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Med anledning av Luftfartsverkets begaran om &ndrade villkor for Arlanda flygplats vill
Naturskyddsforeningen i Stockholms lan lamna féljande synpunkter, som utformats i samrad
med Svenska Naturskyddsforeningen och med Naturskyddsféreningen i Sigtunabygden.

Sammanfattning

1. Betraffande koldioxidutslappen bor Luftfartsverkets ansokan avslas. Nuvarande
utslappsvillkor bor behallas atminstone tills dess ett fungerande system for handel med
luftfartens klimatpaverkande utslapp inforts. Luftfartsverkets tes att man saknar radighet dver
avgorande faktorer &r orimlig. Domstolen bor komplettera géllande principvillkor med krav
om definierade atgarder.

2. Om domstolen tillmatesgar Luftfartsverkets begaran, skulle detta allvarligt skada respekten
for den svenska miljolagstiftningen och réttsystemet i stort. Verkets anstrangningar for att
respektera de villkor som géller for verksamheten —t ex genom att motverka 6kad végtrafik
till och fran Arlanda - har varit utomordentligt blygsamma. Istallet for att forsoka uppfylla
villkoren har man koncentrera sig pa att i efterhand, sedan bygget av tredje banan redan
paborjats och banan tagits i drift, forsoka andra de miljévillkor som var en forutsattning for att
banan skulle tillatas. Att i efterhand radikalt mildra villkoren skulle uppfattas som stétande.

3. Luftfartsverkets redovisning till domstolen ar i nagra vasentliga avseenden vilseledande:

a. Den samhallsekonomiska analysen ar felaktigt utford. Det s k Nollalternativ B har battre
samhéallsekonomisk I6nsamhet &n det s k Grundalternativet.

b. Oberoende analyser visar att utslappstaket kan klaras dven om flygtrafiken expanderar.

c. LFVs tes att utslappstakets viktigaste konsekvens blir att flygverksamhet flyttar till andra
flygplatser, dvs att nuvarande villkor inte minskar koldioxidutslappen, ar vilseledande.
Den trafik som i forsta hand skulle paverkas &r inrikesflyget till och fran Stockholm, for
vilken andra flygplatser (Bromma undantaget) inte &r ett reellt alternativ. Valet av
prognosar och -forutsattningar begransar scenariernas relevans eller ar missledande.

d. Luftfartsverkets hanvisning till internationellt arbete som alternativ till atgarder vid
Arlanda ar inte trovardigt. FN-organet ICAO har genomgaende verkat snarast for att
forhindra den typ av atgarder — lagstiftning, skatter m m — som kravs for att reducera
luftfartens klimatpaverkan. Regleringar inom EU, t ex utslappshandel, &r an sa lange
endast en idé.

4. Koldioxidutsldppen berdknas motsvara endast 25-40 procent av luftfartens samlade
klimatpaverkan. | forhallande till utslappta koldioxidmangder ar flygets klimatpaverkan
saledes mycket kraftig. Utslappstaket 6ver Arlanda ar f n det enda styrmedel i bruk i landet
for att begransa flygets samlade klimatpaverkan.
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Bakgrund

1991 lamnade regeringen tillstand till Luftfartsverket att anlagga en tredje rullbana vid Arlanda
flygplats. Beslutet foregicks av en intensiv debatt dar Sigtuna kommun spelade en central roll. Den
davarande lagstiftningen innebar att regeringen inte hade majlighet att bevilja tillstand savida inte
kommunen hade givit sitt klartecken. Resultatet av denna process blev att ett av de villkor som maste
uppfyllas for att Sigtuna kommun inte skulle stoppa den tredje banan var att Luftfartsverket gavs
tillstand att bygga banan endast om man férband sig att bedriva verksamheten pa ett sadant satt att de
samlade utslappen av koldioxid fran verksamheten vid flygplatsen samt fran marktransporter till och
fran anlaggningen senast 10 ar efter banans idrifttagande inte dverskred utslappen 1990. Detta skrevs
in i regeringens tillstand. Pa basis av detta beslut och senare villkor fran koncessionsnamnden
genomfdrde Luftfartsverket byggandet av landningsbanan.

Verksledningen torde da investeringsbesluten togs knappast ha varit ovetande om villkorens innebord
och konsekvenser for verksamheten. Tvartom argumenterade verket redan fran borjan for att villkoren
borde andras. 1998 begarde man att regeringen skulle fatta ett sadant beslut, en begaran som dock
avslogs sa sent som 2002.

Trots att Luftfartsverket saledes ansag att miljovillkoren var oforenliga med en utbyggnad
av den tredje rullbanan drev verksledningen projektet vidare och genomforde
miljardinvesteringar i en bana som man sjalva ansag inte gick att nyttja pa ett rationellt
satt inom ramen for de villkor som var en forutséattning for att banan skulle tillatas!

Luftfartsverket har, genom sitt agerande, forsatt tillstindsmyndigheterna — inklusive miljodomstolen —
i en utpressningssituation dar man kan tvingas godta atgarder som, om de redovisats vid den tidigare
tillstandsgivningen, skulle ha lett att projektet helt stoppats. Att tredje rullbanan bedémdes acceptabel
var villkorat till att de villkor som redovisades vid tillstandsgivningen kunde klaras. Utan att dessa
villkor hade knutits till tillstandet skulle banan ha stoppats, dvs med de villkor Luftfartsverket nu
begar ska galla hade banan éver huvudtaget inte kommit till stand!

Luftfartsverket har, enligt foreningens uppfattning, agerat medvetet bedragligt nar man investerat pa
basis av villkor som man redan fran borjan ansett omajliga att klara. Genom
mangmiljardinvesteringarna och en narmast total passivitet nar det galler att t ex paverka
vagtrafikflodena till och fran Arlanda har Luftfartsverket etablerat forutsattningar for den fornyade
prévning som nu forestar och som verksledningen uppenbarligen hela tiden har kalkylerat med ska ga
verkets krav till motes.

Om man hade tagit miljovillkoren pa allvar skulle verket rimligen bl a ha engagerat sig starkt i
vagnatets och kollektivtrafikens utveckling. Ett sadant engagemang skulle rimligen ha inneburit att
Luftfartsverket skulle ha mast definiera om tredje banan-projektet till att ocksa inkludera de
kompletterande satsningar som man visste skulle krévas for att kunna begrénsa koldioxidutsl&ppen.
Detta skulle i sin tur ha lett till betydande kostnader for Luftfartsverket i form av krav om
medfinansiering av jarnvagsbyggen, bidrag till kollektivtrafik till flygplatsen m m varvid verkets
samlade kostnader for saval investering och drift av det totala tredje banan-projektet eventuellt skulle
ha blivit sa hdga att man funnit for gott att avstatt fran att bygga banan.

Luftfartsverket har inte gjort det som de uppenbarligen skulle ha behdvt gora for att klara de villkor
som kravdes for att fa starta bygget av landningsbanan. Verket har i stallet medvetet kalkylerat med att
man i efterhand skulle kunna riva upp villkoren i en férnyad prévning, nu med béttre kort pa handen i
form av en redan byggd, mycket pakostad tredje landningsbana.

Om man antar att verket inte skulle ha gjort en sadan kalkyl, dvs om man pa allvar raknat
med att verket i efterhand skulle alaggas att bara investeringar i t ex jarnvagsspar och
battre kollektivtrafik, blir verksledningens beslut att driva den mycket dyrbara satsningen
pa tredje banan vidare pa gransen till ansvarslos.

Om rattsmyndigheterna faller undan for Luftverkets medvetna utpressningstaktik kommer detta
givetvis att vara ytterst bekymmersamt inte bara for framtid tillampning av miljolagstiftningen utan i



kanske annu hogre grad utifran allmanna demokratiska och rattssakerhetsmassiga synpunkter, bl a i
form av en avtagande respekt for de beslut miljodomstolen, regeringen och andra instanser fattar.

Om Luftfartsverkets arbetsmetod sanktioneras innebar det dessutom att provningsinstanserna i
kommande miljomal, for att forsakra sig om att lagstiftningens intentioner blir verklighet, vid beslut
om tillstand och formulering av villkor for tillatliga verksamheter enligt miljébalken, generellt maste
tolka lagen strangare an vad som i sak dr motiverat i det aktuella laget, dvs skapa en marginal for
kommande utpressningssituationer. Om miljédomstolen véljer att i efterhand sanktionera
Luftfartsverkets arroganta agerande, kommer rimligen andra aktorer att ta efter verkets arbetsmetoder.

Mot denna bakgrund &r det sjalvfallet utomordentligt viktigt att miljodomstolen inte gar
Luftfartsverket till motes.

Allvarliga brister i scenarier och samhéallsekonomiska berdkningar

| det underlag som Luftfartsverket dverlamnat till domstolen redovisar verket tva olika scenarier,
Nollalternativ A och B, bagge med malar 2030. Enligt bagge scenarierna skulle ett vidmakthallande av
utslappstaket leda till starkt negativa effekter, i vissa avseenden aven betraffande utsldppen koldioxid.
Valet av scenarier kan starkt ifrdgasattas. Den samhallsekonomiska kalkylen for Nollalternativ B ar
direkt missledande — detta alternativ uppvisar i sjalva verket hogre samhéllsekonomisk Idnsamhet &n
det s k grundalternativet, som innebdr att nuvarande miljovillkor &ndras enligt Luftfartsverkets krav

Enligt scenario A skulle effekten av utslappstaket bli att flygtrafiken istéallet flyttar till andra
flygplatser, i huvudsak Vasteras eller Skavsta, varvid bilresandet skulle 6ka med negativa
miljokonsekvenser. Detta scenario maste dock bedémas som synnerligen orealistiskt. Den trafik som i
forsta hand skulle paverkas av ett utslappstak ar den dar alternativen ar mest naraliggande, dvs
inrikesflyg pa relativt mattliga avstand, t ex till Géteborg eller Malmo. For bagge dessa destinationer
dominerar resor till och fran stadernas centra, vilket betyder att flyget direkt konkurrerar med
snabbtag. Vid en prisokning for flyget, som blir den rimliga foljden av en begransning av den totala
verksamheten vid Arlanda, kommer knappast flygresor till Skavsta och Vasteras att vara de naturliga
alternativen for inrikesresenarerna utan snarare snabbtagen. Detta forhallande skulle marginellt kunna
andras om t ex den planerade Ostlanken med anslutning till Skavsta byggs, men da blir nettoeffekten
fran koldioxidsynpunkt knappast negativ av en dverflyttning, snarare tvartom med tanke pa att
flygstrackorna fran de tunga destinationerna Malmé och Goteborg skulle kortas.

Enligt scenario B skulle koldioxidtaket istallet resultera i en kraftig tillbakagang for inrikesflyget.
Slutresultatet skulle enligt Luftfartsverkets bedémning bli en betydande minskning av de samlade
koldioxidutslappen, dvs syftet med koldioxidtaket skulle uppnas. Denna samhéllsekonomiska vinst
skulle dock, enligt Luftfartsverkets utredning, inte uppvaga de forluster samhéllet i 6vrigt gor. Jamfort
med Grundalternativet skulle man fa en samhallsekonomisk forlust pa 2,2 miljarder kr per ar. Denna
berékning bygger pa de s k ASEK-vérderna for bl a utslapp av koldioxid. Misstaget i underlaget &r att
man rakt av tillampat ASEK-vardena (som i forsta hand utvecklats for att bedéma samhallsekonomisk
I6nsamhet for landbundna transports pa vag och jarnvag) pa flygtrafiken. En sadan rak éverforing
leder till grovt missvisande resultat vilket forklaras pa Luftfartsverkets hemsida dar nuvarande
kunskapslage kring luftfartens samlade klimatpaverkan sammanfattas pa foljande satt:

En tredjedel harror fran utslappen av koldioxid, medan aterstoden orsakas av utslépp av
vattenanga och partiklar samt kvaveoxider pa hog hojd.

For att fa en rattvisande bedémning av flygets klimatopaverkan bér man saledes multiplicera ASEK-
varderingen av koldioxutslapp med 3. G6r man det, finner man att Nollalternativ B ger ett
samhallsekonomiskt verskott pa drygt 200 miljoner kr per ar jamfort med Grundalternativet.

Att riva upp nuvarande miljévillkor skulle séledes, pa basis av det underlag
Luftfartsverket redovisat, innebara en samhallsekonomisk forlust.

Ett grundldggande problem som galler bagge scenarierna ér valet av 2030 som prognosar, kombinerad
med utgangspunkten “allt-annat-lika”. Det finns ingen anledning att tro att nuvarande ekonomiska
vardering av vaxthusgasutslapp kommer att besta 2030. EUs miljoministrar enades i mars om att till



2020 minska vaxthusgasutslappen med 15-30 procent och till 2050 med 60-80 procent. Unionen har
ocksa faststallt ett Gvergripande mal om att begransa den antropogena globala temperaturhéjningen till
2°C. Mot denna bakgrund blir scenariestudier av den typ Luftfartsverket redovisat av begransat
intresse. Det ar inte troligt att nuvarande ekonomiska varderingar av klimatpaverkande utslapp langre
ar relevanta 2030, dvs den samhéllsekonomiska vinsten med att behalla nuvarande utslappsvillkor for
Arlanda ar med storsta sannolikhet betydligt storre an de drygt 200 milj kr per ar som Luftfartsverkets
justerade analys visar.

Som framgar av ovanstaende ar det underlag Luftfartsverket lamnat till domstolen vilseledande.
Ledningen for Luftfartsverket bor vara medveten om detta forhallande.

Fran nar galler utslappsvilkoren?

Luftfartsverket anger i sin anskan att den tredje landningsbanan pa Arlanda togs i drift 2001. Denna
uppgift stammer inte med den information verket lamnar pé sin hemsida®. P& hemsidan uppges att
banan invigdes den 29 maj 2002, men pa grund av att Luftfartsverket under tiden hade begart att delar
av tillstandet skulle andras var det vid denna tidpunkt inte tillatet att nyttja banan. Det verkliga
startdatumet for banan anges istéllet av Luftfartsverket till den 17 april 2003 efter att villkoren
slutgiltigt godkants av miljddomstolen den 17 januari samma ar. | regeringens tillstand kopplas
reglerna for koldioxidutslappet till den tidpunkt da banan fardigstallts”. Med tanke pa att all
utrustning som var kopplad till banans nyttjande inte var tillstandsgiven vid den tidpunkt
Luftfartsverket anger att banan var fardigstalld, bor, enligt foreningen, den tidpunkt som tillstandet
kopplas till sattas till den 17 januari 2003, dvs koldioxidtaket bor gélla fr o m den 17 januari 2013, inte
fran 2011, som Luftfartsverket anger. Detta okar utrymmet for Luftfartsverket att driva fram de
atgarder som kravs for att miljovillkoren ska kunna uppfyllas.

Bakgrunden till férseningarna var inte minst att Luftfartsverket vid upprepade tillfallen 6verklagade
miljovillkoren for verksamheten. Till forseningen bidrog dock aven den langsamma trafikutvecklingen
under 90-talet och bdrjan av 2000-talet liksom att verket pa eget initiativ begarde dndringar av tidigare
givna tillstand bl a betraffande inflygningslinjer.

Cirkelresonemang i underlagen

Luftfartsverket baserar sin ansékan bl a pa slutsatserna i Stockholmsberedningens delbetiankande
"Tillracklig flygkapacitet i Stockholm - Mélardalsregionen” (SOU 2003:33), och en rapport fran
landstingets regionplane- och trafikkontor "Marktransporter till Arlanda”, (RTK PM 2001:4), som
beskriver behovet av bl a vaganslutningar och framtida flygplatskapacitet. Vad som inte framgar av
Luftfartsverkets ansokan &r att bagge utredningarna nér man bedémer behovet av framtida
flygplatskapacitet och kapacitet i marktransportsystemen, forutsatter att gallande utslappstak slopas.
Utan denna forutsattning galler inte slutsatserna. Det enda Stockholmsberedningen visar &r att om
utslappstaket slopas sa kan man forvanta sig att flyg- och biltrafiken i anslutning till Arlanda blir sa
stor att utsldppen kommer att dverstiga utslappstaket i flygplatsens miljovillkor. | ingen av dessa
rapporter analyseras hur den flygplatsanknutna verksamheten, t ex vagtrafiken i regionen, skulle
utvecklas om man istallet vidtog de atgarder som kravs for att klara utslappstaket.

Utsldppstaket och den internationella klimatpolitiken

Internationell flygtrafik &r undantagen Kyotoprotokollet. De mdjligheter att beskatta inhemsk luftfart
som EUs nya energiskattedirektiv erbjuder, utnyttjas inte. Luftfartens klimatpaverkande utslapp ingar
inte i EUs utsldppshandel. En begransning av luftfartens utslapp av klimatgaser ar samtidigt mycket
angeldgen. Utdver den klimateffekt koldioxidutslappen i sig ger, innebdr, som tidigare berorts,

! http://www.Ifv.se/templates/LFV_InfoSida_70_30 33898.aspx



utslappen av bl a vattenanga pa hog hojd att den samlade effekten av flygets koldioxidutslapp endast
svarar for en mindre del av luftfartens samlade klimatpaverkan.

Insatser for att minska koldioxidutslappen fran flyget ar darfor betydligt mera effektiva fran
klimatsynpunkt &n atgarder inom andra samhéallsomraden.

Koldioxidtaket éver Arlanda ar for narvarande det enda fungerande styrmedel som finns for att halla
tillbaka en 6kning av koldioxidutslappen fran luftfarten i Sverige. Taket slar inte specifikt mot
luftfarten, men genom att fungera som en utsldppsbubbla dér aktdrerna sjalva har mojlighet att fordela
utslappsbegransningarna, kommer anda nettoeffekten att bli positiv. Om bubblan slopas, finns inte
langre ndgon som helst reglering av luftfartens klimatpaverkan.

Tomma hanvisningar till internationellt arbete

I sin ansokan refererar Luftfartsverket till de pagaende diskussionerna kring luftfartens klimatpaverkan
inom FNs luftfartsorgan ICAO. Av framstallningen kan man fa intryck av att man i detta organ
forbereder effektiva atgarder for att dampa koldioxidutslappen. | verkligheten praglas ICAOs arbete av
ett inskrankt vaktslaende om luftfartens frihet. Vid organisationens senaste kongress i oktober 2004
lyckades EU med stora anstrangningar forhindra ett beslut som skulle ha inneburit att alla
medlemslander i praktiken forbjudits att ta ut miljorelaterade avgifter pa flyget. Att Luftfartsverket
relaterar till ICAO antyder att man utgar fran att miljodomstolen inte &r insatt eller har for avsikt att
sétta sig in i vad som préaglar det internationella luftfartssamarbetet pa miljéomradet.

Med genomtéankta atgarder pa vagsidan gar utslappstaket att klara

De oberoende studier som gjorts om mojligheten att forena utsléappstaket med en expansion av
flygtrafiken vid flygplatsen visar pa positiva resultat. | rapporten "Planering av storstadernas
transportsystem" (SIKA rapport 2001:2, bilaga 1) konstateras att utslappstaket under vissa
forutsattningar vél kan forenas med en utokad flygtrafik. Forutsattningen ar att man genom nagon
form av styrande avgifter begransar vagtrafiken till och fran flygplatsen. | kombination med sénkta
priser pa kollektivtrafiken (= 0kade subventioner), 6verforing av godstransporter till jarnvag samt
betydande men inte orealistiska energieffektiviseringar pa flygplanssidan, kan Arlanda klara
koldioxidtaket d&ven med en kraftigt 6kad flygtrafik. Redan i studien "Flygkapaciteten i
Stockholmsregionen" pekade f 6 Luftfartsverket sjalv pa denna majlighet.

Luftfartsverket har agerat mycket passivt nar det galler att forverkliga de tankar som finns i den
refererade SIKA-studien. Banverket 4t under 2002 och 2003 gdra en forstudie for en ny
jarnvagsanslutning for godstrafik till Arlanda, men beslot efter studien att inte ga vidare eftersom
Banverket saknade finansiering for projektet fore 2015.2

Végtrafiken till och fran Arlanda innebér dessutom kraftiga lokala miljostorningar, vilket &r en ofta
forbisedd huvudforklaring till det starka motstand mot flygplatsens expansion som finns i bl a Sigtuna
kommun. Hansyn till den lokala miljopaverkan skarper kraven om att bygga ut pendel- och
regionaltagstrafiken och annan kollektivtrafik i Arlandas narregion. Sigtuna kommun motsatter sig,
enligt samradsredogorelsen for samradet 28 augusti 2003, principiellt ett borttagande eller en
hojning av avgastaket sa lange infrastrukturen avseende marktrafiken inte fatt en rimlig 16sning.”

Luftfartsverket tycks emellertid aldrig ha haft ambitionen att uppfylla villkoren for att fa ta tredje
rullbanan i drift. Den kortfattade bilaga B5.2 som Luftfartsverket bifogar ansokan &r savitt vi kanner
till den mest avancerade handlingsplan verket har tagit fram sedan villkoret inférdes 1991. | bilagan
saknas t ex berakningar av effekterna av en kvantitativ begransning av biltrafiken pa tillfarterna till
Arlanda via ett avgiftssystem.

2 http://www.banverket.se/templates/Standard TtH 3893.asp



L uftfartsverket saknar radighet”

Ett genomgaende argument fran Luftfartsverket i ansokan &r att verket, som det heter “’saknar
radighet™ over de atgarder som krévs for att utslappstaket ska kunna klaras. Stackars maktlésa
Luftfartsverket...

Nedan redovisas 13 exempel pa atgarder/aktiviteter som Luftfartsverket skulle ha kunnat genomféra
om man pa allvar hade brytt sig om att forsoka respektera givna miljévillkor:

1. Bestrid koldioxidutslapp fran jarnvagstrafiken

Regeringen har beslutat att koldioxidutslappen fran jarnvagstrafiken till och fran Arlanda flygplats ska
berdknas ’med utgangspunkt fran de genomsnittliga utslappen for produktion av el som forbrukas i
Sverige™. Saval Arlanda Express som SJ har avtal som innebdr att foretagen enbart képer in Bra
Miljoval-markt el producerad i anlaggningar baserade pa fornybara energislag: vattenkraft, vindkraft,
biobranslen m m. Regeringens beslut bygger pa uppfattningen att elektricitet inte later sig
ursprungsmarkas. | samband med notifieringen av de undantag fran energibeskattning betraffande
fornybara drivmedel som regeringen har beslutat om, har dock regeringen visavi EU-kommissionen
hévdat att den vatgas som for narvarande driver tre branslecellsbussar i Stockholm produceras med el
med fornybart ursprung. Luftfartsverket har, savitt vi kanner till, inte begart att den uppfattning
regeringen redovisar for EU-kommissionen éven ska galla betraffande elanvandningen for de tag som
trafikerar Arlanda.

2. Forandrad organisation och dgande av Arlandabanan

Arlanda Express drivs som ett privat féretag utan att infrastrukturen ar integrerad med det 6vriga
jarnvagsnatet i landet. Konsekvensen ar bl a att pendeltagstrafiken i regionen hittills inte har trafikerat
Arlanda och att det for andra jarnvagsoperatorer an Arlanda Express &r forenat med extrakostnader att
utnyttja Arlandabanan jamfort med andra delar av jarnvagsnatet. Denna organisatoriska lésning
forsvarar saledes for Luftfartsverket att klara miljovillkoren for Arlandas tredje bana. Luftfartsverket
har, savitt SNF kanner till, inte pa nagot vis anstrangt sig for att andra pa detta forhallande. En
mojlighet yppade sig for ett par ar sedan da foretaget A-train var till salu. Om Luftfartsverket da hade
agerat och t ex kopt banan hade det varit mojligt att styra verksamheten sa att tagresandet till och fran
Arlanda skulle ha kunnat bli betydligt mera attraktivt &n det for nérvarande &r. En mgjlighet hade varit
att helt enkelt lata Banverket dverta driften. Luftfartsverket har, savitt vi kanner till, varit helt passiv i
denna fraga.

3. Subventioner till Arlanda Express, SJ, Connex och lokaltrafikbolagen

Genom att ta 6ver &gandet av Arlandabanan hade Luftfartsverket enkelt kunnat subventionera den
Arlandaanknutna persontagstrafik i regionen som f n drivs av Arlanda Express, SJ, Connex och
lanstrafikbolagen i syfte att dampa bil- och busstrafiken till och fran Arlanda och klara utslappstaket.
Det &r sjalvfallet mojligt med liknande subventioner &ven med nuvarande &gande- och
ansvarsforhallanden.

4. Nya spar for kollektivtrafiken

For att ytterligare stimulera kollektivtrafikresandet med tag till och fran Arlanda har en ny
direktanslutning mellan flygplatsen och Marsta diskuterats. Luftfartsverket skulle naturligtvis ha
mojlighet att pa eget initiativ driva fram och bekosta en sadan lésning.

5. Nytt spar for godstrafiken

I den fallstudie Statens Institut for KommunikationsAnalys genomforde foreslogs investeringar i ett
nytt spar for godstrafiken. Aven i detta fall skulle Luftfartsverket ha kunnat agera genom att initiera
fortsatta utredningar och eventuellt genomféra ett projekt i egen regi eller genom att bidra med
finansieringen.

6. Villkora hyresavtalen for foretag verksamma vid flygplatsen

Luftfartsverket hyr ut lokaler till en lang rad foretag for butiksforsaljning, restauranger, kiosker m m.
Verket skulle via sina hyresavtal med dessa hyresgaster ha kunnat paverka varutransporternas
koldioxidutslapp. Verket har, savitt vi kanner till, inte utnyttjat denna majlighet.

7. Driva pa for trangselavgifter i Stockholm



For att komma till ratta med de svara koproblemen i vagsystemet i och kring Stockholm krévs att man
infor nagon form av trangselavgifter. Ett sadant avgiftssystem skulle samtidigt dampa vagtrafiken i
regionen i stort, och aven ge effekter pd marktransporterna till och fran Arlanda i form av minskad
biltrafik och 6kat kollektivtrafikresande. Luftfartsverket har, savitt vi kanner till, inte aktivt agerat for
att fa till stand traffsakra trangselavgifter i Stockholm.

8. Kréava vagavgifter till Arlanda

Det mest effektiva sattet att begransa vagtransporterna till och fran Arlanda vore att infora en sarskild
avgift eller skatt for de fordon som dnskar kora till flygplatsen. Avgiften/skatten skulle kunna
faststallas pa en sadan niva att flygplatsens miljovillkor kan klaras. Luftfartsverket har medverkat i
diskussioner kring ett sadant system, men har, savitt SNF kanner till, inte t ex begart att regeringen tar
initiativ till de lagandringar som fordras for att ett sadant system ska kunna inféras. En obligatorisk
vagavgift skulle kunna kombineras med ett rabattsystem for fornybara drivmedel, dvs vagavgiften
skulle kunna aterbetalas for fordon som tankar en viss minsta mangd fornybart drivmedel pa
flygplatsomradet innanfor “tullmuren”. Darmed skulle inte bara de flygplatsrelaterade
koldioxidutslappen minska utan flygplatsens verksamhet skulle dessutom bidra till att starka
marknaden for fornybara drivmedel och ny fordonsteknik anpassad till fornybara drivmedel.

9. Hojda p-avgifter

Luftfartsverket har sjalv kontroll 6ver avgiftssattningen vid verkets flygplatser. Genom att begrénsa
antalet parkeringsplatser och héja avgifterna skulle resenérerna ges starkare incitament att avsta fran
bilkérning till flygplatsen. Savitt vi kanner till har Luftfartsverket inte utformat sin parkeringspolitik
med sikte pa att minska bilakandet till Arlanda.

10. Koldioxidrelatera landningsavgifterna

Den avgas- och bullerrelatering av landningsavgifterna som Luftfartsverket sedan nagra ar tillampar
har paverkat flygplansflottans sammansattning och dampat utslappsutvecklingen. Luftfartsverket
skulle pa motsvarande sétt kunna relatera sina avgifter till flygplanstypernas utsldppsprestanda, t ex
bransleforbrukningen per stol i planen.

11. Klimatskatt pa inrikes flygtrafik

Sedan EUs nya energiskattedirektiv tradde i kraft har medlemslanderna ratt att pa eget initiativ
beskatta den inhemska luftfarten. | ansokan avvisar Luftfartsverket denna mojlighet med hanvisning
till att flygplanen da ges incitament att tanka i nagot grannland. Skatten beh6ver emellertid inte knytas
till bransleinkdpen utan bor snarare baseras pa den reella, registrerade bransleférbrukningen. Sedan
Iang tid tillbaka bokfors noggrant bransleinnehallet i flygplanens tankar bade fore start och efter
landning, varfor det mycket precist gar att beskatta utslappen. Luftfartsverket har inte verkat for en
sadan lagstiftning utan har tvartom pa olika satt argumenterat emot. EU-direktivet 6ppnar dessutom
for flernationella system. Luftfartsverket har, savitt vi kanner till, inte forsokt dvertyga de ansvariga i
grannlanderna for luftfart och miljovard om en sadan l6sning.

12. Slothandel

Riksdagens trafikutskott har vid flera tillfallen begart att regeringen ser 6ver fordelningen av s k sloter
vid de svenska flygplatserna, senast i utskottets betdnkande 2004/05:TU10. En rimlig konsekvens av
en marknadsmassig fordelning av slottider &r att flygningar pa destinationer dar flyget har direkt
konkurrens fran t ex snabbtag for forsamrad konkurrenskraft och minskar i omfattning. Detta skulle
betraffande Arlanda betyda att flygférbindelserna till t ex Géteborg minskar.

13. Reklamkampanjer for minskat flygresande

Under den tid som gatt sedan regeringens villkor for Arlanda faststélldes har Luftfartsverket bedrivit
uppmarksammade kampanjer for 6kat flygresande. Verket &r dessutom en aktiv aktor inom
lobbyingorganisationen Svenskt Flyg, som verkar for att starka flygets stallning gentemot andra
transportslag. Dessa kampanjer har rimligen bidragit till att forsémra verkets méjligheter att uppfylla
miljovillkoren for Arlanda. Om Luftfartsverket uppmanade allmanheten att sa langt maéjligt valja
andra transportmedel &n flyg, skulle det bli lattare for verket att klara villkoren for Arlanda.



Med en fungerande utslappsbubbla minskar motiven for koldioxidtaket

Inom EU pagar en diskussion om att pa nagot satt anknyta luftfarten inom unionen till den handel med
utslappsratter som pagatt sedan borjan av 2005. Diskussionerna ar fortfarande pa ett forberedande
stadium. De tekniska och politiska svarigheterna ar betydande.

Om man lyckas skapa ett handelssystem som pa ett rattvist och effektivt satt for in flygtrafiken i en
utslappsbubbla, kan det vara motiverat att 6vervéga att andra i miljovillkoren for Arlanda. Med tanke
pa behovet av att begransa den lokala miljopaverkan fran flygplatsen kommer det dock fortsatt att
finnas ett stort behov av att begransa vagtrafiken sa att den lokala miljopaverkan begransas. Detta kan
ske antingen genom direkta atgarder mot vagtrafiken eller indirekt, genom att begransa verksamheten
vid Arlanda.

Marten Wallberg

ordférande
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