vara relevant att staten bidrar med
medel for driften. En statlig medfinansiering skulle utgéra en viktig
forutséttning for att utveckla tillvixten inom Visterasregionen avseende
befolkning, néringsliv, arbetsmarknad och turism.

For Visterés stad har en regional samordning med fler offentliga aktorer
beddmts kunna stirka mojligheten for att fora en dialog med staten och
det statliga flygplatsbolaget om att detta bolag ocksa bidrar med medel
till driften eller deltar i dgarkretsen. Visterds stad har ddrav, under
utredningens gang, haft diskussioner med Eskilstuna kommun,
Landstinget i Véstmanland, Vistmanlands kommuner och landsting samt
Kommunférbundet Stockholms Léin om eventuell samordning. Staden
har dock inte natt framgéng i samordningsfragan.

Diskussioner har forts med Sveriges Regionala Flygplatser AB (SRF)
som ar ett samarbetsorgan for Sveriges ickestatliga flygplatser. Visters
stad medverkar i SRF genom Visteras Flygplats AB. SRF arbetar genom
att paverka regeringen och berdrda statliga myndigheter till att ge de
ickestatliga flygplatsernas forutsittningar for att kunna bevara samt
utveckla sin verksamhet. SRF menar att Sverige behdver en
sammanhallen och langsiktig flyg- och transportpolitik som bejakar
mervirdet av de ickestatliga flygplatsernas betydelse for regional tillvixt,
turism och att hela Sverige ska leva. I vara nordiska grannlander finns
olika modeller for det rikstickande flyget, men ofta med mer uttalade
ambitioner for dess betydelse, &n hur det #r i Sverige. I Sverige har vi
sedan négot dr tillbaka en modell som bygger p4 att staten (Swedavia)
har valt ut att dga och tar ut vinster frin de stora och 16nsamma
flygplatserna. De mindre, och dédrmed de mindre 16nsamma flygplatserna,
har egna huvudmin, nigra privata men i de allra flesta fall kommunala
dgare. Det leder till att de stora och vinstgenererande statliga
flygplatserna konkurrerar mot de smé och mindre 16nsamma ickestatliga
flygplatserna. Detta blir i lingden inte en hallbar situation och hotar att
sld ut flera regionala flygplatser och dirmed omkullkasta andra virden
som regional tillvixt, jobbskapande eller en levande landsbygd. Statens
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transportsatsningar utformas genom det arliga anslaget for
kommunikationer i statens budget om drygt 46 miljarder kronor. Av
anslaget gar den absoluta huvuddelen, till investeringar och underhall av
vigar och jirnvigar. I anslaget finns ocksa ett finansieringssystem till de
icke-statliga flygplatserna - det sd kallade driftbidraget. Det uppgér till
cirka 100 miljoner kronor (en kvarts procent) av budgetanslaget. Idag ir
detta driftbidrag inte ldgre ringmarkt for flygplatser utan tillfors nu
regionerna som nu fritt kan disponera pengarna till andra transportslag.
Vissa flygplatser (som Visterés) fér inte del av detta driftbidrag, med
motivet att flygplatserna ligger for néra Stockholm. Dessa flygplatser ir
ofta viktiga som forbindelser till kontinenten eller har egen
samhillsviktig flygverksamhet. DA driftbidraget infordes 2003 skulle det
tacka cirka 75 procent av flygplatsernas underskott. Idag géller inte
denna vigledning, da anslaget inte justerats trots att det tillkommit fler
flygplatser och underskotten dessutom okat for flygplatserna. SRF har pa
senare tid varit framgéngsrika och bidragit till ett okat intresse hos de
politiska partierna for flyg- och flygplatsfrdgor. Dessutom har den
samlade flygnéringen lange efterfrigat en samlad svensk flygpolitik.
Négot som det nu ocksé tycks finns ett bredare politiskt intresse for att
implementera. Mdjligen har det 6kade intresset ocksa foranlett att
Trafikverket nyligen fick kravet pa sig att ringméarka minst 50 miljoner
av dess forskning till att behandla luftfarten. Detta &r ett momentum som
SRF och dven flygplatsdgarna bor nyttja pé ett konstruktivt sétt.
Exempelvis borde en fraga som varfor Visterds, inte fir ta del av
driftbidraget, nu ha storre mojlighet att omprovas av regering eller
riksdag. Det inte for SRF att fororda eller rekommendera Visteras stad
hur och om flygplatsen ska utvecklas. Ur ett nationellt perspektiv, och i
en jamforelse med landets 37 regionala flygplatser, anser dock SRF att
Visteras Flygplats torde ha mycket goda forutsittningar for en fortsatt
ldngsiktig flygplatsdrift och ddrmed vara en tillgdng for regionen.

Mojligheterna att attrahera investerare inom néringslivet eller parikna
statliga medel bedoms vara begrdnsade genom att Visteras flygplats inte
finns med bland de strategiska flygplatserna for fraktflyg i Nationell
transportplan 2014-2025. Inom en radie pd ca 100 km fran Visterds
ligger det tre flygplatser som pekas ut som centrala flygplatser for
fraktflyg; Arlanda, Orebro och Skavsta.

Stockholm Business Region Development AB har inbjudit till en
diskussion med kommunchefer och flygplatschefer i Viésterds, Nykdping,
Sigtuna, Visterds och Orebro om flygets betydelse for att Stockholm-
Mailarregionen ska kunna utvecklas. [ regionen pagir sedan ett antal &r ett
brett samarbete kring marknadsforing och néringslivsfragor mellan 52
kommuner (Stockholm Business Alliance). Fran Karlskoga i viister till
Virmdo i oster och Gévle 1 norr till Oxelosund i soder sker ett samarbete
for att locka internationella investeringar till regionen och att forbéttra
niringslivsklimatet. Inom ramen for detta samarbete pdborjas nu en
diskussion om regionens lége, langt ifran de stora marknaderna i Europa,
utgdr ett handikapp som behdver kompenseras med god tillgéinglighet
med flyg. Fragor som avses diskuteras dr exempelvis langdistansflyg,
fraktflyg, charter, regionaltrafiken mellan flygplatserna m.m. Det ir av
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stor vikt att Visteras stad medverkar aktivt i denna dialog for att

fortsdttningsvis se 6ver forutsittningarna for en regional samverkan i
flygfragan.

6. Hur stadens investeringar, driftbidrag, hyressittning och andra
ekonomiska forutsiittningar fordelas mellan de fyra transportslagen.

Stadens kostnader for de olika transportslagen varierar kraftigt mellan
olika ar av flera olika anledningar. Variationen har bl.a. att géra med att
kommunen har bidragit till medfinansiering i statlig infrastruktur
(Citybanan och Milarfarleden). Béda dessa projekt har kommunen valt
att kostnadsfora direkt, vilket medfort att kostnaden blivit hog ett enskilt
ar. Kommunen har ocksa satsat extra pd underhall vissa r nér det funnits
utrymme i stadens budget.

Den kommunala finansieringen av Vésterds flygplats redovisas till
overvigande del som ett arligt driftbidrag frén och med 2011. Tidigare &r
har stadens finansiering endast redovisats som aktiedgartillskott som
belastat resultatet oregelbundet.

Utifran ovanstdende bdr man se stadens kostnader for de olika
transportslagen 6ver ett antal ar. Nedan redovisa kostnader frin och med
2009 och kalkylen visar den resultatpaverkande kostnaden, d.v.s. inte
péverkan i kassaflodet. Nar det giller framtida kostnader ér osikerheten
mycket stor. Staden stdr infor stora utmaningar, bl.a. avseende
stationsomrddet och Visterds hamn. Utredningsarbete pagdr i bada dessa
projekt, varfér endast preliminira beddmningar redovisas.

Mkr 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Flygtrafik - 35 15 15 15 15
Sjofart 28 0 70 35 22 48
Tagtrafik/3B 195 0,9 5,1 25,7 5,0 3,5
Kollektivtrafik - 192,4 196,2 178,8 224,1 251,5
Gator/gc- 106,6 146,1 129 142,7 144,5 132,7
vagar/parkering

Fivgtrafik: Nyt aktiedgartillskott 2015, preliminért 28 Mkr.

Sjofart: 2015 kommer kostnad for underhall av hamnanldggning, inkl. utredningar, pd ca 64 Mkr.
Sjofart: 2015 kommer kostnad for muddring av hamnbasséng, inkl. utredningar, pa ca 130 Mkr.
Sjéfart: Medfinansiering Mdalarfarled - uthetalning 201 7.

Sjofart: Efter 2017 kommer drliga kapitalkostnader fér kommande investeringar péa ca 6 Mkr.

Stadens kostnader for de olika transportslagen har Skat under senare &r
och utvecklingen pekar mot att infrastrukturen for transporter kommer att
ta en allt stdrre del av kommunens skattekronor. En del av forklaringen &r
att kommunen tar ett 6kat ansvar for kostnader som i huvudsak ir ett
statligt ansvar. Ytterligare en faktor som péverkar utvecklingen ir att
staden forsummat underhallet, vilket medfort behov av akuta
underhallsétgarder. Den viktigaste forklaringen dr att infrastruktur och
kommunikationer har en stor piverkan pa utvecklingen av
arbetsmarknaden och stadens tillvixt. Frigorna har ddrmed blivit mer
prioriterade i kommunens budgetplanering. Ytterligare en faktor som
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paverkar utvecklingen ér att staden forsummat underhallet, vilket medfort
behov av akuta underhallsatgirder.

Det dr ocksa svart att fa aktérerna inom de olika transportslagen att bira
kostnaden for infrastrukturen. Det &r inte enbart inom flyget som
aktorerna dr motvilliga att betala avgifter for nyttjandet. Motsvarande kan
vi se inom flera transportslag.

7. Forslag pa hur flygplatsverksamheterna i Visteras kan
samordnas.

Johannisberg flygfilt 4r i Oversiktsplan 2026 utpekat som
utredningsomrade for bl.a. bostéder. Detta dr bakgrunden till att dess
verksamheter och verksamheternas mojligheter att flytta har utretts.

P& Johannisberg ar Faltkommittén den storsta hyresgésten.
Filtkommittén bestar av Visteras flygklubb, Segelflygklubben och
Fallskdrmsklubben. Enligt Faltkommitténs avtal ska dessa ldamna plats pa
flygfiltet for Power Meet, Veteransbilsmarknad, Street Race och
drakflygning. Det finns dven en del avtal med privata aktérer som dgnar
sig at flygverksamhet. Utover flygverksamheten huserar dven Aros
Motorveteraner, en Go-Cartbana samt Visteras Modellflygklubb pé
Johannisbergs flygfilt.

Det finns goda méjligheter att flytta Visteras flygklubb och
Fallskdrmsklubbens verksamheter fran Johannisberg till Visteras
flygplats, d& Visteras flygplats opererar pa ca 40 % av sin tillgangliga
kapacitet enligt gillande milj6tillstand. Fallskdrmshopparna kan dock
inte hoppa inom kontrollzonen for flygplatsen utan alternativ plats maste
hittas for dem utanfor flygplatsomradet. Det bor vara mojligt att hitta en
sddan plats men for Fallskdrmsklubben kommer det medfora att de méaste
hédmta upp sina hoppare med biltransport efter genomfort hopp.

Gillande segelflygklubben sa kan de inte omlokaliseras till Visteras
flygplats pga att dess bristande mandverformaga riskerar att komma i
konflikt med 6vrig verksamhet. Det finns ingen alternativ lokalisering for
Segelflygklubben 1 Visteras.

Ej flygbunden verksamhet bor vara mojlig att omlokalisera inom
Visteras.

8. Forutsiittningar och konsekvenser av alternativ markanvindning

av flygplatsomradet vid nedléiggning av flygplatsen eller viisentligt
annorlunda inriktning av flygverksamheten.

Visentligt annorlunda inriktning av flygverksamheten
En utékning av trafik pa flygplatsen bedoms inte paverka situationen da
det inom nuvarande tillstand ryms betydlig mer flygtrafik d4n dagens.

Om trafiken pa flygplatsen minskade skulle eventuellt etapp 2 av

Lillhamra frigoras for byggnation, 150 bostéder. Bullernivaerna for
ekvivalent buller under dygnet ligger under tillatna virden medan
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maxbullret 6verskrids. Det ar sdledes typen av flygplan och inte méngden
trafik som ér avgorande for om byggnationen pa etapp 2 pa Lillhamra
kan forverkligas.

Nedldgening av flygplatsen

Det dr forst vid en nedldggning av flygplatsen som stdrre markomraden
blir méjliga att exploatera, eftersom det ér friimst en exploatering av
sjilva flygplatsomradet som stimmer Sverens med dversiktplanens
riktlinjer.

Oversiksplan 2026 anger att exploatering ska ske genom fortédtning och
att produktiv jord- och skogsbruksmark ska bevaras. Vidare siigs att
tillgangen till friluftsomrdden och service i boendes nérhet ir viktigt.

Visterds flygplats ligger i tétortens forldngning och en exploatering
innebir att man bygger pé redan ianspraktagen mark. Omradet ar forsett
med kollektivtrafik och sévil Badelundadsen, Bjornén och Giddeholms
kulturreservat ér virdefulla gronomraden som ger god tillgang till
friluftsliv. Den storre exploatering som en nedldggning av flygplatsen

skulle ge mdjlighet till har ocksa goda forutsittningar att ge underlag till
okad service i omradet.

Planeringsforutséttningar av flygplatsomrédet
[ all planering finns manga hénsyn att ta. Vid flygplatsen finns nigra

specifika begréinsningar i exploateringen som maste beaktas i planeringen

och som kan komma att begrénsa utbyggnadsméjligheterna och paverka
exploateringsekonomin:

e  Hinsyn till befintliga verksamheter och virdefulla byggnader
e Strandskydd, dversvamningsrisker och invallning

e Vattenskyddsomréade for dricksvatten

e Limstabédcken

Exploateringsekonomi

Intdkter i ett exploateringsprojekt utgérs frimst av inkomster av
upplatelse eller 6verlatelse av mark. Intékten grundar sig oftast pa hur
mycket man kan exploatera i omrédet, ju hdgre exploatering desto béttre
ekonomi. Men omrédets attraktivitet har stor betydelse, det méiste goras
en avvigning mellan vad som efterfragas for boendeformer och hur titt
man vill bo med hansyn till avsténdet till staden.

Den storsta kostnaden i ett exploateringsprojekt dr forenade med
utbyggnad av ny infrastruktur sdsom viigar och ledningar for teknisk
forsorjning. Andra kostnader ar eventuella markforviry,
detaljplanekostnader, kostnader for utredningar och fastighetsbildning.

Aven arkeologiska utredningar kan uppga till betydande summor. Dock

har tidigare utredningar i omrédet av sdvil Lillhamra och Liebherrs
etablering norr om flygplatsen visat ganska lite arkeologiska fynd.
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Vid en exploatering av flygplatsen tillkommer kostnader som i
normalfallet inte ryms i ett exploateringsprojekt och har stor inverkan pa
utfallet av en exploatering. F6ljande kostnader har identifierats som
specifika vid en exploatering av flygfiltet:

Flygplatsen har stora bokforda markvirden.

Det finns markféroreningar i omrddet. Flygplatsen har varit aktiv
under manga dr. Omradet 4r klassat som MIFO 2 av Lénsstyrelsen,
vilket innebér hog risk. Foérsvaret har varit verksamhetsutdvare under
mdnga &r men dven Luftfartsverket och Visterds Stad har bedrivit
flygverksamhet pa platsen. Visterds Stad har kdpt omradet i tva
omgéngar. Det senare avtalet behandlar fororeningar. Med ledning
av det avtalet och efter dialog med Rikstens Tridgéardsstad, vilka
exploaterar Tullinge flygplats &r det rimligt att anta att Staden
kommer att drabbas av merkostnader for sanering av omradet vid en
bostadsexploatering. Beddmningen av dessa kostnader #r ytterst
osiker och svarbedomd utan vidare provtagning.

Landningsbanan bestar av tjirasfalt med armerad betong under. Det
dr en betydande kostnad att riva och eventuellt tvingas deponera
betong och asfalt. Tjdrasfalt kan dock vara mojlig att ateranvénda vid
en exploatering i de delar som ligger utanfor vattenskyddsomradet.
Vissa byggnader behover rivas, andra dr bevarandevirda men svara
att hitta alternativ anvéndning till.

Det finns hyresgésterna med flygplatsanknytning som har
besittningsskydd och ritt till erséttningslokaler eller skadesténd.
Befintlig halkbana &r inte forenlig med bostadsbebyggelse och
behdver omlokaliseras.

Utbyggnaden av infrastruktur kan vara kostsam pga déliga
markforhédllanden och att omvandla en asfaltsbana till
parkanlédggning medfor stora investeringar.

Nedanstdende figur beskriver schematiskt intikterna och kostnadernas
forhéllande till varandra vid en exploatering av Hisslo flygplats:

® Kostnader specifika for
flygplatsen

m Okad intdkt vid hogre
bostadsexploatering

= Okad intékt for attraktivt
verksamhetsomrade, jamfért
med Erikslund och Uppsala

B Bostadsomrade med bebygglese
typ Lillhamra och Ostra Visteras

B Verksamhetsomrade, jAmfort
med Langdngarna och Tunbytorp

Intékter Kostnader

stapel). Detta har en negativ inverkan pa eiploateriﬁgéekonomin och
beddmning ir att en det maste till en ganska hog exploatering av omradet
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for att det ska generera en vinst for staden samt att det méste satsas pa
eventuellt verksamhetsomrade (gron respektive lila stapel visar mojlig
okad intikt). Ett attraktivt verksamhetsomrade bor kunna generera
intdkter 1 nivd med markforséljningar pa Erikslund eller i nivd med
attraktiv foretagsmark 1 Uppsala.

Men en nedldggning av flygplatsen har &ven andra effekter dn de rent
ekonomiska. Det skulle innebéra att man pé stadens mark skulle kunna
tillskapa mark for ytterligare ca 3 000-4 000 bostéader. Staden skulle dven
fa ett tillskott pa ndringslivsmark i stadens Ostra delar, vilket efterfrigas
av de som arbetar mot Stockholm.

9. Forutsiittningarna for flygplatsbolaget vid alternativa utfall av
EU-kommissionens granskning av reglerna for statsstod.

Den 8 februari 2005 inkom till EU-kommissionen klagomal frdn SAS
AB angdende pastatt olagligt statsstod frén Visterds Flygplats AB
(VFAB) till Ryanair. Inom ramen for samma drende begiarde EU-
kommissionen den 21 mars 2011 ytterligare upplysningar angidende
ifrdgasatt stod. Det stdd som da ifrgasattes var stod fran Visterds
kommun (Staden) till VFAB. De étgérder som kommissionen har
undersokt dr de flygplatsavgifter som VFAB tillampat i forhallande till
Ryanair under perioden 2001-2010 samt marknadsforingsstod beviljat av
VFARB till Ryanair under 2001, 2008 och 2010, aktiedgartillskott till
VFAB under perioden 2003-2013 och nedsatt hyra betald av VFAB till
Visterds Flygfastigheter AB.

Dérutover har kommissionen begért upplysningar om det statliga stod
som beviljas till flygplatser som inte dgs av staten med stdd av
forordning (2007:1577) om bidrag till icke-statliga flygplatser. Den delen
av begiran ror inte Staden utan har besvarats av néringsdepartementet.

[ yttranden till EU-kommissionen har VFAB och Staden ldmnat svar pa
fragor som kommissionen stéllt samt gett sin syn pa varfor VFAB och
Staden anser att varken ndgot olagligt eller med EU-fordraget oforenligt
stdd ldmnats. De skal som anforts dr att delar av flygverksamheten pa
Visterds flygplats utgors av tjénster av icke-ekonomiskt intresse, sdsom
skolflyg och privatflyg. Stod kan enbart forbjudas i den del det ges till
ekonomisk verksamhet.

I beslut den 25 januari 2012 konstaterade EU-kommissionen att Visteras
flygplats &r en kommersiell flygplats och att kommissionen inte kan
utesluta att de stéd som givits till Ryanair frin VFAB samt till VFAB
fran Staden, utgdr ett olagligt och med EU-fordraget oforenligt statligt
stod. I konsekvens darmed beslutade kommissionen att inleda ett s.k.

formellt granskningsforfarande i enlighet med artikel 108.2 1 EU-
fordraget.

Hérefter har Staden och VFAB inkommit med ytterligare synpunkter till
kommissionen, men kommissionen har dnnu inte fattat beslut i drendet.
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Den 20 februari 2014 publicerade EU-kommissionen nya riktlinjer for
statligt stod till flygplatser och flygbolag. 1 korthet innebér de nya
riktlinjerna begrinsningar i hur linge stod far ges (tio ar) och det stills
krav pa affarsplaner. Det finns dock nagot mer tillatande regler for
flygplatser med férre &n 700 000 pax. Dessa riktlinjer trider i kraft
samma dag som de offentliggérs 1 Europeiska unionens officiella tidning

och kommer att tillimpas alla de drenden som ror luftfartssektorn som
utreds av kommissionen.

Hur utgéngen av kommissionens beddmning av drendet om ifragasatt
stod frdn VFAB och Staden blir, dr i dagsldget okédnt. Vid kontakter med
tjanstemén pa kommissionen har dessa gjort vissa uttalanden angaende
det stod som VFAB fatt fran Staden och fran staten enligt reglerna om
statligt stod till regionala flygplatser. Deras uttalanden skulle — om
uttalandena ocksa kommer att bli kommissionens utlatande - i korthet
innebéra att i den del av drendet som ror pastatt stéd fran kommunen och
staten till VFAB kommer kommissionen att komma fram till att stod
utgdtt, men med en ldgre summa &n de dryga 250 miljoner som angavs i
Oppningsbeslutet fran 2010. VFAB och Staden kommer argumentera for
att den summa kommissionen finner utgor stod, énda inte ska omfattas av
reglerna om statligt stod utan undantas fran reglerna. Forutsattningarna
for att denna argumentation ska hélla bedéms, mot bakgrund av vad som
framkommit i kontakterna med kommissionens tjanstemén, som goda.
Kommunen skulle alltsd inte behéva kriva tillbaka nagra pengar fran
VFAB och f6ljaktligen skulle VFAB inte behova betala tillbaka négra
pengar till kommun eller staten.

VFAB har inte fatt ndgra motsvarande indikationer fran kommissionen
hur stédet frain VFAB till Ryanair kommer att beddmas, men rittspraxis
fran EU-domstolen innebir att det finns goda skél att tro att stodet inte
kommer att anses som olagligt eller oforenligt med EU-fordraget.

Som framgar ovan kommer de nya riktlinjerna for statligt stod till
flygplatser och flygbolag bl.a. att innebéra begrdansningar i hur linge stod
far ges (tio &r) och det stills krav pa affdarsplaner. Det finns dock nagot
mer tillatande regler for flygplatser med farre d&n 700 000 pax och att det
krévs att bolaget har en affarsplan. Fér VFAB innebér det att bolaget inte
kan rdkna med att bolaget for framtiden kan rdkna med fortsatt stod
under obegrinsad tid, under forutsdttning att bolaget dven i framtiden
omfattas av regelverket och inte kommer att bedémas som en SGEI
(Services of General Economic Interest)-flygplats.

Kommissionen anser att det finns en dveretablering av flygplatser i
Europa, men det kommer att finnas maojlighet att med stod av de nya
tflygplatsriktlinjerna for vissa flygplatser anmila att flygplatsen ir en
SGEI-flygplats. En omsténdighet for ett bifall till en sddan anmaélan &r att
flygplatsen dr nodvéndig t.ex. for att inom rimlig tid né andra delar av
landet. Det innebér formodligen att de flygplatser som finns i norra
Sverige kommer att kunna finansieras med hjalp av offentligt stod genom
att de anses som SGEI-flygplatser. VFAB kan begira att Visteras
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flygplats ska betraktas som en SGEI-flygplats. Hur en sddan begdran
kommer att bedomas av kommissionen gar inte att uttala sig om.

Sammanfattningsvis kommer alltsd Visteras flygplats i framtiden, om
begédran lamnas in och begéran beviljas av kommissionen, att betraktas
som en SGEI-flygplats och kommer dé dven fortsittningsvis, att kunna
finansieras genom offentligt stod. Om Visteras flygplats inte blir en
SGEI-flygplats kommer offentligt stod att kunna ges under en begrinsad
tidrymd. Dérefter méste flygplatsen finansieras pa annat sétt fullt ut, for
att inte riktlinjerna for statligt stod till flygplatser och flygbolag ska
tradas for nér.
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Utredningen ar genomford pa uppdrag av Vasteras kommun. Utredningen skall
belysa fragestallningar inom féljande omraden:

Bakgrund och nulégesbeskrivning

Kortfattat och dvergripande beskrivning om flygplatsens utveckling fram till idag.

Tidigare utredningar

Mycket kort generell sammanfattning av tidigare utredningar under 2000-talet
(material som tillhandahallits till utredningen av uppdragsgivaren).

Infrastruktur

e Flygplatsens nuvarande tekniska och miljomassiga forutsattningar for olika
typer av flyg.

e Nodvandiga investeringar under de kommande 10 aren for att uppratthalla
status som trafikflygplats samt en grov uppskattning av de stegvisa
investeringar som skulle erfordras for att utoka kapaciteten upp till en niva om
ca 400-500 000 passagerare per ar.

e Nodvéndiga stegvisa investeringar (grov uppskattning) som skulle erfordras
for att kunna utoka kapaciteten for hantering av uppemot 20 tunga
flygplanrdrelser per timme samt ca 1 miljon passagerare.

Flygmarknaden

e Vad vill resenarerna (vad ar viktigt for att fa resenarer att valja den lokala
flygplatsen, baserat pa tidigare utredningar)

e Flygplatsens potential ur resenarsperspektiv

e Fordelningen affars- och privatresande i regionen

e Konkurrensen fran Arlanda respektive Skavsta flygplatser, inklusive en
SWOT-analys for att klarlagga dessa flygplatsers roll for regionen

o Lagprisflygets forutsattningar

o Skillnader mellan privatresande och affarsresande

e Vilken typ av flygtrafik pa Vasteras flygplats skulle gora flygplatsen
attraktivare for regionens invanare

Vilka effekter kan mojligen uppnas

Tankbara forandringar i utbudet och dess majliga effekter pa trafikvolymer
Vilka villkor staller flygbolagen for att starta ny trafik

Finns det lojala resenérer

Vilka majligheter och modeller finns att fa naringslivet och regionen att
garantera en viss resevolym (exempelvis konceptet Sverigeflyg)

Finns en potential for ytterligare lagprisflyg vid sidan av existerande trafik
e Finns det en potential for 6kad chartertrafik
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¢ Vilka investeringsbehov foreligger
SAMMANFATTNING OCH SLUTSATSER

Hur Vasteras flygplats kan utvecklas beror av en mangd olika faktorer som
beskrivs i denna utredning. Vissa faktorer kan paverkas av flygplatsen medan
andra &r helt beroende av flygmarknadens utveckling och i synnerhet
flygbolagens. Utvecklingen kommer att formas av féljande punkter;

e Flygplatsens nuvarande resultat ar likvardigt eller battre an andra
flygplatser i Sverige med likvardiga passagerarvolymer.

e For flygplatsens framtida ekonomi &r en stérre volym av resande den helt
avgorande faktorn. Beroende pa hur ckningen kan komma tillstand och
vilka volymer som kan ténkas i olika scenarier kommer att avgora det
ekonomiska utfallet.

e Vid en trafikvolym pa mellan 1-1,5 miljoner passagerare kommer
flygplatsen att kunna bedriva med foretagsekonomisk Iénsamhet

e Det mest troliga utvecklingsscenariet &r en svagt uppatgaende trend med
likartad trafik som finns idag pa flygplatsen, detta scenario som forutsatter
att Ryanair aktivt konkurrerar med frdmst norwegian och SAS och
forsoker ta eller aterta en del resenarer fran Stockholms norra delar dar
bolaget idag har en svag stéllning.

e Det kan finnas skél att anta Wizzair mojligen skulle vélja att flytta sin
verksamhet fran Skavsta. Sadana diskussioner har forts och Wizzair har
ocksa tidigare bedrivit viss flygverksamhet fran Vasteras.

e Nar det galler utveckling av mer trafik i form av charter, reguljartrafik,
andra lagprisbolag eller annat bedomer vi att det finns maéjligheter, men att
det inte ar sannolikt att flygplatsen pa kort sikt kan attrahera bolag och
passagerare i en omfattning som vasentligt skulle paverka flygplatsens
resultat,

e En dvre grans for ett sddant scenario bedoms vara ca 700 000
arspassagerare, dvs. ungefar samma som Gaéteborg-Séave. Med denna
volym skulle flygplatsens ekonomiska resultat forbattras avsevart.

e Om Ryanair kan sprida trafiken relativt jamnt under dagen kan
investeringskostnaderna begransas och den arliga forlusten minska med
anda upp emot 18 MKkr.

e Under de forsta aren pa vag mot 700 000 passagerare maste dock vissa
investeringar goras, och resultatforbattringen de forsta aren blir relativt
begransade. Beroende pa mdjliga avtal med Ryanair och andra flygbolag
innebé&r dock alltid investeringar i infrastruktur ekonomiska risker.

e Annan trolig utveckling ror olika typer av allmanflyg som kan férvéntas
oka vid flygplatsen. | detta ingar aven ev. éverflyttning av trafik fran
Johannisberg for frigorande av exploaterbar mark. For flygplatsen ar olika
etableringar av véarde men det har begransad resultatpaverkan.
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e Fragan om allméanflygets majligheter att fa tillstand ny infrastruktur som
ersattning for de f.d. militara flygplatser i Stockholm som utgjort deras
huvudflygplatser kommer ocksa att vara aktuell under den narmaste tiden.

e Mojligheten och viljan fran de offentliga aktdrerna i regionen att bygga
nya flygplatser & mycket begransad varfor Vasteras flygplats utgor ett i
kombination med andra befintliga alternativ den mest troliga lésningen pa
problemet med att finna en 16sning pa Stockholmsregionens problem med
flygplatser for allmanflyget.

e Det finns anledning att som ersattning for den infrastruktur som stélls till
forfogande ocksa krava att andra offentliga aktorer i regionen som drar
nytta av detta ocksa bidrar till flygplatsens verksamhet.

e Ovriga scenarier som finns beskrivna i utredningens kapitel 5
marknadspotential intraffar om nagot mer omvalvande sker i marknaden
och sannolikheten for detta kan inte bedomas och kan enligt var
uppfattning och kan dérfor inte utgdra en grundférutsattning i kommunens
stallningstagande néar det géller flygplatsen utveckling. Om nagot av dessa
scenarier skulle intraffa far man vid detta tillfalle ta stallning till hur man
vill agera.

Sammanfattningsvis finns forutsattningar for en forsiktigt positiv utveckling av
flygplatsens trafikvolymer under de kommande aren. Denna utveckling ar som vid
alla andra mindre och medelstora flygplatser beroende av det dominerande
bolagets framtida trafikeringsbeslut och intresse for marknaden.

TIDIGARE UTREDNINGAR
Vasteras flygplats regionalekonomiska betydelse, WSP 2010-04-13

Utredningen redovisar de regionalekonomiska effekterna av Vasteras flygplats
under olika antaganden om trafikutveckling pa flygplatsen och kopplat dartill de
direkta, indirekta och inducerade regionalekonomiska effekterna for Vasteras Stad
respektive regionen. De positiva effekternas utgors i forsta hand av de som arbetar
pa eller direkt sysselsatts av flygplatsen, men aven den regionalekonomiska
effekten av t ex Okat lokalt resande och ¢kat antal besdkande till regionen
beréknas.

Den sammantagna slutsatsen enligt utredningen &r att flygplatsen innebér en
regionalekonomisk vinst for regionen med de forutsattningar som géllde 2010, att
en nedl&ggning skulle medféra en regionalekonomisk forlust samt att en
expanderande flygplats skulle innebéra ytterligare regionalekonomiska vinster.

Utredning om behovet av utdkad kapacitet i Malardalsregionen

Inom ramen for LFVs regeringsuppdrag i rubricerade fraga (1997-2000) gjordes
fordjupade analyser av de befintliga flygplatsernas potential med hansyn till
nulage, upptagningsomraden, destinationer och passagerarméangder. De
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passagerarmangder som prognosticerades for 2010 dverensstdmmer relativt vél
med verkligt utfall 2010.

3.3 Material erhallet fran flygplatsen

Flygplatsen har enligt var uppfattning en mycket god bild av de interna och
externa faktorer som styr dess utveckling och har fortjanstfullt stallt material till
utredningens forfogande for vara analyser.

4 FLYGPLATSEN UTVECKLING FRAM TILL IDAG
4.1 Infrastruktur

Flygplatsen &r en fore detta militar flygflottilj som 6vertogs av kommunen vid
militarens frantrade. Utformningen av bansystemet &r i huvudsak en foljd av den
militara planeringen, med en bred rullbana och relativt smala taxibanor.

Flygplatsen &r i gott skick efter forstarkningsarbeten i den norra banandan liksom
ett nytt lager asfalt pa rullbanan som genomforts nyligen. Dartill &r ljussystemen
nyligen utbytta. Banan &r klassad som kod 4C med en banlangd pa 2581 meter
och en banbredd pa 46 meter. Det finns inflygningshjalpmedel ILS (som stod vid
daligt vader) i den norra banandan for landningar norrifran. Sammantaget innebar
detta att bansystemet tekniskt klarar av all den typ av flygtrafik som flygplatsen
har i dagslaget och som kan forutses framover, dvs all trafik med medelstora
flygplan. Bansystemet klarar aven vissa sk. widebody i begransad mangd, t.ex
Boeing B777, B767-200, och Airbus A330. Flygplatsen hade en A330 pa besok sa
sent som i januari 2012.

Forlaggningen av terminalbyggnaden till den ena bananden &r en relativt vanlig
foreteelse pa fore detta militara flottiljer, och ar for Vasteras flygplats med
nuvarande trafikbild och forhdrskande vindriktningar ingen direkt nackdel for de
civila operationerna av tung trafik.

Byggnader, taxibanor och uppstallningsplatser for flygplan ar lokaliserade pa
behorigt avstand fran rullbanan, Det finns darmed inga fysiska eller andra hinder
enligt gallande bestammelser, utgivna av Transportstyrelsen, for att t ex anlagga
en parallell taxibana, nya uppstéllningsplatser for flygplan eller expandera den
nuvarande terminalbyggnaden.

4.2 Miljotillstand
Foljande miljodomar géller for flygplatsen;

e Fore detta Koncessionsnamnden for miljoskydd, numera Miljédomstolen,
1997-03-21.

Miljédomstolen, beslut om villkor 2001-03-16.

Miljédomstolen, beslut om villkor banavisning 2004-09-27.
Miljédomstolen, beslut avseende skolflyg 2008-06-27.
Miljéoverdomstolen, beslut om éverklagande 2001-01-12.

VST utredning final v1.pdf
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Det i miljddomarna som &r av betydelse for denna utredning &r i huvudsak
villkoret: 55 000 rorelser, maximalt 40 000 VFR (Visuella Flyg Regler, mest skol-
och privatflyg med enmotoriga flygplan), varav 23 500 skolflygrorelser.

Flygplatsen ar miljocertifierad enligt ISO 14001.

Angaende miljétillstandet sa bor det papekas att om flygplatsen narmar sig taket
for antal rorelser sa kan en ansokan till miljodomstolen om ut6kning av antalet
rorelser ske. Skavsta flygplats genomfdrde nyligen en sadan process.

4.3 Flygmarknadens utveckling fram till idag
43.1 Passagerarantal

Utvecklingen av antalet passagerare 1995-2012

OlInrikes mUtrikes (ej lagpris) @mCharter mOvrigt (mest militar) oLagpris

250 000 - -

200 000 A “~

150 000 A = 1

100 000 -

50 000 -

95 9% 97 98 99 00 01 02 03 04 05 06 O7 08 09 10 11 12

Diagrammet speglar relativt val den generella utvecklingen av flygmarknaden i
Sverige och i var omvérld under denna period, se vidare redovisningar i senare
kapitel.

4.3.2 Flygplansrorelser
Utvecklingen av flygplansrorelser 1996-2012

VST utredning final v1.pdf
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Man kan konstatera att antalet flygrorelser haller sig vél inom givna miljovillkor.
Nar det galler skolflyg har utfallet vissa ar varit nara det tillatna, men med
betydligt farre redovisat antal rorelser ar 2012. Anledningen till att antalet rorelser
i tabellen &r lagre 2012 var att tornet under stor del av aret hade begréansat
oppethallande, varvid ingen statistik fordes. Dock flogs det lika mycket skolflyg
och allmanflyg som vanligt trots stangt torn. Antalet rorelser 2012 19 950 ungefér
samma som 2011.

Vidare framgar att antalet rorelser i reguljar- och chartertrafik minskat avsevart
under senare ar trots en storre passagerarmangd vilket ar ett tecken pa att
flygbolagen numera anvénder storre flygplan.

Varifran kommer flygplatsens resenérer

Av passagerna pa flygplatsen kom 2012 ca 30 % fran Vastmanland. Det &r en
minskning jamfort med 2010 d& ca 40 % kom fran Vastmanland. Ovriga resenérer
kommer fran ett relativt stort omland. Resepotential och upptagningsomraden
diskuteras utforligare i senare kapitel. Allteftersom linjenatet utvecklats sa har
passagerarna kommit att koncentrerats kring de storre staderna i Vasteras narhet
som Storstockholm och Vasteras sjélvt.

FLYGPLATSENS POTENTIAL MED HANSYN TILL
UPPTAGNINGSOMRADEN

Enligt tillgangliga fakta erhallna fran flygplatsen reser ca 670 000 passagerare
fran flygplatsens upptagningsomrade fran Arlanda. Dessutom anvander en viss
mangd resenérer fran regionen Bromma resp. Skavsta for sina resor, samt
darjamte &ker sannolikt vissa charterresenarer till Orebro, som har ett relativt rikt
utbud pa chartersidan.
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En noggrann studie av reseforhallanden i Malardalen gjordes inom ramen for
regeringsuppdraget om en ny flygplats i Stockholmsregionen, baserat pa
forhallanden 1998. Resultatet av studien &r av intresse nar det géaller att uppskatta
resepotentialen fran Vasteras flygplats liksom vid jamforelser om resenarers
beteenden. Aven den utredning som gjordes 2011 om behovet av samverkan
mellan flygplatserna i Ostergotland &r av intresse som jamforelsereferens.

Det finns ingen matematisk exakthet i de siffror som redovisas nedan, men
siffrorna bedoms ge en tillrackligt god bild av de reseférhallanden som har
relevans for denna utredning.

5.1 Nulage, flygresenarer

Flygplatsen har fatt tillgang till material som visar att ca 670 000 resor sker fran
Arlanda av de knappt 600 000 invanare som beddéms bo inom flygplatsens
upptagningsomrade. Hur manga som reser fran Bromma, Skavsta eller Orebro
finns inte redovisat. 670 000 &r enkelresor, dvs. det sker ca 335 000 tur- och
returresor.

Resebenédgenheten nar det géller reguljarflyg ar i normalfallet betydligt hogre i
storre stader an pa landsbygden, medan charterresande &r mer jamnt fordelat,
sannolikt beroende pa en storre ovana att resa for landsbhygdshor. Detta avspeglas
val i de resvaneundersokningar om hemort/besdksort 2010 respektive 2012 som
gjorts pa Vasteras flygplats.

Regionens resendrer ar till 6vervagande delen privatresenarer. Vi utgar fran att
fordelningen &r densamma som for trafiken fran Arlanda flygplats som ju har
resenarer fran stora delar av Sverige. Det skulle i sa fall innebara att
privatresenérerna utgor 60-65 % av antalet resendrer. Privatresenérer har ofta
langa anslutningsresor till flygplatser. Privatresenarernas stora andel av
totalvolymen forklarar ocksa den stora antal passagerare som reser fran Skavsta
flygplats, vars linjenat i huvudsak &r inriktat mot privatresenérer.

For mindre regionala flygplatser géller ofta andra fordelningar mellan afféars- och
privatresande beroende pa flygbolagens inriktning och de linjer som finns pa
flygplatserna. Narheten till en storre flygplats med 6verlagset utbud spelar
dessutom en stor roll.

VST utredning final v1.pdf
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Av specifikt intresse att notera ar

e att andelen av de resande som kommer fran Véstmanland minskat fran ca
42 % 2010 till 29 % 2012

e att andelen resande fran Stockholms lan okat markant, vilket
sammanhanger med det utvecklade upptagningsomradet

e att andelen fran de relativt narliggande storre staderna ligger pa ca 5 % var
(Eskilstuna/Orebro/Uppsala)

e att Vasteras stad med ca 55 % av invanarna i Véastmanland star for ca 80 %
av lanets resande fran flygplatsen
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e att de resande kommer fran ett stort omland men att det lokala inslaget &r
forhallandevis stort

Varifran reser lanets invanare

Med utgangspunkt i analysen fran 1998 enligt ovan, de tillgangliga data som finns
publicerade, jamforelser med forhallandena i Ostergotland (som till viss del &r
likartade de i Vastmanland) kan foljande skattning av det arliga resandet fran och
till Véastmanland goras:

Utrikes resande

Flygplats Véasterds Arlanda  Bromma Skavsta  Orebro Summa

Nulage, resande 50 000 420 000 5000 120 000 5000 600 000
med start/mal i
Vastmanland ¥

Totalt utrikes 162000 148300002 284000 2316 000 83 000 17 675 000
resande 2012

5.2.2

53

VST utredning final v1.pdf

) Uppskattade varden baserat pé tillgangligt material.

2| Arlandas tal ingar dven transferpassagerare med ca 10 %.

Antalet charterpassagerare per ar fran regionen kan uppskattas till ca 80 000.
Inrikes resande

Enligt flygplatsen reser drygt 100 000 resenarer per ar med start- eller malpunkt
inom flygplatsens upptagningsomrade inrikes fran Arlanda. Nar det galler inrikes
resande fran/till Vastmanland via Arlanda och Bromma kan det grovt uppskattas
till knappt 70 000 resenarer per ar.

De flesta resor sker idag med bil-, buss eller tagtransport till Arlanda och i vissa
fall Bromma for vidare flygning inrikes. Till skillnad fran for utrikesflyget
fungerar tidsmassigt tdg som anslutningsresa till Arlanda relativt val fran vissa
orter. Arlandas inrikesnav har avgangstider for resande ut i landet som ar
anpassade till eller &r en foljd av tiderna for den inkommande trafiken till
Stockholm och den transfer som sker och som berdr hela landet. Att ta sig till
Arlanda eller Bromma en inrikes resa synes inte vara nagot stort problem for de
boende i Vastmanland, delvis beroende pa att det rér sig om en relativt begransad
passagerarvolym. Inom svenskt inrikesflyg utgor 70-100 000 passagerare for en
destination anda en relativt stor passagerarvolym och motsvarar den totala
inrikestrafiken pa en medelstor flygplats som Véxjo, Kalmar eller Halmstad.

Teoretisk fordelning och potential for Véasteras/Skavsta/Arlandas/Bromma

Inom ramen for Stockholmsutredningen gjordes en analytisk berédkning av den
teoretiska potential som galler for de befintliga flygplatserna i Méalardalen med
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reguljartrafik av normalmodell. Detta innebér att Ryanair- och chartertrafik inte
ingar och maste hanteras pa annat satt i analyserna, se vidare under kapitlet som
behandlar flygmarknaden.

Analysen ar gjord med utgangspunkt i passagerarnas rationella val med hansyn till
restider och frekvenser pa flyget och marktransportmedel. Vidare tas hansyn till
hur stor del av resorna som sker fran hemmet (nattbefolkning) respektive fran
arbetsplatser (dagbefolkning) eller utgors av besokande. Vidare har hansyn tagits
till skillnader i flygrestider fran de olika flygplatserna

Modell A och modell B

Modell A ar den fordelning som beskriver passagerarmangder pa de olika
flygplatserna i det fall det finns ett utbud till en viss destination och passagerarna
skulle gora ett rationellt val med hansyn till restider.

Modell B &r en teoretisk fordelning som redovisar fordelningar i det fall alla
personer i Mélardalen oavsett var de bor skulle resa lika mycket, samt att alla
besckare till regionen skulle spridas ut i forhallande till arbetsplatsfordelningen i
Maélardalen. Denna modell kan ségas spegla det resonemang som ofta finns kring
upptagningsomraden for en flygplats dar mangden mojliga resenérer redovisas
utan hansyn till om de har nagot resebehov.

Utifran modell A kan vissa slutsatser dras nar det géller vilka destinationer som
skulle kunna trafikeras fran de olika flygplatslagena. Att passagerarmangderna
utifran en destinationsanalys &r lagre an de som modell A ger beror pa att antalet
resendrer per destination maste medge minst tva frekvenser per dag for vara ett
alternativ till att aka till en annan flygplats med storre utbud. Dessutom finns en
tumregel som sager att det kravs uppemot 70 000 passagerare per ar for
europeiska destinationer och langre inrikesstrackor for att mojliggéra
konkurrerande trafik. For kortare strackor kan mindre volymer vara tillrackliga,
men i dessa fall &r den lokala marknadens behov helt avgdrande.

All transfertrafik har antagits ske via Arlanda eller Bromma
Teoretisk fordelning av passagerare Arlanda/Bromma-Skavsta-Vasteras

Miljoner passagerare ar 2012 (exkl. Ryanair och charter)

Flygplats Modell A Modell B (teoretisk Verklig, teoretisk potential
(teoretisk potential potential (passagerarméngder enligt
baserad pa motsvarande modell A med beaktande av
restider och upptagnings- flygmarknad och destinationer)
resefrekvens) omrédets befolkning

Utrikes

Arlanda/Bromma 10,0 8,8 12,2
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Skavsta 2,4 2,7 0,8

Visterds 0,8 18 0,2"

Inrikes

Arlanda/ Bromma 5,3 5,0 6,0

Skavsta 1,1 1,2 0,6

Visterds 0,4 0,8 0,27
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1) Képenhamn, London, Oslo, Helsingfors, Amsterdam
2) Goteborg, Malmo, Luled, Umed

En teoretisk dvre grans for Vasteras potential att locka till sig reguljart flyg (exkl.
Ryanair och ev. Wizzair samt exkl. charter) ar saledes 1,2 miljoner passagerare
per ar. | praktiken ar dock den dvre gransen ca 200 000 passagerare per ar i
utrikestrafik (exkl. Ryanair och ev. Wizzair samt exkl. charter) och lika manga i
inrikestrafik under nu radande marknadsforhallanden, mer om detta under
marknadskapitlet.

FLYGMARKNADEN

Hur beter sig resenarerna, vilka vill vélja Vasteras, affars- och privatresande
I regionen

Resenéarerna véljer oftast flygplats utifran ett par grundkriterier.

Pris, sannolikt det viktigaste kriteriet for val av flygbolag, atminstone for
privatresenadrerna. Darmed avgor det ocksa i manga fall valet av flygplats.

« Tidtabell och antal avgangar ar ett viktigt skal for val av flygbolag om det
finns fler alternativ att vélja pa och om priserna &r likartade.

+ Avstand fran startpunkt som normalt & hem eller arbetsplats, dar hemmet
sannolikt Gvervager atminstone vid utresa. Detta &r ett mycket viktigt
beslutskriterium sarskilt nar det galler tidiga morgonavgangar. Under
vinterhalvaret ar framkomlighet pa vagarna alltid en risk och rusningstid i
Stockholm forbattrar sallan humdret infor en resa. En morgonavgang ar séllan
tillganglig med hjélp av kollektiva transportmedel men trots de risker som
anges ovan utgor bil ofta &r det enda realistiska alternativet. Detta &r ofta ett
skal som far resenarer att nyttja en narbeldagen flygplats dven om har inte
erbjuds det bésta priset.

+ Flygbolag. Manga resenarer har synpunkter pa vilka flygbolag de helst vill
flyga. Huruvida detta kriterium har nagon betydelse beror ofta pa vilka
prisskillnader som géller mellan olika alternativ. Marknaden &r numera ratt
bortskamd med laga flygpriser, varfor stora prisskillnader kan medféra att en
resa mycket val kan ske bade med ett icke favoriserat flygbolag samt fran en
relativt langt bort belagen flygplats.
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» Flygplatsens utbud av aktiviteter. Svenskar ar vana resenarer och sarskilt
Maéalardalens, vilket innebér att flygplatsens egna aktiviteter spelar allt mindre
roll. Over hilften av befolkningen gér minst en flygresa per & numera. Det
innebér att fa resenarer har detta som ett urvalskriterium.

En affarsresenar har i princip samma Kriterier for sitt val av avreseflygplats, men
hér betyder tidtabellen mer an priset, da kraven pa flexibilitet i resandet ofta ar ratt
stor. Priset har dock viss betydelse och ofta har foretag och myndigheter egna
prisavtal vilket styr resenarens val i betydande omfattning. Det &r fortfarande sa
att affarsresenarerna oftast véljer de traditionella bolagen da dessa normalt har fler
resemojligheter till en destination &n de s.k. lagprisbolagen. Normalt ar dock inget
bolag per automatik uteslutet som alternativ.

For Vasteras innebér det att flygplatsen i huvudsak ar ett aktivt val for en
privatresenar med tanke pa foljande:

« Utbud av destinationer
+ Tidtabell och antal avgangar

Ett reellt alternativ for affarsresenaren blir flygplatsen forst med tva dagliga
(morgon och kvall) forbindelser till en storstad i Europa, alternativt med en
forbindelse med minst samma regularitet till ett av de stora naven i Europa. Idag
ar det for en skandinavisk destination som Vasteras i forsta hand Amsterdam som
galler och ett sadant resonemang bygger pa de resultat som uppnatts genom den
Amsterdam-forbindelse som finns i Linkoping.

Vasteras skulle ocksa kunna utgora ett alternativ for Asientrafik via Helsingfors
(Finnair). Helsingfors har ett mycket attraktivt utbud till ett dussin destinationer i
Asien, forhallandevis laga kostnader samt attraktiva biljettpriser. Konkurrensen
fran Mellanosternbolagen pa Arlanda ar hard och i ett sddant fall kan mycket val
en anslutning via Vasterds utgora ett attraktivt alternativ till att aka via Arlanda
och Dubai eller Doha till Asien. Det kraver tva forbindelser per dag for att gora
detta intressant for bade affars- och privatresenarer, men med sadant matarflyg
kan flygplatsen konkurrera om en stor del av trafiken.

Konkurrensen fran andra flygplatser i regionen och dessa flygplatsers roll
for regionen

Stockholm-Bromma flygplats

Stockholm-Bromma flygplats &r en internationell flygplats i stadsdelen Bromma i
Stockholm. Flygplatsen ar Sveriges fjarde stérsta och Stockholmsomradets mest
centrala flygplats. Under 2012 reste 2,3 miljoner resenarer till eller fran Bromma
varav 284 000 reste utrikes. Antalet rorelser uppgick till 67 000 varav ca 47 000 i
kommersiell trafik. Flygplatsen har sma expansionsmajligheter.

Bromma ligger vaster om stadskarnan och avstandet dit ar cirka nio kilometer.
Flygplatsen har en bana som &r 1668 m lang och 45 m bred och har kod 2C vilket
begréansar flygplatsens mojligheter att ta emot stora flygplan. Flygplatsen har
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sarskilda villkor (dispenser) for vilka flygplan som far trafikera flygplatsen, och
storre flygplan dn de som idag trafikerar flygplatsen och som tar ca 110-120
passagerare ar knappast att forvanta. Det rader fortfarande osékerhet om Malmé
Aviations nya flygplan fran Bombardier i Kanada kommer att fa trafikera
flygplatsen.

Bromma flygplats drivs av Swedavia AB pa mark som tillhér Stockholms
kommun. Enligt beslut i stadsfullméktige 2008 har staten, primért genom
Swedavia AB, rétt att disponera marken till och med den 31 december 2038 for
flygplatsandamal.

Bromma flygplats kompletterades i borjan pa 1960-talet av Arlanda flygplats for
utrikestrafik, och senare flyttade daven den mesta inrikestrafiken dit. Bromma
flygplats har numera fatt en renassans som trafikflygplats och trafikeras idag
kommersiellt av saval jetflygplan som turboprop-flygplan. De flesta av
resenarerna pa flygplatsen reser inrikes och ska till/fran Stockholm. Brommas
stora aktorer ar Sverigeflyg med linjer till Kalmar, Ronneby, Sundsvall, Visby,
Vaxjo och Angelholm, samt Malmo Aviation med linjer till Malmo, Géteborg och
Umea samt Brussels Airlines till Bryssel och Finnair till Helsingfors. Flygbolag
med farre linjer pA Bromma &r bland annat Golden Air.

Andelen skol- och allménflyg har daremot krympt kraftigt pa grund av héjda
landningsavgifter. Aven Kustbevakningens havsévervakningsplan har lamnat
Bromma, medan Flygvapnets sa kallade regeringsflygplan anvander flygplatsen
som sin bas i Stockholmsomradet.

Flygplatsens mojligheter att expandera utover nuvarande trafikméangd bedéms inte
som sarskilt stor vid sidan av att byta ut mindre flygplan mot stérre sadana. Men
aven har finns en grans.

Om det skulle visa sig att flygplatsen inte far nyttjas av moderna jetflygplan med
upp till 120 passagerare ar flygplatsens potential som trafikflygplats av ringa
omfattning. Det kan komma att medfora att flygplatsens existens blir ifragasatt
och att den kan komma att avvecklas for det nuvarande kontraktets utgang. Fragan
om vilka flygplan som kommer att fa trafikera Bromma framéver kommer att
avgoras under de narmaste aren.

Uppsala-Arna flygplats

Under slutet av trettiotalet anlades ett civilt flygfalt pa omradet. | samband med
andra vérldskriget behdvde Flygvapnet byggas ut och ett av valen for utbyggnad
var detta flygfalt. Det markomrade som togs i ansprak blev vid nyanlaggningen
Upplands flygflottilj (F 16), vilken inrattades ar 1944 och upphorde som flottilj ar
2003. Omradet &r alltjamt militart och inrymmer numera skolor och mellan aren
2000 och 2007 &ven staber for de tre forsvarsgrenarna. Flygplatsen ar idag fortsatt
aktiv och inrymmer vid sidan av militar évningsverksamhet ocksa
raddningshelikoptrar for civil verksamhet. Flygtrafikledning finns pa flygplatsen.
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Ett civilt bolag Uppsala Airport AB (UAAB) bildades i januari 2004 med syfte att
utveckla och driva en civil kommersiell flygplats pa Arna. Bolaget ar idag i
huvudsak agt av ett antal individer utan nagon sarskild finansiell styrka men med
en vision att skapa en béttre infrastruktur i lanet. UAAB har under ett antal ar
utvecklat konceptet kring en kommersiell flygplats i Uppsala. | sin miljéansdkan
till lansstyrelsen har Uppsala Airport sokt tillstand for 23 400 civila och 4 300
militara flygrorelser per ar, och Uppsala Air AB som star for den civila delen
tanker sig reguljart, civilt kommersiellt utlandsflyg i linjetrafik under hela aret
mellan kl. 06:00-24:00. Utgangen av denna miljoprévning ar oséker och
finansiering av en ombyggnad av flygplatsen for civilt bruk saknas. Sannolikheten
for att flygplatsen kommer att Gppnas for civil trafik av nagon omfattning bedéms
som liten.

Struktur och dimension av rullbanor

Flygplatsen har tva rullbanor med langd och bredd pa 2010x40 m respektive
1905x40 m, vilket &r relativt korta banlangder for att kunna bedriva trafik pa lite
langre avstand med vanligen férekommande flygplan som Airbus A320 samt
Boeing B737.

Eskilstuna flygplats

Eskilstuna-Kjula flygplats ar beldgen 13 km 6ster om Eskilstuna centrum och 97
km fran Stockholm. Flygplatsens rullbana ar 2 176 meter lang och 35 m bred, med
god bérighet, och byggdes som huvudbana till en av Flygvapnets krigsflygbaser
inom bas-90 systemet. | samband med forsvarsheslutet 2004 beslutades att all
militar verksamhet vid flygféltet skulle upphdra 2005. Eskilstuna kommun kopte
sedan flygplatsen av Fortifikationsverket 2007. Flygplatsen &r valutrustad med
bl.a. instrumentlandningssystem ILS och tornkontrolltjanst AFIS (ej komplett
flygtrafiktjanst).

Svealandsbanan liksom E20 passerar strax intill flygplatsen, vilket gor att det
finns stora mojligheter for snabba transporter pa befintlig infrastruktur vid en
eventuell framtida expansion. Flygplatsen anvands idag for taxiflyg,
ambulansflyg, privatflyg samt charter. Flygskoleverksamhet finns knuten till
flygplatsen.

Verksamheten pa Eskilstuna flygplats bestar i huvudsak av lattare skolflyg, ca 10
000 flygrorelser per ar. Ovrigt flyg, ca 1 000 rorelser, utgors av taxi-, affars-,
transport- och ambulansflyg. Eskilstuna flygplats har i sin miljodom tillstand till
27 400 rorelser per ar.

Flygplatsen gar att bygga ut till 2900 m banlangd och Eskilstuna kommun har i en
ideskiss visat pa mojligheter att till relativt 1aga kostnader skapa en trafikflygplats
av modernt snitt.

Mellan flygplatsen och Eskilstunas stadskarna har ett antal lager-/logistikforetag
etablerat sig, t ex Hennes & Mauritz, Lidl, Boxon, Wavin och Meca.




LFV

Dokumenttyp Datum Ver.rev Dokumentnummer Sida

LFV Aviation Consulting AB 2013-09-24 03.00 18(45)

Upprattad av

Sekretess

Godkand Referens

6.2.4

VST utredning final v1.pdf

I anslutning till flygplatsomradet vasterut utvecklas Eskilstuna logistikpark,
utformad for att locka transportrelaterade lager- och logistikforetag.
Jarnvagsanslutning fran Svealandsbanan har byggts in i omradet.

Den utvecklade infrastrukturen &r en anledning till varfor manga foretag har valt
Eskilstuna som distributionsnav. Senast i raden av etableringar & DHL, vilket ger
forutsattningar for viss flygfrakttrafik pa regionens flygplatser.

Skavsta flygplats

Flygplatsen &r en gammal militér flygplats fran 1940-talet som Gvertogs av
kommunen 1985 och sedermera saldes till ett privat foretag. Det &r en av fa
privata flygplatser i Sverige. Den ligger cirka 7 kilometer nordvéast om Nyképings
tatort, och drygt 10 mil sydvast om centrala Stockholm. Flygplatsen raknas ocksa
som en av Stockholms fyra flygplatser. Restiden fran centrala Stockholm ar ca 80
min. Flygplatsen & numera Sveriges tredje storsta flygplats i antalet resendrer.
Flygplatsen har fram tills nu agts av brittiska TBI till 90,1 % och Nyk&pings
kommun ager resterande aktiepost. Agaren TBI &ger och driver bl. a. flygplatserna
i Belfast, London Luton och Orlando Sanford International (en sekundéarflygplats i
staden) i USA. TBI dgs av det spanska stora spanska byggforetaget Abertis som
ager 90 % av TBI tillsammans med den ocksa spanske flygplatshallaren AENA
som &ger resterande 10 % bada med séte i Spanien. Abertis ar verksamt i 15
lander pa tre kontinenter inom affarsomradena vagbyggnad och vagtullar for
finansiering av dessa, annan anldggningsinfrastruktur framfor altt for
telekommunikation samt flygplatser. Agarna har idag stora ekonomiska problem
pga. den ekonomiska krisen i Spanien. Abertis deklarerade for en tid sedan att
man avser att koncentrera sin verksamhet inom anlaggningsverksamhet och
telekommunikation. Flygplatsverksamheten har varit till salu och partnern AENA
som har forkopsratt till portfoljen av flygplatser har inte visat intresse for Skavsta.
Den forsta affaren har genomféras nar London-Luton flygplats évergar till
AENA. Resterande flygplatser i portfoljen har salts till ett konsortium bestaende
av bland annat Houston Airport System i Texas USA samt ett antal institutionella
agare fran Nordamerika. Framtiden for Skavsta flygplats ar till delar kopplad till
den utveckling som kan férvantas i Vasteras da flygplatserna konkurrerar om
samma trafik. Det &r i nuldget okant vilka krav de kommande dgarna kommer att
stalla pa flygplatsens utveckling framfor allt vad avser ekonomin. Det &r kant att
Skavsta flygplats inte har en sarskilt stabil ekonomi. Det kan vara sa att
flygplatsen mycket val kan komma att byta &gare flera ganger framaover.

Pa Skavsta har Ryanair en av tva skandinaviska baser med f n 45 destinationer
och drygt 2 300 000 arspassagerare 2012. Pa Skavsta finns i ovrigt lagprisbolaget
Wizzair och lite chartertrafik.

Flygplatsen har referenskoden 4E och huvudbanan ar 2880 m lang och 45 m bred
med en barighet att kunna hantera alla idag forekommande flygplan upp till
storleken jumbojet, men inte superjumbon storlek Airbus A380.
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6.2.5 Stockholm-Arlanda flygplats

Med 19,6 miljoner passagerare och drygt 210 000 starter och landningar per ar ar
Arlanda Sveriges storsta flygplats, Nordens tredje (efter Képenhamn-Kastrup och
Oslo-Gardermoen). Flygplatsen Kklarar teoretiskt maximalt av 84 starter/landningar
per timme under gynnsamma vaderforhallanden. Arlanda &r ett viktigt nav for
Stockholmsregionen och Skandinavien, bland annat genom att flyget trafikerar
manga destinationer framférallt i Europa. Sett i ett internationellt perspektiv ar
dock Arlanda en relativt liten flygplats med ett begransat utbud, och ganska
manga resendrer tvingas darfor byta flyg pa vagen nar man aker fran Arlanda ut i
varlden.

Tabellen nedan ger en bild dver det utbud som kan nds med direktflyg fran
Arlanda, samt vissa utlandska navflygplatser i naromradet

Utbud fran nagra europeiska storflygplatser, avgangar per ar

Utbud Paris Frankfurt Amsterdam Munchen Képenhamn Stockholm Helsinki
Interkont 63780 57912 36673 19640 6 825 4402 6369
Europa 160645 168697 159 763 167 286 108 446 93230 71345

Utbudet fran de stora navflygplatserna &r vasentligt stérre &n vad som erbjuds fran
de nordiska huvudstaderna. Sarskilt vad galler trafiken pa utomeuropeiska
destinationer och regionala centra i Europa. Det finns ett undantag och det ar
utbudet pa Asien fran Helsingfors. Helsingfors har ett betydligt storre utbud av
interkontinental trafik d4n bade Képenhamn och Stockholm och den ar
koncentrerad till i stort sett en vérldsdel, Asien. Helsingfors har ett av Europas
basta linjenat till Asien med de svenska resande som en betydelsefull komponent.

Utbudets mangfald fran de stora navflygplatserna i Europa ar det som gor
matartrafik fran mellansvenska regionala stader i Sverige intressant som alternativ
till en bilresa till Arlanda och flyg med byte fran Arlanda. Huruvida det finns
ekonomi for flygbolaget att bedriva sadan matartrafik varierar med strukturen pa
efterfragan i regionen samt konkurrensen fran andra bolag med liknande utbud
fran Arlanda.

6.2.6 Arlandas framtid

Stockholmsregionen &r Sveriges politiska och ekonomiska centrum och dominerar
utvecklingen i landet. Med 40 % av landets BNP genererad i regionen foljer ocksa
att huvuddelen av allt resande i Sverige har Stockholm som start eller malpunkt
oavsett om det géller inrikes- eller utrikestrafiken. Analyser genomfdrda inom
LFV for nagra ar sedan visar att drygt 80 % av all inrikestrafik ska till Stockholm
och 75 % av all utrikestrafik i landet genereras av regionen. Resebenégenheten i
andra delar av landet ar i forhallande till huvudstadsregionen relativt liten.

Den huvudsakliga marknaden for flygtrafiken i regionen ar geografiskt ratt
begrénsad och koncentrerad till de centrala och norra delarna av Stockholm. De

VST utredning final v1.pdf
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tva relativt narbelagna flygplatserna Arlanda och Bromma har ca 85 % av
regionens totala antal passagerare. Resten fordelas i huvudsak mellan Skavsta och
Vasteras. Genom den begransning som finns vad galler Bromma flygplats
mojligheter &r och forblir Arlanda den centrala flygplatsen for regionen i kraft av
sitt lage, sin stora och goda infrastruktur samt att den utgor bas for de tva storsta
flygbolagen i landet. For flygbolag som har eller 6nskar ha inrikestrafik som en
stor del av sin trafik & Arlanda dessutom den enda infrastruktur i Stockholms
narhet som ger rimliga restider fran manga delar av landet till malpunkter i
centrala Stockholm, dit de flesta resenérer ska, och som kan hantera utokad trafik
fran bolagen ifraga. Bromma ar forvisso 6verlagsen som inrikesflygplats men
erbjuder inga expansionsmojligheter. Det ar ett barande skal varfor bade SAS och
norwegian har Arlanda som bas.

Arlanda passerade forra aret for forsta gangen sedan ar 2000 19 miljoner
passagerare och noterade ett nytt “all time high” En stor del av tillvéxt har
genererats av norwegian som under de senaste aren kraftigt 6kat sin narvaro pa
flygplatsen. Detta samtidigt som SAS delvis dragit ner sin kapacitet till foljd av
lagkonjunkturen och dalig ekonomi. Under det senaste aret har dock dven SAS
borjat 6ka sin kapacitet i syfte att forsvara sin marknadsandel.

Inget av dessa tva bolag har de lagsta kostnaderna i branschen, delvis beroende pa
att bolagen har en stor andel inrikesflyg och intraskandinaviska rutter, vilket dkar
kostnaden per utbjuden stol da kostnaderna ar hogre for korta flygturer. Om man
kompenserar denna nackdel och ser kostnaden for en genomsnittlig europeisk
destination blir jamforelsen med andra flygbolag béattre. Har har norwegian en
kostnadsniva i likhet med nagra storre lagkostnadsaktorer sasom exempelvis
EasyJet. Ryanair star dock i en sérklass.

Kostnad per utbjudet sate/kilometer i Eurocent 2012

Kostnad per
Flygbolag ASK (€ cent)

Ryanair 2,9
Easylet 4,5
norwegian 6,2
BA/Iberia 6,5
Airfrance 6
Lufthansa 7,8
SAS 9,5

Stabiliteten i utbudet pa Arlanda ar darmed inte given. Med svaga ekonomier hos
de ledande aktorerna kan en konsolidering bland aktorerna eller
utbudsrestriktivitet bland bolagen medféra en svag utveckling i utbudet for
flygplatsen under flera ar framat. En fortsatt svag ekonomi for norwegian
exempelvis om den nuvarande interkontsatsningen inte blir lyckosam under ett
antal ar framover kan ocksa innebara att man véljer att flytta delar av trafiken till

VST utredning final v1.pdf
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billigare men langre bort belagna flygplatser. Sa har exempelvis skett i
Osloomradet. Ryanair kommer utan tvekan med sina laga kostnader fortsatta att
satta press pa Arlandas aktorer genom attraktiva priser, och detta sannolikt fran
bade Vasteras och Skavsta.

Den interkontinentala trafiken fran Arlanda &r ratt blygsam. Det ror sig om ett
knappt 10-tal forbindelser som trafikeras pa reguljar basis. Antalet forbindelser
har varit ratt stabilt under flera ar d&ven om destinationerna har bytts ut. Aven pa
den interkontinentala sidan sker delar av trafiken till nagot av de stora
transfernaven istéllet for att vara spridd pa manga destinationer. Orsaken &r de
sma volymer resendrer som Stockholmsregionen genererar. Vad géller trafiken pa
Asien, som har storst utvecklingspotential, bedrivs denna i huvudsak via tre
kraftfulla nav, Helsingfors, Doha och Dubai. Finnair har under ett antal ar byggt
upp ett effektivt transfernav for Asientrafik. Flygplatsens lage ger mojlighet att
operera flera linjer med ett flygplan och samtidigt erbjuda dagliga avgangar. Det
ger bolaget en konkurrenskraftig prisbild. Motsvarande géller for
mellandsternbolagen Qatar och Emirates.

Bolagen i Mellandstern har stora linjenat i Asien och méjlighet att erbjuda
attraktiva priser pa dessa genom stor tillgang pa billig finansiering och laga
kostnader for arbetskraften ombord. Bolag som Qatar, Emirates och Etihad kan
darmed erbjuda mycket attraktiva priser. Darmed blir det mycket svart for
Arlanda-baserade bolag att utveckla interkontinentala linjenat i Asien, utan
marknaden forblir inlast i den nuvarande strukturen med en stor andel en-stops
forbindelser pa den interkontinentala marknaden. Det kan ge regionala flygplatser
med goda resevolymer mdjligheter till matartrafik i forsta hand till Helsingfors.

Med 210 000 rorelser opererar Arlanda pa ungefar halva sin kapacitet. Antalet
rérelser har under det senaste 10 aren knappast utvecklats alls. Orsaken finns att
hamta i den genomsnittliga flygplanstorleken, som ¢kat rejalt under perioden.
Detta ar en effekt av lagprisbolagens intrang pa marknaden med relativt stora
flygplan och enhetsflottor som kraftigt sdnker kostnaden. Det ar inte troligt att
denna strukturférandring kommer att avstanna, utan de storre flygplanen ar har for
och stanna. Antalet rorelser lar 6ka ratt langsamt och Arlandas nuvarande
kapacitet kommer att racka under dverskadlig tid. Detta géller ocksa for det fall
Bromma flygplats skulle stangas innan det nuvarande avtalet gar ut 2038. Av
Brommas 47 000 kommersiella flygrérelser kommer kanske halften att forsvinna
pa grund av konsolidering i marknaden samt att i den kortvéga trafiken fran sodra
Sverige ar Arlanda mindre konkurrenskraftigt mot markbundna forbindelser &n
Bromma.

6.3 Lagprisflygets forutsattningar

Tillvaxten bade i antal passagerare och antal flygrorelser i Sverige fran 2004 &r i
manga stycken ett resultat av en mycket expansiv utveckling inom den europeiska
lagkostnadstrafiken. Etableringen av s.k. baser (flygplan som ar stationerade vid
flygplatsen) i Sverige har skett av Ryanair bade pa Skavsta och i viss man ocksa i
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Goteborg. Nu pa senare ar har ocksa norwegian utvecklat en stor verksamhet pa
Arlanda for bade inrikes- och utrikestrafik.

Under de ar som forflutet sedan 2004 har trafiken utvecklats hos dessa bolag och
pa Skavsta finns idag ca 2,4 miljoner passagerare och norwegian har drygt 3,5
miljoner fran Arlanda. Det betyder att lagprisholagen idag har ungefar samma
marknadsandel i Europatrafiken som marknadens storsta bolag SAS. Tillsammans
ar dessa bolag nu lika stora som SAS, har en battre ekonomi d&n SAS och en
ekonomisk uthallighet som innebar att utvecklingen pa marknaden kommer att
ledas av lagprisbolagen. Efter 10 ars kraftfull expansion &r dessa bolag nu inne i
en mer mogen fas av sin utveckling och den fortsatta tillvéaxten matt i antal
rérelser kommer att vara lagre an tidigare. Lagkostnadstrafikens marknadsandel
av den totala trafiken i Sverige var 2010 ca 20 %. Denna forvéntas vaxa till cirka
30 % ar 2017. Stora lagprisbolag som Ryanair, norwegian och EasyJet véxer
betydligt langsammare an tidigare men fortfarande med minst 5 % matt i antalet
passagerare pa arsbasis.

For de traditionella bolagen ar denna tillvéxt lagre sannolikt maximalt 5 % per ar
eller lagre, matt i antal passagerare. Syftet med den begransade tillvéaxten ar att fa
upp den genomsnittliga prisnivan sa att bolagen kan aterfa en rimlig lénsamhet
framforallt i den volymmassigt stora Europatrafiken, dar lagprisbolagen genom
sin snabba expansion och med sin laga kostnadsniva under den senaste 10-
arsperioden urholkat de traditionella bolagens lonsamhet.

Ryanair ar idag marknadsledare i Europatrafiken med 12 % av den totala
marknaden och 80 miljoner passagerare per ar. Bolaget ar ocksa prisledare for
trafik till de destinationer som man trafikerar och har stor paverkan pa vilket
mandverutrymme Ovriga bolag har. Bolagets vélskotta balansrékning och stora
kassa gor att fa aktorer soker priskrig med bolaget. Det galler i synnerhet de
mindre och ekonomiskt svaga nordiska flygbolagen.

Skillnader mellan privatresande och affarsresande
Afférsresenarerna, utrikes resande

Avstand till flygplatsen, trafikprogram och pris &r de tre kommunicerande karlen
for alla resenarer. For affarsresenarer har de tva forsta faktorerna traditionellt véagt
tyngst, vilket fortfarande ar normgivande i de flesta rapporter och utredningar.

Nagon given trend finns inte, utan vara erfarenheter ger tvartom underlag for att
sdga att de som reser i tjansten uppfor sig olika, inte bara fran foretag till foretag,
utan aven individuellt fran resa till resa.

Kostnadspressen for affarsliv och offentlig verksamhet okar stadigt. | vissa
foretag finns Travel Managers med mandat att beordra anstéllda hur de skall resa
och till vilket pris, samtidigt som arbetsgivaren ibland ingriper i fragan om en viss
resa 6ver huvud taget skall ske. I en del foretag blir darfor inte fragan vad
resendrerna vill utan vad Travel Managers bestdmmer i enlighet med foretagets
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resepolicy. | andra foretag och institutioner kan budgetansvaret vara sa utspritt att
resandet av rent egenintresse styrs mot de billigaste biljetterna. Hellre fler och
billigare resor #n firre och dyrare”. I manga foretag gors normalt kalkyler Gver
vad en resa kommer att kosta fran startpunkt till slutpunkt for att fa en tydlig
jamforelse mellan resans pris fran de lokala eller regionala flygplatserna och vad
en “direktflygresa” via Arlanda eller Bromma skulle ha for totalkostnad om
anslutningsresan med bil eller tag raknas in i kalkylen. Denna kostnad ingar ju i
foretagets totalkostnad. | Vasteras fall & denna typ av jamforelser sannolikt inte
sarskilt vanliga da utbudet fran Vasteras for affarsresendrerna begransar sig till
London. Restidsmaéssigt ar det ndstan aldrig gynnsammare att resa via Arlanda an
fran en lokalt belagen flygplats som Vasteras och da via nagot av de storre naven i
Europa. Detta géller for de flesta Europaresor. For interkontinentala resor &r
forhallandet annu tydligare med tanke pa de fatal destinationer som betjanas av
direktflyg fran Arlanda. Det &r i huvudsak skandinaviska orter, samt baltiska
destinationer som det finns en restidsfordel for Arlanda.

Om ett foretag eller myndighet skall sanda ett antal anstallda pa en konferens, kan
ett lagre pris med ett visst bolag anvandas, &ven om resan sker via ett nav och tar
flera timmar langre an snabbaste och dyraste véagen. En anstalld kan alltid arbeta
via sin laptop under sitt byte.

Vissa lagprisbolag fjarmar sig fran “Ryanairskolan” och erbjuder en allt béttre
produkt for affarsresendrerna. Nagra sadana bolag ar EasyJet, norwegian och Air
Berlin. De flyger ofta direkt till centrala flygplatser och erbjuder allt mer generésa
villkor foér dndringar och avbokningar. | norwegians fall har de byggt upp en fullt
konkurrerande trafik till framst SAS, inrikes inom Skandinavien och till de stora
europeiska destinationerna. A andra sidan anvéands ocksa Ryanair fran Skavsta
(och i vissa fall Vasteras) av en rad foretag nar resmal och tid passar, t.ex. till
London och vissa tyska destinationer, som Bremen, Hamburg/Lubeck,
Disseldorf, Frankfurt och Berlin. Ryanair och norwegian uppskattas mycket som
en extra resurs for regionens affarsliv, men aven for familjernas fritidsresande. Pa
foretagsniva finns inget motstand mot lagprisbolagens produkt, utan tvartom
uppskattas bolagets nérvaro i regionen. Ett Iagt pris ar oftast inte det som avgor
valet for foretagen. Men det sétter press pa de traditionella flygbolagens
prissattning. Affirsresande av det traditionella” snittet till utlandet ut och hem sa
fort som majligt med sa fa 6vernattningar som majligt, ar fortfarande mycket
vanligt. For denna kategori resendrer ar tidtabeller och restider det viktiga och
biljettpriset &r av nagot lagre vikt. Nar det géller restider ar det nastan alltid
snabbare att resa med direktflyg fran Arlanda och Bromma én via de nav som
utgor Europas portar ut i varlden. Ett bra exempel pa detta ar den trafik som KLM
och Finnair har fran Link6pings och Norrkopings flygplatser. Det finns dock
oftast brister i trafiken framforallt vad galler antalet avgangar till de stora naven
som Amsterdam och andra . Det fordrar minst tre forbindelser per dag under
vardagar for att en sadan forbindelse ska kunna fungera och vara
konkurrenskraftig mot en direktforbindelse fran i forsta hand Arlanda.

VST utredning final v1.pdf




L FV Dokumenttyp Datum Ver.rev Dokumentnummer Sida
LFV Aviation Consulting AB 2013-09-24 03.00 24(45)

Sekretess

Upprattad av Godkand Referens

Det europeiska nav-eker systemet som varit férharskande under lang tid for
transporter mellan sekundara orter bade i Europa och interkontinentalt har
forandrats kraftigt under det senaste artiondet. De mindre bytespunkterna som
Arlanda, Kastrup, Bryssel och Wien har tappat stora delar av sin trafikstruktur
genom okad konkurrens i Europa fran lagprisbolag och utanfor Europa genom
framvéxten av nya, stora, interkontinentala bolag i framférallt mellandstern.

En numera mer avreglerad flygmarknad inom Europa och till andra marknader
som USA, Thailand, Forenade Arabemiraten och Singapore har medfort en kraftig
prispress pa de traditionella flygholagen, dels inbérdes, dels fran lagprisbolagen.
SAS har t.ex. en intjaning pa en Europaflygning som idag motsvarar ca 50 % av
samma flygning 1982, justerat for penningvérdet. Innebdrden av detta &r att
prisnivaerna pa internationella, ombokningsbara flygbiljetter ar véasentligt lagre an
tidigare.

Tillgangen till narbelagna flygplatser med trafik ut till de stora europeiska naven
skapar tillgang till en global marknad pa ett tidseffektivt satt. Dilemmat for en
region som Vastmanland och Vasteras ar att den relativa narheten till och
beroendet av Arlanda medfor att det trots allt &r en ratt lang anslutningsresa, vilket
medfor att regionen blir lite mer svaratkomligt for saval lokala som utlandska
foretag. Nérheten till Arlanda for stader som Uppsala gor dessa ur restidssynpunkt
mer lattatkomliga an Vasteras. Ser man ur tillganglighetssynpunkt ar Lulea mer
internationellt lattillganglig an Vasteras. Det tar betydligt mindre an tva timmar
fran centrala Lulea till Arlanda, vilket ska jamforas med en biltransport fran
Vasteras for att na motsvarande avgang fran Arlanda pa morgonen i
rusningstrafik.

6.4.2 Navet Kopenhamn

Det finns alltid en pagaende diskussion i stader av Vésteras storlek om fordelen av
att anvanda den egna narbelagna flygplatsen som alternativ till en langre bort
belagen storflygplats som kan nas med markbundna transportmedel. Problemet ar
oftast priset for resan. Genom lagprisbolagens konkurrens med stora volymer och
flygplan med Iaga enhetskostnader ar det idag mycket svart att konkurrera med
matartrafik till ett nav. Prispressen innebar att resandet koncentreras till farre men
storre flygplatser, i manga fall dock ocksa med férre avgangar.

Det finns fordelar for affarsresandet med att nyttja den egna flygplatsen
framforallt ur bekvédmlighets- och effektivitetssynpunkt. Kravet &r att
koordineringen med det trafiksystem som finns pa navflygplatsen maste fungera
och vantetiderna vara rimliga. Detta fungerar bra pa de stérre naven men ibland
samre pa minde nav flygplatser som exempelvis Képenhamn. Om vi tar ett
narliggande exempel fran Ostergotland, som har trafik till ett sddant mindre nav,
sa ar just detta den storsta bristen, att det ibland saknas koordinering med SAS
trafiksystem i Kdpenhamn. Det andra problemet ar att SAS saknar en strategi for
hur man vill positionera sig som flygbolag utanfér Stockholmsregionen. Inte ens
fran Sveriges nast storsta stad Goteborg finns ett utbud med bolaget som
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imponerar. Bolaget har idag en strategi som inte formar hantera efterfragan fran
medelstora stader i landet pa annat sétt &n via marktransporter till antingen
Arlanda eller Képenhamn.

Ett tredje problem med trafik fran en regional flygplats till ett nav &r att i
biljettpriset maste kostnaden for tva flygstrackor tackas av ett biljettpris som inte
far avvika alltfér mycket fran motsvarande resa direkt fran Arlanda.

Nér det galler biljettpriser har flera foretag som policy att som standard nyttja
flygbiljetter som inte & ombokningsbara till en rimlig kostnad, och vid ett
forandrat resbehov koper man helt enkelt en ny biljett. Detta ar ofta billigare &n att
regelmassigt nyttja flexibla biljetter. Det 6ppnar ocksa forbattrade majligheter for
resor via de narbelagna flygplatserna, da behovet av tidtabellflexibilitet inbyggd i
biljetten delvis upphor och en planerad returresa till t ex Vasteras kan erséttas med
nagon annan typ av resa pa kort varsel.

6.5 Privatresenarerna, utrikes

Privatresendrerna ar for alla flygbolag och inom det internationella resandet den
absolut storsta kundgruppen och utgdr i Sverige 65 % av alla resendrer.
Intéktsmaéssigt betyder affarsresandet mer for bolagen én den trafikvolym de
utgdr, men inget flygbolag kan helt leva utan privatresenérer. Aven om priset nu
har blivit allt viktigare for affarsresenédrerna ar det trots allt ett vasentligt steg till
privatresenarernas jakt pa lagsta pris. Det finns en betydande priselasticitet inom
privatresandet inte minst da privatresenarer till skillnad fran affarsresenarer i
mindre utstradckning reser ensamma. Det innebdr att privatresendrer som normalt
reser i grupper om 2-5 personer paverkas mera av prisskillnader och &r villiga att
resa forhallandevis langa strackor pa marken for att fa ett 1agt biljettpris. Detta
vidimeras ocksa av nar man tittar pa varifran resenarerna till Vasteras
Ryanairtrafik kommer ifran. Priselastisiteten ar ocksa betydande och enligt
branschtidningen Flight International minskar resandet med 15 % om priserna
Okar med 10 %.

6.5.1 Resande med lagprisbolag kontra traditionella bolag

Lagprisbolagen skapar hela tiden 6kande resmajligheter genom direktflyg till nya
destinationer, framst pa strackor upp till fyra timmar inom Europa.
Lagprisbolagen bryter totalt med natverksholagens traditionella filosofi att forst
maste en okad efterfragan demonstreras, sedan anpassar de utbudet. | stallet tar
lagprisbolagen en initialt storre risk genom att erbjuda nya destinationer till
hanterbara priser for vanliga lontagare. Forst utbud, sedan efterfragan, darefter
prismodellering for att na Ionsamhet. Allt detta ska ske inom en period om hogst 6
manader. Dessutom ar sasongsvariationen stor nar det galler utbudet som finns
hos lagprisbolagen. Det ar en foljd av att resandestrommarna ar relativt sma under
vinterhalvaret i Europa.

VST utredning final v1.pdf




LFV

LFV Aviation Consulting AB

Upprattad av

Datum

2013-09-24

Sida
26(45)

Sekretess

Dokumenttyp Ver.rev Dokumentnummer

03.00

Godkand Referens

VST utredning final v1.pdf

Intra-European Seat Capacity

90,000,000
80,000,000
70,000,000
60,000,000

50,000,000

Departing Seats

40,000,000

30,000,000

20,000,000

10,000,000

0

January February March April May June July August September October November December

w2012 )13

Genom att sasongsjustera trafiken uppnar lagprisbolagen kostnadsfordelar genom
att undvika att flyga forlustbringande linjer under vinterhalvaret. Det skapar
I6nsamhetsmassiga fordelar och darmed ocksa konkurrensmassiga fordelar
gentemot de traditionella bolagen som normalt flyger betydligt strre program én
vad marknaden efterfragar pa grund av sin benagenhet att i férsta hand anpassa
verksamheten till affarsresendrerna. Ett bra nyckeltal for de problem som
sésongsvariationerna skapar &r att under forsta kvartalet 2013 hade de 10 storsta
flygbolagen 1 Europa ett driftsunderskott pa 1,7 Mrd €. Det enda bolag som inte
tappade pengar under kvartalet var Ryanair.

Den har sasongvariationen drabbar ocksa flygplatser dér lagprisbolagen &r stora
kunder och tvingar dem till sdésongsmaéssiga personaljusteringar.

Naturligtvis erbjuder natverksbolagen ocksa en stor méangd stolar for
privatresendrerna, inte minst interkontinentalt via sina nav och ofta med hjalp av
samarbetande flygbolag inom ramen for de stora flygbolagsallianserna som Star
Alliance, Oneworld och Sky team. Moderna, sofistikerade, datorbaserade
prishanteringsprogram mojliggdér mycket detaljerade prognoser éver
bokningsklasser och intdktsnivaer, sa att man kan narma sig den perfekta
balanspunkten mellan forsta klass, affarsklass och turistklass.

| Europatrafiken utgor de s.k. lagprisbolagen idag ca 35 % av det totala utbudet.
Antalet sddana bolag ar forhallandevis fa, ungefar en handfull, vilket innebar att
dessa individuellt har stort inflytande pa trafikutbudet i Europatrafiken.
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Sverige dr inget undantag i detta avseende. De tva huvudaktorerna i vart land pa
lagprissidan, Ryanair och norwegian, har en stark stallning i marknaden. | den
utrikestrafik som bedrivs fran Stockholm fordelar sig utbudet som foljer av
nedanstaende tabell.

Utbud till utlandet 2012 fran Stockholm

Flygbolag Utbud Avgangar Flygplan Passagerare
Stolar perar storlek utrikes
SAS 2957914 20175 137 4022763
norwegian 1787428 9618 186 2681142
Ryanair 1444905 7645 189 2398 542

Ryanair+norwegian 3232333 17263 187 5079 684

Utbudet avser antalet stolar som bolagen erbjudit marknaden under 2012.
Avgangar avser avgangar per ar. Under rubriken flygplan finns bolagens
genomsnittliga flygplanstorlekar. | SAS siffror ingar ocksa bolagets
interkontinentala trafik vilket innebér att deras europeiska marknadsandel &ar
mindre &n vad utbudet enligt tabellen visar. Tillsammans &r dessutom de tva
lagprisbolagen betydligt storre an marknadsledaren (SAS), vilket bekréftar den
starka konkurrens som rader pa den svenska marknaden och den osakerhet som
finns vad galler den framtida utvecklingen. Av synnerlig betydelse ar bolagens
finansiella stallning framover.

6.5.2 Charterresande

Paketresor eller charter &r den tredje stora resemodellen for privatresendrerna,
utdomd av manga experter for ett decennium sedan, men har visat sig vara fortsatt
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livskraftig i en foranderlig vérld. De nordiska landerna har varit sina charterresor
trogna i hogre utstrackning &n resten av Europa. Detta géller sarskilt resandet fran
mindre och medelstora orter, samt det interkontinentala resandet déar chartern
utgor nastan halften av passagerarvolymerna fran Sverige. Orsaken star ofta att
finna i det begransade utbud av reguljara flygforbindelser som lander med litet
befolkningsunderlag som Sverige normalt kan forsorja. Dessutom har det anda
fram till for ett par ar sedan varit betydligt mer komplicerat att organisera sina
egna resor med boende i framforallt Asien, dit stora delar av den interkontinentala
chartern gar. Orsaken till charterns framgang ér till stor del en modern,
forandringsbenagen managementfilosofi med hog kvalitet. De tre stora
arrangdrerna har alla blivit lysande stjarnor i sina respektive europeiska
storkoncerner, Vingresor i brittiska Thomas Cook, Fritidsresor i tyska TUI och
Apollo i Schweiziska Kuoni. Med den fortsatta utbredningen av internet ser vi
aven hér ett forandrat monster och framforallt vad galler flygbolagen i
mellandstern, som Qatar och Emirates, som med sin omfattande trafik pa Sverige
skapat alternativa transportmdjligheter till bade Asien och Afrika for svenskt
privatresande. Det ar ocksa en foljd av att svenska resenarer i manga fall ar
mycket vana resenarer.

| andra vérldsdelar utanfor Europa &r charterverksamhet betydligt mera blygsam i
sin omfattning.

6.6 Vilken typ av flygtrafik pa Vasteras flygplats skulle gora flygplatsen
attraktivare for regionens invanare

Det finns en viss tillvéaxtpotential for Vasteras flygplats i viss man vad avser
affarsresande, men framforallt vad galler privatresande.

Tillvaxtpotentialen volymmassigt ar mindre for affarsresor da tidsvinsten att resa
fran Vasteras jamfort med Arlanda via ett storre nav ar ratt liten. Daremot ar
bekvamligheten stor vilket kan paverka sarskilt i tider nar resenarerna vill utnyttja
sin arbetstid till annat &n att aka bil och leta parkeringsplats pa Arlanda. Dock
skulle fler affarsresor utgdra en mycket viktig ekonomisk faktor fér flygbolagen
och som kan skapa grund for forbindelser med relativt hog frekvens. Detta skulle
kunna 6ka Vésterasregionens attraktivitet som bas for foretag som verkar
internationellt. En ékad volym i flyglinjerna 6kar ocksa intakterna for flygplatsen
och ger battre forutsattningar for inkommande turism till regionen.
Flygplatsholaget har under lang tid sokt ersatta den matartrafik SAS bedrev fram
till 2002 utan att ha lyckats skapa en hallbar 16sning. Det kan vara sa att avstandet
till Arlanda helt enkelt ar for kort for att ett sadant projekt ska kunna béara frukt.
Men det har ocksa att gora med vilket europeiskt nav som skulle kunna komma
ifrdga. En forutsattning ar att navets trafiksystem &r sa overlagset Arlandas
motsvarande att matartrafiken i princip alltid utgor ett alternativ till att aka till
Arlanda. Det finns tre sadana alternativ; Amsterdam, Frankfurt samt Munchen.
Kopenhamns numera rétt trafiksvaga nav och SAS avsaknad av strategi rérande
transfertrafik gor nog utsikterna att fa till stand trafik pa Képenhamn ganska sma.
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Det &r hos privatresenarerna den storsta potentialen finns for trafikokningar pa
Vasteras flygplats. Det &r ocksa inom privatresandet som tillvaxten nationellt &r
storst sen en tid tillbaka. Ett sddant narstaende exempel &r de framgangar som
Ostergotlands flygplatser har haft i utvecklingen av chartertrafik, (42 % av
Ostergétlands charterresenarer reser idag fran regionens egna flygplatser), vilket
visar att det gar att attrahera privatresenarer att resa till de mindre flygplatserna
nar utbudet ar i linje med vad som efterfragas. Nycklarna ar paketering och/eller
utbudets pris.

Vilka trafikscenarier ar méjliga for Véasteras flygplats, givet vissa
forutsattningar

Det finns fyra tankbara scenarier for utvecklingen av den kommersiella
flygtrafiken pa Vasteras flygplats. Dessa scenarier kan intraffa under den
kommande 3-5 arsperioden. Sannolikheten for att de ska intraffa varierar och det
ar naturligtvis svart att kvantifiera nagot sadant. Dock finns det anledning i en
kommande beslutssituation runt framtiden for Vasteras flygplats beakta de fyra
scenarierna.

Affarsinriktad trafik for att skapa konkurrensfordelar

Affarsinriktad matartrafik till en navflygplats ar ofta en viktig komponent for en
regional flygplats varde for sitt upptagningsomrade. Historiskt har denna trafik
bedrivits av det marknadsledande/nationella flygbolaget (SAS) i syfte att forsvara
sina marknadsandelar genom ett battre utbud an konkurrenterna. Trafiken bedrevs
da till det nationella bolagets huvudnav | vart fall Képenhamn.

Sa ar det inte langre. Den allt hardare konkurrensen har lett till att enbart de bolag
som har stora interkontinentala linjenat bedriver matartrafik till sina nav. Orsaken
ar att utbudet pa navflygplatsen i de allra flesta fall &r Gverdimensionerat for den
lokala marknaden och kraver tillférsel av resenarer fran andra stallen/lander.
Vanligen ar mer an 50 % av passagerarna tillresta, i fallet Helsingfors éver 70 %.

Kopenhamn har fortfarande viss del av sin navtrafik kvar, men skillnaden mot
utbudet fran Arlanda &r inte langre vad det en gang varit. Det gor att vardet for
flygbolaget att bedriva matartrafik minskar betydligt om fordelarna med det stora
utbudet pa navet inte langre foreligger. Sa bedomer vi laget for Kopenhamn idag.
Detta illustreras av Linkdping med sina 115 000 passagerare, dar knappt 100 000
av dessa flyger till Amsterdam och resten till Képenhamn. For 15 ar sedan flog
dessa 100 000 passagerare till Képenhamn med SAS fran regionens flygplatser.

De nav som har storst behov av matartrafik for att kunna uppréatthalla sina stora
utbud av destinationer & Amsterdam, Munchen, Frankfurt och Helsingfors. Det &r
bland dessa som aktorer maste sokas. FOr att ny matartrafik ska kunna uppsta till
nagon av de stora europeiska naven kravs sannolikt en passagerarvolym av
samma storlek som i Linkoping, alltsa ca 100 000 passagerare, detta da kostnaden
for att bedriva denna trafik &r ratt hog samt att det redan finns ett bra utbud fran
narbelédgna Arlanda.
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| fallet Helsingfors &r situationen annorlunda. Helsingfors/Finnair har stort behov
av anslutande matartrafik och flygavstandet till navet &r kort, vilket gér mindre
flygplan helt acceptabla och att flyg till Asien &r en bra produkt. Har kan
forutsattningar finnas att skapa trafik fran Vasteras. Kraven for att detta ska kunna
ske ar:

e Det ska ga att pavisa att volymerna fran regionen ar tillrackliga.

e Naringslivet maste kunna garantera vissa minimivolymer trafik.

e Flygplatsen maste vara beredd att kunna trada in och dela eventuella
forluster for linjen under en tid.

Ryanair satter press pa norwegian

Norwegians starka expansion pa Arlanda paverkar ocksa Ryanair. Arlandas
position i marknaden gor att det &r relativt enkelt att 6ka volymerna dar pa
bekostnad av 6vriga flygplatser i regionen. FOrutsattningen &r att norwegian véljer
att matcha Ryanairs priser samtidigt som man ¢kar utbudet rejalt. Detta har
norwegian gjort pa flera destinationer och har god tillstromning av passagerare.
Exempel &r Barcelona, Alicante, Malaga och London. Den ¢kade
passagerarvolymen kommer fran alla konkurrerande bolag, men Ryanair som
flyger fran en flygplats soder om Stockholm far dessutom en lagesmassig nackdel
med hansyn till var huvuddelen av resenarerna bor. En sadan strategi brukar i
flygbranschen kosta rétt mycket pengar och prisnivaerna till dessa destinationer &r
bitvis valdigt 1ag. Normalt i Ryanairs fall ar att 6ka den egna volymen och sanka
priset ytterligare i syfte att sakerstélla en rejal forlust hos konkurrenten. Detta
brukar man lyckas med da bolaget sjalv har den i sarklass lagsta enhetskostnaden.
Vasteras har for detta andamal en god position. Flygplatsen ligger norr Mélaren,
har god tillganglighet till Stockholms centrala och norra delar, inklusive Uppsala,
alltsa den storsta delmarknaden i regionen.

Det ar ocksa den utveckling som skett under de senaste aren och den kommer
sannolikt att fortsatta under ratt Iang tid om inte norwegian anpassar sin
verksamhet pris och volymmassigt. Detta bor kunna leda till en fortsatt forsiktig
okning av trafiken pa Vasteras flygplats.

Skavstas nya agare misslyckas fa flygplatsen lonsam och véljer att lagga ner

Skavsta dgdes till 90 % av det spanska bygg och infrastrukturserviceforetaget
Abertis fram till mitten av 2013. Abertis avyttrade flygplatsverksamheten i
koncernen, dar Skavsta intar en sarstallning da flygplatsen aldrig skapat nagra
overskott. De nya dgarna ar fran Nordamerika och har god kunskap om branschen.
Nagra &r finansiella institutioner och vilket inte brukar medféra hog uthallighet
finansiellt. Atminstone kan man forvénta sig en tydlighet kring att fortsatt
underskottstackning inte ar att rakna med.

En avveckling av flygplatsens skulle kunna bli foljden i det fall Nykopings
kommun inte véljer att aterkdpa den aktiepost man en gang salde till Abertis
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foretradare. Med tanke pa den skrala I6nsamheten i flygplatsen ar det svart att se
nagon annan kopare an Nykopings kommun, som ju redan &ger de aterstaende 10
% av aktierna.

En sadan avveckling skulle innebéra att Ryanair kommer att se sig om efter en ny
Stockholmsetablering. De enda tankbara alternativen ar Vasteras, Eskilstuna,
Norrkoping eller Arlanda, eller méjligen en kombination av flygplatser. Med tva
hemmabolag pa Arlanda ar det inte sarskilt troligt att Arlanda kan konkurrera
prismassigt med 6vriga flygplatser. Pressen fran dvriga bolag pa Arlanda och
konkurrensmyndigheten kommer att forhindra att Ryanair erhaller nagra
ekonomiska eftergifter fran en flygplats med dominerande stéllning i regionen.
Ett tankbart scenario dr att man da etablerar nagra linjer till soldestinationer samt
London fran Norrkoping samt att Vasteras i det laget blir huvudbas for
verksamheten. Det skulle innebéra ca 2,4 milj. passagerare fran flygplatsen och
fem baserade flygplan, alltsa en 6verforing av den verksamhet som finns pa
Skavsta idag. Norrkoping skulle i princip 6verta den verksamhet som idag finns i
Vasteras. For att klara denna trafik skulle flygplatsen behdva byggas ut enligt
alternativ 4 nedan.

Ett storre bolag pa Arlanda gar i konkurs och Ryanair flyttar trafiken dit

Vi har tidigare redogjort for att det finns ett visst 6verutbud pa Arlanda vad galler
trafik bade inrikes och till Europadestinationer. Det &r inte otankbart att nagot av
de storre bolagen med hemmabas pa Arlanda inte kommer att Gverleva pa sikt.
Ekonomin for det ena bolaget ar dalig sen lang tid tillbaka och riskerna i
atminstone det andra bolagets etableringsstrategi ar pataglig. Det kan mycket val
innebara att nagot av bolagen avvecklar sin verksamhet i Sverige eller att en
konsolidering kommer att ske.

| ett sddant scenario kommer Ryanair med stor sannolikhet att erbjuda
flygplatségaren att etablera verksamhet pa flygplatsen med ett stort antal flygplan
baserade déar. Upp till tio flygplan &r inte otdnkbart. Detta forutsatter mycket
attraktiva nivaer pa flygplatsavgifterna fran flygplatsens sida och detta under lang
tid. Skulle detta intraffa kommer sannolikt Vasteras flygplats att férlora all sin
Ryanair-trafik och det ar inte otdnkbart att ersattningstrafik inte kommer att
uppsta pa grund av den prissattningsmakt som Ryanair besitter.

UTVECKLINGSPOTENTIAL FOR OVRIGT FLYG
Téankbara etableringar

Vid sidan av den kommersiella passagerartrafiken med lagprisbolagen som
framsta aktorer ar det tankbart med nagra ytterligare etableringar vid flygplatsen.

Fraktflyg

DHLs stora logistiketablering paverkar inledningsvis inte flygverksamheten utan
ar framst en flytt av verksamheten vid terminalen i Véstberga s6der om




LFV

Dokumenttyp Datum Ver.rev Dokumentnummer

LFV Aviation Consulting AB 2013-09-24 03.00

Upprattad av

Godkand Referens

Sida
32(45)

Sekretess

7.1.2

7.1.3

7.1.4

7.2

VST utredning final v1.pdf

Stockholm. Men pa sikt nér avtalet om terminalen pa Arlanda upphor, vilket sker
under en femarsperiod, kan det mycket val bli sa att DHL konsoliderar all sin
terminalverksamhet till Eskilstuna. Det ar da sannolikt att flygtrafiken som idag
sker med daglig B757- trafik fran Leipzig i Tyskland liksom dagens fraktflyg med
TNT kan komma att ske till Vasteras.

Flygplanunderhall

Det &r inte heller otankbart att om trangseln om tillganglig markyta dkar pa
Bromma kan delar av flygplanunderhallet pa Bromma komma att flytta till andra
flygplatser i regionen. En kandidat for en sadan etablering ar Vasteras, dar det
finns goda mojligheter till etablering.

Militar verksamhet

En &ndrad hotbild mot Sverige som kan skonjas véxa fram i den senaste
forsvarsberedningen kan komma att innebdra att forsvaret kommer att behéva
etablera ytterligare basverksamhet i Mellansverige. Det innebar nog inte nagon
stor flygaktivitet men kan innebdra uthyrning lokaler.

Konsolidering av flygplatserna i Vasteras

Vasteras flygplats opererar idag pa ca 40 % av sin tillgangliga kapacitet enligt
gallande miljétillstand. Det bor innebéra att det finns stora mojligheter att
konsolidera flygverksamheten i staden. | det fall som flygplatsen i Johannisberg
skulle behévas for annan markexploatering finns goda mojligheter att flytta
verksamheten till Vasteras flygplats. Miljotillstdndet ger den majligheten och
bade motor- och segelflyg kan beredas plats for sin verksamhet inom ramen for
flygplatsens omrade. Nar det galler allmanflyg bor det finnas mojlighet att
tillsammans med Eskilstuna flygplats kunna bereda plats for en aktiv verksamhet.

Vilka effekter kan mojligen uppnas

Vasteras flygplats har de infrastrukturella- och miljoméassiga mojligheterna att na
kommersiella passagerarvolymer uppemot ca 2 milj. passagerare och ca 15 000
rorelser trafikflyg. De kommersiella mojligheterna ar dock i huvudsak beroende
av de konkurrerande flygplatsernas styrkor och svagheter samt deras agerande i
marknaden. De stora konkurrenterna ar Arlanda och Skavsta utifran lite olika
positioner.

+ Skavsta och Vasteras ar spegelbilder av varandras styrkor och svagheter.
Skavsta har ett battre 14ge nar det géller marknaden i sddra Malardalsregionen,
men de ar svaga i den ytterst reseintensiva norra delen medan Vasteras har den
omvanda positionen. Tillsammans tacker de Malardalsomradet pa ett bra satt
atminstone vad galler privatmarknaden.

+ Arlanda intar en sarstallning som regionens huvudflygplats och trafikeras i
forsta hand av flygbolag som é&r starka inom affarsresande bade pa kort och
lang distans. Ocksa genom att flygplatsen funnits och haft reguljar trafik




L FV Dokumenttyp Datum Ver.rev Dokumentnummer Sida
LFV Aviation Consulting AB 2013-09-24 03.00 33(45)

Sekretess

Upprattad av Godkand Referens

betydligt langre de 6vriga tva har flygbolag som valt att etablera sig i regionen
baserat sig har. De har ocksa byggt upp sin egen infrastruktur pa flygplatsen
till en betydande kostnad. Samhéllets markbundna infrastruktur har ocksa
genom aren utvecklats pa ett betydligt battre satt an till de dvriga flygplatserna
i regionen. Det innebar dock inte att andra flygplatser framgangsrikt kan
konkurrera med Arlanda. Exemplet Bromma ar bevis nog for en sadan tes.

For Vasteras ar Arlanda den stora konkurrenten med tanke pa att flygplatserna
ligger forhallandevis nara varandra och pa samma sida om Malaren.

7.2.1 Utvecklingspotential for skol- och militart flyg

Var uppfattning ar att det finns utvecklingspotential for Vasteras flygplats aven i
ett skede dar aven utrikesmarknaden sakta borja mogna. Foljande tror vi ar en fullt
tankbar utveckling.

» Flygplatsen &r och forblir centrum for skolflyget i Mellansverige och i den
man det finns kvarvarande kommersiell flygutbildning kvar pA Bromma
forvantar vi att den flyttar till Vasteras. Kombinationen Vasteras och
Eskilstuna ar unik som skolflygcentrum ur tillgéanglighets- och
kapacitetssynpunkt.

+ Det militéra flyget i Sverige kommer att behtva utoka sin infrastruktur i
Malardalen vid sidan av Uppsala. De tva alternativ som ar tillgangliga ar
Vasteras och Eskilstuna. Den kommersiella effekten av en ateretablering av
forsvarsmakten ar ratt liten men kan ge vissa hyresintakter.

7.2.2 Utvecklingspotential for kommersiellt flyg
7221 Charter

Inom det kommersiella flyget ar Vasteras nastan uteslutande beroende av
lagprisflyget for sin expansion. En annan kraftfull aktor i privatresebranschen &r
chartern. Rent principiellt finns forutsattningar for etablering av stérre méngder
charter. Visst skulle lagre produktionskostnad gynna dessa foretag och starka
positionen pa de regionala marknaderna men tyvarr verkar det dock som om
charterflyget har en unik position genom sin paketering och har visat pa stor
framgang att fa sina kunder att betala bra fér en produkt som kunden utan tvekan
ofta kan skapa sjalv. Man reser pa charterresa for att bli omhandertagen och inte
behdva tanka pa nagot annat an att ta det lugnt. Har finns fran tid till annan bade
mycket vana resenérer och de som reser mycket sallan. Gemensamt har dessa
charterresendrer att de inte ar sarskilt priskansliga. Enbart avstandet till
flygplatsen kan i nagon man spela in. Vésteras har i den har marknaden svart att
havda sig. Den prisfordel som flygplatsen kan erbjuda racker sallan for att fa till
langsiktiga flygserier fran Vasteras. Den struktur vi sett under de senaste tio aren
med nagra sma serier kommer nog att besta. En trost i sammanhanget ar att
Skavsta har motsvarande problem att skapa intresse fran charterarrangorerna for
sin infrastruktur.

VST utredning final v1.pdf
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Reguljart flyg

Det &r inom det reguljara flyget potentialen finns. Ny trafik kommer att tillforas
av nagon eller nagra av bolagen norwegian, Wizzair eller Ryanair. Mest sannolikt
ar att trafiken kommer att vara av komplementar karaktér till den trafik dessa
bolag bedriver pa sina huvudflygplatser i regionen. Ryanair & nog den mest
sannolika aktoren att vilja oka sin trafik vid flygplatsen. Orsaken tror vi star att
finna i det faktum att Skavsta som huvudflygplats, och som tidigare namnts, en
begransad rackvidd i marknaden. Ryanair behover Vasteras for att kunna satta
press pa norwegian som under senare ar kraftigt utvecklat sitt linjenat utrikes pa
Arlanda. Norwegian behdver ett vasentligt hdgre pris for samma destination som
Ryanair beroende pa sina hogre driftskostnader samt vasentligt hogre
flygplatsavgifter. Lonsamheten i flygbranschen &r ofta svag, i norwegians fall ca 5
€ per passagerare. Det dr mindre dn skillnaden 1 flygplatsavgifter mellan Visterds
och Arlanda. Det ar den dynamiken i konkurrensen som Ryanair opererar i sin
konkurrens med norwegian. Fran Vésteras konkurrerar Ryanair med norwegian pa
huvudmarknaderna i Sydeuropa med sérskild inriktning mot att locka passagerare
bosatta i den norra Mélardalsregionen. Dér &r norwegian sérskilt starka. Det ar
sannolikt att Ryanair valjer att utdka denna konkurrens framéver och kommer att
addera ett par destinationer under sommarhalvaret, vilket kan 6ka passagerartalen
med ca 75 000-150 000 passagerare beroende pa antal avgangar.

Vi tror saledes att det finns realistiska forutsattningar att na runt 300 000
passagerare per ar forutsatt att norwegian klarar att expandera sin trafik pa ett
I6nsamt sétt.

For att na hogre passagerarmangder kravs att det sker strukturella forandringar pa
flygplatssidan i regionen, eller att Skavsta flygplats vasentligt hojer sina avgifter
till Ryanair.

Ny allmanflygplats i Stockholmsregionen

Stockholmregionen har aldrig lyckats sakra tillgangen pa flygplatskapacitet for
allméanflyget (privat och sportflyg). Regionen har "litat” pa att den statliga
flygplatshallaren i regionen ska se till att det finns kapacitet for ”smaflyget”.
Problemet ar att den statliga aktoren inte har nagot sadant atagande och att
regionens kommuner inte kant sig tvungna att skapa nagra sadana forutsattningar,
trots att riksdagen 1982 slagit fast att flygplatser for allmanflyget ar ett
kommunalt ansvar. Problemet kannetecknas ocksa av att ingen kommun i
regionen kanner sig ansvarig for att 16sa hela regionens behov.

I en del andra europeiska lander dar det ocksa finns statliga flygplatssystem har
man tvingat den statlige flygplatshallaren att ocksa ansvara for de mindre
flygplatserna i regionen. Det har varit priset for att fa tillgang till huvudstadens
lukrativa flygmarknad. Det systemet galler i Finland, Frankrike och Spanien.
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En annan modell &r att om huvudstadens flygplats drivs i kommunal eller privat
regi ansvarar detta bolag ocksa for regionens allmanflygplats. Detta galler i
Kopenhamn, Amsterdam, Milano och Frankfurt.

For att 16sa fragan i Stockholmsregionen star nu valet mellan att bygga en ny
flygplats rimligt nara Stockholms centrala delar och att nyttja nagon av de
existerande flygplatserna som alla ligger pa ca en timmes resa fran Stockholms
centrum.

Flygplatser tillhér den infrastruktur som &r svar att etablera och aldrig sarskilt
popular bland nya grannar. Byggandet av en sadan flygplats kommer ocksa att
kosta mellan 200-500 Mkr fér en 1000 m bana med asfalt samt
uppstallningsplatser. Driftkostnaden uppgar till ca 6-8 Mkr om den ska vara
flygbar alla arets dagar. Tekniskt finns det gott om tankbara lagen inom 50 km
fran Stockholm for att anlagga en ny flygplats, utan att denna skulle stora sarskilt
manga boende. Det visade LFV redan for 10 ar sedan i sina flygplatsutredningar
rorande erséttning for Bromma flygplats. Opinionsmassigt &r laget radikalt
annorlunda.

Det finns anledning att 6vervéga om det inte for alla parter vore mer fordelaktigt
att anvanda befintliga flygplatser i Malardalen istéllet. Dessa ma vara langre bort
belagna, men alla de tre befintliga flygplatserna (Vasteras/ Eskilstuna/Skavsta) har
mycket goda vag- och ibland ocksa bussforbindelser, ar i utmarkt skick och har
god tillganglig kapacitet och etableringsbara omraden. En sadan losning kraver
mycket sma investeringar for att ta emot det allmanflyg som soker ett hem.

Det samlade driftunderskottet for de tre flygplatser som kan komma ifraga
Eskilstuna, Skavsta och Vasteras ar drygt 30 mkr per ar. Det skulle betyda att den
tankta investeringen for en ny allmanflygplats skulle tacka driftsunderskottet pa
befintliga flygplatser under ca 10 ar. Det finns darfor enligt var uppfattning
forutsattningar att inom KSL understka mojligheten att bilda ett gemensamt
flygplatsbolag med de tre flygplatserna och fordela underskottet mellan de
kommuner som har behov av att I6sa fragan med en ny allmanflygplats i
Stockholmsregionen. Det ger ocksa mojligheten att gemensamt fora en dialog
med staten och det statliga flygplatsbolaget om att detta bolag ocksa deltar i
agarkretsen. Sa ser faktiskt strukturen ut i Goteborg dar Swedavia AB ar delagare
och driftansvarig aven for Save flygplats, dér den regionens allménflyg verkar.

Vilka villkor stéller flygbolagen for att starta ny trafik

Flygbranschen dr en bransch med hard konkurrens och sma marginaler. Det &ar
forvisso den mest internationaliserade bransch vi kanner men ocksa den kanske
mest fragmenterade. Detta inte minst som en foljd av langtgaende nationella
regleringar i syfte att ge forutsattningar for att kunna verka med nationella
flygbolag som marknadsforingspelare for sina &garnationer. Som exempel finns
bland Europas lander endast ett fatal nationer som inte har ett “eget” flygbolag
Slovakien och Ungern. om vi inte ocksa raknar Andorra, Lichtenstein och San
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Marino, men dar finns inga flygplatser. Med ”egna” flygbolag riknar vi bolag
som &gs helt eller delvis av nationella agare.

Kostnaden for att bedriva flygtrafik & hdg och produkten har en karaktar av
farskvara, vilket gor att det ar dyrt att starta trafik. Flygbolag har darfor vanan att
sa langt det ar majligt riskminimera. Det innebar ofta att man hellre gar in pa
linjer som redan finns och flyger pa flygplatser dar det redan finns andra
flygbolag. Storre risker &n sa ar manga flygbolag inte beredda att ta. Genom
framforallt lagprisbolagens intrade har riskbenagenhetens borjat 6ka genom att
flera parter delar pa trafikrisken. Flygbolaget slipper ta hela risken. Specialist
inom detta omrade ar Ryanair men fenomenet finns numera i hela branschen.
Aven SAS ar med i sddana riskdelningsprogram.

Flygplatserna har numera undantagsvis etablerat s k. incentive-program for att
locka ny trafik. Arlanda &r inget undantag, samtidigt som man kan stélla sig
fragan hur en dominerande aktor kan tillatas gora nagot sadant med tanke pa sin
stallning. | andra branscher ar det normalt inte tillatet att leverera tjanster under
faktisk kostnad om man &r dominerande aktor. Dessa program innebdr oftast att
flygbolaget betalar mycket sma eller ibland inga avgifter under en period pa 3-5
ar. 1 manga fall kan ocksa bolagen erhalla direkta marknadsforingsbidrag for att
fa hjalp med att introducera en ny linje. Idag finns det inga bolag som startar ny
trafik utan att tillgodogdra sig hjalp fran i forsta hand flygplatsen.

Vid sidan av reducerade avgifter och direkta bidrag kraver ocksa flygbolagen att
flygplatserna forser dem med marknadsanalyser som pa ett trovardigt satt belyser
tillganglig trafikpotential for en linje.

Samverkan med naringslivet och dess majliga effekter pa trafikvolymer

Samverkan med naringslivet kring att etablera och behalla trafik pa en linje finns i
manga lander. Det normala &r att det tar formen av inkopsgarantier for ett visst
antal biljetter eller nagon form av forlustgaranti eller forlustdelning. Den har
typen av garantier finns/har funnits &ven i Sverige vid flera regionala flygplatser.

Det finns ocksa exempel pa samverkan dar naringslivet gatt in och blivit delagare
i ett lokalt flygbolag. Nagra exempel pa detta ar delar av foretagen i
Sverigeflyggruppen som Sundsvallsflyg och Kullaflyg i Helsingborg. Det ar dock
ingen sarskilt vanlig samverkansform. Hittills har dessa initiativ i huvudsak
tillkommit for att sakra trafik pa de stora naven for regionala flygplatser.

Ett av problemen med dessa samverkansmodeller &r att resor betraktas ofta av
konsumenterna och naringslivet som nagot det offentliga ska garantera och sta for
eventuella underskott, bade vad galler infrastrukturen och trafikeringen. Detta &r
ju ganska vanligt framforallt pa jarnvagssidan. Det finns ofta en sadan férvantan
aven pa flygsidan och flygresor &r idag betraktade som en enkel och allmént
tillganglig produkt dar man fritt kan valja leverantor. Det gor att lojaliteten bland
resenarerna till de lokala alternativen ofta ar skrammande lag. Fa konsumenter gor




LFV

Dokumenttyp Datum Ver.rev Dokumentnummer

LFV Aviation Consulting AB 2013-09-24 03.00

Upprattad av

Godkand Referens

Sida
37(45)

Sekretess

VST utredning final v1.pdf

ocksa helhetskalkyler Gver sitt resande. Man betraktar en resa som bestaende
enbart av flygresan och dess pris far da avgéra det alternativ som valjs. Detta ar
ocksa ett vanligt beteende dven inom naringslivet. Det innebér att samverkan
mellan néringsliv och det offentliga i form av flygplatségaren bor vara i val
etablerade och genomarbetade former.

INFRASTRUKTUR

Flygplatsens nuvarande tekniska och miljomassiga forutsattningar for olika
typer av flyg

Som redovisats ovan under nuldge har flygplatsen en bra kapacitet i nuléget for
den aktuella marknadssituationen. Miljotillstandet medger att mangden rérelser
med tunga flygplan kan 6kas avsevart, bade med beaktande av antalet rérelser och
dess bullereffekter.

Med utokad trafik med storre flygplan kommer vid nagot tillfalle den nuvarande
kapaciteten inte att racka till. Beroende pa hur den aktuella trafiksituationen
kommer att se ut kan flaskhalsar komma att uppsta i olika delar av systemet.

| dagslaget innebéar tva avgangar med normalplanet for utrikes trafik Boeing B737
(eller Airbus A320) inom en kortare tidsrymd an ca 30 minuter att alla delar av
terminalen &r i stort satt nara eller 6ver sin kapacitetsgrans, dvs. incheckning och
bagagehantering, sakerhetskontroll samt narvaro i avgangshallen &r kritiska
faktorer. Vid trangsel i avgangshallen minskar dessutom képbenagenheten hos
passagerarna, och om narliggande avgangar dessutom &r bade s.k. till Schengen
lander och icke-Schengen lander 6kar trangseln ytterligare.

P& motsvarande satt innebar tva ankommande plan i tat foljd att hallen for
ankommande bagage blir éverfull, och att en snabb hantering av ankommande
bagage ar nddvéandig.

Pa uppstallningsplattan utanfor stationsbyggnaden kan tva normalstora flygplan
hanteras, och mgjligen 3 stycken under forutséttning att det TNT-fraktflygplan
som star uppstallt dagtid pa plattan kan makas undan temporért. Alternativt kan s
k push-back nyttjas for att vanda flygplanen infor avgang.

Rullbanan har tillracklig bredd, langd och bérighet for att hantera aktuella
trafikflygplan. Detsamma géller taxibanan i den norra bandndan som forbinder
rullbanan med uppstéliningsplattan. Bankonfigurationen medger bara hantering av
ett flygplan at gangen, och alla moten mellan flygplan maste ske pa
uppstallningsplattan. Fram till nu verkar detta inte ha inneburit nagra storre
problem.

Som hjalpmedel for landning vid daliga siktforhallanden finns en komplett CAT-I
ILS-anlaggning i den norra bananden. Vid daliga siktforhallandena &r det ofta
relativt vindstilla eller vindriktningarna sadana att landning kan ske norrifran.
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Antalet tillfallen da en ILS for landning soderifran skulle behdvas ar mycket
begransat och ytterligare en komplett ILS-anlédggning inte ekonomiskt motiverad.

8.2 Nodvandiga investeringar under de kommande 10 aren for att uppratthalla
nuvarande status som trafikflygplats

Som ovan redovisats finns inga stora investeringsbehov de kommande aren vid i
stort sett ofdrandrad trafik utéver de som redan finns upptagna i budget for de
kommande aren. Mindre investeringar kan komma att beh6va goras, men dessa
far betraktas som en del i det normala, I6pande, arliga investeringsbehovet for att
uppratthalla statusen pa de befintliga anlaggningarna.

Mojligen finns ett behov pa kort sikt att lokalt forstarka delar av ytorna pa
uppstéliningsplattan med betong for att forhindra lokala deformationer i asfalten,
dels under trafikflygplanens huvudlandningsstall och dels vid den high-loader
som lastar gods av och pd TNT’s fraktflygplan.

8.3 Stegvisa investeringar som skulle erfordras for att utéka kapaciteten

8.3.1 Kapacitetsfragor

Det behdvs egentligen inga nya investeringar utéver redan planerade eller normala

ersattningsinvesteringar i det fall passagerarokningen sprids dver dagen sa att
maximalt tva trafikflygplan samtidigt finns pa flygplatsen och det & minst 30

minuter mellan ankomster resp. avgangar. | dagslaget ar det vissa dagar kortare tid

mellan avgangar resp. ankomster, och man bor kanske 6vervaga om nagra mindre
investeringar som beskrivs i tabellen nedan bor genomfaras pa kort sikt for att
minska trangseln och 6ka passagerarnas kdpbenagenhet.

For att exemplifiera de utdkade behov av kapacitet som kan finnas vid en 6kning
av trafiken har enkla simuleringar gjorts nér det géller vad som hander i olika fall
av allt tatare avgangar resp. ankomster. Det finns tyvarr ingen direkt relation
mellan arliga passagerarmangder och passagerarantal under den timme da det ar
som mest trafik (“peak-belastning™), vilket gor att ekonomiska analyser av
effekter pa flygplatsens ekonomiska resultat blir hypotetiska i brist pa verkliga
fakta. Hursomhelst ger simuleringarna en relativt god bild av omfattningen av
investeringar och mojliggor dessutom att ekonomiskt utfall for flygplatsen for
olika tdnkbara scenarier kan skattas.

Fordelningen av flygpassagerare under olika sasonger och under olika dagar i
veckan kommer att variera vid den typ av trafik som kan forutses. Vid relativt

mattliga trafikokningar ar det troligtvis en begransad trafik med kanske 30 procent

av avgangarna per vecka under vinterhalvaret och det mesta av resandet
koncentrerat till sommarhalvaret. Vidare kommer inga eller endast nagot enstaka
flygplan finnas nattparkerat pa flygplatsen vid mindre trafikokningar, medan
storre trafikokningar forutsatter att ett flygbolag anvander flygplatsen som en av
sina baser for verksamheten. | det fall man skulle fa flera olika flygbolag att
trafikera flygplatsen finns dessutom alltid en risk for att flygplanen, som under en

VST utredning final v1.pdf
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kort tid lastar av och pa passagerare pa flygplatsen, flockas kring vissa tider pa
dagen, vilket sammanhanger med slingningen av flygplanen under dygnet.

8.3.2 Allmént om simuleringar av olika mgjliga steg av trafikokning

En trafikdkning kan ske under olika former, antingen mer successivt och
kontinuerligt, eller i form av ett sprang pga. ett plétsligt beslut av nagot flygbolag.

Simuleringar har gjorts for en successiv 6kning av antalet avgangar per timme, se
vidare tabellen nedan som redovisar fyra olika fall och deras krav pa utrymmen
och utrustning.

For ankomster &r naturligtvis tiden mellan ankomster det helt avgérande, och
utrymmes- och utrustningskrav ar beroende av antaganden om antalet flygplan
som samtidigt ankommit och dar passagerarna samtidigt vantar pa bagaget, se
vidare om rimliga antaganden i tabellen nedan.

Nir det giller ”peak”-belastning kan man konstatera att i de fall flygplatsen lyckas
fa till stand en spridning av flygtrafiken 6ver dagen och dar den maximala
belastningen &r 2 storre flygplan per timme, kan passagerarmangderna bli relativt
stora trots begransade terminalutrymmen och platser pa uppstallningsplattan. Ett
exempel pa detta ar Goteborg-Save flygplats som hade 728 000 passagerare 2012.

Det fjarde fallet ar kapacitetsmassigt i stort sett lika det som &r situationen pa
Skavsta i dagslaget, med 5 avgangar med ca 15 minuters mellan rum pa
morgonen, motsvarande 5 stationerade, évernattande flygplan som avgar pa
morgonen. | detta fall aterkommer inte denna tata avgangsfrekvens under nagon
annan tid pa dagen.

For utrymmeskrav har den modell som flygbolagens branschorganisation IATA
tagit fram anvénts.

Siffrorna i tabellen &r en grov skattning av olika behov och kostnader.

Det har vidare antagits att vissa flyg gar till lander som kraver passkontroll, och
att avgangshallen darfor maste innehalla tva separata delar, vilket 6kar
utrymmesbehovet signifikant.

Nar det galler hur eventuella utbyggnader bor ske sammanhénger detta med dels
om det finns en tro pa ytterligare expansion sa smaningom, eller om man anser att
en viss expansion &r den sista. | det forsta fallet ska utbyggnader av
terminalbyggnaden och airside planeras for fortsatt expansion sa att gjorda
investeringar inte senare blir ”sunk costs”. Att géra mindre forbattringar inom
ramen for den befintliga byggnaden riskerar att bli ”sunk costs” vid fortsatt
expansion, men ar pa kort sikt billigast.

Om det finns en tro pa fortsatt expansion bor terminalen expanderas séderut och
utat airside och goras flexibel sa att fortsatt utbyggnad ar enkel att genomfora.
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8.3.3 Olika scenarier, utrymmes- och utrustningsbehov samt kostnader
Fall 1 Fall 2 Fall 3 Fall 4
Ungefarligt | Tre avgangar med Fyra avgangar med | Fem avgangar med
nulage. Tva | 30 minuters 20 minuters 15 minuters
avgangar mellanrum mellanrum mellanrum
med minst
30 minuters
mellanrum
Méjlig | 150-200 000 | 300-400 000 600-800 000 1 500-2 500 000
passagerar-
.mangd/ar
Terminaldel
Inchecknings- | Nagot for Bor utdkas med ca | Bor utdkas Bor utdkas
hall liten, men 220 m2. ytterligare med ca ytterligare med ca
kan ev. om 170 m2. 100 m2
probelm
bara finns
accepteras
vid mer
sallan ater-
kommande
tillfallen
Inchecknings- | O K Ytterligare 2 st. Ytterligare 2 st. Ytterligare 2 st.
diskar
Avgaende OK Storre yta, ca 100 Fler bagagevagnar | Ytterligare ca 100
bagage m2. och ev. m2 samt fler
bagagetruck bagagevagnar +ev
bagagetruck.
Sékerhets- Maojligen Ytterligare 1 linje OK Ytterligare 1 linje
kontroll bor inkl mer yta
ytterligare
en linje
Overvégas
Avgangshall Bor vara Bor utdkas med ca | Bor utdkas med Bor utdkas med
storre, men | 450 m2 ytterligare ca 200 ytterligare ca 300
kan m2 m2
accepteras
vid mer
séllan
aterkomman
de tillfallen.
En utdkning
med ett plan
ovanfor an-
kommande
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bagagehall
skulle latta
pa trycket
Passkontroll OK OK OK Ev ytterligare en
linje
Ovriga ytor OK Vissa ytor utbver Vissa ytor utdver Vissa ytor utdver
de ovan for diverse | de ovan for diverse | de ovan for diverse
komplementfunktio | komplementfunktio | komplementfunktio
ner kommer att ner kommer att ner kommer att
behdvas, uppskattas | behdvas, uppskattas | behdvas, uppskattas
till ca 100 m2. till ytterligare ca till ytterligare ca
Kommersiella ytor | 100 m2. 100 m2.
bor ev. utdkas
nagot, men har inte
kalkylerats.
An- Klarar Klarar hjalpligt tva | Ett extra oK
kommande hjalpligt tvd | flygplan med 20-30 | ankomstband bor
bagagehall flygplan minuters dvervagas inkl.
med 20-30 stdrre ankommande
minuters bagagehall
mellanrum
Totalt (Awvser de (Awser kostnader inkl | (Avser kostnader (Avser kostnader
. . mindre behov | de 3-5 Mkr enligt fall | utdver fall 2) utdver fall 3)
INVESEErings | enjigtovan | 1) 11-14 Mkr 18-21 Mkr
-behov i som kan 22-26 Mkr
terminaldel | overvagas) 3-
en 5 Mkr
Angorings- | O Kidag Bilparkering utokas | Bilparkering utokas | Bilparkering utokas
ytor oen e | vy
- vi Vi
arkerin terminalen terminalen
Totalt - 1,5 Mkr (Awvser kostnader (Awser kostnader
P utdver fall 2) utdver fall 3)
Investerings 2.5 Mkr 9 Mkr
-behov
landside
Airside-del
Uppstéllinings | O K med 4 kod C-flygplan 5 kod C-flygplan 6 kod C-flygplan
-platta planerade bor kunna hanteras. | bor kunna hanteras. | bor kunna hanteras.
atgarder Plattan utokas Plattan utkas Plattan utkas
Taxibana - - Alternativt byggs En taxibana behdvs
en vantplats istallet | till ungeféar halva
for utdkad platta, banans langd
okar kapaciteten pa
flygplatsen till
nagot hogre

VST utredning final v1.pdf




LFV

Dokumenttyp Datum Ver.rev Dokumentnummer Sida

LFV Aviation Consulting AB 2013-09-24 03.00 42(45)
Sekretess
Upprattad av Godkand Referens
kostnad
Totalt - 5 Mkr (Avser kostnader (Avser kostnader
. utover fall 2) utdver fall 3)
Investerings 5-8 Mkr 40-50 Mkr
-behov
airside
Falll Fall 2 Fall 3 Fall 4

Totalt - 28-32 Mkr 46-56 Mkr 113-136 Mkr
investerings-
behov
jamfoért med
nuldget

8.3.4 Kommentarer till tabellen angaende investeringsbehov

8.34.1 Landside
Nar det galler parkeringar och behov for ankommande och avgaende bussar och
for hamtande/lamnande bilar baseras dessa pa hur det ser ut pa vissa andra
flygplatser, men det &r svart att jamfora olika flygplatslagen.

8.3.4.2 Uppstallningsplattan for flygplan:
Med 3, 4 eller 5 flygplan tidtabellagda inom en timme bér uppstélliningsplattan for
flygplan kunna rymma ytterligare ett flygplan med hénsyn till att det bor finnas
viss flexibilitet att ta emot ytterligare ett storre flygplan. | dagslaget kan storre
flygplan endast passera varandra pa uppstallningsplattan, och skulle ytterligare ett
plan anléanda blockeras i princip flygplatsen. Det har forutsatts att push-
backtraktorer inte anvands regelbundet. Forutom for de storre flygplanen finns
plats i dagslaget och framdéver aven plats for enstaka mindre passagerarplan av
modell SAAB 340 och andra turbo-propflygplan.

8.3.4.3 Kapacitet pa rullbana och taxibana:

VST utredning final v1.pdf

| det fall flygplan maste motas, t ex ett avgaende flygplan som vantar pa ett
ankommande, maste métet ske pa uppstallningsplattan. Med 6-8 rorelser per
timme &r detta méjligt men med risk for viss vantetid for det avgaende flygplanet ,
Detta motsvarar upp till fall 3 ovan. I fall 3 kan, som ett alternativ till en extra
uppstallningsplats, en véntplats anordnas langs taxibanan narmare rullbanan,
varigenom kapaciteten pa rullbanan skulle ka nagot.

Vid den stdrre trafikokningen enligt fall 4 finns dock hogst sannolikt ett behov av
en parallell taxibana langs en del av rullbanan for att klara kapacitetsbehovet och
minimera risken for stérande forseningar pga. for dalig kapacitet. En sadan
taxibana skulle férdubbla den befintliga kapaciteten upp till 12-14 rorelser per
timme. Taxibanan dras fran uppstallningsplattan soderut i en bage och avslutas
och ansluts till rullbanan ca 1200 meter fran rullbanans sodra ande. Vid landning
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norrifran (sydliga vindar) blir kapaciteten dessa 12-14 rorelser per timme, men
hogre vid landning soderifran.

Vid en fullangds taxibana blir kapaciteten uppemot 40 rorelser per timme under
vissa forutsattningar, men i Vasteras fall kanske man skall se 30 rorelser i timmen
som ett mer realistiskt tal. En sadant behov kan inte forutses.

Att notera ar &ven att det i dagslaget i Sverige endast finns behov av en hel
parallelltaxibana pa Arlanda, Bromma och Landvetter.

For 2-4 miljoner passagerare per ar racker det med en begransad parallelltaxibana
som medger 12-14 rorelser per timme.

Driftfordon

Nér antalet passagerare och flygplan 6kar och darmed ytorna kan behovet av
utrustning och fordon likasa komma att 6ka, tex i form av fler passagerartrappor,
mer snoréjningsutrustning och annat. Kostnader for detta ingar inte i
kostnadsuppskattningarna eftersom de ar svarbedémda och inte bedoms paverka
de slutsatser som dras i kapitlet ekonomi.

Sakerhetskontroll

Kostnaderna direkt relaterade till sékerhetskontrollen av passagerarna &r en del av
de nationella kostnaderna for sakerhetskontroll som betalas av passagerarna.
Flygplatsen blir kompenserade for sina kostnader och ar da en intékt, ofta
bendmnd “Intdkt GAS” i resultatrdkningar.

EKONOMISKA EFFEKTER AV | KAPITEL 7 REDOVISADE FALL

Fragan om fler passagerare minskar flygplatsens forluster eller vice versa
sammanhanger med en mangd olika faktorer som &r svarkalkylerbara i brist pa ett
konkret underlag. Baserat pa de passagerarmangder och de kostnader som finns
angivna i kapitel 7 kan vissa indikerande kalkyler goras. De antaganden som gors
nedan avviker sakerligen fran det som skulle gélla i ett konkret fall och far endast
ses som rakneexempel for att belysa I6nsamheten. Mer detaljerade analyser
forutsatter tillgang till detaljer och affarsforhallanden som endast flygplatsen har
full kunskap om.

Investeringar, rantekostnader, avskrivningstider.

Eftersom investeringarna ar behaftade med en icke forsumbar risk, har 10 ars
avskrivningstid och 7 % internranta antagits (dven for de investeringar i utrustning
som gors av flygplatsen).

Intakter

Intékter i form av flygplatsavgifter per passagerare ar ca 50 % av de som mer
traditionella flygplatser tar ut, beroende bland annat pa betalningsviljan hos
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lagprisforetag, men aven pa hur konkurrens- situationen ar i relation till
narbelégna flygplatser. Intdkterna vaxer ungeféar proportionellt mot antalet
passagerare. Detsamma torde gélla for intakter fran 6vrig flygplans-och
passagerarhantering (handling).

Parkeringsintakterna per passagerare ar ungefar desamma som for likartat belagna
flygplatser och med motsvarande trafik och véaxer likasa med antalet passagerare.

Vissa intakter sasom café och bar kan antas vaxa proportionellt sett ndgot mer an
okningen av antalet passagerare, beroende bland annat pa successivt storre utbud
och lite rymligare lokaliteter, medan andra intékter kan antas vaxa proportionellt
mot passagerarékningen.

Kostnader

Kostnader for inkop av varor till café och bar ar i dagslaget ca 40 % av intakterna,
men kan procentuellt sett komma att minska nagot med 6kat passagerarantal.

Personalkostnaderna per passagerare ar hogre an for likvardiga flygplatser
beroende pa att flygplatsen har i stort sett all verksamhet i egen regi, men detta ger
a andra sidan ett tillskott till intakterna. Personalkostnaden per passagerare
minskar med storre passagerarméngder.

Ovriga driftkostnader per passagerare okar proportionellt sett ndgot mindre &n
passagerarokningen. Flygtrafikledningens kostnader dkar langsamt da endast den
kommersiella trafiken paverkas av passagerarokningen och endast 25 % av den
totala kostnaden debiteras flygplatsen. Okade 6ppethallandetider paverkar
kalkylen nagot i fall 2 men sannolikt framst nar trafiken uppgar till de volymer
som anges i fall 3 nedan. Extra positioner behdvs sannolikt endast nér volymerna
narmar sig de som idag finns pa Skavsta.

Resultatpaverkan av utokad trafik i kkr (skattningar, skall ses som indikationer pa
resultatpaverkan)

Post Nuldge 2012 Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4
Antagen 164 000 350000 700 000 2 000 000
passagerar-médngd

per ar

Rorelser 19 830 21 000 24 000 35 000
Kommersiella 2110 3500 6500 16 000
rorelser

Intakter

Flygplatsavgifter 8444 18 000 37 000 49 000
Forsdljning café/bar 3956 9300 19 900 61 000
Parkeringsintakter 3038 6 600 13 100 37 500
Provisioner 875 1900 3800 10 800
Ovriga intdkter exkl. 1375 3000 5900 17 000
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bidrag
GAS 38 32 5500 8 000 28 000
Bidrag (satts till 0) 0
SUMMA INTAKTER 44 300 87 700 203 300
Kostnader
Inkop café/bar 1708 -3700 -7 400 -21100
Personalkostnader -20078 -28 000 -35000 -60000
Flygtrafikledning (25 -4 000 -4 000 -5 000 -6000
%) andel
Lokaler (exkl. -6 061 -7 000 -8 000 -9 000
tillkommande lokalers
kapitalkostnader)
Ovriga -12 161 -15 800 -31 500 -80 000
rorelsekostnader inkl.
avskrivningar
Okade - -4 700 -8 000 -20400
kapitalkostnader p g a
investeringar, ar 3
SUMMA KOSTNADER -63 200 -94 900 -196 500
Finansiella 50 - -
intakter/kostnader
RESULTAT EXKL. -22 437 -18 900 -7 200 +6 800
BIDRAG
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KOMMUNFORBUNDET
STOCKHOLMS LAN

Forord

Flygplatstillgangen for allméanflyg i Stockholms narhet har minskat kraftigt
under senare ar, eftersom forst Tullinge och darefter Barkarby har tagits i
ansprak for bostadsbebyggelse. Utrymmet for allménflyg p4 Bromma har
ocksa inskrankts pa grund av reguljarflyget 6kat i omfattning.

Kommunférbundet Stockholms Lian (KSL) har darfor, tillsammans med
flera andra aktorer i regionen, provat om det gar att finna en langsiktig
mojlighet till flygplats for allménflyget i Stockholms lan. Stockholms léns
landsting genom Tillvaxt, Miljo och Regionplanering (TMR) och
Lansstyrelsen i Stockholms l4n har medverkat i arbetet under hela
projekttiden. Infor det sista skedet i projektet breddades det geografiska
perspektivet utanfor lanet. Visteras och Eskilstuna kommuner har darfor
medverkat i arbetet med projektets avslutande fas. Parallellt med projektet
har ett ambitiost arbete gjorts av allménflygets egna foretradare.

Vare sig staten, landsting/regioner eller kommuner har nagon forpliktelse
att hélla flygplatser for allméanflyg. Det ar sdledes en 6ppen fraga for
bedomning av privata och offentliga intressenter. Den bedomning som har
gjorts i detta projekt ar att det allménflyg som motiverar ett offentligt
engagemang ir det tyngre allminflyg s.k. affarsflyg som har stor betydelse
for regionens naringsliv och paverkar forutsiattningarna for utveckling och
tillvaxt i regionen. Detta flyg kommer att rymmas pa Bromma aven i
fortsattningen.

Daremot kommer det lattare allmanflyget inte att kunna beredas utrymme
pa asfalterade flygplatser i den nérhet till Stockholm som har gillt tidigare.
De alternativ som finns for det allménflyg som behover asfalterade banor ar
dirmed dels befintliga flygplatser med tillrackliga forutsiattningar, dels
flygplatser med utvecklingspotential. De som finns tillgdngliga ligger pa
avstand mellan 7 och 10 mil fran Stockholm. Utvecklingsmdgjligheterna for
Mellingeholms flygplats i Norrtilje och Stockholm-Gnesta forutsatter att
foreslagna detaljplaner godkianns, samt att finansiering gar att ordna. For
flygplatserna i Vasteras och Eskilstuna, som dras med forluster, kan inte
ytterligare ekonomiska tillskott av betydelse for flygplatsernas framtid
forvantas fran allméanflyget.

Om allmanflygets intressenter i framtiden hittar fysisk placering och mgjlig
finansiering for en eller flera nya flygplatser i Stockholms narhet vore det
mycket gladjande. Forhoppningsvis kan det utredningsmaterial som tagits
fram i projektet bidra till detta.

Forutsattningar for allmanflygplatser 1(34)



KOMMUNFORB UNDET
STOCKHOLMS LAN

En styrgrupp med representanter fran KSL, Stockholms lans landsting
genom Trafik, Miljo och Regionplanering (TMR), Lansstyrelsen i
Stockholms lan samt kommunerna Eskilstuna, Norrtilje och Visteras har
ansvarat for projektet. Denna rapport har sammanstallts av Sven-Inge
Nylund, Sweco Eurofuture. Projektledare var Thomas Fredriksson, KSL.

Stockholm den 20 mars 2014

-~ = “’/ c K \
Erik Langby Madeleine Sjostrand
KSLs Ordforande KSLs Forbundsdirektor
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Sammanfattning

. Det allménflyg som bést bidrar till Stockholmsregionens
attraktivitet och tillgdnglighet, och darfor motiverar ett offentligt
engagemang, kommer att rymmas pa Bromma &dven i
fortsattningen sedan investeringar for 80 miljoner kr genomforts
for en ny anlaggning.

. Inga intressenter, vare sig offentliga eller privata, har signalerat att
man ar beredda att finansiera en ny flygplats. I projektet har
bedomts att anvindning av skattemedel for finansiering av en
flygplats enkom for det lattare allménflyget inte kan fa prioritet.

. Det dr dessutom svart att hitta en fysisk placering som far
acceptans, och ingen kommun har hittills sett det mojligt att
planldagga for en ny flygplats i ndgot av de manga lagen som har
studerats.

. Lattare allmanflyg kommer diarmed inte att kunna beredas
utrymme pa asfalterade flygplatser i den narhet till Stockholm som
har gillt tidigare. De alternativ som finns for det allménflyg som
behover asfalterade banor ligger pa avstand mellan 7 och 10 mil
fran Stockholm.

. Om allminflygets intressenter i framtiden hittar fysisk placering
och mdjlig finansiering for en eller flera nya flygplatser i
Stockholms narhet vore det mycket gladjande. Forhoppningsvis
kan det utredningsmaterial som tagits fram i projektet bidra till
detta.

Tillgangen till flygplatser for allménflyg i Stockholmsregionen har
forandrats kraftigt. Under ett antal 4r kunde Tullinge och Barkarby — tva
gamla militarflygplatser — anviandas for civilt flyg. Bada dessa flygplatser
har dock tagits i ansprak for bostadsbebyggelse. Utrymmet for allméanflyg
pé Bromma har ocksé forandrats pa grund av flygplatsens utveckling.

Kommunfoérbundet Stockholms Lan (KSL) har darfor genomfort ett
utredningsarbete for att klarlagga forutsattningarna for allmanflygets
tillgang till flygplatser. Arbetet har bedrivits inom ramen for projektet
Allmanflygplats i Stockholmsregionen. Projektet ar ett av tre delprojekt
inom Satsa II, som ingar i regionalfondsprogrammet for Stockholm for
2007-2013, omradet Tillganglighet. Denna rapport ar en slutrapport for
projektet.
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Under de senaste tio aren har Stockholmsregionen genomgétt stora
forandringar och ar nu en av de regioner i Europa som urbaniseras
snabbast. Befolkningsutvecklingen slar tidigare prognoser. Behoven for
bostadsbyggande och naringslivsutveckling gor att konkurrensen om
markanvandningen blir allt skarpare. Samtidigt 6kar vikten av att behélla
och utveckla regionens infrastruktur. Det géller inte minst de
trafikflygplatser som finns i regionen. Framfor allt blir Arlandas och
Brommas betydelse for regionens tillganglighet och konkurrenskraft allt
storre.

Analys och slutsatser i rapporten bygger pa att Bromma och Arlanda
utvecklas i linje med aktuella planer. Om det skulle ske stora forandringar i
forutsattningarna for dessa flygplatser sa kan det fa foljdeffekter for ovrig
flygplatskapacitet i regionen och forandra slutsatserna i projektet.

Idag finns fem godkanda flygplatser i Stockholmsregionen och i de
omgivande lanen som anvands for civil trafik; Arlanda, Bromma, Vasteras,
Eskilstuna och Skavsta. Bromma har utvecklat sin reguljara flygtrafik starkt
under senare ar och man planerar nu en upprustning till en modern
cityflygplats. Bromma intar en sirskild stillning nér det giller affarsflyg
eftersom flygplatsen ar beldgen nara Stockholms centrum och det ar korta,
smidiga transportavstand inom flygplatsen. Affarsflygets roll pA Bromma
betonas i avtalet mellan Stockholms stad och staten om Bromma flygplats.

Det flyg som har stor betydelse for regionens niringsliv och paverkar
forutsiattningarna for utveckling och tillvaxt i regionen kommer att rymmas
pa Bromma dven i fortsittningen. Investeringar for 80 miljoner kr har
genomforts for en ny anlidggning, "Ostra rampen.”

Lattare allmanflyg kommer daremot inte att kunna beredas plats pa
Bromma i samma utstrickning som tidigare. Sammantaget ar det darfor sa,
att det allménflyg som inte ar tillvaxtkritiskt affarsflyg eller annat
samhallsviktigt flyg som statsflyg och ambulansflyg, inte kommer att kunna
beredas utrymme pa asfalterade flygplatser i den narhet till Stockholm som
har gillt tidigare, da Tullinge och Barkarby fanns tillgangliga och
kapacitetsutrymme fanns pa Bromma.

Parallellt med att denna utredning i tidigare skeden undersokt majliga
fysiska ldgen och finansieringsmojligheter for nya flygplatser har ett
ambitiost arbete gjorts av allménflygets egna foretradare. Det géller saval
genomgangar av alternativ for lokalisering av flygplatser som bedomning av
kostnader.
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Enligt flygklubbarnas bedomning ar flygplatser med 900 meters langd och
utan forutsattningar for instrumentflyg tillrackliga for stérre delen av det
lattare allmanflyg som behover asfalterad bana. Detta innebar mindre
ansprak nar det géaller markbehov och finansiering dn som skulle ha
behovts for en flygplats for affarsflygets behov. Nagot genombrott for
fragan har dock inte nétts.

Det finns tva skil for detta. Det ena ar att inga intressenter, vare sig
offentliga eller privata, signalerat att man ar beredda att finansiera en ny
flygplats. I projektet har bedomts att anviandning av skattemedel for
finansiering av en flygplats enkom for det lattare allménflyget inte kan fa
prioritet.

Det andra skilet ar att de kontakter som tagits i projektet visar att det ar
svart att hitta en fysisk placering som far acceptans, och ingen kommun
hittills sett det mojligt att planlagga for en ny flygplats i nagot av de manga
lagen som har studerats.

Om allminflygets foretradare hittar fysisk placering och mgjlig finansiering
for en eller flera nya flygplatser i Stockholms nirhet ar det positivt.
Forhoppningsvis kan det utredningsmaterial som tagits fram i projektet
bidra till detta.

De alternativ som finns tills vidare, for det allmanflyg som behover
asfalterade banor, ar darmed dels befintliga flygplatser med tillrackliga
forutsattningar, dels flygplatser med utvecklingspotential. De som finns
tillgdngliga ligger pa avstand mellan 7 och 10 mil fran Stockholm.

Sex flygplatser som kan ta emot mer allménflyg har identifierats. Fyra av
dem dr “godkénda flygplatser” med langa rullbanor och férutsattningar for
instrumentflygning. De tva 6vriga har ocksa allméanflyg i dag och har
utvecklingsmojligheter. Foljande sex flygplatser bedoms som aktuella:

Stockholm-Visteras Flygplats ligger i anslutning till E18 5 km Oster om
Visteras stad och 100 km fran Stockholm. Flygplatsen ar en internationell
flygplats. Den har allménflyg idag och har god kapacitet att ta emot en
okning av allméanflyget vid sidan av flygplatsens 6vriga uppgifter.

Eskilstuna Flygplats ligger i anslutning till E20 i Kjula, mellan
Eskilstuna och Strangnis. Flygplatsen ligger 13 km Oster om Eskilstuna och
ungefar 100 km frén Stockholm. Har finns idag allméanflyg och det finns
god kapacitet for en 6kning.

Forutsattningar for allmanflygplatser
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Mellingeholms flygfilt ligger i anslutning till E18, 3 km s6der om
Norrtélje centrum och 70 km fran Stockholm. Filtet har en 650 meter lang
asfaltbana. En detaljplaneprocess som skulle mgjliggora forlangning av
banan med 300 meter pagar.

Stockholm-Gnesta (f.d. Vangso) ligger 9 km nordvast om Gnesta, 75 km
fran Stockholm. Flygplatsen ar ett grasfalt, men ar utvecklingsbar till en
asfalterad, godkind flygplats med 2B-status. Ny detalj-plan for flygplatsen
har antagits och ar 6verklagad.

Stockholm-Skavsta flygplats ligger i narheten av E4, 7 km nordvist om
Nykoping och 106 km sydvist om Stockholm. Flygplatsen har en stor
internationell trafik. Har finns ocksa allmanflyg och rent fysiskt finns stora
mojligheter for en 6kning. Antalet flygrorelser ligger langt under det
tillstand som finns.

Uppsala-Arna flygplats ir en militir flygplats 7 km nordvist om
Uppsala och 78 km fran Stockholm. Regeringen har nyligen gett tillstind
for civil flygtrafik. Beroende av hur flygplatsen kommer att utvecklas skulle
det eventuellt, vid sidan av flygplatsens andra uppgifter, kunna uppsta
utrymme for allméinflyg. Allméanflyg i narheten av Uppsala finns i dag pa
Sundbro, som #r ett grisfilt strax norr om Arna.

Forutsattningar for det latta allmanflyget finns saledes pa flera platser i
regionen, dock inte pa det av allménflygets foretradare onskade avstandet
fran Stockholm. Utvecklingsmojligheterna for Mellingeholm och
Stockholm-Gnesta forutsatter att foreslagna detaljplaner godkianns, samt
att finansiering gar att ordna. Namnas kan att Swedavia har 6vervigt att
bitrada etablering pa en eller flera allmanflygplatser, i forsta hand genom
att bidra till att uppstallningsytor och liknande kan skapas.

Forutsattningar for allmanflygplatser
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Bakgrund

Vad ar allmanflyg?

Allmanflyget (engelska: General Aviation) ar en fragmenterad verksamhet
som kan innefatta allt fran skarmflyg till flermotoriga jetplan. I Sverige
raknar man i praktiken oftast in all civil luftfart som inte ar kommersiell
linjetransport eller regelbunden charter i begreppet allmanflyg. Taxiflyg och
bruksflyg inkluderas diarmed, tillsammans med privatflyg och skolflyg m.m.

Affarsflyg ar, med ovanstiende synsitt, en del av allmanflyget. Affarsflyget
ar den del av flygsektorn som innebar att flyg anviands som ett hjalpmedel
for foretag, myndigheter och organisationer i sin verksamhet, och dar man
inte reser med reguljarflyg i linjetrafik eller med regelbunden charter. En
ytterligare precision kan vara att det handlar om tjansteresor - flygresor
som behovs for effektiv transport under yrkesutovning och inte ar en
sjalvvald kombination av resebehov och utévande av ett privat flygintresse.

Det kan tillaggas att bendmningar och definitioner ar skiftande pa det har
omradet, vilket forsvarar savil statistiska jamforelser som debatt och annan
kommunikation.

Ansvaret

Ansvaret for allmanflyget ar inte en statlig angeldgenhet (se
ALLMANFLYGET I SVERIGE, Luftfartsstyrelsens avrapportering av
regeringsuppdrag 2008). Inte heller kommuner eller landsting/ regioner
har nigot annat ansvar dn vad man frivilligt patar sig. Att uppratthélla
forutsattningar for allméanflyg ar saledes en 6ppen fraga for bedomning av
privata och offentliga intressenter.

I den regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen (RUFS2010)
sdgs att allménflyget ar en del av det samlade transportsystemet och
forutsattningarna att fylla den funktionen maste uppratthéllas. Detta
betyder emellertid inte att alla de olika verksamheter som grupperas in i
begreppet allmanflyg kan bli foremal for insatser fran offentliga organ. Den
bedomning som har gjorts i detta projekt ar att det allmanflyg som
motiverar ett offentligt engagemang, ar det tyngre affarsflyg som har stor
betydelse for regionens naringsliv och paverkar forutsiattningarna for
utveckling och tillvaxt i regionen.
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Allmanflygets utveckling

Det rader brist pa tillforlitliga data om det svenska allménflyget, sarskilt ar
det brist pa data som kan preciseras till att gilla Stockholms ldn. Generellt
for Sverige kan konstateras att det har skett en successiv minskning av
allminflygets verksamhet under de senaste tio &ren. Aven i tidigare statistik
kan en nedgang ses, vilket talar for att den nationella minskningen inte bara
ar att hanfora till den minskade flygplatstillgangen i Stockholmsregionen.
Antalet privatflygcertifikat har mellan &ren 2000 och 2008 minskat med 30
procent, vilket innebar 1800 farre certifikat. Mellan 1998 och 2008 har
allmanflygets flygtidsproduktion minskat med omkring 36 procent.
Luftfartsverket har forklarat den sjunkande utvecklingen med att
allméanflyget i Sverige idag ar starkt reglerat och kostsamt. Kostnaderna har
Okat visentligt framst nar det géller bransle och underhéll. Utvecklingen for
flygning med ultraldtta flygplan utgor ett undantag.
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Flygtimmar med svenskregistrerade flygplan. Kdlla: Transportstyrelsen

Projektet allmanflygplats i Stockholmsregionen

Under ett antal ar kunde Tullinge och Barkarby — tva gamla
militarflygplatser — anvandas for civilt flyg. Tullinge och Barkarby har dock
tagits i ansprak for bostadsbebyggelse. Utrymmet for allmanflyg pa
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Bromma har ocksé inskriankts pa grund av reguljarflyget 6kat i omfattning.
Kommunfoérbundet Stockholms Lan (KSL) har darfor tillsammans med
ovriga parter i projektet provat forutsattningarna att finna en langsiktig
mojlighet till flygplats for allmanflyget i Stockholms lan. KSL har daremot
inga resurser for att t.ex. bygga eller skota trafikinfrastruktur och har inte
heller ndgon 6verordnad roll gentemot medlemskommunerna, som fattar
sina egna beslut och forfogar 6ver sina egna resurser.

Arbetet har bedrivits inom ramen for projektet Allmanflygplats i
Stockholmsregionen. Projektet ar ett av tre delprojekt inom Satsa I som ar
ett samarbetsprojekt mellan Kommunforbundet Stockholms lan (KSL),
Lansstyrelsen i Stockholms 14n, Stockholms ldns landsting, Tillvaxt, miljo
och regionplanering (TMR) samt Trafikverket. Satsa II samfinansieras och
ingar i omradet Tillganglighet inom regionalfondsprogrammet for
Stockholm for 2007-2013. Regelbunden dialog har forts med berorda
kommuner, Swedavia och representanter for privata flygklubbar. Denna
rapport ar en slutrapport for projektet.

Projektets arbete har bestatt av flera olika faser. I den forsta fasen
koncentrerades arbetet pa att uppskatta allméanflygets betydelse for
Stockholms lidn, pa behovet av flygplatskapacitet och pa att hitta mojliga
flygplatsliagen i ldnet. Arbetet i den forsta fasen sammanfattades i en
promemoria i mars 2012. I denna rekommenderade projektets styrgrupp
att projektets fortsatta arbete skulle inriktas pa

e att gora fordjupade lokaliseringsutredningar av flygplatslagen som
ar utvecklingsbara till godkanda flygplatser och beldgna inom
rimligt avstand till regionens centrala delar.

e att paborja diskussion med kommuner dar intressanta lagen ar
belédgna.

Utover den oversiktliga lokaliseringsanalysen gjordes ocksa en
samhillsekonomisk analys av allméanflyget, vilket var ett viktigt underlag
for att kunna gora ovanstdende rekommendation. I denna fas gjordes ocksa
en intressentanalys och en skiss till affarskoncept utifran en tidig hypotes
om att det skulle finnas ett antal mojliga lagen i lanet att utveckla till en
godkand flygplats.

Forutsattningar for allmanflygplatser
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Bilden redovisar de ldgen som klarat kriterierna i den studie som gjordes.

Ringarna ger en fingervisning om avstandet till centrala Stockholm. De befintliga

flygplatser som inte har en prick har inte klarat uppsatta kriterier. Utover de

ldgen som finns pd kartan bor ocksa tilliggas Stockholm-Gnesta (Vingsé), som

idag dr en grdsbana.

Att-satserna ovan blev utgangspunkt for arbetet i en andra fas. Da
kompletterades underlaget fran GIS-studien med en analys av hur de ldgen
som hittats for en flygplats av typ 2B eller 2C fungerar utifran ett
luftrumsperspektiv En bedomning av dessa lagen gjordes ocksa av
Lansstyrelsen utifrdn kommunernas utbyggnadsplaner. Parallellt med
dessa analyser och bedomningar fordes samtal med kommuner i och néara
lanet. Slutsatserna av den fortsatta lagesanalysen var

e att det finns inga ldgen 2C i ldnet som ar konfliktfria. Eskilstuna
framstar som ett mojligt alternativ till att bygga en flygplats i lanet.

e att Mellingeholms flygplats i Norrtilje framstar som det enda laget
for en mojlig framtida godkand flygplats i lanet. Forutsattningen ar
dock att flygplatsen kan kombineras med kommunens planerade
bostader. Mellingeholm ar idag en icke godkand flygplats.
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I den tredje fasen handlade arbetet i stor utstrackning om att sétta
Mellingeholm i ett storre geografiskt perspektiv. Dialog fordes i forsta hand
med foretradare for Eskilstuna och Vasteras kommuner. I mars 2013
genomfordes ocksa ett mote med ett antal kommuner for att diskutera
mojligheten att samverka for att utreda behovet av flygkapacitet i
Stockholm-Malardalen.

Projektet har l16pande haft kontakt med foretradare for privata flygklubbar.
Dessa anser att det racker med en icke-godkand flygplats med asfalterad
bana. Projektets bedomning ar som tidigare har namnts att det offentliga
inte bor engagera sig i en sddan flygplats. Forhoppningen ar dock att det
underlag som har tagits fram inom ramen for projektet ska kunna anvindas
i flygklubbarnas arbete med att hitta en lamplig plats for sin flygplats.

I mars 2013 inbjods ett antal flygare till mote, for att diskutera projektets
inriktning och slutsatser i detta skede. Under diskussionerna pa métet
framkom ett behov av att ytterligare analysera begriansningarna med en
icke-godkand flygplats. En sadan fordjupning har gjorts utifran en dialog
med Transportstyrelsen. Slutsatsen drogs att en icke godkand flygplats har
svart att erbjuda den regularitet som behovs for att oka
Stockholmsregionens tillganglighet via flyg.

Vid en icke godkand flygplats giller visuellflygreglerna (VFR). Piloten
forvantas sjalv kunna ha uppsikt 6ver och undvika att kollidera med andra
luftfartyg, marken eller andra hinder. Flygning enligt visuellflygreglerna ar
endast tillaten under férhallanden som uppfyller kriterier om flygsikt och
avstand till moln, horisontellt och vertikalt. En icke godkand flygplats har
darfor sin huvudsakliga anvindning inom omréden som hobby- och
fritidsflyg, skolflyg och bruksflyg. Vid gynnsamma vadersituationer kan
flygplatsen anviandas for icke kommersiellt affarsflyg, det vill sdga privatflyg
eller firmaflyg dir ingen betalning tas ut av passagerarna. Slutsatsen drogs
darfor att en icke godkand flygplats har svarigheter att erbjuda tjansteresor
aret om. En siddan flygplats kan darfor inte erbjuda den regularitet som
behovs for att uppfylla det 6vergripande projektmalet att gora
Stockholmsregionen mer attraktiv och tillganglig.

En annan fraga som behandlades vid motet med flygare i mars ar
bedomning av antalet flygrorelser for allmanflygplatser i regionen. Den
bedomning som tidigare har gjorts i projektet ar att det framtida behovet
(ca 30 ars sikt) ligger pa omkring 75000 rorelser. Bedomningen baseras
bland annat pa att WSP har bedomt att den trafik som fanns pa Barkarby
och som i en framtid kan komma att trangas ut pA Bromma uppgar till cirka
50 000 rorelser. Denna siffra ansags inte ta hansyn till avstdndet mellan
flygplatsen och Stockholms innerstad och ifragasattes pd motet. WSP utgick
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ifran de rorelser med allménflyg som fanns pa Tullinge, Barkarby och
Bromma ar 2001. Utan nedldggning av Tullinge och Barkarby hade antalet
flygrorelser kunnat 6ka, men samtidigt skulle sannolikt stigande kostnader
och striktare regelverk ha hallit tillbaka tillvixten. Bedomningen ar att om
en ny allmanflygplats skulle tillkomma pa ett tidsavstand pa mellan 30 och
40 minuter fran centrala Stockholm skulle antalet rorelser ligga pa ungefar
samma niva som pa de nimnda flygplatserna ar 2001, det vill sidga cirka 50
000. En allmanflygplats narmare centrala Stockholm skulle kunna ge en
storre volym och en ny allméanflygplats langre fran centrala Stockholm
skulle ge en mindre. Mot bakgrund av att det saknas underlag ar det dock
vanskligt att uppskatta hur stor inverkan tidsavstdndet har. Slutsatsen ar
att 50 000 rorelser fortfarande ar en relevant uppskattning och att de
nyttoberdkningar som tagits fram och redovisats for flygplatsldgen pa ett
tidsavstand pa mellan 25 och 60 minuter fran Stockholms innerstad ar
rimliga.

Den fjarde och avslutande fasen i utredningsarbetet, som nu genomforts
har syftat till att ta fram en slutrapport for projektet. Avsikten har varit att
sammanfatta och avsluta det flerariga utredningsarbete som har
genomforts och tydliggora de regionala forutsiattningarna for allman- och
affarsflyget.

(En utforligare redovisning av tidigare faser i projektet finns att ldsa i
LAGESRAPPORT Flygplats for allménflyg, som finns publicerad p4 Satsa II
hemsida.)
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Internationell utblick

Allmanflyget internationellt

Sedan 1980-talet anses antalet flygtimmar med allmanflyg ha minskat
globalt. Affarsflyget och det ultralatta flyget (UL) vaxer dock, bade i antal
flygtimmar och flygplan. En stor del av 6kningen for affarsflyget ar Very
Light Jet (VLJ). I USA och Australien ar allméanflyget en betydligt storre
verksamhet dn i Europa.

Flygplatsernas avgifter har haft en stigande tendens i ménga lander. Detta
har samband med att fler flygplatser blivit privatiserade och/eller mer
marknadsorienterade.

Totalt sett dr Sverige ganska vilforsett med flygplatser for allmanflyg nar
man jamfor med andra lander. Bristen pa flygplatser for allmanflyg i
Stockholmsregionen, som for manga ar en malpunkt, ar givetvis en viktig
begransning for mojligheterna att dra nytta av flygplatstillgangen i 6vriga
landet.

Forutsittningarna for att jamfora allméinflyget internationellt begriansas av
att det ar svart att ta fram jamforbara data. Det har bl.a. konstaterats av
EU-kommissionen. Ett av skilen ar att staterna och branschforetrddarna
tolkar begreppet allmanflyg pa olika sitt.

Allmiénflygets forutsattningar i nagra europeiska
storstidder

Har nedan beskrivs allméin- och affarsflygets forutsattningar och sarskilt
dess tillgang till flygplatser i ett par av de storstader som
Stockholmsregionen jamfor sig med.

Helsingfors

Flygtransporter anges som en mycket viktig faktor nar forutsiattningarna for
Helsingforsregionens tillvaxt och utveckling beskrivs. Det handlar dock
genomgaende om Helsinki-Vanda flygplats och dess betydelse for
internationella forbindelser, inklusive transitflyg till bl.a. Asien. Aven for
inrikesflyget ar Helsingfors-Vanda det givna navet. Utrikesflyget okar i
Finland, medan inrikesflyget minskar.

Allmén- och affarsflyget uppmarksammas daremot vildigt lite pa hemsidor
och i andra medier. Det relativt nybildade AOPA Finland skriver pa sin
hemsida att man lyckats fa igenom att den nya strategi for flygtransporter i
Finland, som arbetas fram av en arbetsgrupp péa transportministeriets
uppdrag, for forsta gdngen kommer att innehélla ett kapitel om allmanflyg.
En allméanflygplats, Malms flygplats (Helsinki-Malmi airport) finns inom
bekvamt avstidnd fran Helsingfors centrum. Men staden vill bygga bostiader
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dar och ser det som statens sak att hitta en annan lokalisering for allman-
och affarsflyg. Det verkar dock inte finnas nagon utbredd uppfattning att
man kan ldgga ner Malm utan att finna en ersattningsflygplats, vilket trots
forsok inte har lyckats.

Malms flygplats ligger 10 km nord-nordost om Helsingfors centrum.
Flygplatsen anvands idag for allméanflyg inklusive skolflyg. Innan Helsinki-
Vanda 6ppnade 1952 var Malm huvudflygplatsen. Fortfarande ar Malm den
nast storsta flygplatsen i Finland mitt i antal landningar. Har finns tva
stora flygskolor, omfattande flygplansservice och depan for
gransbevakningens helikoptrar. Malm ar fortfarande internationell, med
tull och passkontroll.

Det finns alltsa likheter med Bromma, men Malm har ingen reguljar
passagerartrafik. Den opereras, som en av 25 flygplatser, av Finavia som ar
helagt av den finska staten. Finldndska staten och Helsingfors stad har avtal
om flygplatsen som galler till ar 2034.

Under lang tid hade Helsingfors stad planer pé att stanga flygplatsen och
bygga ca 10 000 bostidder pa omradet. Enligt ett intentionsavtal mellan
Helsingfors och staten fran ar 2000 skulle flygplatsen stdnga ar 2006.
Staten hittade emellertid inte nagon ny plats for flygverksamheten, trots att
man i ett skede tittade pa hela 52 alternativ.

Bostadsbyggande pa flygplatsomradet fanns med i Generalplan 2002 for
Helsingfors, men den delen undantogs fran genomforande nar planen
faststilldes. Ar 2010 gjorde Helsingfors ett forsok att ensidigt siga upp
kontraktet med staten, men det gick om intet. Framtiden ar fortfarande
oklar. Arbete med en ny generalplan paborjades hosten 2012.

I januari 2013 kunde man lidsa pa Yle:s (Finlands public service-bolag for
radio och TV) svenska hemsida for Huvudstadsregionen, att planerna for
Malms flygplats lagts pa is. Rubriken var Dédlage pa Malms flygplats.
Enligt Yle har staden i all tystnad slutat utveckla projektplanen for Malms
flygplats. Projektet avslutades redan 2008. Diaremot har staden inte havt
byggforbudet pa omradet. Staden har inte gett upp hoppet om att fa bygga
bostader pa flygplatsomrédet, skriver Yle, men hittills har det inte varit
mojligt utan statens medverkan. De som driver foretag pa flygplatsen talar
om ett vakuum i brist pa flygplatsinvesteringar. Finavia ar inte intresserat
av att investera, eftersom flygplatsen kostar mer dn den ger. Man
upprétthaller flygplatsen och effektiviserar.

Amsterdam

De fyra storsta stdderna i Holland (Amsterdam, Rotterdam, Haag och
Utrecht) utgor tillsammans med sina omgivningar storstadsomradet
Randstad, med mer 4n 7 miljoner invanare.

Den hollandska regeringen antog 2009 ett "White Paper on Dutch Aviation
— on how to build a competitive and sustainable aviation sector that
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contributes to a robust economy”. Dokumentet visar att man ser flyget som
en betydelsefull tillvixtfaktor. And4 inneh&ller det 18-sidiga dokumentet
ingenting om allman- och affarsflyg. Man har ambitionen att bli “the hub of
Europe”, dar inhemska och internationella foretag kan forverkliga sina
globala ambitioner. Flygsektorn kommer att spela en avgorande roll i
Hollands ambition att attrahera foretag och vara rankad som en av varldens
mest konkurrenskraftiga ekonomier.

Den stora internationella flygplatsen i regionen, Amsterdam Airport
Schiphol, har viss allménflygverksamhet trots att man ar Europas fjarde
storsta flygplats raknat i passagerare och den femte sett till flygrorelser.
Schiphol har sex rullbanor, varav en anviands for allméanflyg. Det finns
ocksé en sarskild terminal for allménflygets behov.

Ca 45 minuter med bil nordost om Amsterdam ligger Lelystad Airport, som
for narvarande ar den storsta allménflygplatsen i Holland. Flygplatsen
beskriver sig som ett centrum for skolflyg, uthyrning av flygplan och andra
allmanflygaktiviteter. Har finns ocksa konferenslokaler. Vid flygplatsen
ligger flyg-temaparken Aviodrome, med bl.a. hotell och restauranger.
Aviodrome har 6ver 150000 besokare varje ar.

Lelystads framtid ar under diskussion, att doma av hollindska AOPAs
hemsida, dar man skriver om “discussions on the future of Lelystad airport,
the largest GA field with 125,000 uncontrolled movements a year. Lelystad
has been appointed to accept the overflow of charter carriers from
Amsterdam Airport. This leisure traffic can only be accommodated when
ATC is involved. The result will be the displacement of a major part of the
private aircraft owners and pilots.”

I Randstad-omradet finns ocksa Rotterdam The Hague Airport, en
internationell flygplats som ocksa har en betydelsefull allmanflygdel, med
bl.a. skolflyg.

Agare och operator for de tre nimnda flygplatserna dr Schiphol Group, som
ocksa har 51% av aktierna i Eindhoven Airport. Schiphol Group &gs i sin tur
av holldndska staten (70%), Amsterdams stad (20%), Rotterdams stad (2%)
och Aéroports de Paris S.A (8%).

Schiphol Group skriver pa sin hemsida, under rubriken Allménflyg, att drift
av regionala flygplatser ar i linje med Schiphol-koncernens policy.
Regionala flygplatser ger kompletterande flygplatskapacitet inom vart
upptagningsomrade. De spelar en nyckelroll i allmanflyget, dar Schiphol for
narvarande erbjuder liten kapacitet. Dessutom erbjuder regionala
flygplatser ett varierat utbud av internationell linjetrafik och charterflyg.
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EU om allman- och affarsflyg

EU-parlamentet antog 2009-02-03 en resolution med titeln En dagordning
for en hallbar framtid for allméan- och affarsflyget (2008/2134(INT)).
Resolutionen var grundad pa ett meddelande med samma titel fran
kommissionen (2008-01-11 KOM(2007) 869). Att EU agerade bidrog till att
den svenska regeringen i regleringsbrevet for 2008 gav Luftfartsstyrelsen i
uppdrag att gora en kartlaggning av allmanflyget (rapporten Allmanflyget i
Sverige (LS 2008-4920)).

Kommissionen ansag att en oversyn behovdes av EU:s politik for
allmanflyget. EU:s verksamhet hade kommit att inverka allt mer pa
allminflyget genom utvidgningen av gemenskapens befogenheter nar det
giller flygsdkerhet och luftfartsskydd, uppgraderingen av det gemensamma
europeiska luftrummet och utvecklingen av det nya flygledningssystemet i
Europa, den forviantade kapacitetskrisen och oron for miljopéverkan fran
flyget. Darfor inledde man under 2007 en process genom
generaldirektoratet for energi och transport.

Kommissionens, liksom senare parlamentets, instillning var att
allméanflyget bidrar till EU:s ekonomi och att det ar en viktig men ofta
negligerad sektor. Parlamentet beskriver i resolutionen allman- och
affarsflyget som den snabbast vixande sektorn inom den civila luftfarten i
Europa. Man skriver att allmén- och affarsflyget kompletterar reguljara
lufttransporter som utfors av kommersiella flygbolag och medfor sarskilda
sociala och ekonomiska fordelar, som till exempel en 6kning av
medborgarnas rorlighet, foretagens produktivitet och den regionala
sammanhallningen.

I parlamentets resolution papekas att det blir allt svarare for allman- och
affarsflyget att fa tillgang till inte bara stora flygplatser utan ocksa regionala
flygplatser eftersom okad efterfragan fran kommersiella lufttransporter gor
det svart att fa tillgang till ankomst- och avgangstider och
uppstéllningsplatser.

Parlamentet uppmanade kommissionen och medlemsstaterna att via sina
flygplatsmyndigheter hantera dessa problem genom étgarder for att
optimera anvandningen av befintlig kapacitet med hjilp av battre planering
och anviandning av modern teknik.

EU-parlamentet uppmanade medlemsstaterna och de regionala och lokala
myndigheterna att gora investeringar for att modernisera och inratta sma
och medelstora flygplatser som ar av stor betydelse for allman- och
affarsflyget. Man uppmanade medlemsstaterna att investera i sarskild
infrastruktur som behovs for drift och stationering av flygplan for allman-
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och affarsflyg. Man uppmanade medlemsstaterna samt regionala och lokala
myndigheter att radfraga alla berorda parter i syfte att, dar sa ar lampligt,
avdela potentiella eller existerande flygplatser sarskilt for allmén- och
affarsflyg.

Man betonade att affarsflyget nar det ar mojligt aven bor ges tillracklig
tillgang till stora flygplatser for att det ska kunna koppla samman Europas
regioner med dess ekonomiska centra. Parlamentet betonade ocksa vikten
av att undvika oproportionerliga och 6verdrivet kostsamma krav for mindre
luftfartyg.

Parlamentet ansag att man maste framja fritids- och sportflyget och de
europeiska flygklubbarna, eftersom de ar en viktig kalla till yrkeskunnande
for hela luftfartssektorn. Man uppmanade kommissionen att beakta den
viktiga roll som denna flygsektor spelar och kan spela aven i fortsattningen
nar det giller yrkesutbildning for piloter.
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Flygplatser i Stockholmsregionen och dess ndrhet

Utvecklingen for det allmanflyg som behdver tillgang till hardgjord bana ar
intimt forknippad med flygplatsutvecklingen for det reguljara civila flyget
och for det militara flyget. Allméanflyget har genom aren haft, och fortsatter
att ha, betydelse for den totala flygverksamheten. Detta har betonats av EU,
vilket framgar av tidigare avsnitt. Samtidigt har allmanflyget inte haft en
ekonomi som mgjliggjort satsning pa egna flygplatser med asfalterade
banor. Man har darfor varit beroende av att kunna utnyttja 6verkapacitet pa
befintliga eller fore detta flygplatser for militarflyg och reguljart flyg. Nar
fragor om framtida markanviandning uppstatt har allménflygets intresse
ocksa haft svart att havda sig, sarskilt i konkurrens med ambitioner om
bostadsbyggande i en region med snabbt vixande befolkning.

2010 overtog det statliga bolaget Swedavia de flygplatser i Sverige som
dittills tillhort Luftfartsverket. Swedavia har idag 10 flygplatser, bland dem
Arlanda och Bromma (de ovriga ar Visby, Ronneby, Malmo, Goteborg-
Landvetter, Are-Ostersund, Ume§, Luled och Kiruna). Man har ocksa
intressen i Goteborg City Airport (Save). Swedavia har ett avkastningskrav
fran staten pa 9 procent, vilket man uppfyller. Ovriga flygplatser med
reguljar trafik drivs numera huvudsakligen av kommuner och regioner, i
vissa fall av privata dgare.

Fem flygplatser i Stockholms lan och nirliggande 14n ar utpekade som
riksintresse enligt 3 kap. miljobalken. Dessa ar Arlanda, Bromma, Vasteras,
Skavsta och Arna. Riksintresset innebér att flygplatsens funktioner ska
skyddas och att ny bebyggelse och verksamheter inte lokaliseras sa att
flygplatsens nuvarande och framtida funktion Aventyras. Agaren kan i
princip lagga ned flygplatsverksamheten, men dnda medges inte en dndrad
markanvindning som motverkar att verksamheten kan aterupptas. Staten
gor inga ekonomiska utfastelser gentemot de flygplatser som ar
riksintressen. Trafikverket bedomer vilka omraden som &r av riksintresse
for trafikslagens anldggningar. Man uppdaterar en gdng om aret, men har
for avsikt att gora en storre 6versyn vart fjarde ar.

Bromma och Arlanda

Stockholm-Bromma ar en godkand flygplats, med kod 3C. Den ligger 8
km frén Stockholm. Stockholm-Arlanda ar ocksa en godkand flygplats,
med kod 4E. Den ligger 42 km fran Stockholm. Bada flygplatserna ar
statliga och ags av Swedavia.
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Den forsta flygningen med flygplan i Sverige, och i Stockholmsregionen,
gjordes ar 1909 pa Ladugardsgirde. Under 1910-talet vixte militira flygfalt
fram i Sverige. Ett av dem var Barkarby flygfilt, som under
mellankrigstiden anvandes for civilflyg och hade reguljara
utrikesforbindelser fore Bromma. 1936 6ppnades Stockholm-Bromma, som
byggdes direkt for civilt reguljarflyg. Allt trafikflyg flyttades da dit. Staten
overtog ansvaret for Bromma fran Stockholms stad 1946 genom ett avtal pa
50 &r. Avtal slots sedan ar 1994 till och med 2011 och ar 2008 till och med
2038.

Arlanda 6ppnades 1960. Tva ar senare flyttades all reguljar utrikestrafik
med jetplan dit frdn Bromma, efter politiskt beslut. Fem &r senare flyttades
den kvarvarande utrikestrafiken. 1983 flyttades ocksa inrikestrafiken fran
Bromma till Arlanda. Bromma blev da en flygplats i huvudsak for
allmanflyg, inklusive skol- och affarsflyg. Avsikten var att Tullinge flygplats
skulle ersatta Bromma, men detta fullfoljdes aldrig, pa grund av en
omfattande opinion. 1991 avreglerades det svenska utrikesflyget och 1992
inrikesflyget. Bromma kom é&ter att anvindas for inrikesflyg i stor
omfattning och numera aven for utrikesflyg.

Hér nedan foljer nagra diagram, som visar Arlandas och Brommas
utveckling och framtidsprognoser. Diagrammen ar hamtade ur
Trafikverkets (TrV) TRAFIKPROGNOS FOR SVENSKA FLYGPLATSER
2030 (Rapport till TEN-T, Publikation 2013:107).TrV gor reservationen att
prognosen tillkommit framfor allt pa grund av behov av att rapportera till
EU-kommissionens transeuropeiska nitverk for transporter, TEN-T. I
rapporten gor TrV ett antal bedémningar som man betonar giller endast
for denna rapport och inte ar bindande for TrV i ndgot annat sammanhang.
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Som det tredje diagrammet visar har det sammanlagda antalet inrikes
passagerare pa Arlanda och Bromma pendlat runt 7 miljoner under mer an
20 ar, men ca 1,8 miljoner av dessa anvinder nu Bromma, som i stort sett
inte hade négon reguljar inrikestrafik mellan 1983 da Linjeflyg flyttade till
Arlanda och 1992 da inrikesflyget avreglerades.

Trafikverket havdar i rapporten att flygtrafiken i Stockholmsregionen inte
begransas av flygplatskapaciteten. Antalet rorelser pa Arlanda var ar 2012
66 000 lagre dn ar 2000 och sedan dess har den tredje rullbanan
tillkommit. Under senare ar har Arlanda fatt stora utbyggnader, forutom en
tredje rullbana ocksé jarnvag, nya terminalutrymmen och nytt
flygtrafikledningstorn.

P& Bromma har ddremot under lang tid inte gjorts nagra storre
investeringar, beroende pa osidkerhet om flygplatsens framtid. Varen 2008
slots emellertid ett avtal mellan staten genom Luftfartsverket (numera
overlatet till Swedavia) och Stockholms stad, vilket giller till och med den
31 december 2038. Avtalet sager att verksamheten ska i huvudsak inriktas
mot att “stodja naringslivets utveckling i Stockholm genom att vara dels en
flygplats for reguljar flygtrafik till och fran Stockholm, dels en flygplats for
affarsflyget.” Flygplatsen sigs spela ”en viktig roll bade for att ge extra
kapacitet for den reguljara flygtrafiken mellan Stockholm och 6vriga landet
framfor allt under hogtrafiktid och for att sakerstalla att konkurrensen kan
uppratthéallas och utvecklas for inrikesflyget. Parterna ar darfor 6verens om
att det ar av vasentlig betydelse for savil flygforetagen pa Flygplatsen som
for Staden att flygplatsen kan utvecklas med beaktande av miljointressena.”

Forutsattningar for allmanflygplatser 23(34)



KOMMUNFORBUNDET
STOCKHOLMS LAN

Avtalet ger staten mojlighet att sdga upp avtalet i fortid om man skulle
besluta lagga ner flygplatsen. Stockholms stad har daremot inte mojlighet
att avbryta flygverksamheten sa linge avtalstiden géller.

Avsikten ar nu att rusta upp Bromma for att bli en modern cityflygplats.
Flygplatsen ska bland annat anpassas till en omklassning av
Transportstyrelsens flygsdkerhetskrav som reglerar flygplatsverksamheten
och som ar en grundldggande forutsittning for flygplatsens tre
huvuduppdrag linjefart, statsflyg och affarsflyg. Bland de planer som finns
ar tillbyggnad av befintlig terminal, fordndringar av taxibanor och
uppstillningsplatser for flygplanen, forbattrad kollektivtrafik till flygplatsen
med anslutning till Tvirbanans kommande Kistagren, forbattrade cykel-
och gdngvagar samt investeringar for att minska markbuller.

Nar det giller affarsflyget har investeringar for 80 miljoner kr genomforts
for en ny anléiggning, "Ostra rampen”. Anliggningen omfattar taxibanor,
platta och uppstillningsplatser. Nya vigar, inpassering och
parkeringsplatser ingar ocksa. Aktorer kommer att erbjudas arrenden for
hangarer, service- och terminalbyggnader. Anldggningen ska ocksa ge
battre mojligheter att erbjuda gistande affarsflyg service och tillfallig
uppstallning.

Vasteras och Eskilstuna

Stockholm-Viisteras flygplats ligger i anslutning till E18, 5 km 6ster om
Visteras stad och 100 km fran Stockholm. Den ar godkiand, med kod 4C och
ar utpekat som riksintresse for att sikerstilla flygplatskapaciteten i
regionen. Flygplatsen kom till som militéar flygflottilj 1931, under namnet F1
Visteras/Hasslo. Flottiljen lades ner 1983. Darefter kopte Visteras
kommun omrédet. Fran 1976 har hir funnits civilt reguljarflyg. Idag ar
Stockholm-Visteras en internationell flygplats som trafikeras framst av
Ryanair, men aven av charterflyg. Pa flygplatsen finns ocksa
flygskoleverksamhet, bland annat Scandinavian Aviation Academy.
Flygplatsen har stor potential for fler flygrorelser. Allménflyg finns i dag pa
flygplatsen och det finns gott om utrymme for 6kad trafik. I Visteras finns
ocksd Johannisbergs flygplats, med asfalterad bana. Aven hir finns
allménflyg idag. Planer finns dock for att Johannisberg ska anviandas for
bostadsbyggande.
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Eskilstuna Flygplats ligger i anslutning till E20 i Kjula, mellan
Eskilstuna och Strangnais. Flygplatsen ligger 13 km Oster om Eskilstuna
centrum och ungefar 100 km fran Stockholm. Den ar godkiand, med kod 2C.
Flygplatsen har god kapacitet for 6kning av allmanflygverksamheten.
Flygplatsen tillkom 1963 som militar flygplats, men den militara
verksamheten upphorde 2005. Eskilstuna kommun dger numera
flygplatsen. Den har inte reguljar linjetrafik och inte heller nagon
kontinuerlig chartertrafik. Flygplatsens huvudsakliga anviandning idag ar
taxiflyg, ambulansflyg, privatflyg och fraktcharter. Har finns dven
flygskoleverksamhet. Flygplatsen ligger inom Eskilstuna Logistikpark och
har elektrifierad jairnviagsanslutning direkt mot Svealandsbanan. Har finns
darfor en mojlig framtida potential for t.ex. flygfrakt. Allmanflygverksamhet
finns pa flygplatsen och det finns stora mojligheter att ta emot en 6kning av
allméanflyget.

Stockholm-Vasteras och Eskilstuna ar, tillsammans med Mellingeholm
soder om Norrtilje (se nedan), flygplatser som i férra utredningsskedet sags
som mojliga alternativ till att bygga en ny flygplats for allmanflyg i
Stockholms lin. I den fortsatta utredningen har det emellertid blivit tydligt
att det flyg som har stor betydelse for regionens naringsliv och paverkar
forutsattningarna for utveckling och tillvaxt i regionen kommer att rymmas
pa Bromma dven i fortsittningen. Det littare allmanflyg som inte kunnat
vara kvar pa Tullinge, Barkarby och Bromma har utan nédgra beslut fran
offentliga organ flyttat till olika flygplatser i regionen eller upphort med
verksamheten. Nagra storre ytterligare ekonomiska tillskott till de bada
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flygplatsernas ekonomi fran allmén- och affarsflyget ar dirmed inte att
vanta under 6verskadlig tid.

Saval Stockholm-Visteras som Eskilstuna Flygplats gar med underskott,
vilket ger problem for respektive kommun som ager flygplatserna. Att
behélla flygplatserna for framtiden har ett varde, eftersom nybyggen av
flygplatser i framtiden skulle bli oerhort dyra. . Fragan ar dock hur en héard
konkurrens om bl.a. lagprisflyget kan hanteras och hur uthélliga
kommunerna bestaimmer sig for att vara nir det giller att ta forluster, eller
kan utveckla andra lokala forutsattningar som genererar viarde. Ytterligare
en mindre osidkerhetsfaktor 4r EU:s granskning av vad som ér tilldtet nar
det giller offentligt stod till regionala flygplatser.

For Stockholm-Visteras giller att eftersom flygplatsen ar utpekad som
riksintresse kan den inte bebyggas med bostader dven om flygverksamheten
skulle ldggas ned. Dock uppdateras forteckningen 6ver riksintressen en
gang per ar och Trafikverket har for avsikt att géra en stérre 6versyn av
utpekade riksintressen vart fjarde ar.

Som framgar ovan saknar inte Arlanda och Bromma tillsammans tillracklig
kapacitet. Istillet beror 6vriga flygplatsers attraktivitet pA om man kan ha
ett intressant erbjudande for bl.a. 1agprisflyg och flygfrakt. Kostnadsbilden
for flygbolagen behover vara en annan an pa de storsta och mest citynira
flygplatserna. Principen for lagprisflyg ar att flygbolag satsar pa att
konkurrera genom laga priser beroende pa ldga kostnader. En del i detta
kan dé vara att trafikera flygplatser med billigare landningsavgifter. Detta
ar emellertid en marknad som kan forandras snabbt, savil nar det giller
den allmidnna marknadssituationen som enskilda flygbolags framtid och
deras prioritering av flygplatser och rutter. Beslutet att 6ppna Uppsala-
Arna for civil flygtrafik kan forviintas skirpa konkurrensen om bl.a.
lagprisflygbolagen betydligt.

Om endera av Stockholm-Visteras eller Eskilstuna flygplatser skulle
forsvinna i framtiden kan det formodas att en stor del av det allmanflyg
som da blev hemlost skulle soka sig till den andra flygplatsen. Om bada
flygplatserna skulle férsvinna blir givetvis situationen svarare for
allméanflyget, med forlangda marktransporter till tillgangliga flygplatser.

Ovriga flygplatser i Stockholmsregionen och dess
narhet

Mellingeholms flygfilt ligger i anslutning till E18, 3 km s6der om
Norrtélje centrum och 70 km frén Stockholm. Filtet ar en icke godkand

Forutsattningar for allmanflygplatser

26(34)



KOMMUNFORB UNDET
STOCKHOLMS LAN

flygplats med en 650 meter lang asfaltbana. Den dgs av Norrtilje kommun.
En detaljplaneprocess som skulle mojliggora forlangning av banan med 300
m pagar. Flygplatsen har idag allméinflyg. Roslagens Flygklubb har sin bas
har och dessutom har SAS Flygklubb nyligen flyttat sin verksamhet hit fran
Bromma. P4 Mellingeholm finns ocksa helikopterflyg, bl.a. Sjofartsverkets
helikopterverksamhet.

Stockholm/Gnesta (f.d. Vangso) ligger 9 km nordvast om Gnesta, 75 km
fran Stockholm. Flygplatsen ir ett grisfilt. Den Ags av Ostra Sormlands
Flygklubb, som har ambition att utveckla den till en asfalterad, godkand
flygplats med 2B-status, ev. i kombination med foretagspark m.m. Ny
detaljplan for flygplatsen har antagits, men ar 6verklagad. Flygplatsen har
pa senare tid fatt tillskott pa allméanflyg bl.a. genom att Barkarby Flygklubb
nu har hangar och plan har.

Stockholm-Skavsta ligger i narheten av E4, 7 km nordvast om Nykoping
och 106 km sydviast om Stockholm. Flygplatsen ar godkand, med kod 4E.
Den byggdes som en militar flygplats 1941 och lades ner som sddan 1979. I
mitten av 1980-talet och borjan av 1990-talet fanns linjetrafik i mindre
omfattning. 1997 etablerade sig Ryanair. Trafiken steg snabbt till 2,5
miljoner passagerare 2008, vilket gor Stockholm-Skavsta till Sveriges tredje
storsta flygplats i antal passagerare, nagot storre an Bromma. Flygplatsen
har redovisat underskott varje ar fran 1997 till 2012 da en mindre vinst
redovisades. Den spanska huvudigaren salde sommaren 2013 sin andel till
ett amerikanskt foretag. Nykopings kommun adger 9,9 procent av aktierna.
Pa flygplatsen finns idag allméanflyg och rent fysiskt finns stora mojligheter
for en 6kning. Antalet flygrorelser ligger langt under det tillstand som finns.
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Uppsala-Arna flygplats, 7 km nordvist om Uppsala och 78 km fran
Stockholm, ar en militdr flygplats som nu har fatt tillstdnd av regeringen for
civil flygtrafik. Fran 1944 fanns hér flygforbanden F16 och F20, vilka lades
ner 2003 resp 2006. Fram till 1994 var Arna ocksé godkind som civil
trafikflygplats men nagon reguljar trafik har aldrig funnits. Flygplatsen ar
ett riksintresse, med motivet att sikerstilla framtida flygplatskapacitet for
framtida utveckling av utrikestrafiken i Malardalen. Pa flygplatsen finns tva
banor som kan utnyttjas for civil flygtrafik. Kapaciteten ar séledes stor.
Beroende av hur flygplatsen kommer att utvecklas skulle har eventuellt, vid
sidan av flygplatsens andra uppgifter, kunna uppsta utrymme for
allminflyg. Allménflyg i narheten av Uppsala finns idag pa Sundbro flygfilt,
som &r ett grisfilt nordvist om Arna, 13 km fran Uppsala.
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Analys och slutsatser

Slutsatser i sammandrag

Det allméanflyg som bast bidrar till Stockholmsregionens
attraktivitet och tillganglighet, och darfor motiverar ett offentligt
engagemang, kommer att rymmas pa Bromma dven i fortsattningen
sedan investeringar for 80 miljoner kr genomforts for en ny
anldggning.

Inga intressenter, vare sig offentliga eller privata, har signalerat att
man ir beredda att finansiera en ny flygplats. I projektet har
bedomts att anvindning av skattemedel for finansiering av en
flygplats enkom for det lattare allmanflyget inte kan fa prioritet.

Det ar dessutom svart att hitta en fysisk placering som far
acceptans, och ingen kommun har hittills sett det mojligt att
planliagga for en ny flygplats i ndgot av de méanga lagen som har
studerats.

Lattare allmanflyg kommer ddrmed inte att kunna beredas utrymme
pa asfalterade flygplatser i den narhet till Stockholm som har gallt
tidigare. De alternativ som finns for det allmanflyg som behover
asfalterade banor ligger pa avstdnd mellan 7 och 10 mil fran
Stockholm.

Om allméanflygets intressenter i framtiden hittar fysisk placering och
mojlig finansiering for en eller flera nya flygplatser i Stockholms
narhet vore det mycket gladjande. Forhoppningsvis kan det
utredningsmaterial som tagits fram i projektet bidra till detta.

Analys

Tillgangen till flygplatser for allmanflyg i Stockholmsregionen har
forandrats kraftigt. Under ett antal 4r kunde Tullinge och Barkarby — tva
gamla militarflygplatser — anvindas for civilt flyg. Bada dessa flygplatser
har dock tagits i ansprak for bostadsbebyggelse. Utrymmet for allméanflyg
pa Bromma har ocksa forandrats pa grund av flygplatsens utveckling.

I projektet Allménflygplats i Stockholmsregionen har darfor genomforts ett
utredningsarbete for att klarlagga forutsattningarna for allmanflygets
tillgang till flygplatser. Denna rapport ar en slutrapport for projektet.
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Under de senaste tio aren har Stockholmsregionen genomgatt stora
forandringar, och ar nu en av de regioner i Europa som urbaniseras
snabbast. Befolkningsutvecklingen slar tidigare prognoser. Nettookningen
ar nu ungefar dubbelt s stor som for ett tiotal ar sedan och ar for
narvarande ca 35 000 personer per ar.

Behoven for bostadsbyggande och naringslivsutveckling gor att
konkurrensen om markanviandningen blir allt skarpare. Mojligheterna att
finna markomraden som samtidigt ar avskilda och citynira, och som inte
redan planeras for anvindning med hog prioritet, minskar allt mer.

Samtidigt 6kar vikten av att behélla och utveckla regionens infrastruktur.
Det giller inte minst de trafikflygplatser som finns i regionen. Framfor allt
blir Arlandas och Brommas betydelse for regionens tillganglighet och
konkurrenskraft allt storre.

Arlanda ar navet i Stockholmsregionens internationella tillganglighet, som
ar avgorande for att regionen kunna fortsitta att utvecklas som beséksmal
och for att Stockholm ska vara attraktivt for internationellt inriktad
foretagsamhet, utbildning och forskning.

Bromma har utvecklat sin reguljara flygtrafik starkt under senare ar och
man planerar nu en upprustning till en modern cityflygplats. Bromma intar
en sirskild stéallning nir det géller affarsflyg eftersom flygplatsen ar beldgen
nara Stockholms centrum och det ar korta, smidiga transportavstand inom
flygplatsen. Affarsflygets roll pd Bromma betonas i avtalet mellan
Stockholms stad och staten om Bromma flygplats.

Analys och slutsatser i rapporten bygger pa att Bromma och Arlanda
utvecklas i linje med aktuella planer. Om det skulle ske stora forandringar i
forutsattningarna for dessa flygplatser s kan det fa foljdeffekter for ovrig
flygplatskapacitet i regionen och forandra slutsatserna i detta projekt.

Ansvaret for allmanflyget ar inte en statlig angeldgenhet. Inte heller
kommuner eller landsting/regioner har nagot annat ansvar dn vad man
frivilligt patar sig. Att uppratthalla forutsattningar for allméanflyg ar saledes
en 6ppen fraga for bedomning av privata och offentliga intressenter.

Den bedomning som har gjorts i detta projekt ar att det allmanflyg som
motiverar ett offentligt engagemang, ar det affarsflyg som har stor betydelse
for regionens naringsliv och paverkar forutsattningarna for utveckling och
tillvaxt i regionen. Sadant flyg kraver tillgang till en flygplats dar det gar att
flyga tillforlitligt under hela aret.
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Det flyg som har stor betydelse for regionens niringsliv och paverkar
forutsattningarna for utveckling och tillvaxt i regionen kommer att rymmas
pa Bromma dven i fortsattningen. Bromma intar en sarskild stillning nar
det galler affarsflyg eftersom flygplatsen ar belagen néara Stockholms
centrum och det ar korta, smidiga transportavstand inom flygplatsen.
Affarsflygets roll pA Bromma betonas i avtalet mellan Stockholms stad och
staten om Bromma flygplats.

Avsikten ir nu att rusta upp Bromma for att bli en modern cityflygplats.
Nir det giller affarsflyget har investeringar for 80 miljoner kr genomforts
for en ny anliggning, "Ostra rampen”. Anliggningen omfattar taxibanor,
platta och uppstillningsplatser. Nya vigar, inpassering och
parkeringsplatser ingar ocksa. Aktorer kommer att erbjudas arrenden for
hangarer, service- och terminalbyggnader. Anlaggningen ska ocksa ge
battre mojligheter att erbjuda gastande affarsflyg service och tillfallig
uppstallning,.

Lattare allmanflyg kan daremot inte beredas plats pa Bromma i samma
utstrackning som tidigare. Sammantaget ar det darfor sa, efter att tidigare
Tullinge och Barkarby lagts ner till férmén for bostadsbyggande, att det
allmanflyg som inte ar tillvaxtkritiskt affarsflyg eller annat samhallsviktigt
flyg som statsflyg och ambulansflyg, inte kommer att kunna beredas
utrymme pa asfalterade flygplatser i den narhet till Stockholm som har gallt
tidigare.

Parallellt med att denna utredning i tidigare skeden undersokt méjliga
fysiska lagen och finansieringsmojligheter for nya flygplatser har ett
ambitiost arbete gjorts av allménflygets egna foretradare. Det géller saval
genomgangar av alternativ for lokalisering av flygplatser som bedomningar
av kostnader. Utredningen har bl.a. tagit del av material fran Barkarby
Flygklubb, Ostra Sérmlands Flygklubb, Kungliga Svenska Aeroklubben
(KSAK) och AOPA Sweden.

Enligt flygklubbarnas bedomning ar flygplatser med 900 meters langd och
utan forutsattningar for instrumentflygning tillrackliga for storre delen av
det lattare allménflyg som behover asfalterad bana. Detta innebar mindre
ansprak nar det giller markbehov och finansiering dn som skulle ha
behovts for en flygplats for affarsflygets behov. Nagot genombrott for
fragan har dock inte nétts.

Det finns tva skil for detta. Det ena ar att inga intressenter, vare sig
offentliga eller privata, signalerat att man ar beredda att finansiera en ny
flygplats. I projektet har bedomts att anvandning av skattemedel for
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finansiering av en flygplats enkom for det lattare allménflyget inte kan fa
prioritet.

Det andra skilet ar att de kontakter som tagits i projektet visar att det ar
svart att hitta en fysisk placering som far acceptans, och ingen kommun har
hittills sett det mojligt att planlagga for en ny flygplats i nagot av de manga
lagen som har studerats. Var helst man forsokt hitta mark fér en ny
flygplats finns hinder, som konflikter med omkringboendes intressen eller
att markanviandningen konkurrerar med intresset av att bygga bostider.

Om allminflygets foretradare hittar fysisk placering och mgjlig finansiering
for en eller flera nya flygplatser i Stockholms nirhet ar det positivt.
Forhoppningsvis kan det utredningsmaterial som tagits fram i projektet
bidra till detta.

De alternativ som finns tills vidare, for det allmanflyg som behover
asfalterade banor, ar dels befintliga flygplatser med tillrackliga
forutsattningar, dels flygplatser med utvecklingspotential. De som finns
tillgdngliga ligger pa avstand mellan 7 och 10 mil fran Stockholm.

Sex flygplatser som har potential for det lattare allmanflyget har
identifierats. Fyra av dem ar “godkanda flygplatser” med langa rullbanor
och forutsattningar for instrumentflygning. Dessa ar Stockholm-Vasteras,
Eskilstuna, Stockholm-Skavsta och Uppsala-Arna flygplatser. De tva 6vriga
ar Mellingeholms flygfilt i Norrtilje och Stockholm-Gnesta (f.d. Vangso).

Forutsattningar for det latta allménflyget finns saledes pa flera platser i
regionen, dock inte pa det av allménflygets foretradare 6nskade avstandet
fran Stockholm. Utvecklingsmojligheterna for Mellingeholm och
Stockholm-Gnesta forutsatter att foreslagna detaljplaner godkinns, samt
att finansiering gar att ordna. Namnas kan att Swedavia har 6verviagt att
bitrada etablering péa en eller flera allménflygplatser, i forsta hand genom
att bidra till att uppstillningsytor och liknande kan skapas.

Forutsattningar for allmanflygplatser

32(34)



KOMMUNFORBUNDET
STOCKHOLMS LAN

Bilaga: Dokumentation fran tidigare
utredningsskeden

Foljande material finns att ladda ner fran hemsidan for Satsa I, som ingar i
regionalfondsprogrammet for Stockholm for 2007-2013, omradet
Tillgdnglighet

www.tmr.sll.se/satsa/

e Intressentanalys och skiss till affirskoncept

o Oversiktlig lokaliseringsstudie for ny allménflygplats

o Oversiktlig lokaliseringsstudie for ny allménflygplats -
kartbilaga

e Besluts-PM till KSL infor styrelsemote 29 mars

e Luftrumsanalys av lokalisering av ny allménflygplats i
Stockholmsregionen

e Kostnadskalkyl for en allménflygplats

e PM Allmanflygets samhallsekonomi

e Fordjupning om begransningar och mojligheter med olika
flygplatstyper

e Ligesrapport juni 2013
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http://www.tmr.sll.se/PageFiles/3601/SATSA%20II_slutrapport_%2020110509_web.pdf
http://www.tmr.sll.se/Global/SATSA-projektet/Dokument/allm%c3%a4nflyg/Lokaliseringsstudie%20f%c3%b6r%20ny%20allm%c3%a4nflygplats%20i%20Stockholmsregionen%20Huvuddokument%202011-12-12.pdf
http://www.tmr.sll.se/Global/SATSA-projektet/Dokument/allm%c3%a4nflyg/Lokaliseringsstudie%20f%c3%b6r%20ny%20allm%c3%a4nflygplats%20i%20Stockholmsregionen%20Kartbilaga%202011-12-12.pdf
http://www.tmr.sll.se/Global/SATSA-projektet/Dokument/allm%c3%a4nflyg/beslutsPM%20allm%c3%a4nflyg%202012-03-12.pdf
http://www.tmr.sll.se/Global/SATSA-projektet/Dokument/allm%c3%a4nflyg/Rapport%20Luftrumsanalys%20av%20lokalisering%20av%20ny%20flygplats%20i%20Stockholsregionen.pdf
http://www.tmr.sll.se/Global/SATSA-projektet/Dokument/allm%c3%a4nflyg/Rapport%20Luftrumsanalys%20av%20lokalisering%20av%20ny%20flygplats%20i%20Stockholsregionen.pdf
http://www.tmr.sll.se/Global/SATSA-projektet/Dokument/allm%c3%a4nflyg/Kostnadskalkyl%20f%c3%b6r%20allm%c3%a4nflygplats.pdf
http://www.tmr.sll.se/Global/SATSA-projektet/PM_allm%c3%a4nflygets%20samh%c3%a4llsekonomi_130630.pdf
http://www.tmr.sll.se/Global/SATSA-projektet/F%c3%b6rdjupning%20om%20begr%c3%a4nsningar%20och%20m%c3%b6jligheter%20med%20olika%20flygplatstyper%2020130612.pdf
http://www.tmr.sll.se/Global/SATSA-projektet/F%c3%b6rdjupning%20om%20begr%c3%a4nsningar%20och%20m%c3%b6jligheter%20med%20olika%20flygplatstyper%2020130612.pdf
http://www.tmr.sll.se/Global/SATSA-projektet/Dokument/allm%c3%a4nflyg/L%c3%a4gesrapport%20Flygplats%20f%c3%b6r%20allm%c3%a4nflyg%20juni2013_1.pdf
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