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Forord

Luftrummet dr en del av flygets infrastruktur. En optimal utformning av
luftrummet ar beroende av flygtrafikens omfattning, miljokrav, det
siakerhetspolitiska laget och introduktionen av nya innovationer som exempelvis
dronare. Eftersom dessa forutsattningar dndras 6ver tid méaste ocksa luftrummet
emellanat forandras for att kunna svara mot de krav som stalls.

Dagens svenska luftrum &r i grunden utformat nir SAS flog DC-9, flygvapnet flog
Viggen, den enda miljopaverkan fran flyg som uppmarksammades var buller och
davarande Luftfartsverket hade ett totalansvar for hur flygets infrastruktur
hanterades. S& ser det inte ut i dag. Luftrum 2040 ar en forstudie som belyser de
utmaningar som luftfartens aktorer behover hantera de narmaste aren och som
kommer att paverka utformningen av ett nytt luftrum.

Under varen 2016 inledde FMV, Forsvarsmakten, LFV, Swedavia och Trafikverket
en gemensam forstudie — Luftrum 2040 — om det svenska luftrummets kapacitet i
nartid och i ett langre tidsperspektiv. Forstudien belyser forandringar som vi
bedomer kommer att behova goras och hur en 6versyn av luftrummet bor ga till.

Malgruppen ar framst luftrummets anvindare samt myndigheter som berors av en
oversyn eller som ska fatta beslut som beror luftrummet.

For styrgruppen
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Sammanfattning

Antalet flygrorelser i luftrummet kommer att 6ka fram till 2040. Vi har 1atit
analysera kapaciteten luftrummet och funnit att kapaciteten inte ar tillracklig for att
hantera den mangd flygrorelser som vi enligt prognoser forviantas ha. Bristerna ar
av den arten att en storre forandring av luftrummet sannolikt behover genomforas,
och vi foreslar darfor en 6versyn av luftrummet.

Det ar framforallt internationell trafik och 6verflygningar som driver den 6kande
mangden rorelser i luftrummet. Det betyder att luftrummet kan paverkas avsevart
utan att den landbaserade transportinfrastrukturen paverkas markbart.

En anpassning av luftrummet efter radande krav och efter de forandringar som
kommer under perioden fram till ar 2040 kraver att ett initiativ tas redan nu.
Forstudien har visat att kostnaderna for en storre forandring kan vara betydande
och att ménga anvandares behov maste avvagas.

Transportstyrelsen ar strategiskt planeringsansvarigt organ for luftrummet. I den
rollen svarar Transportstyrelsen for metod, sikerstiller nodvandigt samrad och
fattar beslut. Myndigheten kan ocksé vara behjalplig i en 6versyn genom att lamna
vigledande svar om tidnkbara l6sningar.

Ansvarsforhallandena innebar att det ar anvandarna av luftrummet som maste
initiera och driva en 6versyn, samt identifiera de nodviandiga forandringarna av
luftrummet. Detta fungerar bra nar forandringarna ar sma och endast beror en eller
ett fatal anvandare. Det aktuella behovet beror emellertid alla anvandare, och da ar
det inte givet hur forandringsarbetet ska drivas eller vem som ska gora det. Det kan
vara en enskild aktor eller flera tillsammans. Vi foreslar att regeringen utser en
samordnare for att leda arbetet med en storre luftrumsoversyn.

Det kan vara lampligt att den 6versyn som vi foreslar sker i ett storre sammanhang,
sd att 10sningar inte tas fram isolerat fran andra forandringar av betydelse for
luftfarten. I regeringens flygstrategi har aviserats ett Arlandarad som adven ar tankt
att befatta sig med luftrummet. Vi foreslar att det overvags om det ar lampligt att
knyta 6versynen av luftrummet till detta rad.

Vi har identifierat ett antal typatgarder for att hantera den forvintade mangden
rorelser i luftrummet i ett 2040-perspektiv. Det kravs emellertid en fordjupad
analys av genomforbarhet, kostnad och effekter. Kostnaderna &r svara att uppskatta
och beror pé vilka forandringar som kommer att ske. Det dr emellertid klart att
kostnaderna kan vara betydande och att manga anviandare kan ha svért att bara
dessa, utan god framforhallning och planering.

Det finns ett behov av ny och forbattrad kunskap nar det giller de inledande stegen
i en luftrumsoversyn. Det handlar bland annat om olika atgarders genomférbarhet.
Vi foreslar darfor att man i Trafikverkets luftfartsportfolj for forskning och
innovation beaktar dessa behov.



Abstract

The number of movements in the Swedish airspace will continue to increase in the
forthcoming years. We have conducted an airspace capacity analysis, and the
conclusion is that present day capacity is not sufficient to sustain the number of
movements forecasted in a year 2040 perspective. We consider that the capacity
bottlenecks revealed are such that a review of the airspace should be initiated.

Overflights and international departures and arrivals are the main drivers behind
the development. This means that the airspace may be significantly affected without
there being a similar or notable effect on the land based transport infrastructure.

Undertaking overall measures at the level of airspace organization, taking into
consideration current requirements and expected amendments in the forthcoming
years until 2040, requires a promptly initiative. This pilot study suggests that the
costs associated with undertaking overall airspace measures may be significant, and
that the interests of many user groups must be considered and balanced.

The Swedish Transport Agency (Transportstyrelsen) is the national body
responsible for strategic airspace management. In that capacity, the Agency
provides methodology, necessary consultation and decision making. Furthermore,
the Agency offers guidance on, inter alia, the feasibility of various measures.

Responsibilities are such that users of the airspace must identify, analyze and
pursue a review process, including the alterations that they consider necessary. This
principle is well functioning when and where alterations are minor or just affecting
one or a few users. The review that we face now affect all users, and hence it is not
as clear how the review process shall be initiated or by whom. It may be pursued by
a single user, or several in cooperation. We propose that a coordinator be appointed
to manage the review process.

It may be appropriate to undertake the proposed review in a larger context, where
other strategic matters in the aviation industry are considered. That way we can
avoid the risk that possible airspace measures do not adequately coinside with other
measures in the industry, where there are interdependencies. The Government has
published a national aviation strategy, part of which include a council being
established for the national hub Arlanda Airport. It may be appropriate to address
the review of the airspace as part of that council, or in relation to its work.

We have identified a number of measures that could typically be considered in the
review. However, enhanced feasibility and cost analyses need to be carried out.
Costs are difficult to assess and depend on the type of measure undertaken.
Planning and foresight on the part of the users are therefore of the utmost
importance.

There is significant scope for improved knowledge in the field of initial stage
airspace review and planning. We consider that, inter alia, feasibility studies be
considered in the relevant research portfolio administered by Trafikverket.



1. Inledning

1.1 Det svenska luftrummet — en konstruktion fran 1990-talet

Det nuvarande luftrummet driftsattes 1998 efter en storre forandring som bland
annat fick till f6ljd att luftrummet runt flygplatserna fick en annan utformning och
flygvagarna blev rakare. Planeringen av luftrummet baserades bland annat pa 1990-
talets civila och militara flygplansegenskaper och mojliggjordes dven av att
Forsvarsmakten gjorde ansprak pa allt farre 6vningsomraden.

Efter den stora forandringen 1998 har justeringar genomforts endast i begransade
delar i det lagre luftrummet, till exempel for att anpassa luftrummet till radande
trafikfloden, modernare teknik och for 6kad bullerhdnsyn. I det 6vre luftrummet
infordes exempel fria flygvagar 2011, vilket mgjliggor for luftrummets anvandare att
béde fardplanera och flyga kortare viag genom svenskt luftrum.

Under 2000-talet skedde organisatoriska forandringar inom luftfartssektorn. LFV,
som fram till 2005 omfattade Luftfartsinspektionen, flygtrafiktjansten och de
statliga flygplatserna?, svarade for planeringen av luftrummet.
Luftfartsinspektionen blev 2005 Luftfartsstyrelsen och uppgick sedermera i
Transportstyrelsen. Ar 2010 delades LFV i ett affirsdrivande verk som svarar for
flygtrafiktjansten (LFV) och ett aktiebolag som ansvarar for de statliga flygplatserna
(Swedavia).

Darefter konkurrensutsattes den lokala flygtrafikledningstjansten, vilket innebar att
den som drev flygplats sjalv kunde utfora flygtrafiktjanst for luftrummet i
anslutning till flygplatsen eller vilja att ge en godkand leverantor detta uppdrag.
Det innebar att marknaden f6r lokal flygtrafiktjanst oppnades upp dven for andra
leverantorer an LFV. Numera reglerar dock luftfartslagen att konkurrens endast ska
galla sddana flygplatser som inte 4gs eller drivs av staten.

Parallellt med denna utveckling skedde dven organisatoriska forandringar i
transportsystemet som helhet. Sedan 2010 har Trafikverket ett planeringsmassigt
ansvar for samtliga trafikslag, och Transportstyrelsen har ett trafikslags-
overgripande ansvar som innefattar tillsyn och tillstdnd. Som framgar i avsnitt 2.3.6
ar Trafikverkets planeringsmassiga ansvar emellertid inte oinskrankt, och omfattar
exempelvis inte luftrummet.

Mot bakgrund av dessa forandringar har vi sett ett behov av en forstudie om
luftrummet. Var tes ar att forandringar ar motiverade och att en 6versyn behover
inledas i nartid. Om inga forandringar sker finns risk for att kapaciteten inte racker
till och att luftrummet inte kan anviandas effektivt, vilket kan paverka
tillgangligheten i hela landet.

Ytterligare ett syfte med en Gversyn ar att skapa forutsittningar for att folja
villkoren i de miljotillstdind som Swedavia har for att bedriva verksamhet pa sina

! De statliga flygplatserna omfattade 19 flygplatser &r 1998.



flygplatser, samt att nd uppsatta miljomal for LFV och Swedavia vilket i
forlangningen gynnar lufttrafikforetagen och samhallet i stort.

1.2 Inriktning och arbetssatt

FMV, Forsvarsmakten, LFV, Swedavia och Trafikverket har tillsammans genomfort
denna forstudie for att dels analysera forutsattningarna for luftrumsplanering, dels
identifiera forandringsbehov och hur omfattande behoven ar.

Behovet av atgarder i luftrummet har analyserats med utgangspunkt i
prognosunderlag och nu tillampliga krav. Tidskravande och dyra atgarder ska
kunna planeras med framférhallning, sa att tillgingligheten inte riskerar att
forsamras. Mot den bakgrunden ar tidsperspektivet for denna forstudie ett luftrum
som ar funktionellt fram till ar 2040.

Utgangspunkten for forstudien ar ett antal scenarier som ska kunna hanteras i
nartid och fram till &r 2040. Vi beskriver tinkbara atgiarder och beror kostnader och
fragan om finansiering. Vi beror ocksa angransande landers luftrum och de
foljdeffekter som en forandring av det svenska luftrummet kan innebara.

Dialog har forts med ansvariga myndigheter, anvindare av luftrummet och med
ovriga berorda intressenter. En sammanstillning av inkomna synpunkter redovisas
i bilaga 1.

1.3 Avgransningar

Forstudien omfattar hela det svenska luftrummet, men luftrummet i anslutning till
Stockholmsomréadet star i fokus eftersom detta har en stor betydelse for
tillgangligheten och en stor paverkan pa luftrumsuppbyggnaden i hela Sverige. Ur
ett europeiskt och internationellt perspektiv ar det ocksa viktigt att luftrummet for
den 6verflygande trafiken fungerar val.

Vi beskriver fem scenarier, men av tids- och prioriteringsskal analyserar vi bara ett
av dessa, namligen nulaget, det vill sdga ett scenario dar nuvarande luftrum och
flygplatssystem bestar till &tminstone ar 2040. Scenarierna beskrivs narmare i
kapitel 5. Avgransningen har betydelse for kapacitetsanalysen (se kapitel 7) och de
slutsatser vi drar. Det finns darfor skal att i ett senare skede dterkomma till ett eller
flera av de 6vriga scenarierna.

I forstudien utgar vi fran forhéllanden som ar normala och som géller under
fredstid. I kris och ofred blir situationen och prioriteringen av luftrum ndmligen en
helt annan, och saddana forhéllanden faller utanfér denna forstudie.

Flygplatskapacitet sdsom rullbanekapacitet, taxibanekapacitet, antal
uppstillningsplatser for flygplan med mera behandlas inte i denna rapport2.

2 Denna planering sker for Swedavias flygplatser inom ramen fér bolagets funktion for
Masterplanning.



2. Nulage

2.1 Luftrummets uppbyggnad och planering

2.1.1 Vad ar ett luftrum?

Luftrummet dr en del av luftfartens infrastruktur. Som framgar av bild 1 ar
luftrummet indelat i kontrollerat respektive okontrollerat luftrum. Det
kontrollerade luftrummet ar en forutsattning for att flygtrafiktjansten ska kunna
forebygga kollisioner mellan flygplan. For flygning i kontrollerat luftrum kravs en sa
kallad klarering. Klarering ar ett tillstdnd som ger piloten ratt att flyga i
kontrollerad luft, och som anger hur det far ske.

For att underlatta flygtrafiktjansten indelas det kontrollerade luftrummet i
luftrumsblock. Ett luftrumsblock ar ett luftrum av definierad omfattning, i tid och
rum, inom vilket flygtrafiktjanst tillhandahalls. Det kontrollerade luftrummet bestér
av flera typer av luftrumsblock: kontrollzon, terminalomrade och det yttackande
kontrollerade luftrummet.

Bild 1. Luftrumsblock i profil

kontrollerat luftrum ca 20 000 meter

2900 meter

terminalomrade

™

600 meter
okontrollerat luftrum kontrollzon

%_ 0 meter

—

Kontrollzonen stricker sig fran marken upp till cirka 600 meter. Syftet med
kontrollzonen ar att sarskilt skydda flygtrafiken till och fran flygplatsen nar den
befinner sig pa ldga hojder.

Ovanfor och utanfor kontrollzonen upp till 2 900 meter finns ett kontrollerat
luftrum som kallas terminalomrade (TMA). Detta ska inrymma flygtrafikens stig-
och sjunkfaser. Terminalomréadet kan vara inréttat 6ver en eller flera flygplatser.
Terminalomraden som ar inrittade 6ver flera flygplatser benamns samfillda
terminalomraden. Terminalomraden kan variera betydligt i storlek.

Over 2 900 meter upp till cirka 20 000 meter utbreder sig i Sverige ett yttéickande
kontrollerat luftrum. I detta luftrumsblock finns den sa kallade en route-trafiken
som antingen stiger till sin marschhéjd, befinner sig pa marschhgjd eller har lamnat
denna for att paborja nedstigningen mot en flygplats. Andra begrepp for en route ar
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"undervig” eller “flygning pa stricka”. Over 20 000 meter ir luftrummet
okontrollerat.

Bild 2. Exempel pa kontrollzoner och terminalomrade.
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Aven under 2 900 meter och utanfor kontrollzoner och terminalomraden ir
luftrummet okontrollerat. Det kravs ingen klarering for att flyga i okontrollerad luft
och flygtrafiktjansten styr inte var piloten ska flyga. Daremot méste piloten folja de
trafikregler som finns for luftfart.

Flygvéigar

Luftrummet ar ocksa uppbyggt av flygvagar, for att kanalisera flodet av flygtrafik
och underlitta utévandet av flygtrafiktjanst. Detta innefattar flygvagar en route pa
marschhojd som knyts samman med angransande landers luftrum, samt med in-
och utpasseringspunkter till respektive terminalomréde runt flygplatserna i Sverige.
Inne i terminalomradena finns ocksa definierade flygvagar till- och fran respektive
flygplats.

Over en viss h6jd — niarmare bestamt flygniva 285 — r lufttrafikforetag inte bundna
till de faststillda flygvagarna, utan kan sjilva vilja route. Detta koncept ar i dag
tillgangligt i hela Norden och innebar att ett lufttrafikforetag har en inpasserings-
punkt i exempelvis Danmark och en utpasseringspunkt i Finland att forhalla sig till
under en flygning. I 6vrigt kan lufttrafikforetaget fritt vilja flygvag, dven om det ska
landa i Sverige och i samband med det flyger under den angivna flygnivan.
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Flygvagarna ar definierade av navigeringspunkter som finns i luftrummet. Dessa
punkter baseras antingen pa fysiska fyrar som star pa marken eller pa
satellitpositionering, eller pa en kombination av dessa. Forandringar i luftrummet
skulle paverka dessa flygvagar, som da eventuellt méste laggas om. Forandringar i
svenskt luftrum kan saledes dven paverka angransande landers luftrum.

De svarta strecken pa kartan i bild 3 dr exempel pa flygvégar i luftrummet. In- och
utflygningsvagar till flygplatser framgar emellertid inte av bilden.

Bild 3. S6dra Sveriges uppbyggnad av flygvagar

YA

Sektorer

For att organisera flygtrafiktjansten siakert och effektivt kan luftrumssektorer
(ansvarsomraden) inrattas. Luftrummet ar uppdelat i sektorer, definierade av
horisontala och vertikala gransytor. Syftet ar att tydliggora ansvaret for de
flygledare som utovar sin tjanst, och for att kunna fordela arbetsbelastningen. I
Sverige finns det omkring 35 sektorer som dvervakas fran kontrollcentralerna i
Stockholm och i Malmo, samt fran respektive torn- och inflygningskontroll.
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En flygledare ansvarar for flygtrafiken i varje sektor men kan ha stod av ytterligare
flygledare. En flygledare kan ha behorighet att arbeta i flera sektorer. Under
perioder med légre trafikintensitet dr det vanligt att en flygledare ansvarar for flera
luftrumssektorer samtidigt. I bild 4 visas exempel pa sektorer dar "FL” —

Flight level — anger hojden uttryckt i flygnivaer. FL 195 motsvarar exempelvis cirka
19 500 fot (cirka 6 000 meter).

Det som ar styrande for sektorernas storlek 4r mangden trafik som berdknas
passera sektorn, det vill sdga trafikintensiteten. Trafikintensiteten méts normalt i
antalet rorelser per timme. For varje sektor finns en definierad sektorkapacitet. Om
sektorkapaciteten forvantas bli overskriden kortsiktigt, finns foljande mojligheter:

e analysera trafiksituationen och bedoma om trafiken kan fortga utan
atgard, exempelvis vid tillfallig hogtrafik

e omfordela trafik till intilliggande sektor for att balansera mangden trafik

e sitta in restriktioner avseende startande trafik fran flygplatser inom
Europa.

Bild 4. Luftrumssektorer

Varje flygkontrollcentral i Europa informerar om vilken tillgédnglig kapacitet som
finns. Den tillgdngliga kapaciteten kan bland annat bero pa vader och
militdrévningar.

13



En enhet inom Europeiska organisationen for sakrare flygtrafiktjanst (Eurocontrol)
har till uppgift att minimera forseningar och att skydda luftrumssektorer fran att bli
for hart belastades. Eurocontrol 6vervakar arbetsbelastningen i Europas alla
sektorer, och ger om mojligt forslag till andrad flygstracka till de flygningar som pa
grund av en kapacitetsrestriktion inte kan flyga begard stracka. Alternativet ar att
forsena flygningen si pass mycket att den ryms inom tillgdnglig kapacitet.

Luftrummets anvéindare

Flygtrafiken kan delas upp i trafik som flyger enligt instrumentflygregler (IFR)
respektive visuellflygregler (VFR). IFR innebar att piloten anvander sig av
instrument for navigering, och att flygtrafiktjansten ansvarar for att separera
sadana flygningar med reglerade avstand i sidled och héjdled. VFR innebar att
piloten navigerar i luftrummet efter visuella referenser, till exempel vagar och sjoar.
Om VFR-trafik begar att fa flyga i kontrollerat luftrum, vanligen omradet narmast
flygplatsen, ansvarar flygtrafikledningen for att separera VFR-trafik fran IFR-trafik.

All kommersiell trafik flyger enligt instrumentflygregler, till exempel linjefart,
charter och frakt. Det kontrollerade luftrummet paverkas till storsta delen av
flygtrafik som flyger enligt instrumentflygregler.

Ambulansflyg, polisflyg, statsluftfartyg och militér flygtrafik kan flyga saval enligt
instrumentflygregler som enligt visuellflygregler, beroende pé vader och uppdrag.
Trafik som flyger enligt visuellflygregler bestar dock till storsta delen av allméanflyg
(till exempel flygklubbar och privatflygare) som har en ldgre niva pa sin
navigeringsutrustning.

Trafik som flyger enligt visuellflygregler dr vanligare pa flygplatser med liagre
trafikintensitet och trafikerar vanligen det lagre luftrummet och aldrig 6ver 6 000
meter utan sarskilt tillstdnd. Denna trafik ar vanligare under var- och
sommarperioden dn under resten av aret.

2.1.2 Planeringen av luftrummet

I Transportstyrelsens foreskrifter och allmdnna rdd om anvandning och utformning
av luftrum och flygprocedurer (TSFS 2015:1) definieras luftrumsplanering som “en
planeringsfunktion som framst syftar till att maximera anviandningen av tillgangligt
luftrum genom dynamisk tidsfordelning (time-sharing) och, ibland, separering av
luftrummet mellan olika kategorier av luftrummets anvindare utifran kortsiktiga
behov”.

Det ar Transportstyrelsen som ansvarar for tillstindsgivning av permanenta
luftrumsférandringar i Sverige, inklusive flygvagar till och fran en flygplats.

I princip kan alla foresla en dndring i luftrummets utformning eller anvindning
genom att skicka ett formellt forslag till Transportstyrelsen. Vid forandringar av

3 Eurocontrol ansvarar fér bland annat den évergripande samordningen av flygtrafiken inom Europa
och for hanteringen av flygtrafikavgifter.
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luftrummet bor forslagsstéllaren i god tid ta kontakt med Transportstyrelsen och
med ovriga som kan paverkas av andringen.

Alla forandringar av luftrum remitteras, och resultatet blir en del av
Transportstyrelsens provning. Transportstyrelsen kan ge rad om vilka som paverkas
av en forandring. Det kan exempelvis handla om angransande flygtrafikledning och

lokala luftrumsintressenter.

I dokumentet Airspace Charter Sweden# anger Transportstyrelsen ett antal steg som
ska foljas i samband med oversyn av luftrummet. Dessa ar, fritt oversatt:

1. identifiering av férandringsbehov

2. analys av effekter

3. beslut om fortsatt hantering (Transportstyrelsen)
4. extern konsultation

5. godkiannande (Transportstyrelsen)

6. publicering.

Steg 1 kan initieras av en organisation, anviandare eller tjansteleverantor. Denna
forstudie kan betraktas som en del av detta forsta steg.

Enligt Transportstyrelsens policydokument Luftrummets utformning och
anvdndning (TSL 2009-846, ver.04.00) kan forandringar av luftrummet goras om
det finns ett klart syfte som stoder forslaget om forandringen. Det kan exempelvis
vara att tillgodose behov fran nya kravstéllare, att 6ka kapacitet, att hoja
flygsakerheten eller att forbattra miljon.
Ett forslag om fordandring bor innehalla relevant information om:

o syftet med foreslaget luftrum eller flygvag

e beskrivning av luftrummet eller flygvéagar

o typ av flygvig eller omrade

e péaverkan pa trafik (IFR/VFR/MIL) som beror omradet

¢ tillgdng pa infrastruktur for navigering, radartickning och radiotackning

e bedomning av konsekvens om ingen dndring genomfors

e Overviaganden om miljopaverkan, inklusive atgarder for att minska dessa

4 Transportstyrelsen. Dnr TSG 2014-1289. 19 januari 2016.
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e redogorelse for vilka parter som konsulterats, vilka typer av problem som
identifierats och vilka 16sningar som 6verenskommits

e bedomning av flygsakerhetspaverkan

e annan information av betydelse for bedomningen av forslaget

e planerat datum for genomforande.
En forandring kan exempelvis avse:

¢ nationell inriktning for luftrummets anviandning

e strukturen for luftrummets utformning

o flygvigars etablering och utformning

e in- och utflygningsprocedurerna

e upprattande, forandringar och klassificeringar av luftrummet

e avgransning av luftrum for sarskilda aktiviteter

e inrdttandet av tillfalliga restriktionsomraden och farliga omraden.
Efter remisshanteringen (formella konsultationer) och eventuella justeringar av
forslaget, kommer Transportstyrelsen att fatta beslut, samt komma 6verens med

den sokande om datum for genomforande.

Den sokande ansvarar for att ta fram det underlag som kan behévas for publicering
av andringen i till exempel publikationer av kartunderlag for luftrumsanvandare.

2.2 Overgripande mal och sarskilda krav

2.2.1 Transportpolitiska mal

Sveriges transportpolitiska mél presenterades i propositionen Mal for framtidens
resor och transporter (prop. 2008/09:93) och antogs av riksdagen 2009. Malen
bestar av ett 6vergripande mél samt ett funktionsmal och ett hinsynsmal.
Funktionsmalet handlar om att tillgdngligheten ska utvecklas for medborgare och
naringsliv. Hinsynsmalet beskriver hur transportsystemet ska utvecklas med
avseende pa trafiksdkerhet, miljo och hilsa.

Det 6vergripande malet for transportpolitiken dr att sdkerstilla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for

medborgarna och niringslivet i hela landet.

Funktionsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god
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kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill saga likvardigt svara mot kvinnors
respektive mins transportbehov. I funktionsmalet ligger bland annat att
tillgangligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra
lander.

Hansynsmaélet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvindning
ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, samt bidra till att
miljokvalitetsmélen uppnés och till 6kad hilsa. For flygets del innebar detta bland
annat en stravan efter att begransa klimatpaverkan och att minska buller.

2.2.2 Mal for planering av luftrummet

Det finns inga specifika mal for luftrummets utformning, utan de 6vergripande
transportpolitiska malen ar viagledande. Som framgér i 2.1.2 kan férandringar av
luftrummet goras om det finns ett klart syfte. Det kan handla om att 6ka
kapaciteten, att hoja flygsdkerheten eller att forbattra miljosituationen.

2.2.3 Miljetillstandens paverkan pa luftrummet

Alla verksamheter som klassas som miljofarliga omfattas av miljobalkens regelverk.
Verksamheten vid storre flygplatser (exempelvis Swedavias flygplatser) ska provas
enligt miljobalkens mal och syfte for att fa ett verksamhetstillstand.

Ett av de viktigaste kraven pa luftrummets utformning nara flygplatser ar de
miljotillstand som krivs av den som driver storre flygplatser. Miljotillstandens
villkor kan paverka mojligheten att uppna onskad kapacitet.

Stockholm Arlanda Airport ar den flygplats i Sverige som har det mest omfattande
miljotillstandet. Ett av villkoren i tillstdndet stéller krav pa att Swedavia ska arbeta
for att begransa utsldappen av fossil koldioxid, bland annat genom bidra till att
minska flygtrafikens utslapp. Det kan ske genom att paverka hur in- och
utflygningar sker.

Ett annat villkor stéller krav pad Swedavia att utveckla ett system for tillampning av
“kurvade” inflygningar. Med detta system ska det bli mgjligt att undvika att flyga
over Upplands Vasby under inflygning till Arlanda. Utformningen av luftrummet i
Stockholms terminalomréde har stor betydelse for mojligheterna att utveckla ett
sddant system. Troligtvis kravs det stora forandringar for att det ska vara mojligt att
i hogtrafik tillampa regelméassiga kurvade inflygningar. Swedavia ska, enligt
miljotillstandet, vart tredje ar redovisa framstegen i denna utveckling.

Det finns alltsa en tydlig koppling mellan villkoren i miljétillstanden och
luftrummets utformning.

2.2.4 Forsvarsmaktens behov av luftrum

Forsvarsmakten har behov av att 6va, vilket kan innebéra restriktioner for hur
luftrummet anvénds. Flera av forsvarets 6vningsomraden ligger i nira anslutning

17



till det mest trafikerade omradet runt Stockholm. Det finns darfor en risk for att
kapaciteten for den civila trafiken under vissa forhallanden inte kan uppratthallas.

FMV och Saab genomfor flygprovning i Ostergétland och till havs, ut mot Gotland
och upp mot Stockholm. Denna verksamhet kommer att vara mycket omfattande
fram till 2030. Situationen innebir en utmaning eftersom den civila luftfarten
anvinder luftrummet dver Ostergotland i stor utstrickning.

2.3 Vem gor vad med det svenska luftrummet?

2.3.1 Transportstyrelsen

Enligt 2 § forordningen (1994:1808) om behoriga myndigheter pa den civila
luftfartens omrade ska Transportstyrelsen utfora de uppgifter som aligger Sverige
enligt de EU-rittsliga bestimmelser som anges i avsnitt 3.2. Av detta foljer att
Transportstyrelsen ansvarar for overgripande och strategisk planering av
luftrummet, for att sdkerstilla ett optimalt utnyttjande som tar hansyn till alla
anvandare. Dessutom ger myndigheten ut foreskrifter och allménna rad for
luftrummets utformning och anvandning, och svarar for formell samverkan med
Forsvarsmakten.

Luftrummet forandras kontinuerligt. Sedan 1998, da det nuvarande luftrummet
driftsattes, har Transportstyrelsen provat och beslutat hundratals forandringar.
Beslut om forandring av luftrummet 4r myndighetsbeslut som kan 6verklagas till
forvaltningsdomstol.

2.3.2 Forsvarsmakten

Forsvarsmaktens uppdrag med koppling till luftrummet ar att utveckla ledning av
flygvapnets krigsforband genom utbildning, traning och 6vning internt samt i
samverkan med andra vapenslag. Forsvarsmakten ska ocks4, tillsammans med LFV
och Transportstyrelsen, genomfora luftrumsplanering for nationell freds- och
krissituation.

Forsvarsmaktens behov av luftrum kan sammanfattas i féljande punkter:

e insatser inom ramen for incidentberedskap

e grundutbildning av piloter samt 6vrig personal knuten till
flygverksamheten

e utbildning av krigsforband
¢ nationella flygovningar
e nationella 6vningar i samverkan med armé och marinférband

e internationella 6vningar i svenskt luftrum
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marinens och arméns skjutverksamhet

SAAB:s prov- och leveransverksamhet — Gripen

e FMV forsoksverksamhet Gripen, HKP, luftburna radarsystem etc.

taktikutveckling — JAS Gripen (TUJAS).

Forsvarsmaktens ansprak pa rorelser i luftrummet ar mycket sma jamfort med de
civila anspraken. Daremot ar behovet av geografiska 6vningsomraden viktigt.
Forsvarsmakten har kartlagt vilka omraden som ar sarskilt viktiga nu och i
framtiden.

Det finns ett behov av kontinuerlig samverkan mellan Forsvarsmakten, LFV och
Transportstyrelsen nar det giller tillimpning av regler, anvindande av luftrum pa
kort och lang sikt samt luftrumsplanering for bade fred och krissituationer. LFV
tillhandahaller exempelvis flygtrafiktjanst i alla beredskapsskeden, saval for civil
som militar luftfart, samt utbildar flygledare f6r Forsvarsmaktens behov.
Transportstyrelsen har myndighetsansvaret for flygtrafiktjansten i alla
beredskapsskeden.

2.3.3 FMV

FMV validerar och verifierar den materiel som Forsvarsmakten har bestéllt av
myndigheten (provverksamhet). Motsvarande verksamhet bedrivs dven for
utldndska, statliga kunder. For detta andamal anvinds restriktions- och
skjutomraden i hela Sverige. Tillgang till luftrummet i dessa omréaden ar en viktig
del.

FMV iar flygoperator under de militara luftfartsreglerna och innehar som enda
myndighet auktorisation for design och konstruktion av flygsystem. Det finns
tillstand for flygprovverksamheten vid Malmen och Vidsel. FMV bedriver séledes
flygprovverksamhet och till denna, kopplad flygplatsdrift.

Myndigheten genomfor ocksa provverksamhet med flera olika system sdsom
transportflyg, radarflyg, skolflyg, helikoptrar och dronare samt med land- och
sjobaserade luftvarnssystem. FMV kommer dven att genomfora provverksamhet
kopplad till GRIPEN E tillsammans med Saab och Férsvarsmakten. Denna
verksamhet ar fortfarande i ett inledande skede, men beriaknas successivt 6ka for att
né sin topp inom de narmaste fem till sex aren. Darefter kommer verksamheten
ligga pa en hog niva ett antal ar framat. Under perioden fram till 2040 kan nya
behov av provverksamhet tillkomma.

FMV:s verksamhet har betydelse for luftrummet 6ver Ostergdtland, Ostersjon,
Bottenhavet, norra Dalarna och Vidselbasen med tillhérande restriktionsomrade,
samt langs hela den svenska kusten, dar det i dag finns restriktions- och
skjutomraden. Tillgadngen till dessa omraden med tillh6rande luftrum &ar avgérande
for verksamheten. Provverksamhet stéller stora krav pa beldggning av luftrum i tid,
hojd, sida och prioritet.
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2.3.4 Swedavia

Swedavia AB igs till 100 procent av svenska staten. Bolaget finansierar, dger,
forvaltar, driver och utvecklar flygplatser med tillhérande byggnader och
anlaggningar.

Bolaget ska tillhandahalla och utveckla flygplatsoperativa tjanster som start- och
landningstjanst och passagerartjanst. Bolaget ska dessutom erbjuda andra
kommersiella tjinster med anknytning till flygplatsverksamhet, sdsom bilparkering,
upplatelse av lokaler och fastigheter med mera. Swedavia bedriver saledes
flygplatsverksamhet samt darmed forenlig verksamhet.

Swedavia finansierar sin verksamhet genom intakter fran flygplatsernas kunder,
genom start- och passageraravgifter som lufttrafikforetagen betalar till flygplatserna
samt intdkter fran flygplatsernas kommersiella verksamheter.

Inom ramen for kraven pa affirsmassighet ska bolaget aktivt medverka i
utvecklingen av transportsektorn och bidra till att riksdagens transportpolitiska mal
uppnas.

Det luftrum som kan knytas till flygtrafik pa Swedavias flygplatser faller under
bolagets ansvar. Swedavia ansvarar for att ritt in- och utflygningsprocedurer
erbjuds vid respektive flygplats. Detta omfattar dven utformningen av det luftrum
runt flygplatsen (kontrollzon och terminalomrade) som ar upprittat for att skydda
flygrorelserna till och fran flygplatsen.

2.3.5LFV

LFV ir ett statligt affarsverk vars huvuduppgift ar att tillhandahalla en sdker,
effektiv och miljoanpassad flygtrafiktjanst. LFV ska dven uppratta avtal med
Forsvarsmakten om drift och utveckling av flygtrafiktjanst som ror militar luftfart
samt utbildning av flygledare for Forsvarsmaktens behov.

LFV ar certifierat av Transportstyrelsen for att utforma luftrum. I dag drivs allt mer
av arbetet med att utveckla luftrum och flygvagar av att na uppsatta miljomal. Detta
galler flygprocedurer, utformningen av luftrum och flygvagar samt
navigeringsnatverk. LFV bidrar i flygplatsernas miljoprovningsarbete, for att
minimera negativ miljopaverkan fran bade buller och utslapp.

Flygtrafiktjanst kraver att flygsakerheten prioriteras hogst i alla lagen.
Verksamheten priaglas ocksé av krav pa minskad miljobelastning
(bransleforbrukning, koldioxidutslapp samt buller) genom effektiv hantering, korta
flygvagar och procedurer som omhéndertar exempelvis miljovillkor.

2.3.6 Trafikverket

Trafikverket ansvarar for langsiktig planering av transportsystemet for vag- och
jarnvagstrafik samt for sjo- och luftfart. Verket ansvarar dven for byggande, drift
och underhaéll av de statliga viagarna och jarnviagarna. Enligt forordning (2010:185)
med instruktion for Trafikverket ska den langsiktiga infrastrukturplaneringen ske
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med utgangspunkt i ett trafikslagsovergripande perspektiv, vilket &ven omfattar
luftfarten.

Planeringsansvaret ar emellertid inte oinskrankt. Nar det galler vilka delar av
luftfarten som ingar i planeringsansvaret foreslog Trafikverksutredningen i sitt
huvudbetinkande (SOU 2009:31, sid. 146) att Trafikverket skulle fa de uppgifter
som ar knutna till den l&ngsiktiga infrastrukturplaneringen hos bland annat LFV.
Det har medfort att Trafikverkets planeringsansvar for luftfarten innefattar delar av
det som tidigare LFV och Transportstyrelsen burit ansvaret for. Det handlar om
strategisk miljobedomning, systemanalyser och samhallsekonomiska analyser.
Luftrummet ingar emellertid inte i planeringsansvaret.

2.4 Utvecklingar och trender som paverkar luftrummet

2.4.1 Luftfarkoster och utveckling i anvandarledet

Den generella trenden for utveckling av flygplansflottan ar att den genomsnittliga
storleken pa flygplanen 6kar. Orsaken ar att efterfragan pa flygresor 6kar och att
branslekostnaden per passagerare minskar i takt med forbattrad prestanda.

Dagens flygplan har en annan prestanda dn nar det nuvarande luftrummet togs i
bruk 1998. I dag tenderar flygplan lamna sin marschhojd tidigare, for att flyga
flackare in mot flygplatsen och tillimpa en kontinuerlig sjunkprofil. Detta sparar
brénsle och utslapp, men kan dven innebara att flygplan behéver avbryta sin
optimala sjunkprofil for att undvika att flyga i okontrollerad luft. Dagens flygplan
bor alltsd, for att flyga effektivt, tillampa en flackare inflygning an vad den aktuella
luftrumskonstruktionen medger. Till detta kommer att luftrummet ofta ar designat
efter ett trafikflode som var vanligt tidigare, vilket gor att det ar utstrackt i fel
riktning for dagens rutter.

Dronare har blivit vanliga pa senare tid, saval for civil som for militar tillampning.
Sannolikt kommer tillvaxten att fortsatta eftersom det exempelvis finns manga
initiativ som géller distribution av paket. Andra exempel kan vara inspektion av
elledningar eller inventering av djurliv — ndgot som kan bedrivas mer
kostnadseffektivt jamfort med exempelvis helikopter.

2.4.2 Sakerhetspolitik och omvarldsférandringar

Sveriges utrikespolitik dr inriktad pa bred internationell samverkan och samarbete
tillsammans med vara néra grannar, inom EU och som en aktiv medlem i FN.
Sverige verkar dven for en forbattrad europeisk dialog med andra regioner och
lander.

Sveriges sakerhetspolitiska linje ligger fast, vilket innebar att hot mot freden och var
siakerhet bast avvarjs i gemenskap och samverkan med andra lander. Samtidigt som
situationen i ndromradet gor det nodvandigt att forstarka Sveriges forsvarsformaga,
vidareutvecklar vi vara militdra samarbeten. Vi gor det med Finland, med véra
andra nordiska grannldnder, med de baltiska ldnderna, med véra europeiska
partner, med USA och med Nato. Sverige ska fortsitta det aktiva engagemanget och
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deltagandet i internationella insatser inom ramen for FN, EU, Nato och OSSE
(Organization for Security and Co-operation in Europe).

Flygtrafiktjansten ar alltmer beroende av ny modern informationsteknologi i de
operativa systemen. Denna utveckling har drivits fram av ekonomiska och rationella
skil. Detta medfor dock en 6kad risk pa grund av de nya riskerna med sa kallade
cyberattacker. Det finns for narvarande arbetsgrupper inom bland annat NATO och
Eurocontrol som hanterar framtida cyberattacker ur ett flygtrafiklednings-
respektive flygsikerhetsperspektiv.
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3. Rattsliga forutsattningar for planering av
luftrummet

3.1 Svenska rattsregler och procedurer

3.1.1 Luftfartslagen (2010:500)

I luftfartslagen (2010:500) finns bestimmelser om trafikregler for luftfarten. Enligt
8 kap. 1 § far regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer meddela
foreskrifter om bland annat:

o flygvigar som luftfartyg ska folja inom svenskt omrade

e begriansningar i anvindningen av luftrum i anslutning till sddana
flygvagar

e flygningar over landets granser.

Enligt lagens forarbete (prop. 2009/10:95, sid. 243) kan foreskrifter om flygviagar
gilla flygvagar som utlandska luftfartyg ska folja vid 6verflygningar 6ver landet men
kan ocksa gilla sddana flygvagar som utgor kontrollerat luftrum, det vill sdga
luftrum som 6vervakas och leds av flygtrafiktjanst.

3.1.2 Luftfartsférordningen (2010:770)

I luftfartsforordningen (2010:770) finns kompletterande bestimmelser till
luftfartslagen. Enligt 8 kap. 1 § i luftfartsférordningen far Transportstyrelsen, efter
samrad med Forsvarsmakten, meddela foreskrifter om trafikregler for luftfarten.

Av 8 kap. 4 § framgar att Transportstyrelsen far meddela foreskrifter om att
luftfartyg vid flygning inom svenskt omrade ska folja vissa flygvagar eller framforas
inom vissa omréaden. Transportstyrelsen far ocksd meddela foreskrifter om
begriansningar i anvindningen av luftrum i anslutning till sidana flygvagar.

I forordningens 6 kap. 11 § anges att det vid flygplatser ska finnas kontrollerat
luftrum. For flygplatser dar trafiken dr av mindre komplexitet eller omfattning far
Transportstyrelsen meddela foreskrifter om- eller i ett enskilt fall besluta om
undantag fran kravet pa kontrollerat luftrum och ange de krav som ska gilla for
flygningen dar. Transportstyrelsen far ocksa bestimma omfattningen av de luftrum
som ska finnas vid flygplatser.

Av 12 § samma forordning stadgas att Transportstyrelsen far meddela foreskrifter
om i vilken omfattning det ska finnas kontrollerat luftrum for flygning pa stracka.
Om det behovs for uppsikten over lufttrafiken far Transportstyrelsen meddela
foreskrifter om att de som flyger utanfor kontrollerat luftrum ska lamna uppgifter
om detta i forvag och folja Transportstyrelsens foreskrifter om flygningen.
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Enligt forordningens 13 § far Transportstyrelsen meddela foreskrifter om flygvagar i
kontrollerat luftrum.

3.1.3 Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad om anvandning och
utformning av luftrum och flygprocedurer

I Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om anvandning och utformning
av luftrum och flygprocedurer (TSFS 2015:1) finns kompletterande bestimmelser
om luftrum. Foreskrifterna géller for den som:

e framfor ett luftfartyg
e utovar flygtrafikledning
e utovar luftrumsplanering

e vill begira en forandring av luftrummets utformning eller av
forutsattningarna for dess anviandning

o tillhandahaéller infrastruktur for luftrummets anviandning
e utformar luftrum

o utformar flygprocedurer

o flygvaliderar instrumentflygprocedurer, eller

e driver en flygplats.

3.2 Overstatliga regler

Genom medlemskapet i EU och anslutningen till Chicagokonventionen har Sverige
atagit sig att folja EU:s och ICAO:s regelverk (Internationella civila
luftfartsorganisationen). EU:s férordningar ar direkt tillampliga i respektive
medlemsstat. Forordningarna ska darmed tillimpas direkt av enskilda fysiska och
juridiska personer utan att det beh6ovs négra nationella genomforande-
bestammelser. De flesta EU-regler pa luftfartens omréade ar forordningar.

ICAO:s regler blir bindande for enskilda fysiska eller juridiska personer forst efter
att de har inforlivats antingen i EU:s regelverk eller i den nationella lagstiftningen.
Detta sker vanligen genom hanvisning till en viss version av en ICAO-bestaimmelse.
Genom sadana hanvisningar kan dven ICAO:s rekommendationer goras till
tvingande bestammelser.

3.2.1 Chicagokonventionen
ICAO éar ett FN-organ vars uppgift ar att underlitta flygning mellan virldens lander
och bidra till 6kad flygsidkerhet genom att verka for gemensamma och

andamalsenliga regler. Chicagokonventionen tridde i kraft 1947 och utgor grunden
for ICAO.
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I konventionen fastslas att varje stat har absolut suveranitet over sitt eget luftrum.
For reguljartrafik kravs ett sarskilt tillstdnd eller annat bemyndigande av den
fraimmande stat som &r berord av trafiken. Civila flygplan fran lander som
undertecknat 6verenskommelsen far flyga 6ver andra signatarers luftrum i
regelbunden trafik.

3.2.2 EU-rattsliga bestammelser

Flera EU-forordningar reglerar anvindningen av luftrummet och tillhandahéllandet
av flygtrafiktjanster med mera. Dessa ar:

e Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 550/2004 av den
10 mars 2004 om tillhandahéllande av flygtrafiktjanster inom det
gemensamma europeiska luftrummet

e Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 551/2004 av den 10
mars 2004 om organisation och anvindning av det gemensamma
europeiska luftrummet

o Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 552/2004 av den
10 mars 2004 om driftskompatibiliteten hos det europeiska nétverket for
flygledningstjanst

¢ Kommissionens férordning (EG) nr 2150/2005 av den 23 december 2005
om gemensamma regler for en flexibel anvandning av luftrummet

¢ Kommissionens férordning (EG) nr 482/2008 av den 30 maj 2008 om
ett system for sakerhetssidkring av programvara vilket ska genomforas av
leverantorer av flygtrafiktjanster och om dndring av bilaga 1T till
forordning (EG) nr 2096/2005

¢ Kommissionens genomférandeforordning (EU) nr 1035/2011 av den 17
oktober 2011 om gemensamma krav for tillhandahéllande av
flygtrafiktjinster och om dndring av forordningarna (EG) nr 482/2008
och (EU) nr 691/2010.

Av sarskild betydelse for den strategiska planeringen av luftrummet ar
kommissionens forordning (EG) nr 2150/2005 av den 23 december 2005 om
gemensamma regler for en flexibel anvindning av luftrummet. Den anger dels att
medlemsstaten ska utndmna en enhet for luftrumsplanering som ska fordela
luftrummet, dels krav pé en civil-militar samordning.

I forordningens skal 18 framgar att det ar viktigt att regelbundet bedoma
utnyttjandet av luftrummet for att oka fortroendet mellan tjansteleverantorer och
anvandare inom civilt och militart flyg, och det ar ett viktigt redskap for att
forbattra utformningen av luftrummet och luftrumsplaneringen.

Planeringen ska folja en viss struktur. Enligt forordningens artikel 3 ska

samordningen av civila och militdra myndigheter vara organiserad pa strategisk,
fortaktisk och taktisk niva inom luftrumsplaneringen, genom att det upprattas
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overenskommelser och forfaranden for att 6ka sakerheten och luftrumskapaciteten
och forbattra luftfartens effektivitet och flexibilitet. Sddana 6verenskommelser och
forfaranden ar i Sverige beskrivna i Transportstyrelsens dokument

Airspace Charter Sweden (TSG 2014-1289).

Av forordningens artikel 4 foljer ocksa att medlemsstaterna regelbundet ska se Gver

anvandarnas behov. Med anvdndare avses enligt artikel 2 civila eller militara
luftfartyg som ror sig i luften, liksom alla andra verksamheter som kraver luftrum.
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4. Internationellt samarbete om luftrum

Svenskt luftrum ar en del av det europeiska luftrummet och fungerar inte
oberoende av detta. Vid andringar eller inforande av nya koncept, flygvagar eller
granser kravs samordning med angransande stater och flygtrafikledningar. Denna
samordning utfors av LFV inom ramen for Eurocontrols mandat, och efter
delegering av ICAO.

Andringar kring exempelvis Stockholm Arlanda Airport och Bromma Stockholm
Airport kan komma att berora Finlands luftrum. Det beror pé att inflygning fran
oster mot Stockholms flygplatser paverkar flygprofilen i det finska luftrummet.
Aven Oslos nya inflygningsviigar berér Sveriges luftrum i vist och sydvist.
Andringar kan beréra system och metoder inom flygtrafikledningens
ansvarsomrade, och darfor kravs samordning i god tid fore en forandring.

4.1 Single European Sky

EU-kommissionen anser att det europeiska luftrummet anvands ineffektivt, vilket
beror pa att flygtrafikledningen i Europa ar uppdelad i ett antal luftrum. P4 EU-niva
pagar darfor arbete med ett gemensamt europeiskt luftrum (Single European Sky).

En sa kallad ramforordnings for inrdattande av ett europeiskt gemensamt luftrum
har antagits. Kommissionens syfte med detta arbete ar att luftrummet ska kunna
anvandas mer effektivt. Genom optimering av flygtrafikledningen ska sikerheten
och kapaciteten 6ka, men det ska dven bli mojligt med kortare och mer
energieffektiva rutter. Initiativet togs redan 1999 och ska vara fullt genomfért 2030.

Initiativet ar en lagstiftning som stéller krav pa 6kat samarbete och koordinering
mellan flygtrafikledning 6ver landsgranser, bland annat genom att sa kallade
funktionella luftrumsblock infors (se avsnitt 4.2). Lagstiftningen tillkom 2004 och
bestod da av fyra forordningar, namligen ramférordningen, tjdnsteférordningen,
luftrumsférordningen och kompatibilitetsférordningen.

Mailet med lagstiftningen ar att ta bort de nationella grianserna och skapa ett
gemensamt europeiskt luftrum, vilket ska forbattra sakerheten, oka
luftrumskapaciteten, minska kostnaderna for flygtrafikledning och minska
miljopaverkan. I dag ligger fokus primart pa att sinka kostnaden.

Teknisk utveckling av flygtrafikledningssystem

Ett exempel pa internationellt samarbete &r teknisk utveckling av
flygtrafikledningssystem. LFV har sedan ett 2006 ett internationellt samarbete med
flera andra organisationer som utovar flygtrafikledning. Karnan i detta samarbete
ar att berorda leverantorer av flygtrafiktjanst anvander samma system for
flygtrafikledning, vilket innebar att det finns ett gemensamt intresse for
systemutveckling.

5 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 549/2004 av den 10 mars 2004 om ramen for
inrattande av det gemensamma europeiska luftrummet.
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Systemet uppgraderas regelbundet, och samarbetet med andra organisationer som
utovar flygtrafikledning innebar reducerade utvecklingskostnader, vilket gynnar
branschen.

Med den tekniska utvecklingen foljer battre forutsattningar for automatisering i
syfte att forbattra effektiviteten och sidkerheten. P4 sikt innebar det att arbetet som
flygledare far en annan karaktar, fran en mer aktiv roll i dag till en mer 6vervakande
roll.

4.2 Samarbete med grannléander

Genom Single European Sky har medlemsstaterna beslutat att sa kallade
funktionella luftrumsblock ska skapas. Avsikten dr att "6ppna upp” grianserna
mellan landerna i syfte att effektivisera flygtrafikledningen genom okat samarbete
och kortare flygvagar.

Sverige och Danmark enades 2009 om ett gemensamt luftrum for att sikra en mer
effektiv styrning av flygtrafiken. Det ar Transportstyrelsen som, i samverkan med
sin danska motsvarighet, leder verksamheten inom det dansk-svenska
luftrumsblocket ur ett myndighetsperspektiv.

Totalt finns nio funktionella luftrumsblock i Europa, se bild 5.

Bild 5. Funktionella luftrumsblock
e

()

g

Sammanfattningsvis kommer alltsd en storre forandring av det svenska luftrummet
att berora grannlander, vilket kommer att krava framforhallning och samverkan.
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5. Scenarier 2040

5.1 Analyserat scenario: Nuvarande flygplatssystem och luftrum
bestar

Vart grundscenario bygger pa nuvarande situation, vilket innebar att nuvarande
flygplatssystem och luftrumskonstruktion bestar samt att nu tillimpliga regler,
inklusive miljotillstand, ocksa bestar. Eurocontrols prognos och kapacitetsanalys,
som aterges i kapitel 6 och 7, bygger pa detta grundscenario.

Det nuvarande systemets teoretiska kapacitet, matt i antal rorelser, avviker kraftigt
fran den verkliga kapacitet som kan hanteras. Stockholm Arlandas teoretiska
kapacitet ar berdknad till 42 starter och lika ménga landningar per timme, baserat
pa rullbanekapaciteten, medan den verkliga kapaciteten kan vara lagre pa grund av
exempelvis sirskilda vaderforhédllanden, flygmiatning, banavstangningar eller
bemanningsregler.

Den teoretiska rullbanekapaciteten per timme motsvarar cirka 700 000 rorelser per
ar, om vi antar att flygplatsen &r fullt bemannad dygnet runt. Det kan jamforas med
att det totala antalet rorelser pa flygplatsen ar 2014 var 225 000, och enligt en
prognos fran Swedavia bedoms antalet 6ka till drygt 330 000 ar 2045°. Skillnaden
beror pa att efterfragan pa flygresor till och fran Arlanda inte ar jamnt fordelad 6ver
dagen. Pa grund av flygplatsens placering i norra Europa uppstar istéllet en topp i
efterfragan pa flygresor tidigt pa morgonen och under ett antal timmar pa
eftermiddagen och kvillen. Darigenom mojliggors resor till och fran 6vriga Europa
over dagen.

De kapacitetsbrister som gors gillande i det analyserade scenariot (se kapitel 7)
handlar alltsa inte om fysiska begransningar i luftrummet som séddant, utan om
begransningar som beror pa hur kapaciteten efterfragas och anvinds.

Nir det giller flygplatssystemet har Swedavia huvudansvaret for utvecklingen av
Stockholms tva storsta flygplatser, Stockholm Arlanda Airport och Bromma
Stockholm Airport. Dessa ingér bada i det basutbud av flygplatser som regeringen
har definierat, och bidda pekas ut av Trafikverket som riksintresse for
kommunikationer. Arrendeavtalet for Bromma flygplats 16per ut 2038.

5.2 Ovriga scenarier

I det foljande redovisar vi fyra scenarier som vi inte har analyserat, men som vi har
identifierat som realistiska i ett 2040-perspektiv. Dessa scenarier skulle i realiteten
medfora manga andra 6verviaganden forutom luftrumsaspekterna, men det faller
utanfor denna forstudie att belysa dessa.

6 Swedavias langsiktiga trafikprognos 2015—2045, sid. 19.
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5.2.1. Scenario 1. Nuvarande flygplatssystem bestar men luftrummet ses
over

Scenario 1 innebar att flygplatssystemet bestar men att luftrummet ses 6ver. LFV
driver for narvarande en forstudie (Lower Airspace Optimization), som syftar till att
identifiera vilka krav som ett fornyat luftrum i Stockholms terminalomrade bor
uppfylla. Syftet ar bland annat att minska antalet korsningar i luftrummet. Dessa
korsningar innebar att avgdende trafik moter ankommande trafik, vilket begransar
mojligheten till kontinuerlig stigning for avgaende trafik. Det leder i sin tur till
hogre bransleforbrukning.

5.2.2 Scenario 2. Bromma flygplats avvecklas

I scenario 2 4r Bromma flygplats avvecklad 2040 och Arlandas bansystem bestar.
Scenariot innebar att det totala antalet rorelser i Stockholms terminalomrade
minskar. Det beror pa att rorelserna paA Bromma inte kan 6vertas av Arlanda,
eftersom det inte gar att utfora fler rorelser pa Arlanda med ett oférandrat
bansystem, under de tider da efterfragan pa flygresor ar hog.

Med nuvarande tva parallellbanor och en uppdelad bananvindning (starter pa ena
banan och landningar pa den andra) kan Arlandas bansystem teoretiskt hantera 84
rorelser per timme. Rullbanorna pa Arlanda kommer inte att kunna hantera den
prognosticerade trafikmiangden under hogtrafik, om flygtrafiken pd Bromma
hénvisas till Arlanda.

I dag anvinds flertalet in- och utpasseringspunkter for bade Arlanda- och
Brommatrafik. Vid avveckling av Bromma blir trafikflodena mindre komplexa,
eftersom det endast kommer att vara ett flode. Det blir dirmed farre
korsningspunkter i luftrummet och det finns mojligheter att justera och optimera
luftrummet i samtliga vaderstreck.

Eftersom trafiken pa Bromma maéste samsas med trafiken pa Arlanda om start- och
landningstider, dar dessa tider redan i dag 4r maximalt utnyttjade under hogtrafik,
kan scenariot innebira att vissa linjer laggs ner. Alternativet ar i princip att flytta
trafik till mindre attraktiva start- och landningstider.

5.2.3 Scenario 3. Arlanda far en fjarde rullbana

I scenario 3 ut6kas dagens flygplatssystem med en fjarde rullbana péa Arlanda,
samtidigt som Bromma flygplats bestér. LFV bedomer att det kravs ett omfattande
arbete for att anpassa luftrum och flygviagar till detta scenario. Resultatet bedoms
ocksd innebara en 6kad komplexitet i luftrummet och for flygtrafiktjansten.

I takt med 6kad trafikmiangd kommer komplexiteten att 6ka bade i Stockholms
terminalomrade och i omkringliggande luftrum. Det beror pa korsande flygvagar
med hojdvaxlingar och en trafiksammanséttning med varierande flygplans-
prestanda. Med ytterligare en parallell rullbana pa Arlanda kan antalet rorelser
dessutom komma att 6ka avsevart i hogtrafik. Mojligheterna att konstruera ett val
fungerande luftrum forsvaras alltsa av att Bromma och Arlanda ligger nara
varandra.
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5.2.4 Scenario 4. Arlanda far en fjarde rullbana och Bromma flygplats
avvecklas

I scenario 4 har Arlanda en fjarde rullbana och Bromma ar avvecklat ar 2040. Detta
scenario overensstimmer med Brommasamordnaren Anders Sundstroms forslag?.

LFV har pa uppdrag av Brommasamordnaren analyserat olika fragor om
luftrummet och om kapacitet vid en utbyggnad av en fjarde bana pa Arlanda. I
uppdraget har ocksa legat att beakta en 6verflyttning av flygtrafiken fran Bromma.
LFV har ocksa samratt med Forsvarsmakten och analyserat konsekvenser for
flygtrafiktjainsten med mera.

Det kravs enligt LFV ett omfattande arbete for att forandra luftrum och flygvagar i
samband med en fjarde bana pa Arlanda och en avveckling av Bromma flygplats.
Utover luftrummet i flygplatsens narhet paverkas dven omgivande luftrum. Det gar
enligt LFV inte att utesluta att gransytorna mot grannldnderna ocksé berors.

7 Mer flyg och bostider. Rapport. 2016-03-31.
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6. Mangden rorelser i luftrummet

6.1 Eurocontrols prognos

Det ar antalet rorelser i luftrummet som driver behovet av kapacitet. Som
luftrumsrorelse raknas — enligt statistik fran myndigheten Trafikanalys — start och
landning samt 6verflygning som sker i kontrollerat luftrum. Som 6verflygning
raknas, enligt samma statistik, en flygning som sker i svenskt kontrollerat luftrum
utan att luftfartyget startar eller landar pa nagon svensk flygplats.

Eurocontrols statistikenhet tillhandahaller statistik och prognoser 6ver antalet
flygrorelser till medlemsstaterna. Prognoserna kombinerar flygstatistik med
ekonomisk tillvixt och modeller fran andra viktiga drivkrafter i branschen, till
exempel kostnader, flygplatskapacitet, passagerare, kabinfaktor och
flygplansstorlek.

Prognosen ar avsedd att ge en heltickande bild av den forvantade
trafikutvecklingen for det kommersiella flyget i Europa, och den publiceras i
februari och september varje ar. Eftersom prognosen inte omfattar allmanflygets
eller militarens rorelser i luftrummet ar den emellertid inte heltackande.

Den prognos som kapacitetsanalysen (se kapitel 7) bygger pa ar Eurocontrols
sjudrsprognos fran september 2016, som alltsd avser perioden 2016—2022. I den
kapacitetsanalys som Eurocontrol har genomfort har antalet rorelser for tiden efter
2022 och fram till analysens slutar 2035 extrapolerats.

Eurocontrol gor prognosen i tre tillvixtscenarier: hog, bas och lag. Kapacitets-
analysen baseras pa tillvixtscenariot hdg, som ar Eurocontrols standardval for
denna typ av analys. Syftet ar att identifiera vilka flaskhalsar i systemet som uppstar
forst, och att redovisa en tidsmarginal som ar tillracklig for att berorda aktorer ska
hinna genomfora nédvandiga forandringar.

Med de svenska nationella forutsattningarna for ekonomisk tillvixt med mera har
Eurocontrol berdknat att den arliga 6kningen av antalet flygrorelser i scenario hog
ar 3,4 procent. I tillvixtscenario bas dr 6kningen 1,7 procent och i scenario lag
endast 0,3 procent. Resultatet av prognoskorningen framgar av tabell 1.

Tabell 1. Eurocontrols prognos 6ver mangden luftrumsrorelser 2015-2035

Scenario Antal Antal Antal Forandring Genomsnittlig
rorelser rorelser rorelser 2015-2035 Okning 20152035
2015 2022 2035 per ar

Hog 947 000 1516 000 102 % 3,4%

Bas 751 000 845 000 1052 000 40% 1,7%

Lag 764 000 797 000 6 % 0,3%
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I tillvaxtscenariot hog ar mangden rorelser i luftrummet ungefar dubbelt s stor
2035 som 2015.

6.2 Officiell statistik och trend

I den officiella statistiken finns uppgifter om antal flygplansrorelser i kontrollerat
luftrum sedan 19868. I statistiken ingar inrikes och utrikes flygrorelser samt
overflygningar (se bild 6).

Ar 2015 uppgick antalet rorelser till drygt 712 000 enligt statistiken. Av dessa var
drygt 300 000 oOverflygningar i svenskt luftrum. Samma ar genomfordes, enligt
samma statistik, cirka 560 000 starter och landningar pa svenska flygplatser. De
starter och landningar som avser inrikes trafik raknas emellertid bara som en
rorelse. Detta forklarar skillnaden mellan det redovisade totalantalet rorelser
(712 000) och summan av starter, landningar och 6verflygningar

(300 000 + 560 000 = 860 000) i statistiken.

Den genomsnittliga arliga tillvixten av antalet luftrumsroérelser har varit cirka
2 procent. Det dr jamforbart med tillvixtscenariot bas i tabell 1.

Bild 6. Antal rérelser i det svenska luftrummet 19862015
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8 www.trafa.se/statistik/flygtrafik/luftfart
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Om vi utgér fran det etablerade sittet att berdkna antalet rorelser och extrapolerar
trenden fran 1986 till 2040, kommer vi att ha cirka en miljon rorelser i det svenska
luftrummet ar 2040. Trenden illustreras av bild 7.

Bild 7. Trendframskrivning av antalet rorelser i luftrummet baserat pa statistik
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Trendframskrivningen ger ett resultat som i storleksordning 6verensstimmer med
en prognos som Eurocontrol tidigare gjort for hela det svenska och europeiska
luftrummet?. Det dr en prognos som Eurocontrol betecknar som en sannolik
utveckling, och som innebar en genomsnittlig arlig tillvaxt i antal luftrumsrorelser
pa 1,7 procent.

% Eurocontrol. Challenges of Growth 2013. Task 4. European Air Traffic in 2035, sid. 49.
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7. Kapacitetsanalys

7.1 Eurocontrol

Vi har latit Eurocontrol genomfora en kapacitetsanalys av grundscenariot i avsnitt
5.1. Analysen omfattar hela det svenska luftrummet, men med sarskild betoning pa
Arlanda och Bromma flygplats. Analysen bygger pa nuvarande sektorer och den
kapacitet som dessa har. Sektorerna hanteras av en av de tva kontrollcentraler som
finns: en i Stockholm och en i Malmo.

Kapacitetsanalysen ar baserad pa en hogintensiv vecka i Stockholms
terminalomrade, kalendervecka 22 under 2016. Flygtrafiken denna vecka har
anvants for att analysera ett framtida scenario for aren 2020, 2025, 2030 och 2035.
For denna vecka har Eurocontrol berdknat medelvardet av samtliga veckodagars
rorelser, det vill sdga dven helgdagarnas rorelser.

Analysen ger foljande resultat, fran nulaget till analysens slutar 2035.

7.1.1 Nulage

Malmo kontrollcentral har begransad kapacitetsbrist i tva av sina sektorer, K och L,
under sammanlagt tre timmar (se bild 8). Observera att bilden endast visar
sektorernas geografiska lage!

Bild 8. Sektorer i Malmo kontrollcentral/terminalomrade
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Aven Stockholms kontrolleentral sektor 2 och terminalomréide sektor E har
begransad kapacitetsbrist under en timme (se bild 9 och 10).

Bild 9. Sektorer i Stockholm kontrollcentral, sédra delen
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Bild 10. Sektorer i Stockholms terminalomrade
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7.1.2 Ar 2020

Malmo kontrollcentral har kapacitetsbrist i fem sektorer vid nagot eller nagra
tillfallen per dag.

Stockholms kontrollcentral har nu begransad kapacitetsbrist i sektor 2 under ett par
timmar. Detsamma giller Stockholms terminalomrade i sektor E och i sektor W.

7.1.3 Ar 2025

Malmo kontrollcentral har kapacitetsbrist i atta sektorer vid nagot eller nagra
tillfallen per dag.

Stockholm kontrollcentral har begriansad kapacitetsbrist i sektorerna 2, 3 och 9
under ett par timmar. Detsamma giller Stockholm terminalomrade i sektor E och i
sektor W.

7.1.4 Ar 2030

Malmo kontrollcentral har kapacitetsbrist i tio sektorer vid nagot eller nagra
tillfallen per dag. Vissa sektorer har nu kontinuerlig kapacitetsbrist i flera timmar.
Bild 11 visar ett exempel pa resultat fran kapacitetsanalysen. For de timmar och
sektorer som ir svartmarkerade ar kapacitetsbristen stor.

Bild 11. Kapacitetsanalys Malmo 2030.
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Stockholms kontrollcentral har kapacitetsbrist i fyra sektorer vid nagot eller nagra
tillfallen per dag. Detsamma géller Stockholms terminalomrade i tva av tre
tillgangliga sektorer vid nagot eller nagra tillfallen per dag.

7.1.5 Ar 2035
Malmo kontrollcentral har betydande kapacitetsbrist i elva av tolv tillgangliga

sektorer vid nagot eller nagra tillfallen per dag. I de flesta sektorer ar bristen
kontinuerlig i flera timmar.
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Stockholms kontrollcentral har kapacitetsbrist i sju sektorer vid nagot eller nagra
tillfallen per dag. Vissa sektorer har kontinuerlig kapacitetsbrist i flera timmar.
Aven Stockholms terminalomride ir 6verbelastat i tva av tre tillgéingliga sektorer
vid flera tillfallen per dag.

Sammanfattningsvis visar analysen att det svenska luftrummet maste forandras,
eftersom nuvarande sektorer inte kommer att kunna hantera de prognosticerade
trafikvolymerna.

Analysen visar ocksa att det ar internationell trafik och 6verflygningar som driver
okningen av antalet rorelser.

7.2 LFV

Parallellt med Eurocontrols kapacitetsanalys har LFV gjort en kapacitetsanalys'® i
ett kortare perspektiv, till och med ar 2021. Till skillnad fran Eurocontrol har LFV
anvant basprognosen (se avsnitt 6.1). En annan skillnad ar att en langre period har
anvants for att berdkna trafikmonster.

LFV:s analys visar att kapacitetsbristerna kan komma att uppsta tidigare an vad
Eurocontrols analys visar. Brister uppstar, enligt analysen, i Malmo redan 2017 i
flera sektorer, och tilltar genom att ytterligare sektorer paverkas till ar 2021. I tabell
2 visas resultatet av LFV:s analys.

Tabell 2. LFV:s kapacitetsanalys

Ansvar Sektor Kapacitetsbegransning uppstar
Stockholm ESOS 2 2019
Stockholm ESSAE 2021
Malmo ESMM 'Y 2017
ESMM W
ESMM 4
ESMM K
ESMM L
Malmo ESMM 3 2019
Malmo ESMM 6 2021
ESMM 2

10 D-2016-0595 NUAC Capacity Plan 2017-2021.
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Manga sektorer kan komma att nd sin maxkapacitet tidigare 4n vad Eurocontrols
analys indikerar. Ett skal ar att Eurocontrol har anvant "matveckans” samtliga
dagar och riaknat fram ett medelviarde av antalet rorelser. Detta leder till farre
rorelser eftersom helgtrafiken ar betydligt mindre intensiv dn vardagstrafiken. Ett
medianvarde alternativt medelvarde for helgfria vardagar hade darfor varit
lampligare.

Eurocontrols analys tiacker heller inte in den komplexitet som finns i samtliga
sektorer i Sverige. Det handlar om flera parametrar, sisom val av rullbana, vindar,
militar trafik, sektorbelaggningar, flyg utan instrumentering, fallskirmshoppning
och flygsportssektorer, vilka i praktiken minskar flygtrafikledningens majligheter
att hantera den mangd trafik som deklarerad kapacitet beskriver.

Sammanfattningsvis far badde Eurocontrols och LFV:s analyser ses som en
bekriftelse pa att det behdvs ett mer omfattande luftrumsarbete.
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8. Tankbara atgarder och effekter

8.1 Atgéarder

Att konstruera ett luftrum innebar att definiera serviceniva och krav pa anviandarna
av luftrummet. Det handlar ocksa om att definiera sektorer sa att flygsakerheten
inte dventyras och att flygtrafiktjansten kan utovas effektivt.

I det nedre luftrummet handlar det mer konkret om att utforma exempelvis
terminalomrade med tillhérande in- och utflygningsprocedurer i enlighet med
tillampliga regler.

Det ar inte bara servicenivan som paverkas av hur luftrummet konstrueras, utan
aven kapacitet och miljo.

Som framgar i kapitel 7 visar kapacitetsanalysen att mangden luftrumsrorelser i
tidsperspektivet fram till 2040 kraver langsiktigt utokad kapacitet, vilket i sin tur
forutsatter en mer omfattande luftrumsoversyn. Exempel pa atgiarder som da kan
komma i fraga ar att:

o skapa fler sektorer i luftrummet
e andra in- och utflygningsprocedurer till flygplatser
e indra in- och utpasseringspunkter till terminalomraden

e utoka terminalomradet for att mojliggora kontinuerliga stig- och
sjunkprofiler

¢ sinka det yttickande kontrollerade luftrummet.

Att skapa fler sektorer i luftrummet ger en generell kapacitetsokning i systemet.
Med nya flygmonster och justerade in- och utflygningsvagar kan dven
sektorsgranser behova ses 6ver for att optimera trafikfloden. Detta innefattar dven
in- och utflygningsvagarna.

Beroende pa hur in- och utflygningsprocedurer konstrueras och vilka krav som
finns, exempelvis i miljotillstand, kan olika egenskaper prioriteras for utformningen
av luftrummet.

Om man andrar in- och utpasseringspunkter till terminalomraden kan det medfora
okad kapacitet men dven innebara effektivare flygning, vilket sparar bransle och
minskar miljobelastningen.

Att utoka terminalomrédet for att mojliggora kontinuerliga stig- och sjunkprofiler
kan ocks4 vara ett sitt att hantera storre trafikvolymer. Aven denna atgird minskar

miljobelastningen och okar servicenivan.

Forandringar av det yttackande kontrollerade luftrummet ar en relativt omfattande
atgiard som beror flera aktorer. Genom att det yttdckande kontrollerade luftrummet
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utvidgas kan flygtrafiken i storre utstrackning anvanda kontinuerlig stigning och
glidflygning vid landning, vilket ar bransleekonomiskt och darmed minskar
miljobelastningen. Atgiirden har Aven positiv inverkan p4 sikerheten. Diremot
skapar den inte utrymme for fler luftrumsrorelser totalt sett.

I anvindarledet ger en forandring av det yttdckande kontrollerade luftrummet
mojlighet till mer kommersiell flygtrafik, medan utrymmet for allméanflyget och
Forsvarsmakten kan begransas av atgarden.

Flera typer av atgarder innebar intressekonflikter mellan olika anvandares ansprak
pa luftrum.
8.2 Samlad effektbeddémning

Vilka effekter en forandring av luftrummet skulle fa, hur anvandare skulle paverkas
samt hur 6vergripande transportpolitiska mal skulle paverkas beror i hog grad pa
vilken atgard som genomfors.

I dag finns ingen metod for att systematiskt analysera forandringar av luftrummet,

vilket forsvérar atgardsval och innebar en osakerhet om vad de samlade effekterna
blir.

Inom andra delar av transportinfrastrukturen anvander Trafikverket metoden
samlad effektbedomning (SEB) for att beskriva vilka effekter och kostnader en
foreslagen atgird skulle f& om den genomfors. Atgirdens effekter beskrivs ur tre
perspektiv, som utvecklas nedan:

o samhillsekonomisk analys, det vill siga effekter som viarderats monetart

e transportpolitisk malanalys, det vill saga hur de transportpolitiska méalen
paverkas av atgiarden

e fordelningsanalys, det vill sdga hur nyttorna av atgarden fordelar sig pa
olika grupper.

8.2.1 Samhallsekonomisk analys

I en samhillsekonomisk analys redovisas de samhallsekonomiska kostnader och
intdkter (nyttoeffekter) som kan tdankas uppsta vid forandringar av luftrummet.
Effekterna delas upp i tre kategorier:

¢ infrastrukturkostnad

e effekt pd volymen resor

e externa effekter.
Om exempelvis den civila luftfartens tillgang till luftrum 6kar pa bekostnad av

annan verksamhet, ska nettoviardet av den undantrangda verksamheten tas upp
som en samhillsekonomisk kostnad i kalkylen.

41



Om en luftrumséatgird paverkar resandevolymerna med flyg, bidrar det till
forandringar av resenarernas konsumentoverskott (nettovinsten for reseniren) och
lufttrafikforetagens producentoverskott (tdckningsbidrag). Vid storre
volymforandringar av antalet rorelser i luftrummet kan det kravas att
flygtrafikledningen utokas, vilket i sa fall innebar en samhallsekonomisk kostnad.

Kostnader for externa effekter av flygtrafik uppstar i form av kostnader for
bullerstérningar och utslipp av luftfsroreningar och koldioxid. Aven dessa
kostnader ingar i den samhillsekonomiska analysen.

Det ar i forsta hand de effekter av en atgard som gar att kvantifiera och vardera i
monetdra termer som tas med i analysen. Darutéver beaktas de effekter som kan
kvantifieras men inte varderas. Dessa samlade effekter stills sedan mot kostnaden
for att genomfora atgarden.

8.2.2 Transportpolitisk malanalys

Flygets roll och funktion i transportsystemet ar att skapa tillgdnglighet 6ver stora
avstand. Det innebar att en storre luftrumsétgard kan forvantas ge ett positivt
bidrag till det transportpolitiska funktionsmalet. I malanalysen ar det sannolikt att
detta skulle manifesteras genom ett positivt bidrag till medborgarnas resor och
forbattrad tillganglighet interregionalt och internationellt.

Flyget ger ocksa en klimatpaverkan genom utslapp av till exempel koldioxid,
kvaveoxider och vattenanga pa hog hojd. Det ar negativt for klimatmalen, vilket gor
att en luftrumsétgird som okar tillgdangligheten samtidigt kan bidra till att
hansynsmalet paverkas negativt. I malanalysen skulle detta eventuellt manifesteras
genom ett negativt bidrag till klimat, halsa och landskap.

Genom bland annat effektivisering av motorer riaknar europeisk flygforskning med
att till &r 2020 kunna utveckla flygplan med 50 procent lagre bransleforbrukning,
80 procent ligre utslapp av kviaveoxider och halverat buller, jamfort med flygplan
som produceras i dag".

I den transportpolitiska mélanalysen ingar dven en bedomning av den sociala
hallbarheten, men att den skulle paverkas av en luftrumsatgird ar, enligt var
mycket prelimindra bedomning, inte uppenbart.

8.2.3 Fordelningsanalys

Den sista delen av den samlade effektbedéomningen ar en fordelningsanalys. Den
visar hur nyttorna av en atgard och kostnaderna for dtgarden fordelar sig,
exempelvis pa olika naringsgrenar eller for olika delar av landet.

11 Trafikanalys. Rapport 2016:4, sid. 7.

42



Anvandarna av luftrummet kan grovt indelas i tre kategorier med olika behov nar
det géller luftrummet:

e det kommersiella flyget

o allméanflyget

e Forsvarsmakten.
Som framgar i avsnitt 8.1 kan exempelvis atgiarden sankning av det yttdckande
kontrollerade luftrummet ligga i det kommersiella flygets intresse, men forsamra

forutsiattningarna for de tva andra anvandarkategorierna.

Det ar ocksé tankbart att en viss typ av forandring kan péaverka tillgangligheten i
olika delar av landet.

I kapitel 9 beskriver vi att kostnaderna for en storre luftrumsatgéard kan vara
betydande, och att den som far bara kostnader inte sjdlvklart har nytta av atgarden.
Genom att gora en fordelningsanalys kan vi tydliggora savil vem som har nytta av
en atgiard som hur kostnaderna fordelar sig.

Sammanfattningsvis bedomer vi att en samlad effektbedomning for luftrumséatgard

skulle vara ett bra beslutsunderlag som kan forenkla och forkorta beslutsprocessen,
samt gora resultatet mer transparent, och dirmed 6ka acceptansen i anvandarledet.
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9. Finansiering

9.1 Vad kostar en ny luftrumskonstruktion?

Uppskattningsvis kan det ta sex till atta ar att genomfora en 6versyn av luftrummet
innan det kan driftsittas, aven utan hansyn till miljotillstand. I en 6versyn ingar
exempelvis att simulera, validera och konstruera luftrum och flygvigar.

In- och utflygningsprocedurer kan komma att paverka flygplatser i betydande
omfattning. Det handlar om att ta fram in- och utflygningsvégar och att faststélla
in- och utpasseringspunkter i terminalomraden.

Det handlar ocksa om att uppgradera tekniska system for flygtrafiktjinsten och att
utbilda flygledare, vilket kan innebira avsevirda kostnader. Aven ny infrastruktur
pa marken kan aktualiseras vid en luftrumsforandring, exempelvis for ny
radartiackning.

En avsevard kostnad vid en storre luftrumsforandring ar utbildningskostnaden — en
kostnad som i stor utstrackning paverkar LFV.

For flygplatser tillkommer kostnader for konstruktion av in- och utflygningsviagar,
Juftrum (kontrollzon och terminalomrade) samt behov av tillkommande
infrastruktur. Om andringen leder till ett nytt miljotillstdnd, eller att Andringar i
befintligt tillstdnd kravs, tillkommer ytterligare kostnader som kan vara
omfattande.

For lufttrafikforetag kan ett nytt luftrum innebara kostnader for nya manualer samt
pilotutbildning. Dessutom kan driftkostnader till f6ljd av nya flygvagar paverkas.

Nar det giller kostnader for Transportstyrelsens medverkan i framtagande av ett
nytt luftrum, inklusive beslutsfattande, géller for narvarande foljande:
Transportstyrelsen kan vara ett slags “bollplank” under framtagandet av ett nytt
forslag. Kostnaden for detta bars av myndigheten och finansieras via
Transportstyrelsens del av undervigsavgiften. Det kostar alltsd inte anvindarna av
luftrummet nagot att soka Transportstyrelsens vagledning. Nar det géller beslut om
luftrum Overvager Transportstyrelsen hur denna provning ska finansieras i
framtiden.

Andra kostnader som kan komma i frdga ar koordinering med angransande staters
luftrum (se kapitel 4).

Sammanfattningsvis ar det mycket svart att bedoma vad en storre forandring av
luftrummet kostar. Det beror naturligtvis pa val av atgiard, men det finns dven
manga andra osdkerhetsfaktorer.

9.2 Hur finansieras férandringar av luftrummet?

I 6 kap. 22 § luftfartslagen (2010:500) stadgas att vid inrattande eller andring av en
flygplats eller tillhorande inflygnings- eller utflygningsprocedurer ska kostnaderna
betalas av den som inrattar en flygplats eller ansoker om att &ndra procedurerna.
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I forfattningskommentaren till namnda lagrum (prop. 2009/10:95, sid. 340)
framgar att 22 § ar ny men tydliggor en princip som tillimpas redan i dag. Det
framgar ocksa att uttrycket “tillhorande inflygnings- eller utflygningsprocedurer”
har ersatt det tidigare uttrycket ”luftrum”.

Bestimmelsen ger alltsa uttryck for att den som begér en dndring av luftrummet
ocksa ska bekosta forandringen. Denna princip ar enkel nir det handlar om en
anvandare, exempelvis en flygplatshallare som vill andra in- eller
utflygningsprocedurer.

Storre forandringar kraver mer analyser och samrad vilket driver kostnader. Som en
foljd av det 6kar dven kostnader for konstruktion och prévning som den sokande
ska betala. Det finns emellertid inga uttryckliga bestimmelser om att andra
finansieringsprinciper skulle gilla for mer omfattande forandringar av luftrummet
an for sméarre forandringar. Som framgatt ovan 6vervager Transportstyrelsen fragan
om hur kostnaderna for provning av ett nytt luftrum ska finansieras i framtiden.

I 6vrigt giller att anviandare av luftrummet bar de kostnader som naturligen uppstar
i verksamheten som en direkt f6ljd av ett nytt luftrum. Vilka kostnader det handlar
om beror pa vilken verksamhet anvandaren av luftrummet bedriver och vilken
forandring av luftrummet som beslutats.

Det ar inte givet att en anviandare som bar kostnader for att anpassa sin verksamhet
till ett nytt luftrum ocksa far en nytta som uppvager kostnaden. Om anvindaren
skulle ha en nytta som overstiger kostnaden kan det likvil finnas hinder eller
begransningar som gor det svart for enskilda anviandare att bara kostnader for ett
nytt luftrum.

I det f6ljande beskrivs olika aktorers forutsattningar for att finansiera en storre
forandring av luftrummet.

9.21LFV

Som framgar i avsnitt 2.3 tillhandahaller LFV flygtrafiktjanst, vilket ar en
sammanfattande benimning pa flygledningstjanst, flygbriefingtjanst,
flygvadertjanst, flygteletjanst och flygraddningstjéanst.

Flygtrafiktjanster finansieras i huvudsak av luftrummets anviandare.
Grundprincipen ar att flygning en route paférs underviagsavgift och inflygning till-
och start frén en flygplats pafors terminalavgift eller flygplatsavgift.

Avgiftssystemet for underviagsavgifter ar reglerat av EU i regelverk som stéller krav
pa kostnadsneddragningar och prissankningar for de som trafikerar de europeiska
luftrummen2. Kostnaderna faststills i prestationsplaner for fem ar i taget. For
narvarande pagar referensperiod 2 (2015-2019).

12 Kommissionens genomférandeférordning (EU) nr 390/2013 om inrittande av ett
prestationssystem for flygtrafiktjanster och natverksfunktioner respektive nr 391/2013 om
inrattande av ett gemensamt avgiftssystem for flygtrafiktjanster, bada av den 3 maj 2013.
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Utover att sjalva kostnaden for flygtrafiktjanst ingar i planen, regleras dven
investeringar i planen. Nar planen vl ar faststalld ar det mycket svart att gora stora
forandringar. Sverige har ingen egen plan, utan dessa planer tas fram per
funktionellt luftrumsblock (FAB), vilket innebar att Sverige har en plan tillsammans
med Danmark (se avsnitt 4.2). Det ar Transportstyrelsen som ansvarar for Sveriges
delar i prestationsplanen.

Underviagsavgiften bidrar till att tacka saval LFV:s kostnader som kostnader for
flygplatshéllare och tjansteleverantor sasom flygvadertjainst (SMHI) och
flygraddningstjanst (Sjofartsverket). Avgiften tacker aven kostnader for
myndighetsfunktioner. Darfor kan Transportstyrelsens kostnader for arbete med
luftrum tickas via denna avgift.

Avgiften for flygtrafiktjansten vid Arlanda flygplats, terminalavgiften, ar 4ven den
EU-reglerad pa samma sitt som undervigsavgiften. Har regleras bade LFV:s och
Swedavias delar i avgiften.

9.2.2 Swedavia

Swedavias intdkter kommer bland annat fran de avgifter som lufttrafikforetagen
betalar for att anvinda de tjanster som tillhandahalls vid flygplatserna. Avgifterna
ar huvudsakligen kostnadsbaserade i enlighet med regelverket. De bestar av fem
delar: en startavgift som tdacker bland annat kostnader for service och infrastruktur
pa marken, en utslappsavgift, en bulleravgift, en terminaltjanstavgift och en
uppstallningsavgift.

Terminaltjanstavgiften ska, tillsammans med undervigsavgiften, ticka kostnaderna
for bland annat flygtrafiktjanst och den teletekniska utrustning som kravs for
flygtrafikens kommunikation, navigering och radarévervakning.

9.2.3 Ovriga anvandare av luftrummet

Fragan om finansiering kommenteras ocksé av ovriga anvandare (se avsnitt 3.12 i
bilaga 1). Bland annat har anviandare framfort att finansiering av luftrums-
forandringar ar en angeldgen fraga av flygsakerhetsskil, och att nodviandiga
forandringar inte far utebli pa grund av bristande finansiering eller oklarheter om
ansvaret for finansiering.

9.2.4 Trafikverket

Trafikverket ska, enligt forordning (2009:236) om en nationell plan for
transportinfrastruktur, uppratta en trafikslagsovergripande nationell plan i syfte att
fordela statliga medel till transportinfrastruktur. I forordningen regleras bland
annat planens omfattning och inriktning. Det framgar att planen far innehélla
investeringar, drift, underhall och forbattringar i det statliga vag- och jarnvagsnitet.

Enligt nimnda forordning framgar ocksa att planen far innehélla atgiarder nér det

giller farleder och slussar. Det innebir att statens andel av kapacitets- och
siakerhetshdjande atgéarder i farleder och slussar finansieras genom anslaget for
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investeringar i transportinfrastruktur inom ramen for den nationella planen for
transportsystemet.

Enligt propositionen Infrastruktur for framtiden — innovativa losningar for starkt
konkurrenskraft och hallbar utveckling, bor investeringsatgarder i allmanna
farleder och slussar finansieras via den nationella trafikslagsovergripande planen
for utveckling av transportsystemet (prop. 2016/17:21, sid. 72 f.). Det innebar att
sadana investeringar fortsatt ska finansieras pa samma sitt som investeringar i det
nationella stamvagnitet och i det statliga jarnvagsnitet. Det nya ar att kostnads-
ansvaret har fordelats mellan stat och kommun, pa samma satt som for vag och
jarnvag.

Nar det galler luftfart framgar inte annat av forordningen an att den nationella
planen for transportinfrastruktur far innehalla atgarder nar det géller drift av icke-
statliga flygplatser. Inte heller forarbetet till forordningen (prop. 2008/09:35,
s.113 f) ger stod for ndgon annan uppfattning an att den enda luftfartsrelaterade
atgird som far inga i planen ar driftbidrag till icke-statliga flygplatser. Trafikverket
kan alltsa inte finansiera atgiarder som avser luftrummet.
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10. Overvaganden och forslag

10.1 Behover luftrummet ses dver?

I kapitel 7 redovisas resultatet av kapacitetsanalysen. Det visar att det behovs en
storre forandring av luftrummet for att den forvantade mangden rorelser i ett 2040-
perspektiv ska vara mojlig att klara. LFV:s egen analys indikerar dessutom att
kapacitetsbristerna i sodra Sverige kan uppsté tidigare 4n vad Eurocontrols analys
visar.

Kapacitetsbehov ar i sig ett fullgott och legitimt skal att forandra luftrummet, men
det kan dven finnas andra skil som vi har namnt men inte analyserat i denna
forstudie. Det kan exempelvis finnas ett effektivitetsargument, vilket kan motiveras
av en forandrad sammansattning av rorelser i luftrummet. Ett annat effektivitets-
argument ar EU-lagstiftningens krav pa kostnadseffektivitet som forvantas 6ka, och
innebira skirpta krav pa att luftrummet anvinds mer effektivt.

I forstudien har vi inte analyserat om det finns flygsakerhetsargument for en
forandring av luftrummet. Diaremot sitts sikerheten framst, vilket innebar att
kapaciteten dras ned om det uppstar flygsakerhetsrisker.

Aven miljdargumentet kan i sig utgora skil for en forindring. Det handlar nirmast
om att begransa buller och klimatpaverkande emissioner genom effektiva flygvagar.
Har maste dock framhallas att flygplatsens miljotillstand i hog utstrackning styr vad
som ar mojligt. Vissa av de scenarier vi beskriver i kapitel 5 kraver fornyat
miljotillstand, vilket dr en process som tar atskilliga ar.

Flygets andel av de totala utslappen kommer att 6ka genom att andra trafikslag
snabbare gar over till fossilfritt. Detta kan antas 6ka trycket pa flyget att minska sin
miljopaverkan, i alla delar av systemet. Darfor maste luftrummet s 1angt mojligt
utformas s4, att det ger optimala forutsdttningar for minimal bransleforbrukning.

Vi foreslar att:

e en oversyn med fordjupade genomforbarhetsstudier, inklusive
konsekvensanalyser, inleds snarast mojligt

e kapacitetsanalyser genomfors for ett eller flera av de scenarier som
beskrivs i avsnitt 5.2.

10.2 Ansvar och organisering av luftrumsplanering

Fragan om huruvida luftrumsplanering ska ses som en sammanhingande del av
infrastrukturplaneringen var foremal for 6verviagande i Trafikverksutredningen
(SOU 2009:31, sid. 207 f.), men avfiardades. Utredaren konstaterade bland annat
foljande: "Transportstyrelsen dr behorig myndighet och ansvarar hdrvidlag for
strategisk luftrumsplanering vilket bland annat omfattar att, utifran bade
flygsdkerhetsmdssiga och miljomdssiga hdnsyn, ange principer och villkor for
etablering av flygvdgar och utformning av sektorer eller strukturer av luftrum
(exempelvis terminalomrdden och kontrollzoner) samt att ldmna tillstand for de
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forslag till etablering eller fordndring som initieras av den som bedriver

flygtrafiktjanst eller av flygplatsdgare. Uppgiften innefattar samverkan med
Férsvarsmakten.”

Vidare anforde utredaren: ”Utredningen kan inte se att beroringspunkterna mellan
planering av infrastruktur vid flygplatsen och luftrumsplanering dr sa
overhdngande att det motiverar att hela eller delar av luftrumsplaneringen
overfors till en annan myndighet. Det dr snarare sa att strategisk planering och
trafikfloden i anslutning till en flygplats maste vara anpassade till trafikflodena
utanfor dessa. Stor vikt ldggs vid att det finns dverensstammelse mellan flodena i
de olika faserna. For att kunna ha en helhetssyn dr det viktig att allt luftrum och
dess utnyttjande handldggs av en myndighet, detta innefattar dven in- och
utflygningsprocedurer vid flygplatser som dr en del i systemet.”

Aven om Trafikverket inte har nagot formellt ansvar for planering av luftrum,
bedomer vi att Trafikverket kan tillfora anvandbar kunskap fran sitt
ansvarsomrade, sarskilt nar det giller metoder och modeller for samhalls-
ekonomiska analyser. Det ar ocksa forenligt med Trafikverkets uppdrag att
samverka med andra aktorer och vidta atgarder i syfte att na de transportpolitiska
malen®s. Trafikverket har ocksa ett oberoende i forhallande till saval luftrummet
som sadant som till anvindarna, vilket kan ses som en fordel.

I forstudien har det framkommit att luftrummets anvandare kan fa 16pande rad och
vagledning av Transportstyrelsen, om en 6versyn inleds. Daremot ar det oférenligt
med Transportstyrelsens ansvar att leda arbetet med en sddan 6versyn, inklusive
analyser och atgardsval, eftersom Transportstyrelsen sa smaningom ska fatta
myndighetsbeslut om den nya utformningen. Det ankommer alltsd pa anvindarna
av luftrummet att, enskilt eller i samverkan, identifiera och framstélla de behov av
forandringar som de ser.

Det har ocksé framkommit att i princip vem som helst kan anséka om en forandring
av ett luftrum samt att Transportstyrelsens arbete med luftrumsfragor tills vidare
finansieras av myndighetens del av den sé kallade undervigsavgiften.

Mindre forandringar av luftrummet fungerar bra redan i dag. Den oklarhet som
uppenbarats i ansvarsfragan ar darfor begransad till storre 6versyner. Samtidigt
sker dessa Gversyner sa pass sillan att det inte framstar som nodvandigt att peka ut
en organisation med sarskilt ansvar for att leda arbetet vid dessa tillfallen. Istallet
kan det 6vervagas att ge en sarskild samordnare detta uppdrag, alternativt 16sa
fragan pa annat lampligt sitt nar behovet uppstar.

Det finns skil att samordna en 6versyn av luftrummet med andra atgiarder av storre
betydelse for luftfarten, inklusive hela dess infrastruktur. Regeringen har i sin
flygstrategi aviserat ett Arlandarad som ska skapa battre forutsattningar for att
utveckla Arlanda flygplats utifran ett helhetsperspektiv, som dven omfattar
luftrummet.

13 Férordning (2010:185) med instruktion fér Trafikverket.

49



Vi foreslar att:

e regeringen utser en samordnare for att leda arbetet med en storre
luftrumsoversyn

e det Overviags om det ar lampligt att knyta 6versynen av luftrummet till det
Arlandarad regeringen aviserat i sin flygstrategi

e att alla kategorier anviandare ska vara representerade i det fortsatta
arbetet med Gversynen.

10.3 Kostnader och finansiering

En storre forandring av luftrummet kan ge upphov till betydande investeringar och
omkostnader for berorda anvandare. En finansieringskilla kan vara undervags-
avgiften. Som framgar i kapitel 9 dr denna avgift interimistiskt reglerad i flerariga
referensperioder. Endast atgarder som identifierats och som finns med i planen for
referensperioden kan komma i fraga.

For att luftrumsatgarder ska kunna finansieras maste de saledes planeras och tas
upp i en plan for en kommande referensperiod. De planer som nu ar beslutade
innehaller inga atgirder av detta slag. Det behovs darfor en battre uppskattning av
vilka kostnader som en luftrumsforandring ger upphov till, sa att atgarden
eventuellt kan tas in i kommande plan.

En del andringar i kommande planer ar styrda av lagkrav, vilket paverkar
investeringsbudgeten. En bedomning av om det kan finnas utrymme for kommande
referensperiod bor goras baserat pa kostnader och vilka investeringar som redan
ligger i investeringsplanen och prioriteringar dem emellan.

Vi bedomer att det finns risk for att kostnaderna kan vara ett skil till att anvindare
inte framstaller behov och driver fragor om forandringar av luftrummet. Samtidigt
ligger det i alla anvidndares intresse att storre 6versyner emellanat sker. Annars kan
nodvindiga forandringar utebli, och det kan i sin tur leda till 6kade effektivitets-
forluster och motverka transportpolitiska mal.

Vi foreslar att:

e en analys av kostnaderna for en storre oversyn genomfors, som kan
laggas till grund for en ekonomisk planering hos beroérda anvindare

e detien fordjupningsstudie overvigs om gemensamma kostnader for
storre forandringar kan fordelas mellan berorda anvindare pé ett
transparent, konkurrensneutralt och icke-diskriminerande sitt.

10.4 Behov av ny kunskap

Som framgar ovan ar sjofartens infrastruktur numera integrerad i den
trafikslagsovergripande planeringen. Det betyder bland annat att vi kan berdakna
kostnader, bedoma effekter och gora samhallsekonomiska analyser av investeringar
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i form av muddring, fordjupning och breddning av statliga farleder och slussar. Vi
har inte kommit lika langt inom luftfarten.

Nar Transportstyrelsen provar och godkanner nytt luftrum sker det med
utgangspunkt i transportpolitiska mal. Vi bedomer att beslutsprocessen skulle
kunna effektiviseras om luftrumsanviandare, i samband med en begéaran om storre
forandring, kunde presentera ett genomarbetat forslag som ar analyserat med
avseende pa samhallsekonomiska effekter, transportpolitisk méluppfyllelse och
fordelning av nyttor. En metod for att analysera atgéarder i luftrummet kan dven
gora att beslutsunderlaget blir mer transparent, vilket kan underlatta
beslutsprocessen.

Som framgar i avsnitt 8.2 anvander Trafikverket metoden samlad effektbedomning
(SEB) nar atgarder i transportsystemet ska analyseras. Vi bedomer att finns inslag i
luftrumsoversyner som motiverar ett liknande angreppssitt.

Enligt 2 § i forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket, ska verket
utveckla, forvalta och tillimpa metoder och modeller for samhillsekonomiska
analyser inom transportomradet. Av Trafikverkets regleringsbrev'4 framgar ocksa
att minst 50 miljoner kronor per ar ska anviandas till forskning och innovation inom
luftfartsomréadet. Detta géller under hela den innevarande planperioden, enligt
nationell transportplan. Beslut om finansiering av forskning och innovation inom
luftfartsomradet ska ske i samverkan med LFV. Aven Swedavia och
Transportstyrelsen deltar i arbetet med att starka och effektivisera denna
verksambhet.

Forskning- och innovationsinsatserna ar samlade i en luftfartsportfolj. Dess syfte ar
att utveckla och fornya luftfartsomradet pa ett sidant sitt att det moter omvarldens
krav pa sikra, effektiva, robusta och hallbara luftrumstransporter, samt bidrar till
att na de transportpolitiska malen. Portféljen har en inriktning som bland annat
handlar om metod- och teknikutveckling som hojer effektivitet, kapacitet och
tillganglighet samt reducerar miljopaverkan.

Ett exempel pa arbete som delfinansieras genom Trafikverket ar programmet
SESAR 2020 som handlar om nista generations europeiska flygtrafikledning. Ett
annat exempel ar ett projekt som handlar om att med bibehéllen flygsikerhet och
kapacitet minska miljopaverkan genom icke-raka inflygningar till Arlanda flygplats.

En del av de utmaningar som ett nytt luftrum medfor kan antas vara av den arten
att forskning och innovation kravs for att hitta en héllbar 16sning. Det kan handla
om atgirder eller finansiering, dar verksamhetsutveckling inte ger tillrackliga svar.

Nar det giller luftrumsétgarder kravs uppgifter om hur savil flygrorelser som
passagerarfloden paverkas av olika atgarder, for att det ska vara mojligt att
genomfora samhillsekonomiska effektberikningar. For detta andamaél behovs
prognoser eller annat underlag som visar pa dessa effekter. I dag finns inga

14 Regleringsbrev for budgetdret 2017 avseende Trafikverket, sid. 10.
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modeller eller andra verktyg som kan ge sddan information pa en geografisk niva
motsvarande hela det svenska luftrummet med tillhérande flygplatser.

Vi foreslar att:
¢ man i Trafikverkets luftfartsportfolj 6verviger forskning och innovation
for de fordjupningsstudier avseende atgarder och genomforbarhet som vi

foreslar

e man i lamplig forskningsportfolj 6vervager majligheten att kunna
tillampa samhallsekonomisk analys av atgarder i luftrummet

e en forenklad samlad effektbedomning for atgarden strategisk

luftrumsfordndring tas fram, alternativt ett ramverk for
sammanstillning av mitbara eller bedomda effekter for sddan atgard.
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Bilaga 1
Sammanstallning av synpunkter fran anvandarna

1. Bakgrund

FMV, Forsvarsmakten, LFV, Swedavia och Trafikverket har tillsammans och pa eget initiativ
genomfort en forstudie om luftrumsplanering. Det primaira syftet ar att bedoma behovet av
en storre strategisk 6versyn av luftrummet for att kunna mota framtida efterfragan pa
kapacitet och tillganglighet. En sddan overgripande 6versyn har inte skett sedan 1990-talet.

Under perioden 14 oktober—15 november 2016 inhdmtade vi synpunkter fran anvindarna av
luftrummet. Det gjorde vi baserat pa ett underlag som beskriver ett antal centrala
fragestallningar i forstudien. Synpunkterna sammanfattas i denna promemoria.

2. Genomforande

Vi skickade underlaget till f6ljande 23 organisationer:

¢ Aviation Capacity Resources AB (ACR)

¢ Allméanflygarna genom KSAK

¢ Ballongflyg i Stockholm AB

¢ BRA Flyg

o JIATA

o Frivilliga flygkaren (FFK)

¢ Kustbevakningen

e Nextjet

e Norwegian

o Pilotorganisationen AOPA (AOPA)

¢ Ryanair

e SAS

¢ SFSA, Svenska flygplatser

¢ Sveriges Kommuner och Landsting (SKL)

e SMHI

e Stockholm Skavsta Airport

e Svenska fallskarmshoppareférbundet (SFF)
e Svenska regionala flygplatser AB

¢ Svensk Pilotforening (SPF)

¢ Svenska flygbranschen, SFB (ett forbund inom Transportforetagen)
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e Svenska Segelflygforbundet
e Svenskt Flyg
¢ UAS Sweden.

3. Resultat

Aviation Capacity Resources AB (ACR), Allméanflygarna genom KSAK, IATA, Nextjet,
Pilotorganisationen AOPA (AOPA), SAS, SFSA Svenska flygplatser, Sveriges Kommuner och
Landsting (SKL), Svensk Pilotférening (SPF), Svenska flygbranschen (SFB), Svenska
regionala flygplatser (SRF) och Svenska Segelflygforbundet har lamnat synpunkter pa
underlaget. Darutover har organisationen EAA Sverige lamnat synpunkter och bett om att bli
upptagen pa siandlista infor fortsatt arbete i fragan om 6versyn av luftrummet.

Svenska regionala flygplatser har den 15 november 2016 muntligen meddelat att
organisationen samarbetar med Stockholm Skavsta Airport (Skavsta) i denna fraga och delar
de synpunkter som Skavsta framfor. SAS meddelar att bolaget stoder de synpunkter som
framforts av Svenska flygbranschen (SFB).

Dispositionen nedan foljer fragestallningarna i underlaget.

3.1 Overgripande installning till att vi genomfor en forstudie

ACR tycker det ar bra att alla berorda deltar och samarbetar, men ar fragande till varfor inga
kommunala och privata flygplatsforetradare med sina ANSP (Air Navigation Service
Provider, var anm.) fatt delta, &tminstone de som finns ndrmast Stockholm Arlanda och
Bromma.

KSAK ser positivt pa att det sker en 6versyn av luftrummet och 6nskar delta i den fortsatta
processen.

SFSA Svenska flygplatser anser att svarstiden var for kort i forhallande till det kinsliga,
viktiga och omfattande amne det nu handlar om. De onskar f dterkomma med ett mer
fordjupat och detaljerat svar vid en senare tidpunkt.

SPF pekar pa att mycket har hant sedan 1990-talet och vialkomnar forstudien. De anser att
utvecklingen har varit positiv med rakare och kortare flygvagar, vilket sparar bransle och
milj6. De framhaller dock att kommersiell flygning i dag bedrivs i delvis okontrollerad luft
under in- och utflygning vid flera svenska flygplatser pa grund av luftrummets utformning.
Det ar upp till befialhavaren att acceptera flygning i okontrollerad luft, och detta sker
regelmaissigt om ingen annan trafik meddelat narvaro i omradet till flygledaren. I
okontrollerad luft ar det dock tillatet for privatflygare att flyga utan att meddela narvaro for
flygledare och darmed annan trafik, och detta kan darmed innebéra en risk for kollisioner.
SPF anser att svenskt luftrum maste utformas sa att den kommersiella trafiken kan utforas
inom kontrollerad luft. De ser det som synnerligen viktigt att dessa, relativt sett, mindre
luftrumsférandringar kan genomféras utan drojsmal.

SFB ser mycket positivt pa att en forstudie om vart luftrum inleds. Sedan den forra storre
oversynen av luftrummet 1998, har en del hant som paverkar flygets behov av- och tillgdng
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till effektiv infrastruktur. SFB ser behov av att effektivisera luftrummet for att kunna hantera
en okande trafikvolym, samtidigt som 6kad hansyn maste tas till flygets miljoutmaningar.
Nir den senaste 6versynen genomfordes 1998 var bullerstorningar en omdebatterad fraga att
ta hansyn till. I dag diskuteras néstan uteslutande om utslappen fran véra flygplan. Darfor
ser SFB fram mot en studie som tar storre hansyn till dagens miljodebatt genom att foresla
forandringar i luftrummet som fokuserar pa att minska flygets utslapp.

SRF anser att Sverige behover ett nytt luftrum, eller i alla fall en 6versyn, eftersom det finns
flera tranga sektorer som paverkar en eventuell expansion negativt. SRF anser dock att det ar
olyckligt att det bara ar LFV och Swedavia fran flygplatserna som ar tankt att vara med i
denna forstudie, eftersom det finns ett stort antal flygplatser som inte anlitar LFV eller ingar i
Swedavias organisation. Bada dessa ar ocksa statliga aktorer med avkastningskrav fran
staten, vilket ar problematiskt i detta hanseende.

SKL instammer i att det ar viktigt att luftrummet planeras utifran framtida kapacitetsbehov.
Da kan den samlade efterfragan pa rorelser i luftrummet fran alla typer av anviandare, saval
civila som militara, tillgodoses av kapacitets- och sikerhetsskil. Dagens luftrum planerades i
en annan tid och det har skett en hel del forandringar, vilket gor att det ar viktigt att se Gver
luftrummets utformning for framtiden.

SKL framhaller vikten av att de regionala flygplatserna ges majlighet att delta i en 6versyn av
luftrummet, for att dven tillgodose deras forutsattningar och behov. SKL deltar dven girna
sjalva i en oversyn.

3.2 Nodvandigheten av en forstudie om kapacitetsbehovet

ACR haller med om att en luftrumsférandring kan behovas, men inte att det behéver eller
kan fa ta sa lang tid som foreslas. Flygtrafik-, teknik- och metodikutveckling kraver 16pande
standiga forbattringar, men strategiska 6versyner kan ocksa behovas regelbundet, exempelvis
vart femte ar.

Nedliaggning av flygplatser eller 6ppning av nya flygplatser fraimst forandringar av
rullbanekapacitet kraver oftast anpassningar av ut- och inflygningsvagar, och det sker ofta
med relativt kort varsel. Flygbranschen ar flexibel och gor snabba anpassningar med
beaktande av nya flyglinjer och/eller nya destinationer som ger volymf6randringar och
kraver atgirder av leverantorerna av flygtrafiktjanster (ANSP). Detta kraver ibland insatser.
Dessa forandringar kommer normalt via flygplatserna till berorda ANSP. ACR:s uppfattning
ar att det finns fungerande regelverk och ansvarsférdelningar for de forandringar som da kan
behova goras av luftrum och flygvigar.

SFB hiller med om att en luftrumsférandring behovs. Alla prognoser visar att efterfragan pa
flygresor fortsatter att 6ka. Infrastrukturplaneringen méaste darfor ske med god
framforhallning for att forebygga kapacitetsbrister som annars kan uppsta. Resultatet av
senaste luftrumsforandring blev ju att flera flyglinjer (korta inrikeslinjer) de facto fick langre
flygtider. SFB hoppas att malet med denna forstudie ska vara att minska flygtiderna och
dirmed ocksa minska flygets miljopaverkan. Men malet méaste ocksa vara att se 6ver hur
luftrummet kan utnyttjas effektivare for att kunna hantera pagaende trafikokningar.
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SFB onskar att 6versyner sker oftare med tanke pa den allt snabbare utveckling som sker
béde inom teknik, metodik och miljo. Flygbranschen ar flexibel och gor snabba anpassningar
med nya flyglinjer och nya destinationer som ger volymforandringar som kraver
aterkommande insatser.

3.3 Avgransningen av uppdraget

ACR anser det tveksamt om avgransningen “fredstida och normala forhallanden” ar optimal
eftersom Forsvarsmakten ovar i fredstid, och da ska dven “onormala” forhéllanden kunna
ovas och fungera i det fredstida luftrummet. Detta géller i synnerhet om den
sakerhetspolitiska hotbilden skarps, vilket kan paverka behovet av flygvagar, sektorer och
ovningsomraden.

IATA uppmarksammar att det i underlaget till forstudien anges att huvudparten av LFV:s
intdkter kommer fran en route-verksamheten, samtidigt som det i underlaget nimns att
fokus ska ligga pa luftrummet i anslutning till Stockholmsomrédet. IATA framhaéller att det i
Anders Sundstroms rapport "Mer flyg och bostader” pekas pa ett behov att se investeringar
och utveckling for ett forbattrat flyg som ett nationellt intresse som “bor komma med i
kommande nationella infrastrukturplan”.

SFB hiller med om att luftrummet kring Stockholm bor sta i fokus. Arlandas kapacitet ar
starkt begriansad av ett antal krav som gor att nuvarande bankapacitet inte kan utnyttjas
optimalt. De miljorestriktioner som nu géller medfor ofta ett luftrum med onodigt 1anga
flygvagar i terminalomradet vid start och landning. Rapporten "Mer flyg och bostader”, som
tagits fram av den statliga samordnaren Anders Sundstréom visar att behovet av forandringar
i Stockholms luftrum snabbt behover utredas.

3.4 Fragan om det kan uppsta kapacitetsbrist

ACR menar att det sdllan uppstar kapacitetsbrist i svenskt luftrum. Luftrummet och
flygtrafikledningssystemet har hog kapacitet med sina 3 dimensioner och blir sékert inte
heller granssiattande vid 1 miljon rorelser ar 2040. Daremot kommer bristande kapacitet pa
rullbanorna vid flygplatserna i Stockholmsomradet under hogtrafik att finnas/uppsta.
Miljohansyn och miljotillstdnd som begransar anvandningen av olika bankombinationer, och
flygvagar som begrinsar flygplatsens kapacitet, 4r och kommer sikert att vara den sannolika
orsaken till kapacitetsbrist 2040 — inte luftrummets organisation och flygvigarnas dragning.
Aven flygplatsterminalerna ir kapacitetsbegrinsande faktorer. Inkommande trafik méste tas
om hand. Darfor torde simuleringar av flygtrafik med antal rullbanor med bankombinationer
och terminalers kapacitet bli viktigt och avgérande for om kapacitetsbrist uppstar och pa
vilket satt.

SAS framhaller brister i Arlandas terminalkapacitet. Dessa leder i dag till extra langa
taxivagar vid hogtrafik, samt i vissa fall vinteldge i luften (s.k. holding) nir plats vid gate inte
finns tillgdnglig. Detta paverkar bade miljo och ekonomi negativt.

SFB tror inte att det finns nagon direkt kapacitetsbrist i luftrummet, men daremot att olika
typer av restriktioner i flygplatsanvindande paverkar hur luftrummet utformas och anviands
inom terminalomraden dar kapacitetsbrist kan uppsta. SFB anger att antalet flygpassagerare
pa Arlanda kommer att férdubblas, kanske redan 2035. Det innebar ocksa att antalet



Bilaga 1

flygrorelser kommer att 0ka. Arlandas storsta problem ir stora brister i terminalkapacitet,
med begransningar som medfor att rullbanorna inte kan utnyttjas optimalt. Detta, menar
SFB, ar pa sikt det storsta problemet.

SFB namner att det i rapporten "Mer flyg och bostader” framfors att Arlanda behover en
fjarde rullbana for att kunna hantera en fordubblad passagerarvolym. SFB dr mycket
tveksamma till detta eftersom det finns ménga exempel pa andra flygplatser som har
betydligt mer trafik med farre rullbanor. Darfor anser SFB att det i stéllet bor utredas hur
Arlandas kapacitet kan utokas inom ramen for nuvarande bansystem. Vilka forandringar
behovs i miljo- och bygglagstiftning for att luftrummet ska kunna optimeras sa att
kapaciteten ska kunna utokas till exempelvis 120 rorelser per timme? SFB anser att
nuvarande restriktioner grundade pé flygbuller medfor att flygvagar in och ut fran Arlanda
blir onodigt 1anga och paverkar utslapp av koldioxid, samt 6kar flygbolagens kostnader
genom onodigt 1dnga flygvagar samtidigt som de begransar flygplatsens kapacitet. Darfor
anser SFB att en simulering av ett rationellare luftrum genomférs dar omviktning av
miljohansynen sker, sa att kortare flygvigar med mindre utslapp som f6ljd vager tyngre an
nuvarande bullerhansyn.

SPF anser att vi bor studera flygplatser som bedriver sin verksamhet pa tva parallella banor
och vilken kapacitet de har. Exempelvis klarar London Heathrow en storre trafikmangd an
Arlanda med bara 2 banor. Det sker genom sirskilda procedurer och att man tillater
parallella inflygningar pa de banor man redan har. Sa sker i dag dven pa San Fransiscos och
Frankfurts flygplatser.

SPF anser att Arlandas trafik i dag begriansas av den miljokoncession som finns, vilken
innebar att man later bullerhansyn ga fore andra aspekter i miljofragan. Med dagens
miljokoncession, menar SPF, sldpper flyget ut onodiga mangder skadliga amnen i syfte att
minska buller 6ver vissa samhallen, trots att detta buller ar borta efter 10 sekunder. Man
satter aven bullerhdnsyn fore flygsdkerhet genom att man tilldter landning i medvind. Detta
okar i sin tur risken for avikning av bana, vilket dr den vanligaste formen av haveri.

SPF framhaller att de ser banldngderna som det storsta problemet pa Arlanda. I ett
internationellt perspektiv har Arlanda en icke hedrande sistaplats nir det galler banlangder.
Med tanke pa Arlandas nordliga lage i Europa, vilket innebar hala banor vintertid, borde man
snarast ha langre banor dn andra jamforbara flygplatser. Sarskilt anmarkningsvart ar att om
den ldngsta banan pa Arlanda stings (vilket sker regelbundet vid exempelvis snéréjning
vintertid) sa dr den nést langsta banan visentligt kortare om man gor motsvarande
jamforelse. De anger vidare att Arlandas bana 3, som togs i bruk 2003, ofta laggs i trada vid
snofall, eftersom flygplatsen saknar snordjningsresurser for att halla parallellbanorna 6ppna.

3.5 Scenarier 2040

ACR foreslar ytterligare ett scenario bendmnt ”scenario 5”. Det omfattar ett lage dar
Stockholm Skavsta utokat sin kapacitet och anslutits med jarnvag som gar forbi flygplatsen.
ACR menar att detta alternativ bor finnas for att gora korrekta samhallsekonomiska kalkyler
och riskbedomningar. Scenariot beskrivs pa foljande sitt: "Scenario 5: Bromma flygplats
avvecklas och Arlanda far en fjarde landningsbana och Stockholm Skavsta flygplats har
utvecklats med inrikes och utrikes linjetrafik och utgor en naturlig alternativ landningsplats
for Stockholm Arlanda-trafiken i olika storningsldgen.”
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Nextjet bedomer att om Bromma ldggs ned sa kommer trangseln pa Arlanda att 6ka
markant, med forseningar som f6ljd.

SAS anser att den maximala kapaciteten i nuvarande bansystem bor faststéllas, samt att det
bor utredas hur Arlandas kapacitet kan utokas pa nuvarande antal banor.

SFB framfor att med tanke pa den trafikutveckling som sker ar det viktigaste scenariot att
optimera luftrummet sd att Arlandas bankapacitet kan utnyttjas fullt ut. Detta saknas i
forstudien och bor vara det mest prioriterade eftersom efterfragan pa flygresor fortsatt
kommer att vara betydande och kanske till och med fordubblas inom de narmaste 20 aren.

Vidare menar SFB att innan en studie om en eventuell fjirde bana inleds maéste det faststillas
vilken den maximala kapaciteten ar i nuvarande rullbanesystem. En forstudie med detta
scenario bor ge svar pa vilka parametrar i miljotillstand och lagstiftning som behover
forandras, vilka atgarder som da kan ske i luftrummet och vilka férandringar som behovs i
annan infrastruktur for att klara en fordubbling av passagerarvolymen.

SFB anfor ocksa att projektet Airport City redan har paboérjats, och i rapporten "Mer flyg och
bostader” anges att upp mot 50 000 manniskor kommer att ha sin arbetsplats vid Arlanda.
Det betyder att manga manniskor ska transportera sig till och fran sin arbetsplats dagligen.
Tillsammans med ett fordubblat antal flygpassagerare kommer det att stilla stora krav pa
fungerande infrastruktur ocksa pa marken. Darfor anser SFB att ett helhetsgrepp snarast
maéste tas for att utreda hela behovet av infrastrukturkapacitet pa och kring Arlanda, saval i
luften som pa marken.

SPF anser att en 6versyn av hur trafiken avvecklas i Stockholm ar lamplig oavsett vilket av de
fem scenarierna i forstudien som kommer att bli verklighet. De rekommenderar en analys av
hur andra flygplatser loser sin trafikavveckling och anser att det 4r n6dvandigt att man lattar
pa de regleringar och ldsningar som i dag begransar att trafikavvecklingen sker pa basta satt.

SPF menar vidare att en eventuell nedlaggning av Bromma inte bara leder till att
trafikmangden pa Arlanda okar, utan ocksa till att man far en mindre homogen luftfart med
lagfartstrafik, vilket kan fa en betydande paverkan pa Arlandas kapacitet i negativ riktning.
En generell 6versyn av flygvigarna i Stockholmsomradet skulle kunna leda till en effektivare
trafikavveckling, exempelvis genom att tillata att trafiken pa SID (Standard Instrument
Departure routes) far svinga mot sin destination sa snart de kommit 6ver en viss héjd, med
minskat buller som f6ljd.

SFSA Svenska flygplatser anser att det, med nuvarande beslut kring Bromma flygplats,
inte finns anledning att tro att denna flygplats kommer att avvecklas under 6verskadlig tid
och framfor allt inte efter 2040.

SFSA framhéller att flygbolaget BRA, som i dag har majoriteten av flygningarna fran
Bromma, nyligen har bestillt nya flygplan fran Bombardier (C-Series) som ska ersitta den
nuvarande flottan med RJ85/RJ100. Eftersom BRA ha sin huvudbas pad Bromma flygplats
och gor denna investering i ny flotta s bedomer SFSA att det ar féga troligt att BRA skulle
medverka till att 6verfora sin trafik till andra trafikslag s& som angivits under scenario 2 och
darmed lagga ner sin verksamhet.
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SFSA menar vidare att Arlanda inte samtidigt kan ta emot flygningarna fran Bromma med
dagens kapacitet, eftersom samtliga BRA:s flygningar gar under hogtrafiktiderna, dvs. under
samma tider som Arlanda ligger kring sitt eget kapacitetstak. Det saknas helt enkelt utrymme
pa Arlanda att ta emot dessa flygningar fran Bromma flygplats.

Slutligen framhaller SFSA att eftersom en fjarde landningsbana dnnu inte ar beslutad, och att
Swedavia dnnu inte planerat in denna, ar det i dagslaget svart att avgora nagot utifran detta
spekulativa scenario.

3.6 Tidsutdrakten for en storre luftrumsplanering

ACR kan hélla med om att tio ar kan vara ratt for hela processen, men ett underlag till grund
for beslut om val av scenario maste vara klart tidigare, i synnerhet om de samhalls-
ekonomiska kalkyler som Trafikverket gor ska anvindas som beslutsunderlag for en satsning
pa ett Stockholm Arlanda med 4—5 rullbanor som ska driftsdttas 2040 utan Bromma.

SFB framhaller att under den tid som det tar att utreda och driftsitta ett nytt luftrum sa
kommer flygtrafiken att fortsétta 6ka, och kapacitetsproblemen forvirras innan nédviandiga
investeringar far verkan. Darfor anser SFB att det 4r mer an brattom med att utreda och
investera i framtidens behov.

3.7 Intressenterna av luftrummet

ACRvill pAminna om att luftrummen (TMA och CTR) ocksa utgor en ram for de
terminaltjanster (ATS/MET), som &r konkurrensutsatta. Vilka luftrum som far
konkurrensutséttas faststills av Transportstyrelsen genom forvaltningsbeslut. Denna
mekanism ar av speciellt intresse for kommunala och privata flygplatser for att leverantorer
av flygtrafiktjanster dven fortsattningsvis ska kunna upphandlas i konkurrens. Mot denna
bakgrund anser ACR att det ar otillfredsstédllande att inga representanter for kommunala och
privata flygplatser eller deras ANSP varit inbjudna. Kompetens for handlaggning av
hithoérande fragor finns i Transportstyrelsen, bade vad giller verksamhet och ekonomiska
fragor, vilket talar for att Transportstyrelsens kompetens borde finnas med i forstudien.

AOPA anser att allméanflyget saknas bland angivna intressenter i luftrumsfragan. De menar
att det saknas en nationell samordning av det totala flyget i Sverige och att forstudien maste
ta pa sig detta ansvar for att arbetet med det framtida luftrummet ska fungera for alla parter.
Vidare anfér AOPA att Transportstyrelsen har gjort en inventering av problem med
luftrumsintréang under de senaste tio aren. Motsvarande arbete ar dven gjort pa EU-niva.
AOPA anser att dessa fristdende studier bor ingd i forstudien for att se hur framtida
otillborliga luftrumsintrang kan undvikas.

EAA framhaller privatflygets behov av luftrum och menar att den 14ga "TMA-undersidan” i
Sverige (vanligen 1 500 fot) bor hojas till minst 2 000 fot 6ver markhojd av sakerhetsskal.

Segelflygforbundet framhaller behovet av fri luft och dirmed mdgjlighet till VFR-flygning i
okontrollerad luft upp till FL 95 (YKL). Férbundet anser att framtida forslag pa sankning av
YKL inte &r forenligt med segelflygverksamhet i manga omréaden i Sverige. Manga
segelflygplan har alltfor begransad batterikapacitet for att kunna driva sddan transponder
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som kravs for klarering att flyga i kontrollerad luft. Forbundet anser ocksé att man inte far
gora TMA onodigt stora.

SFB tycker det ir positivt att manga berorda intressenter deltar och samarbetar. Liksom
ACR sa saknar SFB representanter fran kommunala och privata flygplatsforetradare, men
utgar fran att de kommer beredas tillfalle att limna synpunkter i denna studie.

SFB anfor vidare att utover de intressenter som omnamns i underlaget sa finns dven
nirboende till en flygplats. Jamfort med andra trafikslag ar troligen flyget mest reglerat nir
det géller storningar som kan paverka allmanheten. Buller har tidigare varit ett problem dar
reglerande och provande myndigheter lagt betydande restriktioner pa flygplatsens
utnyttjande. Flygtrafiken pafors regler om nyttjandetider eller begransningar att 6verflyga
visst geografiskt omrade. Effekterna av detta ser vi i att flygbolag i vissa fall inte kan erbjuda
de flygtider som marknaden efterfragar eller att man maste flyga omvagar for att undvika
storningar. Den tekniska utvecklingen av flygplan och utvecklade operativa rutiner har
medfort stora framsteg under en f6ljd av ar. Bullerstorningar ar nu ett betydligt mindre
problem an tidigare. Darfor anser SFB att utslapp av koldioxid bor viktas hogre vid
tillstandsprovningar.

3.8 Ansvaret for planeringen av luftrummet

ACR anser att ansvarsfordelningen ar tydlig i dag. Flygplatserna ar ansvariga for det luftrum
som finns och som behdovs for att skydda trafiken runt flygplatserna med tillh6rande
flygvagar. Flygplatserna genomfor miljoprovningsprocessen. Transportstyrelsens regelverk
klarlagger beslutsprocessen vid luftrumsforandringar och Transportstyrelsen har kompetens
for faststdllande av luftrummets organisation.

Organisationer (personal) som utfor luftrumskonstruktioner ska vara kompetenta och vara
godkinda av Transportstyrelsen. ACR vill hiar framhalla att det ar viktigt att
Transportstyrelsen har tillrackligt med resurser for att handldgga ansokningar om
godkannande av luftrumsfragor, s att andringar kan hanteras snabbt och korrekt.

ACR framhaller att utifran gillande formella ordningar och ansvar for luftrummets
organisation “ags” luftrum som skyddar ut- och inflygningar vid flygplatser, dvs. TMA/TIA
och CTR/TIZ, av respektive flygplats/flygplatshéllare. Det kan dven papekas att det ar
flygplatserna som bar kostnaderna for luftrumsférandringar i terminalomréaden.

ACR anser vidare att ansvaret for att standigt anpassa och utveckla luftrumsorganisation for
flygtrafik en route ar ett uppdrag och ansvar som LFV har, som utndmnd ANSP med
ensamratt i hela luftrummet inom svenskt ansvarsomrade utanfor det organiserade
luftrummet kring flygplatserna. Darfor, menar ACR, ar det viktigt att LFV far en
samordnande roll i studien eftersom LFV har erforderlig kompentens for uppgiften och har
ett stort flygsdkerhetsansvar med formellt ansvar for flygsakerhetsbevisning infor
forandringar i de funktionella systemen, som ocksa omfattar luftrummet och metoderna for
att hantera trafiken i luftrummet. LFV svarar i dag ensam for den radartackning som finns i
landet, aven omfattande landets flygplatser — en viktig fraga for effektiviteten vid landets
kommunala och privata flygplatser. Dessutom har LFV och Transportstyrelsen viktiga och
fungerande samradsforfaranden eftersom militar luftfart och verksamhet berors av
luftrumsfoérandringar.
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SRF anser att Trafikverket maste g in och ta ledningen for det arbete som ska utforas och
att Trafikverket visar att man tar ansvar aven for luftrummet. Om inte Trafikverket tar en
aktiv roll, menar SRF att det blir LFV som kommer att ta denna roll, vilket innebér att
utformningen kommer att gagna LFV:s affarsverk och samtidigt underlétta for Swedavia dar
LFV har ensamratt (flygtrafiktjansten ar reglerad sa att LFV har ensamritt att bedriva
flygtrafiktjanst vid Swedavias flygplatser).

Dessutom, menar SRF, har LFV monopol pa den 6vre luften, den s.k. en route-luften, vilket
gor att LFV skapar luftrummet precis s som LFV och Swedavia vill ha det. SRF menar att
detta ar en naturlig stravan for LFV, eftersom det ligger i deras uppdrag att vara
affarsdrivande. Slutligen anfor SFR att LFV sitter pa flera stolar, vilket innebar att om LFV
ska utforma det nya luftrummet sa kan det jaimforas med att “lata Dracula vakta 6ver en
blodbank”.

3.9 Organisering och konstruktion av nytt luftrum

ACR vill framhaélla att ansvar och kompetens for uppgiften finns framst hos LFV,
Transportstyrelsen och pa konsultmarknaden. ACR ser ocksa pa luftrumsfragorna ur ett
flygsdakerhetsperspektiv dar alla ANSP har det forfattningsmassiga ansvaret for sikerheten
och flygtrafikledningstjanster for flygtrafiken i luftrummet.

KSAK efterlyser kriterier for vad som ska gilla for att uppratta ett kontrollerat luftrum, och
motsitter sig ett standigt utokat kontrollerat luftrum. Enligt KSAK ar tillgangen pa fritt
luftrum betydligt storre i andra lander, trots avsevirt storre trafikvolym. De anser att luftrum
har upprattats som sillan anvands.

SAS vill framhalla behovet av rakare och kortare flygvigar som bidrar till minskat utslapp av
koldioxid. Vidare framhaller bolaget betydelsen av effektiv och siker flygtrafikledning, bade
ur flygsikerhets- och driftperspektiv. Vidare anges metoder for parallella operationer som en
viktig aspekt, nadgot som enligt bolaget anviands internationellt pA manga flygplatser.

SFSA Svenska flygplatser anser att flygplatser i Stockholmsregionen samt i- och omkring
Milardalen ges mer utrymme for det latta allménflyget (GA=General Aviation) inklusive
flygskolors verksamheter utan att forbise behoven for den kommersiella luftfarten eller
annan inkommande IFR-trafik sdsom frakt-, charter-, ambulansflyg etc. Flygplatserna som
avses ar Stockholm-Bromma, Stockholm-Visteras, Stockholm-Skavsta samt Eskilstuna
(Kjula).

SFSA anser vidare att ledning for en god hantering av ett luftrum med flygplansrorelser fran
flera olika flygplatser kan hamtas fran Londons flygplatser Heathrow, Gatwick, City,
Stansted, Luton samt 6vriga flygplatser i England, genom London Terminal Control Centre
(LTCC).

3.10 Fragan om samordning av luftrumsplanering och 6vrig
infrastrukturplanering

ACR kan se att en sa stor forandring som utbyggnad av Stockholm Arlanda med 1—2 nya
rullbanor och nedlaggning av Stockholm Bromma kommer att vara en utmaning for
Swedavia. Sannolikt ar planeringen och anpassningen av infrastrukturen med jarnvagar och
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vagar i Stockholmsomradet en betydligt storre uppgift for Trafikverket dn luftrummets
organisation och flygvagarnas dragning. ACR befarar att ytterligare en myndighets
inblandning i utvecklingen av luftrummets organisation blir ytterligare en fokusering pa
luftrum, till férdel for statens flygplatser, néar det egentligen ar de privata och kommunala
flygplatserna som behover stod.

3.11 Kostnader for framtagande av nytt luftrum

ACR delar uppfattningen att kostnaderna ar betydande, inte minst for de kommunala och
privata flygplatserna.

3.12 Finansiering av nytt luftrum

ACR anser att kostnaderna for luftrumsanpassningar ar stora, i varje fall for de mindre
kommunala och privata flygplatserna som redan lever paA kommunala bidrag. Oftast utfors
anpassningarna genom uppdrag fran flygplatserna till konsultforetag paA marknaden. Antalet
luftrumskonstruktorer i Sverige som ar godkanda av Transportstyrelsen ar litet.

ACR anger vidare att om Trafikverket tar 6ver kostnadsansvaret och utfor alla behov av
forandringar i luftrummet skulle detta vara ett stod till luftfarten och flygplatserna, som
annars normalt bar alla kostnader genom avgiftssystemen for undervagsavgifter och/eller
terminalavgifter/flygplatsavgifter.

Darutover nimner ACR att for det yttackande en route-luftrummet, normalt 6ver FL 95,
ansvarar NUAC/LFV inom svenskt ansvarsomrade. Kostnaderna finansieras genom

en route-avgifter (undervigsavgifter) som tas ut av luftrummets anvindare (flygbolag m.fl.)
via det gemensamma faktureringssystemet for medlemslanderna inom Eurocontrol.

ACR stiller sig slutligen fragande till om Trafikverkets kostnader for luftrumsarbetet nu
ocksa ska finansieras med en route-avgifter, trots att det redan finns ett ansvar i det uppdrag
LFV har att med ensamritt hantera luftrummet och flygplatserna for terminalomraden.

Segelflygforbundet anger att forbundet bedriver ideell flygsport och inte har mgjlighet att
vara delaktigt i att finansiera ett nytt luftrum.

SPF anser att frdgan om finansiering av luftrumsforandringar ar en angelagen fraga, av
sikerhetsskil. De menar att nodviandiga forandringar inte far utebli pa grund av bristande
finansiering eller oklarheter géllande ansvar for finansiering. De framhaller att
Transportstyrelsen ska tillse att flyget ar sakert och att staten borde ansvara for
finansieringen av luftrum, liksom for annan utveckling av transportinfrastruktur.

3.13 Samhaillsekonomiska jamforelser mellan satsningar pa luftrum och andra
infrastruktursatsningar

ACR kan inte se hur samhaillsekonomiska jamforelser mellan satsningar pa luftrum kontra
annan infrastruktur ar en relevant fragestillning, eftersom luftrummet i sig inte ar
granssattande, dvs. det gér inte att genom forandringar av flygvagar och luftrum ersitta
behov av rullbanekapacitet eller naringslivets behov/vana att resa vid vissa hogtrafiktider
som skapar forseningar och forseningskostnader. Jamforelsen kommer, menar ACR,
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sannolikt att handla om att jamfora kostnader vid brist pa rullbanekapacitet jamfort med att
investera i rullbanor, terminaler och markinfrastrukturen, eller helt andra trafikslag och/eller
system.

SFB anfor att jamforelser mellan satsningar pa luftrum kontra utbyggnad av ny bana kan
vara relevant nar det giller Arlanda flygplats, eftersom luftrummet i sig kan vara
granssattande for mojligheten att utnyttja rullbanekapaciteten fullt ut. En utbyggnad av en
fjarde bana kommer sannolikt medfora betydande investeringskostnader som, enligt SFB,
bedoms kunna uppga till 1,1—1, 6 miljarder kronor. Denna kostnad maéste stillas i relation till
andra atgarder som kan ge motsvarande kapacitetshojning. SFB:s bedomning ar darfor att en
forutsattningslos utredning snarast bor ske om hur ett effektivare luftrum kan oka
kapaciteten vid Arlanda med nuvarande bansystem. Utredningen bor kunna ge svar pa vilka
hinder som finns for att effektivare utnyttja luftrummet.
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