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Sammanfattning

Stockholm-Arlanda Airport har i sitt miljovillkor ett sa kallat utslappstak for kvaveoxid och koldi-
oxid. Villkoret lyder att utslappen inte far vara storre 2011 &n de var 1990.

For kvéveoxid ligger flygplatsen vél under taket, ddremot passerades taket for 2007. Utslépps-
taket motsvarar 342 000 ton koldioxid per ar. Utslappen 2007 var 345 000 ton.

Utsléapp av koldioxid under Arlandas utslappstak

Egen verksamhet Egen verksamhet

1990 - 14,8 miljoner resenarer 2007 - 17,9 miljoner resenarer

Under utsléppstaket ska alla marktransporter oavsett start- eller méalpunkt rymmas, all flygtrafik
under 915 meters hojd samt flygplatsens egen verksamhet.

Medan bade flygtrafikens och flygplatsens andel har minskat sedan 1990, har végtrafikens andel
okat. Viégtrafiken stér nu for den dominerande delen av utslédppen pa Arlanda.

Enligt Arlandas hogsta tillvaxtscenario kan utslappen oka till en niva som 6verstiger utslappsta-
ket med 35 000 ton koldioxid fram till & 2011 om inga nya atgérder for att ddmpa denna 6kning
genomfars. Genom de atgarder som LFV redovisar i denna atgardsplan kan utsldappen minska med
40 300 ton koldioxid per éar, vilket kompenserar en utslappsokning dven i Arlandas hogsta utveck-
lingsscenario fram till &r 2011.

Dessa dtaganden dr inget som LFV sjélvt klarar. Det &r avgorande att d&ven andra aktorer bidrar,
inte minst inom kollektivtrafiken.

LFVs handlingsplan innebdr att..

. végavgifter infors for icke miljofordon i kombination med forbattrad kollektivtrafik — motsvarar
reduktion med 20 000 ton koldioxid.

.. endast tillata miljotaxi pé flygplatsen — motsvarar reduktion med 9 000 ton koldioxid.

.. forbéttra flygplatsens fordonspark for att klara fornyelsebara drivmedel — motsvarar reduktion med
6 300 ton koldioxid.

.. foretag pa flygplatsen stimuleras att fasa ut oljebaserade virmeanlaggningar — motsvarar reduktion
med 1 000 ton koldioxid.

.. arbeta med ett antal mindre atgdrder — motsvarar reduktion med 4 000 ton koldioxid.



Tabell 1.

Effekt, utslappsreduktion  Kostnad/Investering

Atgérd (ton koldioxid) (tkr)
Utslapp fran flygplatsdriften

Infrastruktur for fornyelsebara drivmedel 6 500

Op_timerad turnaround process 6 300 15 000

(elinfrastruktur)

Eco-Driving utbildning 100

Borttagning av oljeeldade pannor 1 000 10 000

Branddvning med fornybara branslen 250 1 000
Utslapp fran marktransporter

Krav pa 100 procent Miljotaxi 9 000 500

Véagavgifter 50 000

. 8 a 20 000

Kollektivtrafiksatgarder 15 000
Utslapp fran flygtrafik

Utokning av andel grona inflygningar 4000 25 000
Summa effekt under utslappstak 40 300 123 100

Utslapp 6ver taket enligt hdg prognos 35 000

Marginal till utslappstaket 5 300

Kostnaderna for de atgarder och investeringar som foreslas uppskattas for LFV till drygt 120 mil-
joner kronor fram till 2011. Detta paverkar det ekonomiska resultatet. Till detta kommer kostnader
for andra aktorer, till exempel lokaltrafikens huvudman.

LFV finansieras med avgifter fran flygbolag och resenérer, samt fran kommersiella intékter. Det
ar angelaget att LFVs avgifter halls nere for att de svenska flygplatserna ska vara konkurrenskraf-
tiga i syfte att skapa nationell och internationell tillgéanglighet.

For att na styreffekt med vagavgifter ar det helt nddvandigt med en val fungerande kollektivtra-
fik till och frén alla regionala kdrnor vid de tidpunkter resendrer och anstédllda behover resa, annars
blir vagavgiften endast en straffskatt utan miljoeffekt men som i ndgon man riskerar att minska
flygplatsens tillgidnglighet.

En forstarkt kollektivtrafik kraver ett brett samarbete i hela regionen. En del av 16sningen kan
vara parkeringsplatser for flygresenédrer och anstillda pa flera olika platser i regionen som sedan har
god kollektivtrafik till Arlanda. LFV har redan i samverkan med regionala foretrddare och kollek-
tivtrafikoperatorer gétt in i ett gemensamt dtagande att oka tillgdngligheten med kollektivtrafik till
och fran Arlanda och samtidigt minska utsldppen av koldioxid frén marktrafiken. Detta gemen-
samma atagande signerades den 23 september 2008 gar under benamningen Letter of Intent.

Idag reser fler dn fyra av tio kollektivt till Arlanda. Internationellt sett 4r det en mycket hog siff-
ra. Till 2011 maste minst halften av alla resenérer och anstélldas resor ske kollektivt for att utslap-
pen ska ligga under taket. Pa Iang sikt maste andelen kollektiva resor 6ka an mer i takt med att
behovet av flygresor 6kar nir regionen och ekonomin véxer. Det dr alltsa viktigt att jirnvag och vég
till Arlanda langsiktigt anpassas till detta behov.
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1 Inledning

LFV, Luftfartsverket, har av regeringen 2008-06-05 fatt i uppdrag att utarbeta en handlingsplan for
att uppna géillande miljovillkor for utsléapp av koldioxid pa Stockholm-Arlanda Airport, utan att
behova avvisa flygtrafik. Planen skall redovisas senast 30 september 2008 och innefatta atgérder
fram till ar 2011.

Arlandas utbud av flyglinjer till olika delar i vdrlden &r en viktig forutsdttning for regionens
boende och besokares tillgdnglighet men helt avgtrande for det svenska naringslivets mojlighet att
konkurrera pa den globala marknaden och for att internationella aktorer ska etablera sig i Sverige.
Da Sverige &r ett av varldens mest exportberoende lander &r det en viktig nationell angelagenhet att
Arlanda dven i framtiden kan erbjuda flygforbindelser med 6vriga virlden.

Under 2007 blev de samlade utslédppen av koldioxid fran de verksamheter som réknas in under
Arlandas utslappsvillkor en procent hogre an det tak som anges i villkor 1 i Arlandas miljétillstand.
Den storsta bidragande orsaken till att utslédppstaket 6verskreds under 2007 var 6kningen av koldi-
oxidutslidpp fran marktransporterna till och frén flygplatsen.

Ar 2011 blir Arlandas utslappstak avseende koldioxid (och kvaveoxider) ett skarpt villkor. Fram
till r 2011 medfor inte utslapp 6ver utslappstaket ett formellt villkorsbrott. Daremot maste atgarder
for att minska utslappen under taket redovisas for tillsynsmyndigheten Lansstyrelsen. Da den abso-
luta majoriteten av koldioxid som slapps ut inom ramen for Arlandas utslappstak harrér fran andra
aktorers verksamhet behover incitamenten for att minska dessa utslapp skérpas. De egna atgarderna
som LFV har direkt radighet 6ver kommer inte att racka.

En begrinsning av flygtrafiken pa Arlanda skulle leda till att vissa behov inte kan moétas, samt att
en del resande flyttas over till andra flygplatser i regionen. Darmed delas resandeunderlaget upp pa
fler flygplatser, vilket ger forsdmrat underlag for direktlinjer med minskad tillgdnglighet och totalt
sett langre resvégar — bade pa marken och i luften — med dkade utslédpp som foljd. Darfor ar det av
regeringen satta villkoret for denna redovisning — att flygtrafik inte ska behova avisas - av stor stra-
tegisk betydelse. LFV har redan infort atgarder som syftar till att ge incitament till utslappssank-
ningar fran andra aktorer, sd som fordelaktigare ko for miljotaxibilar och forsok med grona
inflygningar tillsammans med flygbolagen. For att klara av att halla utsléppen av koldioxid under
taket kommer LFV att behova hjilp av sévil lagstiftare som andra trafikverk och trafikoperatorer
med att infora utslappsreducerande atgarder.

Atgarder fram till 2011

I denna rapport redovisas hur utslappen inom Arlandas
utsldppstak definieras och hur utsldppen fran olika
kallor har utvecklats 6ver tid. Rapporten redovisar
dven en prognos Over Arlandas trafikutveck-

ling (eller snarare forvantad efterfragan fran
regionen och landet) fram till ar 2011 och hur
utslappen sannolikt kommer att utvecklas i

takt med denna. Utifrén dessa prognoser och
fakta presenteras sedan en handlingsplan dér

de huvudsakliga utsldppskéllorna identifieras

och atgarder for att minska utslappen fran dessa
kallor redovisas.

Egen verksamhet

F'Iyg trafik
LTO



Atgarder pa sikt

Denna rapport innehaller 4ven en mer langsiktig prognos dver Arlandas utveckling, som i sin tur
kopplas mot hur utslappen kan komma att utveckla sig fram till ar 2030. Eftersom osakerheten
ar stor nar det géller en prognos fram till &r 2030 i forhallande till en prognos till 2011 redovisar
rapporten tva scenarier for Arlandas utveckling, en med hogre trafikutveckling och en med ldagre
trafikutveckling.



2  Beskrivning av Arlandas utslappstak och
utslappens utveckling sedan ar 2000

2.1 Utformning av Arlandas utslappstak

LFV har tillstind pa Stockholm-Arlanda Aiport for 372 100 rorelser per éar, alltsa starter och land-
ningar. Forra aret hade flygplatsen 215 000 rorelser. Dessutom finns ett sdrskilt miljotillstand for
flygplatsverksamheten pé Stockholm-Arlanda Airport. Till detta miljétillstdnd finns det ett antal
villkor knutna, diribland villkor 1 som ocksa kallas for Arlandas utsldppstak. Detta villkor instif-
tades den 15 augusti 1991 i samband med davarande koncessionsndmndens beslut om att bevilja
tillstand enligt davarande Naturresurslagen for utbyggnad och drift av Stockholm-Arlanda Airports
tredje start— och landningsbana. Den 6 april 1993 kompletterades detta beslut med tillstand enligt
Miljoskyddslagen.

Enligt villkor 1 skall LFV inrikta verk-
samheten pa Stockholm-Arlanda Airport sa
att de samlade utslappen av koldioxid och
kvaveoxider fran flygverksamheten samt
marktransporterna vid, till och fran flygplat-
sen minimeras. Som riktvarde anges att

Globala utsldpp av C0,

o o - . FI
dessa utslapp fran och med ar 2000 inte bor @ o
overstiga 1990 ars niva. Senast 10 ar efter @ Transport
det att tredje rullbanan pa Arlanda fardig-
® Ovrigt

stallts far ovanstaende utslapp inte dverstiga
1990 ars niva. Denna tidpunkt kommer att
intréffa under 2011.

Utsléppstaket &r en lokal begransning,
vilket innebér att verksamhet och atgarder
som ger en positiv klimateffekt inte nddvan-
digtvis behdver innebéra att utsldppen under utslédppstaket minskas. Det finns ddremot exempel pa
det direkt motsatta, dvs. att verksamhet med positiv klimateffekt har en direkt negativ effekt pa
utsldappen under utsldppstaket. Ett sddant exempel ar fraktflyget som utgor 2 procent av Sveriges
exportvolym, men cirka 20 procent av exportvardet. Utifran ett globalt miljoperspektiv vore det bist
att flyga det gods som behdver flygas en sé rak vidg som majligt fran producent till konsument. I
Sverige gar idag ungefér 50 procent av flyggodset forst via lastbil ner till en flygplats pa den europe-
iska kontinenten for att sedan flygas tillbaka dver Sverige pa sin vig till ex.vis Asien. Om detta gods
istillet skulle flygas direkt fran Sverige och Arlanda skulle bade exportlogistiken bli effektivare och
klimatpaverkan minska, men utsldppen under Arlandas utslappstak oka. Fraktflyget bidrar idag till
Arlandas utsléppstak med 2 500 ton koldioxid.

Utslappen av koldioxid och kviveoxider under utsldppstaket beror pa en mangd olika faktorer.
Flygplatsen har valt att dela upp utslédppen i tre huvudfraktioner, vilka ar:

e Utslapp fran flygtrafik
e Utslapp fran marktransporter till och fran Arlanda
e Utsldpp fran flygplatsdriften.



2.1.1 Utslapp fran flygtrafik

Utsldppen fran flygtrafiken omfattar flygplanens utslapp av koldioxid och kvédveoxider under den sa
kallade LTO cykeln. Vid start omfattar LTO cykeln taxning fran gate till startbana och start upp till
en hojd av 3 000 fot, vilket motsvarar en hojd av ca. 915 meter. Vid landning omfattar LTO cykeln
den sista delen av inflygningen mot Arlanda fran 3 000 fots hojd och ner till marken samt taxning
fran landningsbana till gate. Utsldpp fran flygning utanfér LTO cykeln, dvs. vid start efter det att
flygplanet passerat 3 000 fot eller vid landning innan flygplanet under inflygning mot Arlanda
sjunker under 3 000 fot réknas inte med i Arlandas utslappstak.

2.1.2 Utslapp fran marktransporter till och fran Arlanda

Utsldppen fran marktransporterna omfattar utslapp fran alla transporter av passagerare, personal och
gods till och fran flygplatsen. Utsldppen som réknas till taket omfattas av de utslapp som genereras
fran den startpunkt som godstransporterna hatft till flygplatsen. For resendrer och anstéllda ingér
utsldppen som genereras av marktransporten fran hemmet eller arbetsplatsen till flygplatsen. Det

ar denna konstruktion som gor, att exempelvis privata parkeringsoperatorer och skjuts till och fran
flygplatsen omojliggor for LFV att minska biltrafiken genom hdjda parkeringspriser eller dra ner pa
antalet parkeringsplatser.

2.1.3 Utslapp fran flygplatsdriften

Utsldppen fran flygplatsdriften omfattar utslapp fran all flygplatsverksamhet s som ex.vis. upp-
viarmning/kylning av byggnader och terminaler, intern fordonstrafik och motortester av flygplans-
motorer. Utslapp fran produktion av flygplatsens elbehov rdknas dock inte in under utsléppstaket,
i enlighet med de miljovillkor som géller for flygplatsen.
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2.2 Utslappsutveckling sedan 2000

Sedan ar 2000 har utslappen under Arlandas utslédppstak varierat i takt med trafikforandringarna

pa Arlanda. Under de senaste aren har utslédppen fran flygtrafiken legat pé en relativt konstant

niva medan utsldppen fran marktransporterna har dkat. Orsaken till detta ar att utslappen fran
marktransporterna huvudsakligen dr beroende av passagerarutvecklingen, medan utslappen fran
flygtrafiken huvudsakligen ér beroende pa rorelseutvecklingen. Under de senaste dren har flygbola-
gen Okat beldggningsgraden i sina flygplan och dven dkat snittstorleken pa flygplanen. Detta innebér
att den passagerarokning som skett i stort sett har omhandertagits utan att antalet rérelser okat i
nagon storre omfattning.

Utslappen fran flygplatsverksamheten har under perioden sjunkit med 35 procent. Detta dr en
direkt foljd av de atgarder som Arlanda redan vidtagit for att reducera utslappen av koldioxid. |
dagsliget uppgar utslédppen fran flygplatsverksamheten till 10 000 ton, vilket motsvarar knappt
3 procent av utsldppen under utsldppstaket. LFVs egna utslapp star for 2 000 ton, eller 20 procent av
utsléppen fran flygplatsdriften och under de senaste fyra dren har LFVs egna utslapp reducerats med
drygt 50 procent. Aven om detta givetvis dr bra, ir pverkan pa de totala utslippen ganska margi-
nell. Fram till &r 2012 har LFV som mal att helt reducera sina egna utslapp samt alla utslapp fran
trafik inne pa flygplatsomradet.

Utslapp av koldioxid under Arlandas utsldappstak

Tonl/ar
400 000 .
— Flygtrafik
350 000 — Marktransporter
300 000 Flygplatsdrift
250 000 Totalt
— Tak 342 000 ton
200 000
150 000 ,A.Jv
100 000
50 000
0 T T T T T T T

O & 4 D & &N boa
O O NV N’ O O O O
S S S

Figur 2-1.

2.2.1 Redan genomforda atgarder (-27 345 ton koldioxid under taket,
-13 200 ton koldioxid utanfor taket)

LFV har under manga ar arbetat med att reducera utslappen av koldioxid fran bade den egna
verksamheten och andra aktorers verksamhet. Detta arbete har resulterat i utslappsreduktioner
motsvarande 27 345 ton koldioxid som annars skulle ha réknats in under Arlandas utsldppstak och
ytterligare 13 200 ton koldioxid som inte fétt tillgodoraknats under Arlandas utsléappstak. En mer
utforlig beskrivning av redan vidtagna atgérder aterfinns i appendix 1 till denna rapport.
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3  Prognostiserad utveckling av Arlanda och
forvantad utveckling av utslapp under
utslappstaket

3.1 Prognostiserad utveckling av Arlandas trafik

De faktorer som huvudsakligen avgoér utslappsutvecklingen av koldioxid under Arlandas utslapps-
tak dr passagerarutveckling, flygrorelseutveckling (antal startande och landande flygplan), flyg-
planssammanséttning och teknisk utveckling. Passagerarutvecklingen — och resenédrernas eget val
— péverkar behovet av olika marktransporter till och fran flygplatsen, dimensionering och ddrmed
energibehov fran terminaler och andra flygplatsspecifika funktioner samt flygrorelseutveckling.

Antalet flygrorelser paverkas av passagerarutvecklingen, men ocksa av storleksforandringar i
flygplansflottan och kabinbeldggning hos flygbolagen. Flygplanssammanséttningen paverkas av
vilka flygplan flygbolagen véljer att trafikera Arlanda med. Flygplanssammanséttningen kan péver-
kas genom differentierade start- och landningsavgifter, som till del redan inforts pa LFVs flygplat-
ser. Den styrande effekten av de prisskillnader som kan astadkommas genom denna
prisdifferentiering dr méttlig, atgérdens storsta virde torde vara som signal till flygbolagen. Histo-
riskt sett har teknikutvecklingen haft en stor inverkan pa utsldappen fran flyget och av flyget relate-
rade verksamheter. Under de senaste 40 aren har briansleférbrukningen per passagerare och
kilometer hos flygplan minskat uppemot 70 procent genom den tekniska utvecklingen. Samtidigt
har resandet 6kat kraftigt med totalt 6kande utslapp som foljd. Den tekniska utvecklingen framat &r
svar att prognostisera och darfor har vi i denna rapport valt att endast beskriva tekniska framsteg
som vi med stor sannolikhet bedomer kommer att ske. Fram till 2011 kommer inte den tekniska
utvecklingen att fa ndgon avgorande betydelse for utslappen under Arlandas utsldppstak, men fram
till ar 2030 &r det troligt att den tekniska utvecklingen kommer att spela en betydande roll.

3.1.1 Prognosmodellen for passagerarutveckling

LFV har under manga ar anvants sig av en ekonometrisk modell som till stor del bygger pa
sambandet mellan flygtrafikens utveckling samt befolknings- och BNP-tillviaxten i Sverige och i
OECD/EU-omréadet. Pa senare tid har inte sambanden stdmt for inrikestrafiken da BNP har vuxit
samtidigt som inrikestrafiken stagnerat. Ar 2007 var antalet inrikespassagerare i Sverige ungefér
lika manga som 1986. Man kan darfor séga att inrikesmarknaden dr mogen, och vi har gjort bedom-
ningen att nolltillvaxt dver en langre period &r ett rimligt antagande for inrikesflyget. Det betyder
att utsldppen fran inrikesflyget minskar i absoluta tal i takt med inférande av allt béttre teknik

och rutiner.

For utrikestrafiken kors modellen till att borja med utan begransningar, d.v.s. vad kan ske om
inga externa effekter tillkommer. Resultatet av detta ger hdg-alternativet. For 1ag-alternativet skattas
vilken paverkan ett hogt oljepris och kostnaden for koldioxidutslapp har pa utvecklingen. | detta fall
har ett oljepris pa $135 &r 2030 anvénts. Det laga alternativet ska spegla en utveckling dér flera
negativa effekter samverkar.

13



30 000 000+
25 000 000 4
20 000 000+
15 000 000 A
10 000 000 <‘

5000 000

3.1.2 Prognostiserad utveckling av passagerare

I det laga utvecklingsscenariot kommer passagerarantalet att 6ka med i genomsnitt 0,5 procent
per ar, medan passagerarutvecklingen i det hdga scenariot dr 3 procent per ar.

Passagerare totalt Arlanda - Lagalternativ
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3.1.3 Prognostiserad utveckling av rorelser

I det laga utvecklingsscenariot kommer antalet rorelser knappt att ka utifran dagens antal, medan
det hoga utvecklingsalternativet ger en 6kning upp till drygt 300 000 rorelser mot slutet av perio-

den, vilket kan jamforas med dagens 215 000 rorelser.

Rorelser totalt Arlanda - Lagalternativ

minterkont
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minrikes
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1,00 000
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300 000 §
250 000
200 000
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100 000
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Rorelser totalt Arlanda - Hogalternativ
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3.2 Utveckling fram till 2011

Under de kommande éren fram till 2011 prognostiseras antalet passagerare att 6ka med knappt

16 procent och antalet rérelser med ca 11 procent enligt det hdga scenariot. FOr att omsatta detta
till utslapp av koldioxid skulle det innebéra en 6kning med 45 000 ton (&r 2007-2011) om inga nya
atgarder sitts in och inga dvriga miljoforbattringar sker avseende bilpark etc. Om forbattringar av
utsldppen fran bilparken rdknas med, enligt Vigverkets prognos, samt viss forbéttring av flygplans-
flottan sker, innebar det att utslappen ar 2011 kommer att hamna pa 377 000 ton koldioxid, vilket ar

35 000 ton &ver utsléppstaket.

14

o o O &+ © © o
38R 858 g a IR K m
a\q\a\oooooooooooooooo
- fF F A N A8 ~N AN AFANNNRANCNN



Utslappsprognos till 2011, HOg
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Figur 3-3.

Eftersom LFV forutsitter att den positiva miljoutvecklingen av den svenska bilflottan kommer att
fortsétta samt att flygbolagen under kommande ér till viss del kommer att modernisera sin flotta utgar
LFV fran att handlingsplanen maste omfatta atgarder som reducerar utslappen av koldioxid under
Arlandas utslappstak med 35 000 ton for att till 2011 klara av att halla utsldppen under utsléppstaket,
aven vid ett hogt passagerarutvecklingsscenario. Eftersom effekterna av foreslagna atgarder innehal-
ler osékerheter bedémer LFV att handlingsplanen bér medféra utslappsreduktioner som 6verstiger de
35 000 ton som den hdga prognosen anger som minimum for att klara utslappstaket.

Enligt regeringens uppdrag till LFV skall atgarder for att reducera utslapp av koldioxid vidtas
utan behdva avvisa flygtrafik. Da de storsta utsldppen kommer fran marktransporterna och dessa
utslapp ocksa ar de som véxer snabbast ar det huvudsakligen gentemot utslappen fran mark-
transporterna som atgarder behover sattas in om utslappstaket skall kunna innehallas. Samtidigt ar
det viktigt att framhalla att &ven atgérder gentemot marktransporter till och frén flygplatsen méste
utformas pa ett sadant satt att tillgangligheten till Arlanda inte dventyras.

3.3 Utveckling fram till 2030

Fram till ar 2030 kan antalet passagerare komma att vaxa med uppemot 100 procent och antalet
rorelser med 50 procent. Detta kommer, om inga atgérder vidtas och inga forbéttringar sker 1
samhdllet, ex.vis genom Okad miljobilsandel, att innebara utslappsokningar motsvarande drygt
270 000 ton koldioxid, vilket motsvarar att utsléppen under nuvarande utslédppstak dkar med

80 procent.

Den tekniska utvecklingen under denna period kommer sannolikt att innebéra ytterligare bréans-
lebesparingar inom flyget per passagerare och mil. Den partsammansatta organisationen Acare, dir
ocksa Sverige dr medlem, har satt som mal att reducera brénsle forbrukningen och ddarmed utslép-
pen av koldioxid inom det europeiska flyget med 50 procent per passagerare och kilometer till
2020. Huvuddelen av dessa besparingar kommer att ske genom motorutveckling och aerodyna-
miska justeringar pa flygplanen, men ocksa genom ett moderniserat flygledningssystem som medfor
rakare flygningar. Observera att en ganska stor andel av flygets kommande utsldppsminskningar —
cirka 10 procent i Europa — avser rakare flygviagar inom EU vilket inte paverkar Arlandas utslapp
alls. Den tekniska utvecklingen bor dock ge en effekt d&ven under Arlandas utsléppstak.
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Oaktat om flygtrafiken i sig kommer att kunna uppna de mal som Acare satt upp sé behdver mark-
trafikens utslapp minska for att d&ven pa langre sikt klara utsldppstaket. Teknikutveckling kommer
ocksa att ske pa bilsidan. Hur stora utsléppsreduktioner som kan gdras pa en genomsnittsbil ar svart
att bedoma. Detta handlar bade om den tekniska utvecklingen och om manniskors vilja och mojlig-
heter att byta till miljovénligare bilar. Darfor maste LFV utga fran att flygets nettodkning — trots
minskade utslépp per resendr — maste kompenseras med 6kad kollektivtrafik och 6kad andel miljobi-
lar. Arlanda har latit prognostisera hur stor andel kollektivtrafik som maste uppnés for att Arlanda
skall klara sitt utslappstak, utifran de olika utvecklingsscenarierna. | bdgge dessa scenarier forutsatts
att andelen miljobilar i det svenska samhéllet utvecklas i enlighet med Vagverkets prognos.

I det hogre scenariot kommer flygtrafiken att fortsétta att utvecklas pa samma sitt som trafiken
hittills har utvecklats, utan att LFV och andra aktorer vidtar nidgra speciella atgirder. I det ldgre
scenariot kommer flygtrafiken att utvecklas simre beroende pa hogre oljepris och ekonomiska
styrmedel, sa som ex.vis. inkluderandet av flyget i EUs handelssystem med utslappsratter. I det
lagre scenariot vidtar &ven LFV de atgarder som redovisas langre fram i denna rapport.

Beroende pa hur mycket flygtrafiken till och fran Arlanda vaxer och vilka dvriga atgirder som
LFV vidtar kommer behovet av kollektivtrafikandel fram till &r 2030 att hamna mellan 60 procent i
det Iaga utvecklingsscenariot och 90 procent i det hdga utvecklingsscenariot. Det laga utvecklings-
scenariot skulle innebéra att fram till 2030 maste totalt 3 miljoner resendrer flytta 6ver fran bil till
kollektivt resande, medan det hogre scenariot pa 90 procent kollektivtrafikandel innebér en dver-
flyttning av 16 miljoner resenarer fran bil till kollektivt alternativ.

I dagslédget har Arlanda en kollektivtrafikandel pa 45 procent, vilket i ett Europeiskt perspektiv
ar en hog andel. Bésta kollektivtrafikandel i Europa har flygplatsen i Zurich, som med en effektiv
och billig kollektivtrafik natt en kollektivtrafikandel pa 60 procent, vilket dr den niva Arlanda som
lagst maste komma upp till for att klara att halla utslappen av koldioxid under utslappstaket i det
laga scenariot. Sannolikt kommer det reella behovet av kollektivtrafikandel att behova ligga nagon-
stans melllan 60 procent-90 procent for att langsiktigt klara utslappstaket.

Behov av kollektivresandeandel vid Arlanda
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Figur 3-4.
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4 Handlingsplan for att undvika
att koldioxidutslapp overstiger
Arlandas utslappstak

4.1 Handlingsplan till 2011

Som framkommit i den prognostiserade utvecklingen ar det utslappen fran marktransporterna som
ar i fokus for utslappsreducerande atgirder. Vissa atgéarder har LFV egen radighet att inféra, medan
vissa atgarder kraver samverkan med och agerade fran andra parter. Denna handlingsplan ar darfor
uppdelad i vad LFV sjalv avser vidta for atgarder och vilka atgarder LFV beh6ver samverkan med
andra for att infora. De utslappsreduktioner som anges for respektive atgard ar uppskattningar
utifran den kunskap som idag finns inom omrédet.

Parallellt med detta regeringsuppdrag pagar en mangd regionala aktiviteter med berérda kom-
muner och trafikhuvudmain for att ta ett gemensamt ansvar for att infora atgarder som minskar
utsldppen av koldioxid under Arlandas utsldppstak. Dessa regionala aktiviteter har, genom det
gemensamma regionala atagandet i Arlanda Forum, utmynnat i att parterna undertecknat ett Letter
of Intent” dar parterna forbinder sig att vidta nddvandiga atgérder for att minska utslappen under
Arlandas utslappstak och samtidigt utveckla tillgéangligheten till Arlanda.

Lansstyrelsen i Stockholms Ian har bedrivit ett arbete med de statliga myndigheterna och tra-
fikverken och genomfort en systemanalys over trafikforsdrjningen till och fran Arlanda och genom
denna tagit fram ett atgardsprogram for 6kad tillganglighet och minskade utslapp fran Arlanda.

I Lansstyrelsens dtgérdsprogram och det i Arlanda Forum undertecknade “Letter of Intent”
aterfinns atgarder som redovisas i denna rapport.

Atgarderna i handlingsplanen summeras i féljande tabell och beskrivs mer utforligt
i kommande text.
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Tabell 4-1.

Atgard med effekt under utslappstaket Koldioxid (ton) Kostnad (tkr) Fardigt
Utslapp fran flygplatsdriften

Infrastruktur for fornyelsebara drivmedel 6 500 2009

Optimerad turnaround process (elinfrastruktur) 6 300 15 000 2010

Eco-Driving utbildning 100 2009

Borttagning av oljeeldade pannor 1000 10 000 2010

Brandovning med fornybara branslen 250 1 000 2010
Utslapp fran marktransporter

Krav pa 100 procent Miljotaxi 9 000 500 2011

Véagavgifter 20 000 50 000 2011*

Kollektivtrafiksatgarder 15 000** 2010

-Forbdttringar for kollektivtrafikresendrerna
-Inrdttande av forum for marktransportorer
-Subventionerad kollektivtrafik for anstdllda
-Forbdttrad kollektivtrafik i Arlandas ndromrdde
-Skiftoptimerad kollektivtrafik

-Direkta fjdrrtdagsforbindelser och infartsparkering
-Aktiv samordning av tidtabelldggning

-Forbdttrad tillgdnglighet till Arlandabanan

-Forbdttra kollektiva férbindelser frdn nordost-sektorn

Utslapp fran flygtrafik

Utokning av andel grona inflygningar 4 000 25 000 2011
Summa utslappstak 40 300 123 100
Atgarder utanfor utslappstaket

Akvifar 7 000 25 000 2011

Energieffektiviseringar 6 200 30 000 2010
Summa atgarder utanfor utslappstaket 13 200 55 000

*  Tidpunkten for denna atgérd ar avhangigt om beslut fattas av riksdagen att infora vagavgifter. Vid ett snabbt sadant
beslut kan dessa vara i drift till &r 2011.

** Kostnaden for kollektivtrafikatgdrder 4r LFVs bedomda kostnad for dessa atgarder. Kostnader for vriga aktorer ar
i dagsléget inte dverblickbara.

4.1.1 Egna atgarder

4.1.1.1 Utslapp fran flygplatsdriften
Intern fordonstrafik (-6 300 ton koldioxid)

LFVs malsattning ar att de fossila koldioxidutslappen fran den egna verksamhet pa Arlanda och fran
andra aktorers fordon/maskiner inom flygplatsomradet, airside, ska vara noll ar 2012. Som en del i
detta genomfor LFV en satsning pa att stélla om den egna fordons- och maskinparken pa flygplatsen
till att drivas med fornybara drivmedel. Tankstationer for biogas och etanol (E85/ED95) kommer att
upprittas for att tillhandahalla en béttre infrastruktur for fornybara brénslen pé flygplatsen. Vidare
studeras mojligheten att driva de specialfordon och maskiner som férekommer i verksamheten med
fornybara drivmedel, sdsom biogas, etanol eller en biodiesel som dr framtagen av fornybar ravara

— foretradesvis fran raps (RME). Denna atgérd kommer att vara genomford senast under ar 20009.

Eco driving utbildning

Utbildning i eco-driving kommer att genomforas bland anstéllda pd LFV for att pa sa vis minska
bransleforbrukningen bland fordonen pa Airside. | en forlangning kan kunskap i eco-driving bli en
forutsattning for att inneha kortillstand vid flygplatsen. Eco-driving har blivit ett etablerat verktyg
med manga goda exempel. Denna atgard kommer att vara genomford senast under 2009.
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Optimerad taxning och Turn around process (RAMP)

Under &r 2009 kommer ett nytt taxningstrafiksystem, som tidigare testats pa Arlanda, att tas i drift.
Forvéntan ér att det skall kunna optimera taxningar och korta tider mellan gate och take-off, som
reducerar utsldpp fran flygtrafik pa marken. Vidare kommer uppstéllningsplatser att utrustas med
400 Hz aggregat eller likstromsaggregat for att eliminera anviandningen av dieselaggregat for att
forse flygplanen med markstrom. Potentiell utsléppsreduktion som en f6ljd av denna atgérd ar
fortfarande under utredning. Denna atgard kommer att vara fullt ut genomford senast ar 2010.

Da dessa atgarder far full effekt kommer utslappen fran denna verksamhet att minska med upp-
skattningsvis 6 300 ton koldioxid. Kostnaden for dessa atgérder uppskattas till totalt 21,6 Mkr.

Borttagning av oljeeldade pannor (-1000 ton koldioxid)

Stockholm — Arlanda flygplats har en sirstilld avdelning som arbetar med energifragor pa flygplat-
sen, Stockholm Arlanda Energi (SAE). SAE har utvecklat det biobrénsleeldade fjarrvirmendétet pa
flygplatsen och genom det minskat oljeférbrukningen for virmeproduktion. I dagslaget kvarstar ett
fatal varmepannor hos externa kunder som drivs med olja. SAE arbetar for att till 2010 ha anslutit
dessa till existerande fjarrvarmendt. Arbetet fram till idag har medgett en minskning av koldioxid
utsldpp med ca 95 procent sedan 1990. I absoluta siffror innebar det en minskning fran 16 000 ton
till 1 000 ton. Det arbete som kvarstar resulterar i att de sista 1 000 tonnen koldioxid som kom-
mer fran flygplatsens oljepannor elimineras. Kostnaden for detta uppskattas till cirka 10 Mkr och
atgarden skall vara avklarad senast 2010.

Brandévningar endast med fornyelsebart brdnsle (-250 ton koldioxid)

Brand och Riddningsskolan pa flygplatsen jobbar redan med simuleringsverktyg for att minimera
anvandandet av bransle i évningar. Dialog med kemikalieforetag har uppréttats och arbete har
paborjats for att hitta ett branslealternativ av fornybar ravara som kan anvandas vid évning. Denna
atgard beréknas vara genomford senast ar 2010. Effekten av denna atgard beréknas vara en ut-
slappsreduktion av koldioxid med 250 ton. Kostnaden beddms till 1 Mkr.

4.1.1.2 Utslapp frian marktransporter
Krav pa 100 procent miljétaxi (-9 000 ton koldioxid)

LFV driver genom entreprenad taxikosystemet vid flygplatsen. Genom ett forturssystem har redan
en stor andel miljotaxi uppnatts, som dessutom haft en positiv effekt pa regionen. Fran 2011
kommer LFV endast att tillata miljotaxi vid flygplatsen. Effekten av att endast tillata miljotaxi ar
beroende av hur fordelningen av resenarer ser ut framover. Vid liknande andel taxiresenarer som ar
2007 sé kan flygplatsen minska utslappen av koldioxid med 9 000 ton. I det gemensamma atagan-
det med regionens intressenter inom Arlanda Forum har Arlanda ett huvudansvar for denna atgard.

Atgirden kommer uppskattningsvis att kosta 500 tkr att genomfdra (dvs LFVs del) och den skall
vara avklarad senast ar 2011.

Kollektivtrafikatgdrder (-20 000 ton koldioxid, tillsammans med vigavgifter och
andra aktorers dtgdrder)

Forbattringar for kollektivtrafikresenéirerna

I syfte att forbattra informationen till flygplatsens resenérer har flygplatsen utokat marknadsforing-
en av kollektivtrafik till och fran flygplatsen. Vissa dtgirder ar redan pa plats, bl.a tydlig informa-
tion redan i ankomsthall om de kollektiva transportmdjligheter som erbjuds. Andra atgarder som
ex.vis béttre profilering av Arlanda C sker under hosten 2008. Andra exempel pé forbattringséatgér-
der som kommer att vidtas ar forbattrad service vid biljettférsaljningen och forbattrad reseplanerare
pa Internet. | det gemensamma regionala atagandet inom Arlanda Forum har Arlanda ett huvudan-
svar for denna atgard.
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Inrittande av forum for marktransportorer

LFV kommer under hosten 2008 att inratta ett forum for marktransportorer dar aktérerna l6pande kan
diskutera forbattringsatgarder for kollektivtrafiken till och fran flygplatsen. Genom detta forum skapas
mdjlighet att kontinuerligt samordna kollektivtrafiken till Arlanda mellan trafikoperatorerna. Banverket
kommer dven att arbeta med att optimera tidtabellsldggningen av spértrafiken till Arlanda, som en del av
det gemensamma regionala atagandet. Den atgérden beskrivs utforligare senare i denna rapport.

Subventionerad kollektivtrafik for anstallda.

For att oka andelen anstallda som nyttjar kollektiva alternativ till och fran sin arbetsplats utreds moj-

ligheten att skapa ett gemensamt kollektivresekort for anstéillda pa flygplatsen, som ocksé subventio-

neras for att ka attraktiviteten att nyttja det kollektiva alternativet. For att fa extra effekt av en sadan
satsning skulle det vara bra om en sadan subvention inte raknades som loneférman med beskattnings-
och avgiftseffekter, i likhet med den skattebefrielse som anstillda kan fa avseende friskvérd. Detta &r
dock ytterst en fraga som Riksdagen maste avgora.

Forbittrad tillginglighet i Arlandas niromrade

Idag trafikerar SL, UL och Luftfartsverket Arlandas niromrade med bussar. Det finns potential att 6ka
antalet resemajligheter om resenarerna far mojlighet att resa med de olika systemen pa en och samma
biljett. For att nd en forbattring kan dessutom bussturernas rutter och tidtabeller behdva anpassas och
biljettreglerna justeras.

Operatorerna, LFV Arlanda, Banverket, Vigverket och Sigtuna kommun har genom det gemen-
samma regionala atagandet i Arlanda Forum tagit pa sig ansvaret att driva processen for att 6ka till-
gingligheten i Arlandas ndromrade. Nér det géller busstrafiken dr det SL:s och UL:s avsikt att till ar
2011 se till att 90 procent av de bussar som gér i trafik till/fran Arlanda vara miljobussar.

LFV Arlanda avser dven fordndra sin trafikering pa Arlanda sa att vriga kollektivtrafikoperatorer
far mojlighet att fokusera sin trafik till ndgon eller nagra centrala angdringspunkter och att LFV Arlan-
da sedan distribuerar resenérerna till de delar av flygplatsen som resendrerna har som slutmal.

Effekten av de samlade kollektivtrafikdtgérderna har bedomts i ett sammanhang och redovisas
samlat under atgarder dar aktivitet och samverkan med andra aktorer kravs.

4.1.1.3 Utslapp fran flygtrafik
Utokning av andel grona inflygningar (-4 000 ton koldioxid)

LFV avser att under perioden fram till 2011 kontinuerligt 6ka andelen grona inflygningar. Hittills har de
tester som genomforts fallit val ut och bréanslebesparingen har i genomsnitt legat pa 100 kg per landning.
Malet &r att 8 av 10 flygningar ar 2012 skall vara grona inflygningar och att brénslebesparingen skall 6ka
till ca. 200 kg per flygning. Fram till ar 2011 finns det en potential att reducera utslapp fran nuvarande
flygtrafik genom grona inflygningar med 40 000 ton koldioxid om alla flygningar genomfors som grona
inflygningar. Dessvirre finns tekniska svarigheter att 16sa for att klara grona inflygningar vid hogre tra-
fikbelastning, dessutom kommer endast 10 procent av dessa utslédppsreduktioner att kunna tillgodoréknas
under Arlandas utsldppstak dé utslédppstaket stracker sig upp till hojd av 3 000 ft, medan en gron inflyg-
ning normalt paborjas pa ca. 30 000 ft. Effekten pa Arlandas utslappstak kan saledes i bésta fall bli en
koldioxid reduktion med 4 000 ton fram till &r 2011. LFVs kostnad for denna atgird bedoms till 25 Mkr.

4.1.1.4 Ovriga atgiirder
Forhandling avseende miljobilar for anstallda

LFV undersoker mojligheten att formedla avtal med bilproducenter av miljobilar for att pa sa vis kunna
erbjuda de anstéllda formanliga inkOpspris pa miljobilar och eventuellt &ven formanliga finansierings-
16sningar. Har finns i likhet med subventionerade kollektivresekort for anstéllda forménseftekter som
kan minska effektiviteten i atgérden.
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4.1.1.5 Atgirder som ej far riknas med under utslippstaket
Energieffektiviseringar

Ar 2005 bildades en separat energienhet, Arlanda Energi, pa flygplatsen. Arlanda Energi arbetar med
energieffektivisering och systemfordandringar for att sdnka flygplatsens energiférbrukning. Sedan
2005 har LFVs energiforbrukning minskats med 18 procent. Till 2010 finns foljande mélséttningar:
Flygplatsen forbrukade 152 GWh el 2006. Malet for eleffektivisering &r en minskning med
tio procent 2008, for att &r 2010 ha minskat anvandningen med 30 procent. Flygplatsen forbrukade
78 GWh virme 2006. Mélet for varmeeftektivisering dr en minskning med tio procent ar 2008, for
att &r 2010 ha minskat anvidndningen med 35 procent. Detta skulle ha givit en utslédppsreduktion
motsvarande 6 200 ton koldioxid om effektiviseringen gjorts fran fossil kalla. For hela LFV ar
25 Mkr avsatt for energieffektiviseringar per ar. Arlandas andel uppgar till 40 procent av denna
totala investering, vilket motsvarar 10 Mkr per ar. Projektet kommer att paga till 2010, vilket ger en
total kostnad for Arlanda pa 30 Mkr.

Akvifir

Arlanda ligger intill en rullstensas, Brunkebergsasen, och LFV planerar att nyttja den som en
akvifér for kyl- och virmelagring pa flygplatsen. En akvifér dr som en stor grundvattenbehallare i
asen med samma funktion som en termos. Med hjélp av vatten som pumpas ur akvifaren kommer
akvifaren att kunna leverera kyla till flygplatsens fjarrkylnét pa sommaren och viarme till flygplat-
sens markvarmesystem pa vintern. Omkring 20 procent av flygplatsens fjarrvirme och 60 procent
av kylan kommer att kunna erséttas genom akvifaren. Detta frigér fornybar energi, motsvarande

7 000 ton koldioxid per ar. Denna effekt kan med nuvarande villkorsutformning inte tillgodorak-

nas i Arlandas utslappstak. Byggandet av akvifdren paborjas under hosten 2008 och anldggningen
driftséattas under 2009.
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4.1.2 Atgarder dar samverkan och aktivitet fran andra aktorer kréavs

Vigavgifter (-15 000 ton koldioxid, med paket av kollektivtrafikatgdrder
-20 000 ton koldioxid)

LFV har genomfort en studie for att undersoka nyttan med att uppratta vagkameror pa tillfartsva-
garna till Stockholm — Arlanda Airport. Med vigkameror beddms mdjligheten att samla en precisare
statistik over trafik till flygplatsen 6ka, samt ge mdjligheten att nyttja vigavgifter som ett styrmedel
att forvalta trafikflodet.

Det forsta steget — en bittre statistik — skulle ge LFV mojlighet att begéra hos tillsynsmyndigheten
att berdkna bilutsldappen fran verklig biltrafik och inte som idag fran genomsnittsbilen i Sverige. LFV
uppskattar att miljobilsandelen &r hogre pa Arlanda an rikssnittet, dels pa grund av Stockholms triang-
selavgifter, dels p& grund av en hogre forménsbilsandel.

Nar det galler mojligheten till styrande vagavgifter framgar det i den genomforda analysen tydligt
att den grupp resenarer som vagavgifterna paverkar mest ar bilresenarer bland privatpersoner med
syfte att hamta eller lamna passagerare. Déarefter bilresenarer med parkerande fordon. I den kvantita-
tiva analysen visar det sig att en avgift pa 100 kr per passage (200 kr tur och retur) skulle medfora en
koldioxidreduktion pa ca 15 000 ton per ar med vedertagna elasticitetsmatt bl.a. utifran resultaten
fran Stockholmsforsoket. Resendrer bedoms 1 forsta hand nyttja tag, buss och taxi i hogre utstréack-
ning, varfor denna utslédppsreduktion ér kopplad mot den utsldppsreduktion som kan erhallas genom
de kollektivtrafikatgirder som redovisas i denna rapport.

Problematiken kring v&gavgifter dr komplex pa tekniska savil som samhaélleliga plan och ett fler-
tal farhagor har lyfts till ytan i forstudien. Dels berors eskalerande priser bland andra trafikslag p.g.a.
den laga konkurrensen bland fardmedel till flygplatsen men dessutom Arlandas konkurrensforhal-
lande gentemot andra flygplatser, inte minst ur synpunkten att vara en attraktiv arbetsgivare.

Det ar viktigt att i sammanhanget understryka att en helt nédvandig forutsattning for att fa styref-
fekt av ett viagavgiftsystem ér att det finns kollektivtrafik till regionens kirnor vid de tidpunkter nar
resendrer och anstéllda behdver resa. | annat fall fungerar vagavgiften endast som en extra avgift. Ett
overskott fran vagavgiften bor bidra till fortsatt finansiering och utbyggnad av kollektivtrafiken. Skall
en ev vagavgift inforas krévs riksdagsbeslut. LFV kommer dven att analysera alternativet att endast
infora vagavgifter pa omraden som utgor enskild vag. En del av denna 16sning kan ocksa vara
“infartsparkeringar” till flygplatsen dér man kan anvénda kollektiva fardmedel for resten av resan till/
fran Arlanda. Denna étgard beskrivs langre fram i rapporten.

Kostnaden for att infora vagavgifter pa Arlanda berdknas till 50 Mkr och beroende pa om och nér
Riksdag och regering fattar beslut om att infora vagavgifter kan de vara i drift till ar 2011.

En djuplodande beskrivning av mojligheten med vagavgifter pa Arlanda finns i den bilagda rap-
porten fran WSP (se appendix 2). I denna rapport anvénds en prognos dver utsldppen for ar 2012. Vid
jamforelse med prognosen i avsnitt 3.2 i denna rapport finns foljande skillnader mot WSPs rapport:

» Prognosen hos WSP ér for 2012 istéllet for 2011

* Huvudprognosen pa passagerare och anstéllda dr medelvirdet mellan denna rapports hoga och laga
scenario.

* 1 WSPs prognos ér planerade atgirder redan inforda.

Gods och transportfloden till Arlanda (-1 000 ton koldioxid)

Inforande av klimatzon kring Arlanda

I Stockholms Stad finns det en inrédttad miljozon for lastbilar och andra arbetsmaskiner. Detta innebér
att de varst miljobelastande fordonen inte far anvandas innanfér Stockholms tullar. Detta har dock
inneburit att denna fordonspark till viss del etablerat sig pa och kring Arlanda istéllet, dir ingen
saddan miljozon finns inrédttad. Detta medfor att utslappen fréan arbetsfordon kring Arlanda sannolikt
blir storre an vad de annars skulle behdva vara. Arlanda avser darfor att i samarbete med sin hem-
kommun Sigtuna arbeta fram en klimatzon kring Arlanda, som innebér att de mest miljobelastande
fordonen inte far anvandas pa och kring Arlanda. Detta kraver beslut i Sigtuna kommunfullméktige.
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Samordning och effektivisering av foretagens transporter

Arbetet med att reducera koldioxidutslappen berdr aven de verksamheter som bedrivs i anslutning
till flygplatsen av ett stort antal foretag pd Arlandaomréadet. En effektiv metod att dimpa transport-
behovet for verksamheter ar att tillsammans med varje foretag uppratta sérskilda res- och transport-
planer, i vilka atgidrdsprogram uppréttas. De dtgiarder som identifieras i ett sidant arbete kan finnas
inom foretagens ansvarsomraden, inom olika offentliga ansvarsomraden eller s& kan de bli mgjliga
genom samverkan mellan olika parter. Féretagens egna (féretagsekonomiska) incitament till att
reducera sina transportkostnader genom effektivare och mer samordnade transporter ar viktiga att
undersdka och beakta som grund for att identifiera rétt atgérder. Samverkan med nétverket Arlanda
Logistic Network for foretagens transporter i omradet utgor en vasentlig del i stravan att battre
samordna och effektivisera godstransporterna i Arlandaomradet. Genom det gemensamma regiona-
la dtagandet inom Arlanda Forum har Sigtuna kommun atagit sig huvudansvaret for att genomfora
denna étgérd. De planer som externa aktorer har for sina markomréaden vid flygplatsinfarten bor 6ka
mojligheterna till en for Arlanda positiv samplanering samt dka underlaget for kollektivtrafik.

Effekterna av dessa atgirder ar svarbedomd, men utslédppsreduktionen som en {6ljd av atgér-
derna bedéms bli 1 000 ton koldioxid. Kostnaderna for LFV for inférandet av dessa atgarder
beddms till 1 Mkr. Atgarderna kommer enligt det gemensamma regionala atagandet i Arlanda
Forum att vara genomforda senast ar 2011.

Kollektivtrafiksforbdttringar (-20 000 ton koldioxid tillsammans med vigavgifter)
Skiftoptimerad kollektivtrafik

LFV har i samarbete med kollektivtrafikoperatorerna pabdrjat en analys av hur kollektivtrafiken till
och fran Arlanda kan skiftoptimeras for att 6ka mdjligheten for flygplatsens personal att nyttja kol-
lektivtrafiken. Flygplatsen kartlagger mojligheten att fortita den egna busstrafiken pé flygplatsom-
radet sa att kollektivtrafikoperatorerna kan fokusera pé att angora en central plats pa flygplatsen och
att flygplatsen sjélv sedan ansvarar for att transportera ut de anstillda till de delar av flygplatsen

dér de arbetar. Pa sa vis bor en stdrre kritisk massa resendrer uppnas och trafikhuvudménnen kan
enklare anpassa trafiken till sddana tider da flygplatsens personal har behov av resor.

Direkta fjarrtagforbindelser fran strategiska knutpunkter i Stockholm- Milarregionen och
inforande av infartsparkering

LFV har startat ett projekt for att flytta ut parkeringsplatser till regionala knutpunkter, som har goda
forutséttningar att forsorja Arlanda med kollektivtrafik. Genom att paketera en bekvam parkerings-
produkt ndra hemmet eller arbetsplatsen med andra tjdnster som gor resendrens resa till flygplatsen
sd bekvidm som mojligt 6kar incitamentet for flygplatsens resendrer att parkera sin bil narmare sin
bostad eller arbetsplats och istéllet anvanda kollektivt resealternativ for huvuddelen av resan till
flygplatsen.

Forbattrade forutsattningar for direktansluten kollektivtrafik till flygplatsen fran hela Stockholm-
Mailarregionen dr nodviandigt dels for att vasentligt 6ka kollektivtrafikens andel for resor till och
fran Arlanda, dels for att flygplatsens bidrag till regionens tillvaxt ska kunna dka. Ett ndtverk av
kollektivtrafikforbindelser fran strategiskt viktiga platser i storregionen kan dérfor byggas upp och
mojligheter till att utveckla terminalfunktioner vid dessa platser (med langtidsparkering och
incheckningsmdjlighet) kommer succecivt att genomforas. Genom det gemensamma regionala
atagandet inom Arlanda Forum har trafikoperatorerna (SL,UL och SJ) tillsammans med LFV Arlan-
da atagit sig att samarbeta for att astadkomma detta.

Aktiv samordning av tidtabelliggningen

Banverket har som en del i det gemensamma regionala atagandet inom Arlanda Forum ett ansvar
for att i samrad med operatorerna (SL, UL, SJ) ta fram forslag till forandringar av tidtabeller och
trafikering. I ansvaret ligger dven att identifiera eventuella hinder for en effektiv tidtabelldggning
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och att verka for en forbéttrad samordning mellan de olika operatdrerna. Operatdrerna har patagit
sig ett ansvar att aktivt delta i detta arbete. Eftersom tillgangen till sparkapacitet pa Arlandabanan
har stor betydelse for tidtabellsldggningen har dven A-Banan Projekt AB patagit sig ansvar att aktivt
delta i arbetet. | omforhandlingarna av avtalen kring Arlandabanan ér det Arlanda Projekt AB som
ansvarar for att driva fragor kring foretradelseritt, trafikering och avgifter.

Forbittrad tillginglighet till Arlandabanan

Jarnvagen till Arlanda, den s.k. Arlandabanan, vilken omfattar strickan fran Rosenberg till Odensala,
stationsanldggningar pa Arlanda samt spar 1 och 2 pa Stockholms Central, har byggts av ett privat
konsortium. | samband med fardigstallandet verfordes tillgangarna till det av naringsdepartementet
heldgda A-Banan Projekt AB. Samtidigt erhdll konsortiet genom A-Train AB en 40-arig nyttjanderétt
till banan.

I syfte att finansiera denna investering tas det idag ut en av -och pastigningsavgift pa Arlanda C.
Denna avgift har stor betydelse for tagets konkurrenskraft och for mojligheterna att uppna malet om
en kraftigt 6kad kollektivtrafikandel for marktransporter till och fran Arlanda.

Genom det gemensamma dtagandet inom Arlanda Forum har A-Banan Projekt AB atagit sig ett
ansvar att samordna forhandlingarna med A-Train AB och samtidigt driva frdgor kring &vriga opera-
torers och trafikhuvudmans tillgdnglighet till Arlandabanan, t.ex. genom forandringar i foretradelse-
ratt, trafikering och avgifter, i syfte att stimulera en utokad kollektivtrafik till Arlanda.

Trafikhuvudménnen och operatorerna har tagit pé sig ansvaret att se dver sina biljettsystem pa
flygplatsen sé att oldgenheten med pé —och avstigningsavgiften minimeras.

Forbittrade kollektiva forbindelser fran nordostsektorn

Nordostkommunerna i Stockholms Ian har daliga kollektiva forbindelser till Arlanda men samtidigt
ett relativt stort flygresande. Avsikten &r att forbéttra forbindelserna genom utvecklad pendeltags-
och busstrafik. Direktbussar eller mojlighet att utnyttja den nya busstrafiken pa Norrortsleden
tillsammans med byte till pendeltag vid Haggvik dr en atgérd for att forbéttra forbindelserna mellan
nordostsektorn och Arlanda.

LFV Arlanda och operatérerna har genom det gemensamma regionala atagandet i Arlanda Forum
patagit sig ett gemensamt ansvar for genomférande av dessa atgarder.

Som tidigare namnts i denna rapport ar effekterna av dessa atgarder starkt knutna till varandra och
till ett eventuellt inférande av vagavgifter pa Arlanda.

Inréttandet av vigavgifter skulle enligt den systemanalys som genomforts av WSP innebéra en
okning av kollektivtrafiksandelen fran 45 procent till 49 procent utan att ta hinsyn till nimnda kol-
lektivtrafiksatgarder. Det skulle medverka till en koldioxid reduktion pa 15 000 ton.

I det fall vigavgifter inte inrédttas kan 6kningen av kollektivtrafiksandelen endast bedomas efter de
atgarder som planeras. LFVs bedémning ar att utan inforandet av vagavgifter sa kommer kollektivtra-
fikandelen att 6ka med 2 procent fram till 2011, som en f6ljd av 6kade insatser pa kollektivtrafikomra-
det, vilket skulle innebéra en koldioxid reduktion pa 5 000 ton. Orsaken till att utsldppssénkningen inte
blir storre ér att kollektivtrafikforbéttringar sannolikt kommer att innabéra en 6verflyttning av resené-
rer som bade parkerar sin bil pé flygplatsen och resenérer som hamtas och 1dmnas pé flygplatsen. En
vagavgift pa Arlanda kommer daremot i forsta hand att ge effekt pa resenarer som hamtas och lamnas
pa flygplatsen, och dessa medfor normalt sett en dubbel belastning avseende utslépp av koldioxid
jamfort med en resendr som parkerar sin bil pa Arlanda. Saledes blir utslappssankningen genom info-
rande av vigavgifter mycket storre 4n om enbart kollektivtrafikatgérder infors.

Genom att kombinera vagavgifter med i denna rapport angivna kollektivtrafikatgarder bedomer
LFV att utslappssdnkningen kommer att bli storst. I ett sadant fall uppskattar LFV att kollektivtrafi-
kandelen kommer att 6ka fran 45 procent till straxt dver 50 procent fram till ar 2011, vilket bor ge en
koldioxid reduktion pa 20 000 ton.

LFVs kostnad for kollektivtrafikatgdrderna bedoms bli ca. 15 Mkr.
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4.1.3 Sammanfattning av atgardsplan till 2011

Med beskrivna atgarder bedomer LFV att den totala utslappsreduktionen kommer att uppga till
40 300 ton koldioxid, vilket dr drygt 5 000 ton mer den utsléppsokning som LFV prognostiserar
for det hoga utvecklingsscenariot ar 2011 och darmed uppfyller handlingsplanen LFVs malsattning
att astadkomma sankningar som 6verstiger de utslappsokningar som det héga utvecklingsscenariet
uppskattas ge upphov till.

Det méste understrykas att det dr avgorande att kollektivtrafikandelen fram till &r 2011 maste dka
for att utslappstaket skall kunna innehallas och det ar ocksa avgorande att det kombinerade paketet
med végavgifter och utdkad kollektivtrafik genomfors for att klara ett hogt utvecklingsscenario.

4.2 Handlingsplan mellan 2011 till 2030

Som man kan se utifran tidigare redovisad prognos 6ver Arlandas utveckling kommer det inte att
rdcka med en étgérdsplan fram till 2011 for att &ven pa sikt klara av utslappstaket, fler atgérder maste
till. LFV har darfor valt att paborja en handlingsplan som stracker sig dven efter 2011. | likhet med
handlingsplanen fram till 2011 kan atgarderna delas upp i atgarder som LFV sjélv kan inféra och
atgarder dar andra aktorer ocksa maste hjalpa till.

4.2.1 Egna atgarder
100 procent grona inflygningar

Genom forbéttrade flygtrafikledningssystem och utrustning i flygplanen kommer andelen gréna in-
flygningar till Arlanda succecivt att 6ka i andel. Mélet &r att alla inflygningar till Arlanda ndgon gang
inom perioden 2011-2030 &r sa kallade grona inflygningar. Ett delmal, som redan angivits i denna
rapport dr att 8 av 10 inflygningar fran och med 2012 skall vara grona inflygningar. Vid 100 procent
grona inflygningar uppskattas den totala utslédppsreduktionen uppga till 70 000 ton koldioxid varav
Arlanda far tillgodorékna sig 10 procent under utsldppstaket vilket motsvarar 7 000 ton koldioxid.

Tillhandahdlla incitament och infrastruktur for fornyelsebara drivmedel for flygplan.

I dagsldget finns det ingen reell mojlighet for flygplan att nyttja fornyelsebart drivmedel, &ven om det
rent tekniskt redan finns framtagna biobaserade drivmedel for flygplan. Under perioden 2011-2030
bedomer LFV att det dr sannolikt att fornyelsebart bransle kommer att borja anvindas for flygplan
och i det laget &r det viktigt att LFV sa som flygplatshéllare skapar incitament for flygbolagen sa att
de kan borja nyttja dessa drivmedel i s& hog utstrackning som majligt. Framforallt handlar det om att
skapa en infrastruktur for hantering av biobaserat flygbrinsle samt att genom differentierade avgifter
uppmuntra anvandandet av sadant bransle.

Utsldappsreduktionen fran en sadan atgérd beror pa takten av inforandet av biobaserade flygdriv-
medel. LFV uppskattar att 20 procent av flygbranslet ar 2030 kommer att vara av fornyelsebar typ,
vilket séledes ger en reduktion av utsldppen fran flyget med 20 procent, motsvarande 47 000 ton
koldioxid.

Elinfrastruktur for alla APUer, bagageband mm.

Som en fortsattning pa det arbete som redan pagar vad det galler optimering av turn-around proces-
sen sa kommer flygplatsen att fortlopande implementera elektrifierad infrastruktur i s& manga proces-
ser som majligt som. Det kommer att innebéra ytterligare langsiktiga investeringar i infrastruktur
samt kravstallning mot externa parter for att styra verksamheten mot eldrift dar sa ar maojligt.
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4.2.2 Atgarder dar samverkan med och aktivitet fran andra
aktorer kravs

Reducering av utsldpp fran marktransporterna
Koppling av planeringen for sparinfrastrukturen till trafikeringsstrategier

I dagsliget saknas, med undantag for Upplands Vésby, en direkt pendeltdgsforbindelse mellan
Stockholms norra fororter och Arlanda. I dessa fororter bor eller arbetar méanga av flygplatsens
anstillda eller resenérer, vilket gor det extra angeldget att snarast etablera en direkt pendeltags-
forbindelse till Arlanda. Genom det gemensamma regionala atagandet i Arlanda Forum kommer
en dverenskommelse mellan infrastrukturhallare, trafikhuvudmén och operatorer om langsiktiga
trafikeringsprinciper att tas fram. Genom ett sdidant samarbete skapas forutsttningar att skapa
ett trafikupplidgg som innebar mdjlighet att ta pendeltag direkt fran Stockholms norra fororter till
Arlanda.

Forbittrad sparkapacitet pa ostkustbanan

Ett hinder for att 6ka kollektivtrafikandelen till och fran Arlanda &r sparkapaciteten pa ostkustba-
nan. Redan idag anvands full sparkapacitet pa ostkustbanan under vissa tider pa dygnet. Da cityba-
nan i Stockholm star fardig 6kar mdjligheterna att fa mer trafik genom Stockholm till Arlanda pé
jarnvédg, men det forutsétter att kapaciteten pa Ostkustbanan klarar av en trafikokning. LFV ér inte
overtygade om att Ostkustbanan klarar den trafikokning som behdvs och anser dérfor att kapacitets-
forstarkande atgérder pa Ostkustbanan dr nodvéndiga for att klara av det kapacitetsbehov som krévs
for att 0ka kollektivtrafikandelen pa Arlanda till de nivéer som tidigare i denna rapport redovisats.

Dessutom skulle en sammankoppling av Mélarbanan och Ostkustbanan nagonstans i Jarfalla-
Kistaomradet forstarka regionens tvarforbindelser inklusive tillgangligheten till Arlanda. En mot-
svarande tvarforbindelse dr dnskvérd dven Osterut mot Téby, Vallentuna, Danderyd.

Ny kapacitet pa Ostkustbanan, dels genom dubbelspér norr om Uppsala, dels genom forstark-
ningar med fler spar pa delar av strickan Uppsala—Stockholm, behdvs. Atgirder dér nya stationer
ska anlaggas samt vid sparkorsningen i Skavsta by ar nodvandig. Atgarder kan behévas for att
skapa en ny vandpunkt for SL-pendeltag. Flera stationer behover forbattras och atgardas. Dessa
atgarder presenteras aven i Lansstyrelsens atgardsprogram for 6kad tillgéanglighet och minskade
utslapp fran Arlanda.

Sparforindelse mellan kombiterminal i Rosersberg och Arlanda Cargo City

For att minska utsldppen under utsldppstaket &r det viktigt att dven flygfrakt har mgjlighet att
transporteras via jarnvag till flygplatsen. Enligt Banverkets planer kommer en ny kombiterminal att
byggas i Rosersberg, strax sdder om flygplatsen. Detta skapar en utmarkt mojlighet att koppla sam-
man godsstrommarna pé jarnvagen med flygfrakten. Det som kravs for att 4 en effektivitet 1 detta
ar en sparforbindelse mellan kombiterminalen i Rosersberg till Arlandas fraktomrade.

Genom dessa dtgirder skapas forutsittningar for att né en tillrdckligt hog kollektivtrafikandel till
Arlanda for att pa sa vis halla utslappen av koldioxid under utslappstaket.
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4.2.3 Sammanfattning atgardsplan mellan 2011 till 2030

Om inga atgérder vidtas kan utslédppen av koldioxid under Arlandas utsldppstak fram till 2030
komma att 6ka med uppemot 80 procent. Troligen kommer teknikutvecklingen att medfora att
utsldppsokningarna inte behdver bli sa stora, men det kommer dnda att krdvas omfattande atgarder
for att klara av att reducera utslappen till en niva som gor att utslappstaket kan hallas. Kollektivtra-
fikandelen maste mot slutet av perioden ligga pa 60-90 procent for att utslédppen ej skall Gverstiga
utslappstaket. Detta forutsatter ocksa att andelen miljobilar i den svenska bilparken utvecklar sig i
enlighet med Végverkets prognoser.

Som beskrivits i denna rapport &r det av helt avgérande betydelse att kollektivtrafikandelen till
och fran flygplatsen okar for att utsldppstaket skall kunna hallas. Detta géller pa savél kort som
lang sikt.

Parallellt med arbetet att genomféra denna handlingsplan arbetar LFV med en ansokan om ett
nytt miljotillstand for hela Arlanda, baserat pa den nya miljobalken. Det dr LFVs uppfattning att
villkoren for flygplatsens miljotillstand pa ett battre sétt kan anpassas till en effektivare styrning
mot atgarder som ger en positiv klimateffekt samtidigt som regionens och nationens behov av inter-
nationella forbindelser kan tillgodoses.
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Appendix 1:  Redan genomférda atgarder

Sedan 2000 har ett antal utslappsreducerande atgarder vidtagits, bade inom den egna verksamheten
men ocksa for att 6ka incitamenten for externa aktorer att minska sina utslapp. Manga av atgarderna
har givit effekt under utsléppstaket, medan vissa atgérder har haft en possitiv global miljoeffekt som
inte fatt raknas in under utsléppstaket. Har foljer ndgra av de viktigaste atgirderna som redan vidtagits.

Tabell A-1.

Koldioxid reduktion
Aktivitet (ton)

Pdverkan pad utsldppstaket

Biobaserad fjarrvarme 15 000
Miljobilar och bussar 1500
Speciell ko for miljotaxi 3800
Miljobilsparkering

Flygbransletransport via tag och pipeline 1000
Kollektivtrafikatgarder 6 000
Grona inflygningar 45
Summa 27 345

Pdverkan utanfér utsldppstaket

Klimatkompensation 2 500
Gron el 7 000
Energieffetivisering 3700
Summa 13 200

Utslapp fran flygplatsdrift

Biobaserad fjdrrvirme (-15 000 ton koldioxid)

Sedan 2006 sker all uppvarmning av LFVs byggnader pa Arlanda med biobréanslebaserad fjarrvarme.
De flesta byggnaderna pa Stockholm — Arlanda flygplats &r anslutna till ett fjarrvirmesystem som &gs
av AB Fortum virme tillsammans med Stockholm stad. I dagslidget aterstar endast ett fatal virmepan-
nor som drivs med olja hos externa kunder. LFV har etablerat en sarstalld avdelning som arbetar med
energifragor pa flygplatsen, Stockholm Arlanda Energi (SAE). SAE har utvecklat det biobrénsleel-
dade fjarrvirmenitet pa flygplatsen och genom det minskat oljeforbrukningen f6r varmeproduktion.
Idag dr de arliga koldioxidutsldppen frén uppvarmning av flygplatsen cirka 95 procent légre &n de var
1990. I absoluta siffror innebér det en minskning frén 16 000 ton till 1 000 ton érligen, dvs. en total
reduktion med 15 000 ton koldioxid.

Miljobilar och bussar (-1 500 ton koldioxid)

Idag trafikeras Arlanda, som den forsta flygplatsen i véirlden, med biogasbussar. Samtidigt som bilar
och andra fordon successivt byts ut mot fordon med sé ldga utslapp som mojligt, till exempel biogas-
bilar eller hybridbilar, minskas den egna fordonsparken.

For att paverka andra aktdrers fordonsinkdp, premierar LFV miljéfordon genom att ldmna rabatt
pa fordonstillstdnden for miljobilar pa Arlanda. Fordonstillstandet kréavs for att fordonet ska fa anvan-
das innanfor Arlandas flygplatsstaket. Redan idag finns det mojlighet att tanka bade biogas och etanol
pa flygplatsen men, arbete pagar med att forbéttra infrastrukturen och ddarmed tillgngligheten av
fornybara brinslen pa flygplatsen.

Dessa atgirder har reducerat utslédppen av koldioxid med 1 500 ton.
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Utslapp fran marktransporter
Speciell ko6 for miljotaxi (-3 800 ton koldioxid)

LFV driver genom entreprenad framkallning av taxibilar till terminal vid flygplatsen. Alla taxibilar
som hamtar och lamnar kunder pa Arlanda finns registrerade i ett framkallningssystem dér de kallas
fram i turordning till terminalerna for att kunna ta upp resenirer. I december 2005 infordes en egen
ko for miljotaxi i framkallningssystemet samt fordelaktiga platser vid terminalerna. Alla taxibilar
som &r miljofordon kallas via egen ko i nuvarande framkallningssystem fram till terminalerna och
kan aka direkt och stalla sig pa dessa platser i vantan pa kund. Genom dessa fordelar har redan en
stor andel miljotaxi pa Arlanda uppnétts, och dessutom har antalet miljotaxi 6kat i hela regionen.
Sedan systemet infordes har antalet registrerade miljotaxibilar pa flygplatsen okat fran 45 till

1 186 bilar i augusti 2008. I medeltal under 2007 uppgick andelen transporter med miljotaxi till
drygt 30 procent av totala antalet taxitransporter. Detta har inneburit en minskning av koldioxidut-
sl&ppen med 3 800 ton.

Miljobilsparkering
Pé Arlandas parkeringsplatser parkerar elbilar gratis. Sedan mars 2007 ar dessutom de bésta par-

keringsplatserna pa alla Arlandas parkeringar reserverade for miljéfordon. Miljoeffekten av denna
atgard har annu inte uppmatts.

Flygbrdnsletransport via tag och pipeline (-1 000 ton koldioxid)

Transporten av flygbrinsle till Arlanda sker sedan oktober 2006 uteslutande pé jarnvig (fran
Gévle hamn till Brista) och vidare i pipeline till Arlanda. Detta minskade de arliga koldioxid-
utsldppen med ca 1 000 ton, vilket motsvarar utslédppen fran de tidigare transporterna med tankbil
(50 per dygn).

Kollektivtrafikdtgdrder (-6 000 ton koldioxid)

Pa Arlanda finns en av Sveriges storsta tagstationer. Flygplatsen trafikeras av regionaltag, snabbtig
fran Stockholms city och sedan hdsten 2006 av Upptaget som trafikerar strickan Upplands Vésby-
Uppsala-Gévle. Resendrer och anstillda kan dven vélja att resa till och fran Arlanda med flera olika
busslinjer. Sedan sommaren 2006 trafikerar SL busslinjen mellan Marsta och Arlanda, med etanol-
bussar och flygbussarna har under ar 2008 bdorjat kora med lokal producerad rapsdiesel.

Ar 2007 valde cirka 45 procent av Arlandas resenirer att resa kollektivt till och frén flygplatsen.
Trots att detta internationellt sett &r en hog andel, 4r malet att &nnu fler ska resa med tag eller buss
till flygplatsen.

En forutsittning for att s& manga som mojligt ska kunna vélja kollektivtrafiken framfor bilen &r att
den ar tillrdckligt palitlig och effektiv: att tidtabeller och linjestrickningar &r anpassade efter det behov
som finns. LFV forser kollektivtrafikbolagen med fakta om resandestrommar till och fran flygplatsen
och pé Arlandas webbplats finns information om kollektivtrafiken till och fran flygplatsen.

Anstilldas resor till och frin Arlanda

LFV har fort en kontinuerlig dialog med kollektivtrafikbolagen for att bittre anpassa tidtabeller
aven till de anstélldas arbetstider. Flygplatsen dr igang dygnet runt och de anstéllda maste finnas pa
plats fore de stora resandestrommarna tidigt pA morgonen och pa kvéllen/natten. Forutsattningarna
for att dka vidare fran tagstationen i Sky City till olika arbetsplatser pa flygplatsomradet har ocksa
forbéttrats. For att locka fler anstéllda att vélja kollektiva fardmedel till Arlanda delas gratis kol-
lektivtrafikbiljetter ut i samband med introduktionsutbildning for nyanstillda pa flygplatsen. Sedan
oktober 2005 erbjuds alla LFV-anstillda pa Arlanda en internettjanst som gor det lattare att hitta
nagon att samaka med till jobbet. Samakningstjansten fungerar bade for regelbundet pendlande och
for enstaka resor.
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Sammantaget har dessa atgérder bidragit till en 6kad kollektivtrafikandel fran &r 2000 med
3 procent, fran 42 procent till 45 procent. Genom den dkade kollektivtrafikandel som Arlanda erhal-
lit genom dessa atgarder har utslappsreduktioner motsvarande 6 000 ton erhallits.

Utslapp fran flygtrafik

Grona inflygningar (-45 ton koldioxid)

I samarbete mellan LFV och SAS genomf6rs grona inflygningar till Arlanda. Vid en grén inflyg-
ning glidflyger planet under inflygningens sista etapp. Det gor att buller, brinsleforbrukningen och
dérmed luftutslédppen blir ldgre. En gron inflygning beréknas spara upp till 150 kg brédnsle och 450
kg koldioxid. An s linge kan gréna inflygningar bara genomforas under lagtrafik Sedan januari
2006 har mer dn 2 000 grona inflygningar genomforts pa Arlanda. Detta motsvarar en utsléppsre-
duktion pa 450 ton koldioxid per ar. D4 merparten av dessa utslédppsreduktioner sker pa en hojd
overstigande 3 000 ft sa ar det endast 10 procent av dessa utslappsreduktioner som kan tillgodorak-
nas under Arlandas utslappstak.

Vidtagna atgirder som ej fatt riknas med under utslippstaket

Klimatkompensation (-2 500 ton koldioxid)

De koldioxidutslapp som LFV &nnu inte lyckats eliminera fran den egna verksamheten kompense-
rar LFV genom att investera i klimatforbattrande projekt som binder motsvarande méangd koldioxid
som LFV sjalv bidrar med i sin egen verksamhet. Malet ar att de egna utslappen av koldioxid

skall minska for att slutligen helt upphéra. De investeringar som gors i klimatreducerande atgar-
der utanfor LFV far ej tillgodordknas till Arlandas utsldppstak, men de ger en globalt sett positiv
miljoeffekt.

LFV har aven erbjudit andra foretag pa Arlanda att delta i ett program for att bli klimatneutrala.
Programmet innebdr att foretagen beraknar sina koldioxidutslapp och genomfor atgardsprogram for
att minska utslappen. Véren 2007 holl LFV tillsammans med Respect Europe en utbildning for tio
foretag med verksamhet pa Arlanda. Idag &r nio av dessa foretag klimatneutrala.

I dagsldget kompenserar LFV utsldpp motsvarande 2 500 ton koldioxid frén Arlanda, inkluderande
personalens tjansteresor. Arskostnaden fér LFV Arlandas klimatkompensation ligger pé 460 tkr.

Gron el (-7 000 ton koldioxid)

Sedan 2005 koper LFV grona el-certifikat motsvarande verksamhetens arliga elforbrukning. Grona
el-certifikat upphandlas fran elproducenter som producerar el fran enbart fornybara killor, det vill
sdga fran vind, sol, vatten och/eller biobrénslen. Ddrmed kan LFVs nettoutslépp av koldioxid fran
elférbrukning pa Arlanda anses vara noll. LFV forsoker paverka externa kunder att gora likadant.
Dessvarre tillgodoraknas inte denna atgard som en reduktion under Arlandas utslappstak eftersom
elproduktion enligt Arlandas miljovillkor ej ingar som utslappsparameter under Arlandas utslapps-
tak. LFVs elforbrukning pa Arlanda var 79 GWh ar 2007, vilket skulle ha genererat 7 000 ton
koldioxid om denna el hade producerats fran fossil kalla.

Energieffektiviseringar (-3 700 ton koldioxid)

Ar 2005 bildades en separat energienhet, Arlanda Energi, pa flygplatsen. Arlanda Energi arbetar
med energieffektivisering och systemforéndringar for att sénka flygplatsens energiférbrukning.
Sedan 2005 har LFVs egen energiférbrukning pa Arlanda minskat med 18 procent, vilket motsvarar
den totala energianvindningen for en flygplats i samma storleksordning som Goteborg-Landvetter
Airport. Elbesparingen som genomfordes under 2007 motsvarar hushallsel for i storleksordningen

1 700 villor. Energibesparingarna innebar att fornybar energi, biobranslen och gron el, har kunnat
frigéras och anvéndas av andra. Sa som tidigare namnts raknas inte utslapp fran elproduktion in
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under Arlandas utslappstak, vilket gor att effektiviseringar av elférbrukningen ej far tillgodoréknas
under utslappstaket. Som tidigare ndmnts sker aven den huvudsakliga uppvarmningen av Arlandas
lokaler genom biobaserad fjarrvarme. Utsldppen fran denna riknas déarfor som nollutslépp. Effek-
tiviseringar som leder till ett lagre energiuttag fran den biobréanslebaserade fjarrvarmen kan darfor
inte tillgodordknas som en reduktion under Arlandas utslappstak. Hade dessa energieffektivise-
ringar skett fran fossil kélla hade det motsvarat en utsldppsreduktion med 3 700 ton koldioxid.
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Forord

Arlanda har som enda flygplats i vérlden ett miljovillkor utformat som ett tak-
varde for utsldpp av koldioxid. Ett takvéarde som flygplatsen 6verskred 2007.
Redan ar 2011 maste Arlanda flygplats komma under "utslappstaket” for att inte
bryta mot flygplatsens miljévillkor.

| taket rdknas inte bara utslappen fran startande och landande flygplan, utan
dessutom all trafik pd marken till och fran flygplatsen, liksom den interna for-
donstrafiken och uppvarmningen av byggnader. Trenden &r att utslappen fran
vagtrafiken 6kar mer an emissionerna fran flyget. Pa uppdrag av LFV har WSP
Analys & Strategi utrett effekterna av ett inférande av végtullar vid Arlanda
flygplats.

Gar det att begransa trafiken, och darmed utslappen av koldioxid, genom vég-
avgifter? Hur maste avgifterna utformas for att na malet? Blir det oonskade bi-
effekter fran ett avgiftssystem, som t.ex. att Arlanda Express, Flygbussarna och
taxi hojer sina priser? Kommer Arlandas attraktivitet att minska? Detta ar nagra
av de fragor som LFV vill fa svar pd genom WSP Analys & Strategis utredning.

Arbetet har utforts av Svante Berglund, Teknologie doktor, Sirje Padam, Master
of Economics, och Lars Sandberg, Fil. Kand. i Statsvetenskap. Svante Berglund
har varit uppdragsledare. Kontaktperson pa LFV har varit Hampus Eriksson.

Stockholm i september 2008
Fredrik Bergstrom
Ekonomie doktor

Affarsomradeschef
WSP Analys & Strategi
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Sammanfattande slutsatser

Arlanda flygplats dverskred ar 2007 takvardet for utslapp av koldioxid. For att
inte bryta mot flygplatsens miljovillkor maste flygplatsen redan ar 2011 komma
under detta "utslappstak”. LFV har darfor gett WSP i uppdrag att utreda effek-
terna av vagtullar vid Arlanda flygplats.

Den korta tiden som aterstar till avgastaket ar 2011 blir ett gransvarde som inte
far 6verskridas och att det inte finns nagra stora utslappskallor vid sidan av vag-
trafiken, om man bortser fran sjalva flyget, gor att vagtullar kring Arlanda nog-
grant bor dvervégas.

Den enskilt storsta utslappskallan enligt avgastakets berdakningsmodell, bland
resorna till Arlanda, &r de resenérer som skjutsas till flygplatsen, foljt av de som
aker med egen bil och parkerar. Skjutsning ar sarskilt problematiskt genom att
varje flygresa dven ger upphov till en returresa med vandande bil. Infors véagtul-
lar ar det mojligt att sanka utslappsnivaerna fran vagtrafiken sa att Arlanda kla-
rar avgastaket. Det ar dven rent tekniskt fullt mojligt att pa kort tid infora véag-
tullar vid Arlanda under forutsattning att samma teknik anvands som i Stock-
holm. IT-systemen kring Stockholmssystemet kontrolleras helt av Véagverket
och det &r mojligt att koppla ett system kring Arlanda till det system som nu &r i
drift.

Ett tullsystem kring Arlanda kommer att skilja sig fran det som ar i drift i Stock-
holm, bland annat genom att avgiften tas ut hela dygnet. | dvrigt ar det dnskvart
att lata reglerna mellan systemen vara sa lika som mojligt for att undvika miss-
forstand. | véara berakningar har vi tillampat en lagre avgift for den personal som
jobbar pa Arlanda.

Tva olika nivéaer pa avgiften har beraknats i rapporten. For att bland annat klara
passagerartillvaxten under ett antal ar och en langsammare teknisk utveckling
&n den som antagits i berdkningarna behovs det en sakerhetsmarginal under ut-
slappstaket. Slutsatsen &r att avgiften bor, for att med en viss sakerhetsmarginal
komma ner under avgastaket till ar 2012, ligga pa ca 50 kr for resenérer per pas-
sage av tullsnittet, dvs. 100 kr tur och retur till Arlanda. De anstéllda, liksom
lastbilar, bor betala 20 kronor per passage, dvs. 40 kr tur och retur. Tullens niva
ar dessutom beroende pa omvarldsfaktorer som bensinpris, flygets volymer och
kostnad for att resa med konkurrerande fardmedel till Arlanda. En slutlig niva
bor bestammas sa néra tullens inforande som majligt.

Det finns flera mojliga kallor till problem i samband med ett inférande av vég-

tullar kring Arlanda. De kalkyler vi gjort vilar mycket tungt LFV:s malsattning
om en 6vergang till etanoldrivna taxibilar som ska trafikera Arlanda. Andras
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synen pa etanol eller om andelen etanolfordon gar ner kan avgiften komma att
behdva hojas avsevart jamfort med de berédkningar som presenterats i rapporten.
| dagslaget vet vi att undantaget fran trangselskatten for miljofordon i Stock-
holm kommer att forsvinna samt att den statliga rabatten om 10 000 kronor for
miljofordon ska avvecklas i fortid.

Infors végavgifter finns en risk att konkurrerande fardmedel ser en mojlighet att
oka sina ekonomiska marginaler pa trafiken till Arlanda. Vid ett sddant scenario
skulle avgifterna behdva hojas ytterliggare for att klara avgastaket, vilket kan
leda till en prisspiral. Skulle de sammantagna kostnaderna, sett 6ver alla fard-
medel for att resa till Arlanda, 6ka kraftigt finns en risk att Arlandas attraktivitet
minskar och att alternativa flygplatser i regionen i hdgre utstrdckning kommer
att utnyttjas av flygbolagen. En sadan utveckling kan visserligen l6sa problemet
med avgastaket, men de totala emissionerna torde snarast 6ka om flyget flyttar
till flygplatser med sémre kollektivtrafik.

Blir en 16sning med végtullar aktuellt runt Arlanda bor systemet med kameror
sdttas upp minst ett ar i forvag, sa att det finns god information om utgangslaget
utan tullar tillgangligt. Med ett kamerabaserat system (som i Stockholm) gar det
att fa ut vardefull information, som andel miljofordon, vilket kan ligga till grund
for berdkning av mer exakta emissionsfaktorer for trafiken till Arlanda. En
fullodig beskrivning av trafiken med och utan tullar skulle dessutom vara ett
starkt material for analyser vid inforande av liknande system pa andra platser
dar man vill styra trafiken fran bilar till kollektiva fardmedel. Trafikstyrande
avgifter dr ocksa ett mycket intensivt forskningsfalt dar hogkvalitativa data fran
tillampningar &r eftersokta.

For att minska risken for negativa bieffekter fran vagtullar bor konkurrensen
fran och mellan CO2-neutrala fardmedel till Arlanda starkas vilket skulle mins-
ka risken for exempelvis generella prishojningar. Overskottet fran ett véagtulls-
system skulle kunna anvéandas for sadana syften.

De avgifter som tas in fran personalens arbetsresor bor pa ett tydligt satt aterfo-

ras till den gruppen. Aven har finns mojligheten att anvanda avgifterna till en
forbattrad kollektivtrafik men da med fokus pa arbetspendlarnas resor.
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1 Inledning

1.1 Uppdraget

Arlanda 6verskred ar 2007 takvardet for utslapp av koldioxid. Redan ar 2011
maste Arlanda flygplats komma under "utslappstaket” for att inte bryta mot
flygplatsens miljovillkor. LFV har darfor gett WSP i uppdrag att utreda effek-
terna av vagtullar vid Arlanda flygplats. Utredningen ska belysa mojligheten att
berakna effekter pa emissionerna av koldioxid till foljd av ett inférande av vég-
avgifter vid Arlanda flygplats.

Centrala fragestéllningar ar bland annat: Gar det att begransa trafiken genom
avgifter? 1 sa fall vilken blir effekten? Hur maste avgifterna utformas for att na
malen? Blir det oonskade bieffekter fran ett avgiftssystem sa som problematiska
fordelningseffekter? Kommer Arlandas attraktivitet att minska? Kommer avgif-
ten att 6vervaltras och inte ge nagon effekt? Vilken information kan hamtas fran
vagkameror?

Fokus i berakningarna ligger pa passagerarnas resor till Arlanda da detta ar den
storsta enskilda posten for utslapp av CO2. Avgifters effekter pa tunga transpor-
ter dr svart att berdkna och det finns i nulaget inga miljofordon att tillga for
tunga transporter.

De effekter som berdknas for ar 2012 ska kunna jamforas mot referensaret
1990. Detta galler till exempel fordonsmixen och andelen miljéfordon som ska
kunna jamforas med andelen miljéfordon 1990 (0 %).

1.2 Genomfdrande

Uppdraget genomférs genom att kombinera berdkningar av forandringseffekter
med kvalitativa resonemang. Som utgangspunkt tar vi ett beraknat resmonster
for ar 2012 utan avgifter (beniamns JAL, 2012; jamforelsealternativ 1, 2012)
samt tva alternativ med avgifter (UAL, 2, 2012; utredningsalternativ 1, 2 for
2012). Skalet for att anvanda tva utredningsalternativ ar att vi tror att det &r nod-
vandigt att kunna variera forutsattningarna nagot eftersom berakningar av den
har typen omfattas av osakerheter. For 2030 gors samma sak ett JA och tva UA.

1.3 Material och metod

Utslappstaket och hur berdkningarna som omgardar taket skall utforas &r regle-
rat och vi har anvént de datakéllor som LFV stéllt till WSP:s forfogande. Till-
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vagagangssattet beskrivs under flera rubriker nedan och under dessa redogor vi
for respektive metod och de data som anvénts.

2 Utslappstaket

Arlanda flygplats har som enda flygplats i varlden ett tak for utslapp av koldiox-
id. | taket raknas utslappen fran startande och landande flygplan, all trafik pa
marken till och fran flygplatsen samt den interna fordonstrafiken och uppvéarm-
ningen av byggnader. Utslappstaket ar en del av Arlandas miljotillstand och
innebdr att utslappen av koldioxid inte far vara hogre ar 2011 &n de var 1990.

Under 2007 Gverskred Arlanda flygplats utslappstaket pa 342 495 ton koldioxid
per ar med 3 000 ton. | dagslaget &r taket ett riktvarde, men ar 2011 blir det ett
gransvarde som inte far Gverskrida. Trenden ar att utslappen fran vagtrafiken
okar mer an utslappen fran flyget.

2.1 Berédkningsmetoden for utslappstaket

Berékningsmetoden for utslappstaket ar en inte helt okomplicerad modell som
bestar av en omfattande arbetsbok i Excel. Vi har utgatt fran en sadan arbetsbok
som levererats av LFV i véra berdakningar och infort nya volymer for de utredda
alternativen.
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2.2 Dagens utslappsniva

Tabell 1. Dagens (2007) utslappsnivaer av CO2 fordelade pa kalla.

Segment
Ton
CO2 Andel ton CO2 Totalt
Egen bil (parkera) 25917 14%
Skjuts 67 027 37%
Hyrbil 971 1%
Taxi/Limo 16 776 9%
Passagerare
Buss 3840 2%
ARN express 58 0%
Fjarrtag 135 0%
Anslutande tag 2721 1% 117 444 65% 34%
Bilresor 24 052 13%
Anstallda Buss 887 0%
Tag 13 0% 24 952 14% %
Drivmedel Transport av drivme-
del 51 0% 51 0% 0%
Flygfrakt, personbil 8413 5%
Flygfrakt, lastbil 6 858 4%
Ovriga transpor- Byggmateriel 1336 1%
ter Servicetrafik, person-
bil 6 950 4%
Ovrigt gods, lastbil 15 956 9% 39 513 22% 11%
Summa Marktransporter 181 960 100% 181960 100% 53%
Totala CO2-utslapp 345 491 100%
Utslappstak enligt revision 2003 342 495

Dagens utslappsnivaer ger en tydlig indikation om vad ett avgiftssystem bor ta
sikte pa. Storst utslappskalla ar personbilstrafiken dér skjutsning av passagerare
utgdr den dverlagset storsta posten. Andra betydande kallor &r de som parkerar
pa Arlanda samt de anstalldas resor. De tva forsta kategorierna bor avgiftsbe-
laggas om det ska vara ndgon mening med att dverhuvudtaget installera syste-
met. De anstéllda ger ett tydligt bidrag som det finns anledning att minska. Ska
anstalldas bilresor 6verhuvudtaget avgiftsbelaggas maste nivaerna vara betyd-
ligt lagre an for resenarer och majligen ska intakterna fran deras avgifter anvan-
das pa annat sétt.

Rent allmant ar det bést att utforma ett trafikstyrande system sa att styrmedlet
direkt tar sikte pa det problem man vill atgarda. Att sanka priserna pa exempel-
vis kollektiva fardmedel till Arlanda ger ocksa en effekt i 6nskad riktning men
inte alls i samma storleksordning som att direkt avgiftsbeldgga bilpassager.
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3 Marktransporter till Arlanda

3.1 Flygresenarernas fardsatt till flygplatsen

Resandet till flygplatser skiljer sig pa tva satt fran de flesta andra typer av resor,
genom dels arendefdrdelningen och dels fardmedelsfordelningen. Nedan ger vi
en dversiktlig beskrivning av resandet till Arlanda fordelat pa segmenten privat-
resendrer och tjansteresenarer. Skalet till uppdelningen &r att de tva segmenten
har olika kostnadskanslighet.

Privatresorna star for knappt 60 % av resorna till Arlanda och tjansteresorna for
drygt 40 %. De tva restyperna ar som regel separerade i tid och beroende pa
dag och klockslag kan fordelningen se mycket annorlunda ut.

Tjanste
42%

Privat
58%

Figur 1  Flygresenarernas anslutningsresor fordelade efter arende, 2007 Kal-
la: Arlanda RVU.

Bil &r det framsta fardsattet for saval privat- som tjansteresenarer. Mellan de
kollektiva fardsatten finns en tydlig skiktning dar buss, som dr billigt, huvud-
sakligen anvands for privatresor och tag av tjansteresenarer.
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Figur 2  Antal resor till Arlanda efter fardmedel och arende, 2007. Kéalla: Sista
fardsatt, Arlanda RVU.

Ett tydligt monster ar att privatresendrerna anvander de billiga fardsatten. En
skillnad mellan resor till flygplatser och andra destinationer &r att skjuts med
vandande bil & mycket vanligt vid resor till flygplatser. Att bli skjutsad domi-
nerar bland privatresendrerna och &r det sétt att resa som bidrar starkast till ut-
sl&ppen. Tjénsteresenérernas bilresor domineras av taxi.
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Figur 3  Antal bilresor efter ressatt med bil och arende 2007. Kalla: Sista
fardsatt, Arlanda RVU.

Avgifter pa passage in till Arlanda kommer framst att paverka bilresor dar rese-
naren skjutsas och i andra hand de som parkerar pd Arlanda. Resenarer som
skjutsas eller parkerar pa Arlanda utgors till ca 75 % av privatresor. Dessa rese-
nérer &r relativt kostnadskénsliga. Resendren betalar resan ur egen ficka och det
gar inte att véltra 6ver kostnaden pa nagon annat t.ex. foretaget. Darfor forvan-
tas denna grupp att paverkas ganska mycket av en vagavgift. Fordelningen ger
darmed en ganska tydlig indikation om att undanta tjansteresendrer och avgifts-
beldgga privatresenarer. Om man inte vill att avgiften ska drabba privatresena-
rerna alltfor hart &r det viktigt att det finns billiga alternativa fardsatt till Arlan-
da. Intakterna skulle kunna anvéndas till satsningar pa kollektivtrafik till flyg-
plasten.

3.2 Anstéalldas fardsatt till flygplatsen

Fordelning mellan olika fardmedel

Det helt dominerande fardsattet nar de anstallda reser till arbetet pa Arlanda
flygplats &r bil. 55 procent av de anstéllda har bil som sista fardsatt till Arlanda
och 39 procent reser kollektivt. Av dessa reser 20 procent med Flygbussarna
och bussar inom SL:s och UL:s trafik. Arlanda Express, Upptaget och SJ:s tag
star for 19 procent av de anstélldas resor. Dessutom tar 2 procent cykeln, 1 pro-
cent reser med motorcykel eller moped, 1 procent tar flyget och 2 procent tar sig
till arbetet p& annat satt. *

! Stockholm-Arlanda Airport Resvaneundersékning anstallda 2008.
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Sista fardsétt anstallda RVU 2008
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Figur 4. De anstalldas fardsatt for resan till arbetet pa Arlanda Kalla: RVU 2008

Vilka resealternativ finns vid de tider pa dygnet som de
anstallda maste resa?

De flesta som arbetar vid Arlanda flygplats, 54 procent, jobbar skift. Av dessa
har 19 procent skiftgang mellan kl. 05.30 pa morgonen och 20.00 pa kvallen
och 35 procent gar aven skift mellan kl. 20.00 och 05.30 pa kvallen/natten. Bara
25 procent arbetar kontorstid, med eller utan flex. Resterande 20 procent har i
resvaneundersokningen svarat att inget av de angivna svarsalternativen stammer
sarskilt val med deras arbetstider.

| stort sett ar det lika vanligt att de som arbetar pa Arlanda reser kollektivt som
att de tar bilen till jobbet. Detta géller oavsett om de arbetar kontorstid, har
skiftgang mellan kl. 05.30 pa morgonen och 20.00 pa kvallen eller arbetar skift
mellan kl. 20.00 och 05.30 pa kvéllen/natten.

Av dem som arbetar skift nattetid mellan kI. 20.00 och 05.30 ar det nagot hogre
andel, 1 procent, som tar bilen &n som reser kollektivt. Bland dem som har
skiftgang under morgon och kvéllar, mellan kl. 05.30 pa morgonen och 20.00,
ar kollektivtrafik det vanligaste fardsattet. 5 procent fler tar bussen eller taget
till arbetet an bilen.? Utifrén tillgangligt material gar det darfor inte att séga att
det saknas mojligheter att resa kollektivt istéllet for att ta bilen till arbetet &ven
vid skiftarbete under kvallar och natter.

2 Stockholm-Arlanda Airport Resvaneundersékning anstallda 2008.
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Vilket av nedanstdende stammer bast dverens med dina arbetstider?
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Figur 5. De anstalldas fardsatt for resan till arbetet pd Arlanda efter olika ar-
betstider. Kalla: RVU Anstallda vid Stockholm Arlanda Airport 2008

3.3 Ovriga personresor till flygplatsen

Konferens- och motesdeltagare

Drygt 28 000 personer reser med flyg varje ar for att delta i konferenser pa Ar-
landa flygplats. Dessa &r helt uteslutande tjansteresendrer, 98 procent. Av dessa
kommer 51 procent frdn Sverige och 47 procent &r utlandska tjansteresenarer. 3

3.4 Kostnader for resai nuléget till Arlanda

Som bakgrund till berékningarna av vilka avgifter som kan tillkomma i form av
tullar for att nd under avgastaket redovisar vi har kostnaderna for de olika alter-
nativa fardsatten till Arlanda idag. Kostnaderna baseras pa uppgifter fran opera-
torernas hemsidor samt uppgifter fran LFV for parkeringskostnader pa Arlanda.
Uppgifterna harror fran augusti 2008 och avser fullt pris.

3 Resenars RVU Arlanda 2007
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Tabell 2. Kostnad per person for en tur- och returresa till Arlanda frdn en genomsnittlig
plats i Stockholms lan

Fardsatt Kostnad
Flygbuss 200
Arlanda express 420
Taxi 625
Bil, parkera 1 dygn 200
Bil, parkera 1 vecka 450
Bil, skjutsa 155

Priset for flygbuss och Arlanda express avser en tur- och returbiljett. En enkel
taxiresa fran Stockholms innerstad till Arlanda kostar ca 500 kronor, fran omra-
den ndrmare Arlanda ar det billigare och langre bort, séder om staden, dyrare. |
genomsnitt raknar vi med 500 kronor enkel och 1 000 kronor tur och retur. Den
genomsnittliga belaggningen i en taxi till Arlanda &r 1,6 enligt uppgift’. Kost-
naden per resenar blir darmed 625 kronor tur och retur. Priset pa en taxiresa ar
inte helt latt att forsta och forutsaga for en kund pa grund av val mellan zontaxa
och pris enligt taxameter. For narvarande riskerar en kund som reser fran
Stockholm till Arlanda enligt taxameterpris att fa betala 3300 kronor. Detta satt
att hoja priset pa en taxiresa betraktar vi for narvarande som osékerhet i kostna-
den for resendren. Osékerhet betraffande pris r en egenskap som resendrer vér-
derar mycket negativt vid val av fa&rdmedel och effekten torde vara en generell
minskning av andelen som valjer taxi. Vi later saledes inte kostnadselasticiteten
paverkas eftersom osakerheten finns bade med och utan avgift. Fér privatbil
raknar vi med en kostnad pa 18 kr/mil och ett genomsnittligt avstand pa 43 km
for resenarer som besokt eller kommer fran Stockholms lan.

Vid parkering sker tva resor, dvs. tur och retur, och sedan tillkommer en parker-
ingsavgift som varierar beroende pa om det ar narparkering eller langtidsparker-
ing. For parkering under ett dygn har vi raknat pa kostnaden for narparkering
och for en veckas bortavaro har vi raknat pa kostnaden for langtidsparkering
som kraver transferbuss. Kostnaderna for alternativen att parkera pa Arlanda
blir med detta satt att rakna 200 respektive 450 kr/resa och person. For alterna-
tivet att parkera pa Arlanda har vi raknat med att det ar tva flygpassagerare per
bil>. En ickemonetar uppoffring som tillkommer vid parkering pé flygplatsen ar
att resten av hushallet inte kan anvéanda bilen vid langre bortavaro.

* Kallan &r den genomsnittliga belaggning som anvands i berakningen av utsléppen vid
Arlanda, LFV

® Kallan ar den genomsnittliga belaggning som anvands i berakningen av utsléppen vid
Avrlanda.
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Genom att skjutsa (och hamta) ndgon med bil vid flygplatsen ger for varje flyg-
resa upphov till fyra enkla resor. Aven hér har vi raknat med i genomsnitt tva
flygresendrer i bilen. Ur miljoésynpunkt ar skjutsning det sémsta, men samtidigt
det billigaste alternativet for resendren. Skillnaden i kostnad jamfort med att
parkera Over ett dygn &r inte séarskilt stor men samtidig ar bortavaro dver dagen
en typisk tjansteresa, medan att bli skjutsad ar det vanligaste sattet att ta sig till
Arlanda vid privatresa.

Vill man minska antalet resor som sker med vandande bil bdr man &ven fundera
pa vilka alternativa fardmedel som kan komma att anvandas av de resenarer
som byter fran att bli skjutsade. Rent transportmassigt for resenaren ar taxi det
mest narliggande. Priset for en taxiresa ar dock 470 kr (utan hénsyn till olika
beldggning) hogre. For att resa med vandande bil ska bli lika dyr som en taxire-
sa bor avgiften for att passera tullgréansen vara ca 250 kronor.

Ser man till olika prissegment &r en resa med véndande bil relativt lik en buss-
resa. Och for att komma upp i ett pris i nivd med flygbussarna behéver avgiften
inte vara sarskilt hog, ca 25 kr.

3.5 Prognoser for resandet till Arlanda flygplats

Enligt Arlandas passagerarprognos kommer antalet resendrer att fortsdtta att
oka. Det ar utrikesresorna som okar, medan inrikesresandet vantas ligga kvar pa
nuvarande niva. Pa grund av de oséakerheter som alltid foreligger vid framtids-
beddmningar redovisar passagerarprognosen tre mojliga utvecklingsscenarier.
Ett scenario med hdg tillvéxt, ett med Iag tillvaxt och som ett mellanalternativ
ett huvudscenario fram till 2030. Enligt scenariot 1ag Okar antalet passagerare
fran 17,9 miljoner till 18,3 miljoner mellan 2007 och 2012. | scenariot hog vax-
er antalet passagerare till 21,7 miljoner och i huvudscenariot till 19,7 miljoner
ar 2012. Berakningarna av framtida marktransporter utgar fran huvudscenariot.

Sett dver hela prognosperioden fram till 2030, dkar antalet passagerare till cirka
20,5 miljoner i scenario lag, till cirka 27,6 miljoner i huvudscenariot och till
cirka 35,2 miljoner i scenario hog. Den arliga passagerartillvaxten mellan 2007
och 2030 ligger pa 0,6 procent, 1,9 procent respektive 3 procent. Genom storre
flygplan och béttre kabinfaktor i den internationella trafiken forutspas att varje
flygplan tar fler passagerare vilket innebdr att antalet flygplansrorelser dkar i en
langsammare takt &n antalet passagerare. Pa interkontinentala flygningar 6kar
enligt huvudprognosen antalet passagerare fran 209 till 278, pa Europaflygning-
ar fran 98 till 123 medan det passagerarantalet ligger kvar pa nuvarande niva pa
inrikesflyget med 67 passagerare per flygning.

bWSP 12 Analys & Strategi



Antal passagerare
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Figur 6. Antal passagerare pa Arlanda 1990-2007 och prognos till 2030: Kalla
LFV Arlanda Masterplan, 080513

4 Berakningar av effekterna av
vagavgifter vid Arlanda flygplats

Berékningarna av effekterna av en végavgift for resa till Arlanda sker med stdd
av de erfarenheter som gjorts fran Stockholmsforsoket med vagavgifter och den
senare permanentningen av trangselskatterna. Det finns dock betydande skillna-
der mellan en avgift for att minska trangseln under hogtrafik och en avgift som
syftar till en generell minskning av antalet bilresor. Likheter och skillnader mas-
te hanteras med forsiktighet och darfor gar vi forst igenom tidigare erfarenheter
och vilken metod som anvéands vid berdkningarna.

Ett vanligt satt att enkelt beréakna effekten pa efterfragan av en prisforandring pa
efterfradgan ar att anvanda kanda elasticiteter. En elasticitet uttrycker vilken ef-
fekt en 1 % Okning i pris ger i pa efterfragan (i procent). Exempelvis: r elastici-
teten -0,5 ger en procents okning av priset 0,5 % minskning av efterfragan. De
elasticiteter som beraknats® for vagavgifterna i Stockholm varierar mellan -0,27
och -0,41 vilket ar normalt férkommande kostnadselasticiteter i litteraturen.’

® Eliasson, J. (2008), The Elasticity of Traffic Across the Cordon. Opublicerat arbets-
papper fran KTH (CTS).

" Den typ av elasticitet som vi beraknar ar s& kallad "Arc elasticity”. Vi gér inte vidare
in pa tekniken utan den intresserade far uppsoka relevant litteratur pa omradet.
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Spannet i elasticitetsberakningarna som refererats ovan beror pa vilka under-
grupper berdkningarna avser. Huvuddelen av resenérerna under avgiftsperioden
i Stockholm utfor arbetsresor (privata) och dessa har den hogre elasticiteten
-0,41. For tjansteresor ar normalt sett kostnadskénsligheten ungefér halften. Vi
landar pa en elasticitet pa -0,2 for tjansteresor.

Personalens resor till Arlanda &r mer direkt jamforbara med de resor som sker
over tullsnittet i Stockholm, satillvida att det ror sig huvudsakligen om arbetsre-
sor. En skillnad jamfort med arbetsresor in till centrala Stockholm &r dock att
utbudet av konkurrerande kollektivtrafik ar storre for resor in till Stockholm. En
nagot lagre elasticitet an de som berdknats for Stockholm kan darmed vara
lamplig (-0,3).

Tunga och latta lastbilar som besoker Arlanda kommer ocksa att paverkas av
avgifterna, dock i mindre utstrackning &n personbilar. Under Stockholmsforso-
ket minskade tunga och latta lastbilar med 13% respektive 22%. Det skulle be-
tyda att latta lastbilar minskade lika mycket som trafiken i genomsnitt 6ver tull-
snittet. En del av den minskningen var troligen andrat végval, vilket inte kan
forvantas ge nagon motsvarande paverkan vid Arlanda. En avgift kan daremot
gora att det som ska transporteras till omradet transporteras effektivare?

Bade for personalens resor och for tunga och latta lastbilar &r det rimligt att utga
ifran att den langsiktiga elasticiteten skiljer sig fran den kortsiktiga. Nar det
galler personalens resor ar det mojligt att de som bor olagligt i forhallande till
kollektivtrafiken, och darfor anvéander bil vid sina arbetsresor, véljer andra ar-
betsplatser pa sikt och att de som kan ersatta bilen med ett annat fardsatt blir
medvetna om de villkor som rader for resor till arbetsplatsen.

Likasa kan vissa verksamheter som i nuldaget ligger inom omradet Gvervéga sin
lokalisering och flytta, om narvaro pa Arlanda inte dr absolut nédvandig. Pa
samma satt kan de verksamheter som flyttar till Arlanda géras medvetna om de
villkor som rader. Det ar ocksa majligt att avgifter inverkar menligt pa antalet
arbetsplatser inom Arlandaomradet genom att de verksamheter som kan gora
det omlokaliserar sin verksamhet. De langsiktiga effekterna kan saledes vara
nagot storre an de kortsiktiga.

4.1 Utformning av avgifterna

Berakningarna utgdr fran kostnaderna for att resa till Arlanda i ett utgangslage
utan avgifter, som vi sedan jamfor med en situation med avgifter. Utformningen
av avgifterna bor for att inte gora det alltfor krangligt for brukarna harmoniera
med trangselskatterna i Stockholm. Vi bor dock komma ihég att syftet med av-
gifterna i Stockholm &r att minska trdngseln och i konsekvens med det kommer
undantaget for exempelvis miljobilar att avskaffas for bilar inkopta fran arsskif-
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tet 08/09° och for alla miljébilar frdn 2012. Mot bakgrund av avgastaket finns
ingen anledning att avgiftsbelédgga bilar som kan drivas med alternativa drivme-
del eller atminstone mindre anledning beroende pa deras bidrag till de fossila
koldioxidutsl&ppen.

Vilka ska betala?
e Personbilar
o Latt lasthil, annars risk for att sma bilar substitueras mot stora
e Tung lastbil, annars risk for att sma bilar substitueras mot stora

En generell avgift pa alla personbilar gor att &ven exempelvis personalen skulle
tvingas betala for sina arbetsresor till Arlanda. Med de relativt hoga avgifterna
skulle flygplatsens attraktivitet som arbetsplats minska hos de personer som pa
grund av boende eller familjesituation vill anvanda bil. Rent tekniskt ar det moj-
ligt att undanta personer som jobbar inom omradet fran avgifter, &ven om det &r
forknippat med viss administration. Eftersom personalens resor trots allt &r en
betydande del av markresorna ar det angeldget att minska dven dessa. For att
balansera kravet pd minskade utslapp med majligheten att ta sig till arbetet pa
Arlanda kan en avgift i nivd med dem som galler for Stockholm Gvervégas.
Med den skillnaden att samma avgift tas ut under hela dygnet. For att fa viss
acceptans for en sadan 16sning bland dem som arbetar inom omradet bor ett sér-
skilt system for aterforing av pengarna undersékas (mer om detta nedan).

Mojliga undantag:
o Bilar som enligt VVagverkets végtrafikregister ar utrustade med sadan
teknik att de enligt NRL-villkoren inte bidrar till CO2-utslappen.
e Utryckningsfordon
e Bussar
o Diplomatregistrerade bilar
e Motorcyklar
e Utlandsregistrerade bilar
e Militara fordon
o Bilar som beviljats tillstdnd for parkering for rorelsehindrade.

LFV ser ett kommersiellt syfte och en global miljonytta med att flygfrakt avgar
fran flygplatsen. En mojlig 16sning ar att ha separat infart till Arlandas godster-
minaler som undantas fran avgifter.

® Enligt forslag i regeringens promemoria: “Nya regler om trangselskatt, Finansdepar-
tementet 18 juni 2008”
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4.2 Resmonster for ar 2012

Arlandas passagerarprognos raknar med en fortsatt 6kning av antalet resenérer.
Enligt huvudscenariot kommer antalet passagerare att 6ka fran 17,9 miljoner till
19,7 miljoner mellan &r 2007 och 2012. De flesta nér Arlanda med bil. Ar 2007
kom drygt hélften av passagerarna till Arlanda med bil. Av dem tog 21 procent
taxi, 17 procent blev skjutsade, drygt 14 procent parkerade pa Arlanda och néra
2 procent korde en hyrbil. Bussresorna stod for 18 och tagresorna for 27 procent
av passagerarnas marktransporter.

Tabell 3. Fardmedelsfordelning passagerare, 2007 Kalla: sista fardsatt Arlanda RVU

2007
Bil, skjutsad 17%
Bil, egen (inkl hyrbil) 16%
Taxi 21%
Buss 18%
Tag 27%
Summa 100%

Berakningarna for utgangslaget ar 2012 baseras pa vissa forenklade antagen om
utvecklingen. | de scenarier som avser det framtida resandet utan avgifter pa
Arlanda fordelas fardmedelsandelarna som ar 2007. Andelen transferpassagera-
re, det vill sdga passagerare som byter flyg vid Arlanda och inte utfér ndgon
markresa, antas vara pa samma niva ar 2012 som ar 2007 (12,8%). Antalet sa
kallade externa resenarer forvantas ar 2012 vara 17,2 miljoner och alla dessa
behéver genomfora en markresa till eller fran Arlanda. Dessutom antar berék-
ningarna att antalet passagerare ar lika manga oavsett om en tullavgift tas ut
eller inte.

Utslappen fran flygplanen (LTO) beddms véxa proportionellt mot antalet fram-
tida flygrorelser, enligt LFV:s prognos for flygplansrorelser. Aven har utgdr vi
fran huvudscenariot. LFV:s malsattning ar att samtliga LFV:s byggnader pa Ar-
landa ska varmas upp med 100 procent férnybar energi i form av biobrénslen
och gron el ar 2010. Energiférbrukningen vid flygplatsen kommer darfor inte att
bidra till koldioxidutslappen &r 2012. Ovriga marktransporter antas véxa i for-
hallande till passagerarprognosen. Berakningsmassigt betyder det att antalet
fordon som passerar métpunkterna i oktober 2012 stiger proportionellt med pas-
sagerarantalet. Framtidens personbilar bedéms vara energieffektivare an dagens,
vilket innebar lagre CO,-utslapp. Emissionsfaktorerna ar 2012 antas vara 0,153
kg/ CO, per kilometer landsvagskorning och 0,246 kg/ CO, per kilometer tat-
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ortskérning.® Landsvagsandelen sétts till 80 procent, vilket &r samma niva som
antogs galla ar 2007 vid berakningen av flygplatsens bidrag till avgastaket.

Utan avgifter (JA, 2012)

Jamforelsealternativet JA, 2012 beskriver situationen ar 2012 utan avgifter. Un-
der forutsattning att resmaonstret ar 2012 ser ut som idag och att resandet okar
enligt huvudscenariot stiger efterfragan pa marktransporter. Tabellen nedan vi-
sar koldioxidutslappen ar 2007 och for JA, 2012 fordelat efter typ av mark-

transport.

Tabell 4. Koldioxidutslapp, ton 2007 och JA, 2012 fordelat efter typ av marktransport

Ton CO»

2007 JA, 2012

Egen bil (parkera) 25917 27 536

Skjuts 67 027 71215

Hyrbil 971 1031

Taxi/Limousine 16 776 8732

Passagerare  p ;g 3840 2817
Arlanda express 58 64

Fjarrtag 135 148
Anslutningsresor tag 2721 2891

Delsumma passagerare 117 444 114 435

Bilresor 24 052 25 555

Anstallda Buss 887 540
T&g (inkl anslutningsresor) 13 14

Delsumma anstéllda 24 952 26 109

Transport av drivmedel 51 51

Intern servicetrafik 6 270 0

Flygfrakt, personbil 8413 9122

Ovriga trans-  Flygfrakt, lastbil 6 858 7796
porter Byggtransport 1336 1495
Servicetrafik, personbil 6 950 7 535

Ovrigt gods, lastbil 15 957 17 858

Delsumma 6vriga transporer 39513 43 806

Summa marktransporter 188 230 184 401

Ovriga CO,-utslapp 157 262 160 832

Summa 345 491 345 233

® Detta antagande finns i berakningsmodellen for Arlandas koldioxidutslapp och galler
ar 2010. Emissionsfaktorerna ar revideringar av de faktorer som anges i Vagverkets
handbok 2001:128.
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Till ar 2012 har ett antal aktiva atgarder bidragit till att reducera koldioxidut-
slappen. Alla flygbussar som angér Arlanda kor pd biobransle RME (raps).™
Det betyder att cirka en tredjedel av bussresorna inte langre bidrar till fossila
koldioxidutslapp. Luftfartsverket har som mal att all intern servicetrafik ar 2012
ska drivas med fossilfria drivmedel &r 2012. Aven taxinaringen forvéntas
genomfdra betydande atgarder. Malet &r att alla taxibilar som angoér Arlanda ar
2011 ska vara miljétaxibilar."* Samma antaganden om emissionsfaktorer och
andelen biodrivmedel antas gélla for miljotaxi ar 2012 som for ar 2007. Emis-
sionerna fran miljétaxi antogs vara 60 procent lagre an Gvriga bilars emissioner
&r 2007.'2 Berakningsmassigt betyder det att en miljétaxi uppskattas bidra med
40 procent av konventionella personbilars emissioner. Prognoser av utveckling-
en av flygfrakt visar att fraktverksamheten kan komma att véxa snabbare &n
antalet passagerare. Det finns ingen sarskild prognos for Arlanda, men Boeings
internationella prognos™ anger en arlig tillvaxttakt p& 6 procent till &r 2030. Till
2012 antar vi att flygfrakten dkar snabbare &n antalet fordon som kor flygfrakt
till och fran Arlanda. Forklaringen till att marktransporterna okar langsammare
an fraktvolymerna &r att en storre andel forvantas foras Gver fran lasthil till

flyg.

Planerade atgarder dampar tillvaxten av koldioxidutslapp, men inte i tillracklig
omfattning for att klara avgastaket ar 2012. Trots reduktionerna 6kar de totala
utsldppen eftersom tillskottet i antalet passagerare Gverskrider vinsterna av de
genomforda atgarderna. Utslappen fran marktransporternas ligger i princip stilla
medan koldioxidutslappen véxer fran évriga aktiviteter (det ar flygplanens LTO
som forklarar den senare 6kningen).

Med avgifter (UA1, 2012)

Avgifter infors for passage till Arlanda i utredningsalternativ UAL, 2012. Per-
sonbilar betalar 100 kronor per passage till/fran Arlanda, dvs. bade nar de aker
till och fran Arlanda, och lastbilar 20 kronor. Undantag gors for miljétaxi. De
anstallda betalar 20 kronor per passage. Eftersom en tull pa 100 kronor per pas-
sage skulle vara mycket hog for de anstallda har vi utgatt ifran att de anstalldas
bilar kan identifieras av systemet och debiteras 20 kronor per passage. Denna
kostnad ligger pa trangselskattens dvre niva.

19 Enligt Flygbussarnas hemsida kér var tredje buss till Arlanda p& RME &r 2008. Mélet
ar att alla flygbussar ska vara helt fria fran fossila branslen inom tre ar.

1 Beslutat av LFV

12 Baserat pa revisionsresultat.

3 Boeing World Air Cargo Forecast

14 |dag sker en betydande omlastning av flygfrakt vid Arlanda som istallet for att flygas
fran Arlanda kors pa lastbil till Kastrup eller Hamburg dar det lastas pa flygplan.
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En passagerare som kor bil till Arlanda och parkerar kommer att betala 200
kronor och for den som blir skjutsad blir kostnaden 400 kronor. Genom att mil-
jotaxi undantas forvantas priset pa en taxiresa vara opaverkad (se diskussion om
detta i kapitel 5).

Kostnaden per passagerare och markresa (tur- och retur) dkar fran 450 till 650
kronor for den som parkerar en vecka och for den som blir skjutsad fran 155 till
555 kronor. | berdkningen tillampas elasticiteten -0.4 for privatresendrer och
-0.2 for affarsresendrer. Det som hénder &r att de som anser att kostnaden med
tull &r for hog byter till andra fardmedel. Tabellen nedan visar effekten pa pas-
sagerarnas resmonster. Som forvantat sker det en betydande éverstromning fran
skjutsning till andra alternativ. Resor med egen bil minskar ocksa, men i betyd-
ligt mindre omfattning. Taxi, buss och tag 6kar sina andelar.

Tabell 5. Fardmedelsfordelning passagerare (UA1) avgift 100 kronor

JA, 2012 UA1, 2012
Bil, skjutsad 17% 13%
Bil, egen (inkl hyrbil) 16% 15%
Taxi 21% 23%
Buss 18% 20%
Tag 27% 29%
100% 100%

Summa

Om tullavgiften satts till 100 kronors minskar passagerarnas bilandel fran 55 till
51 procent samtidigt som kollektivandelen 6kar fran 45 till 49 procent.

For personalen tillampas en elasticitet pa -0,3, se tidigare diskussion. Kostnaden
for en genomsnittlig tur- och returresa till arbetsplatsen pa Arlanda kommer
darmed att stiga fran 167 kronor (inklusive parkeringskostnad pa 25 kronor) till
207 kronor.

Raknat pa heldret 2012 kommer nara 300 000 resor att foras over till andra
transportmedel, och under forutsattning att det genomsnittliga antalet resor per
anstalld och ar &r 300, kommer cirka 1 000 anstéllda att byta fardmedel.

I enlighet med den tidigare diskussionen antar berakningen att det inte sker na-

gon effekt for lastbilstrafiken utan att antalet passager ar lika stort i JA, 2012
som i UAL, 2012.
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Tabell 6. Koldioxidutslapp, ton CO, JA, 2012 och UAL, 2012 fordelat efter kalla

JA, 2012 UA1, 2012
Flygtrafik LTO 157 799 157 799
Passagerares markresor 114 435 100 993
Anstélldas markresor 26 109 24 364
Motorprovning 3033 3033
Uppvarmning 0 0
Intern servicetrafik 0 0
Transport av drivmedel 51 51
Ovriga transporter 43 806 43 806
Summa 345 233 330 046

Med avgiften minskar CO,-utslappen fran berdknade 345 000 ton ar 2012 till
cirka 330 000 ton. Det betyder att med de antagna tullavgifterna skulle Arlanda
klara avgastaket med god marginal ar 2012.

Passager med miljobilar

Om flygpassagerarna och de anstéllda anvander miljébilar istéllet for konven-
tionella bilar for att aka till och fran Arlanda minskar koldioxidutslappen och da
behover inte avgiften vara lika hdg for att klara avgastaket. Under férutsattning
att tullsystemet liknar det som finns i Stockholm &r det mojligt att identifiera
miljobilar (i definitionen av miljobilar ingar endast fordon som kan kéras pa
alternativa drivmedel) och undanta dem fran avgiften. Om effekterna vid Arlan-
da liknar trdngselskattens skulle omkring 10 procent av passagerna kunna vara
miljébilar.”®

For att ta reda pa effekten pa koldioxidutslappen i UA1, 2012 har en berakning
gjorts dar 10 procent av passagerarnas bilresor och 10 procent av de anstélldas
bilresor sker med miljobil. For att berdkningen ska vara rattvisande har 10 pro-
cent av bilresorna forst skalats bort fran JA, 2012, darefter har respektive elasti-
citet tillampats och slutligen har de 10 procent bilar som antagits vara miljobilar
lagts tillbaka. Samma emissionsfaktor som for miljotaxi har anvants vid berék-
ningen av koldioxidutslappen fran miljobilarna.

15 Frén det att trangselskatten permanentades i augusti 2007 till juni 2008 har andelen
miljobilar utgjort mellan 8 och 11 procent av passagerna, se Vagverkets hemsida
WWW.VV.Se
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Tabell 7. Koldioxidutslapp, ton CO, JA, 2012 och UA1, 2012 och UA1, 2012 (miljobilar
undantagna) fordelat efter kalla

JA, 2012 UA1, 2012 UA1, 2012 (mb)

Flygtrafik LTO 157 799 157 799 157 799
Passagerares markresor 113 953 100 993 96 982
Anstalldas markresor 26 591 24 364 23216
Motorprovning 3033 3033 3033
Uppvarmning 0 0 0
Intern servicetrafik 0 0 0
Transport av drivmedel 51 51 51
Ovriga transporter 43 806 43 806 43 806
Summa 345 233 330 046 324 887

Koldioxidutslappen minskar mer om miljobilar undantas fran avgiften. Resulta-
tet ovan galler under forutsattning att resenarer och anstallda gér 6ver till miljo-
bil i samma omfattning som har skett hittills i samband med permanentningen
av trangselskatterna. Undantaget for miljobilar gor att fler fortsatter att kdra bil
och darfor paverkas fardmedelsandelarna ndgot mindre mellan JA, 2012 och
UAL1, 2012 &n ovan.

Tabell 8. Fardmedelsfordelning passagerare (UA1) avgift 100 kronor och undantag for

miljobilar
Bil, skjutsad 17% 14%
Bil, egen (inkl hyrhbil) 16% 15%
Taxi 21% 23%
Buss 18% 19%
Tag 27% 29%
Summa 100% 100%

Om en tullavgift pa 100 kronors infors och undantag gors for miljobilar minskar
passagerarnas bilandel fran 55 till 52 procent, samtidigt som kollektivandelen
oOkar fran 45 till 48 procent.

Tullintakter

En avgift pa 100 kronor for resenarer och 20 kronor for anstéllda och for lastbi-
lar kommer att generera stora intakter. En Gverslagsberékning, utifran antagan-
dena ovan, visar att intdkterna kan ligga mellan 600 och 650 miljoner kronor
under 2012. Ungefar 10 procent av intdkterna genereras av personalens resor.
Pa grund av osdkerheten om effekten pa miljobilar bor bedémningen av tullin-
tékterna tolkas med forsiktighet. Eventuellt undantag som kan medges for flyg-
frakt ndr Cargo city ar fardigbyggt skulle dra ner intdkterna ytterligare.
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Med avgifter (UA2, 2012)

En avgift pa 100 kronor verkar kunna ge tillracklig effekt pa marktransporterna
pa Arlanda. | UA2, 2012 prévar vi en lagre avgift som ger en niva som ligger
under avgastaket. Genom att effekten pa miljobilar ar oséker, prévas vilken av-
gift som kan inforas sa att de sammanlagda utslappen ligger atminstone 5000
ton under avgastaket nér ingen hansyn tas till miljobilspassager. Test av olika
nivaer visar att avgiften behdver éverstiga 30 kronor, men kan ligga lagre an 40
kronor. Darfor valjs i UA2, 2012 en tullavgift pa 35 kronor.

Personbilar betalar 35 kronor per passage till/fran Arlanda, dvs. bade nar de
aker till och fran Arlanda, och lastbilar 20 kronor. Undantag gors for miljétaxi.
Under forutsattning att de anstélldas bilar kan identifieras av systemet debiteras
de 20 kronor per passage. Denna kostnad ligger pa trangselskattens évre niva.

| utredningsalternativ UA2, 2012 infors for bilakande flygpassagerare en avgift
pa 35 kronor per passage till/fran Arlanda. For en passagerare som parkerar pa
Arlanda medfor flygresan en avgift pa 70 kronor och for en som blir skjutsad
blir kostnaden 140 kronor.

Tabell 9. Koldioxidutslapp, ton CO2 JA, 2012 och UA2, 2012 fordelat efter kalla

JA, 2012 UA2, 2012
Flygtrafik LTO 157 799 157 799
Passagerares markresor 113 953 108 130
Anstélldas markresor 26 591 24 364
Motorprovning 3033 3033
Uppvarmning 0 0
Intern servicetrafik 0 0
Transport av drivmedel 51 51
Ovriga transporter 43 806 43 806
Summa 345 233 337 183

Kostnaden per passagerare och markresa (tur och retur) 6kar fran 450 till 520
kronor for den som parkerar en vecka och for den som blir skjutsad fran 155 till
295 kronor. Tabellen nedan visar effekten pa passagerarnas resmonster. Som
vantat sker den storsta 6verstromningen fran skjutsning till andra alternativ. Re-
sor med egen bil minskar ocksa, men i mindre omfattning.
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Tabell 10. Fardmedelsférdelning passagerare (UA2) avgift 35 kronor

JA, 2012 UA2, 2012
Bil, skjutsad 17% 15%
Bil, egen (inkl hyrbil) 16% 16%
Taxi 21% 22%
Buss 18% 19%
Tag 27% 28%
100% 100%

Summa
Om en 35 kronors tullavgift infors r 2012 minskar passagerarnas bilandel fran
55 till 53 procent samtidigt som kollektivandelen 6kar fran 45 till 47 procent.

Tullintakter

En avgift pa 35 kronor for resendrer samt 20 kronor for anstéllda och for lastbi-
lar kommer att generera betydande intdkter. En 6verslagsberakning visar att in-
tékterna kan ligga mellan 275 och 330 miljoner kronor under 2012. Ungeféar 20
procent av intakterna genereras av personalens resor. Pa grund av osdkerheten
om effekten pa miljobilar bér bedémningen av tullintakterna tolkas forsiktigt.

4.3 Resmonster for ar 2030

Enligt huvudscenariot i LFV:s passagerarprognos kommer 27,6 miljoner passa-
gerare att resa till eller fran Arlanda ar 2030. Det ger en tillvéxt pa nara 2 pro-
cent per ar mellan 2012 och 2030. Om andelen transitpassagerare ligger kvar pa
samma niva som 2007 (12,8%) kommer antalet sa kallade externa passagerare
att vara 24 miljoner ar 2030. Tillvaxten av fordon som kor flygfrakt antas vara
snabbare an passagerartillvaxten till ar 2030 och uppgar till 3,8 procent per ar.

| alternativet utan tullar antas fardmedelsférdelningen for marktransporterna
ligga kvar pa samma niva som ar 2007. D& kom drygt hélften av passagerarna
till Arlanda med bil. Av dem tog 21 procent taxi, 17 procent blev skjutsade,
drygt 14 procent parkerade pa Arlanda och nara 2 procent korde en hyrbil.
Bussresorna stod for 18 och tagresorna for 27 procent av passagerarnas mark-
transporter.

Tabell 11. Fardmedelsfordelning passagerare, 2007 och JA, 2030

2007 JA, 2030
Bil, skjutsad 17% 17%
Bil, egen (inkl hyrbil) 16% 16%
Taxi 21% 21%
Buss 18% 18%
Tég 27% 27%

100% 100%

Summa
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Utan avgifter (JA, 2030)

Jamforelsealternativet JA, 2030 beskriver situationen ar 2030 utan avgifter. Un-
der forutsattning att resmaonstret ar 2030 ser ut som idag och att resandet okar
enligt huvudscenariot stiger efterfragan pa marktransporter. Tabellen nedan vi-
sar koldioxidutslappen ar 2007, i JA, 2012 och for JA, 2030 fordelat efter typ av
marktransport.

Tabell 12. Koldioxidutslapp, ton 2007, JA, 2012 och JA, 2030 fordelat efter typ av
marktransport

2007 JA, 2012 JA, 2030

Egen bil (parkera) 25917 27 536 22 359

Skjuts 67 027 71215 57 826

Hyrbil 971 1031 837

Taxi/Limousine 16 776 8732 7 090

Passagerare g g 3840 2817 250
ARN express 58 64 89

Fjarrtdg 135 148 207
Anslutningsresor tag 2721 2891 2348

Delsumma passagerare 117 444 114 435 91 006

Bilresor 24 052 25 555 20 751

Anstallda Buss 887 540 75
Tag (inkl anslutningsresor) 13 14 20

Delsumma anstéllda 24 952 26 109 20 846

Transport av drivmedel 51 51 51

Intern servicetrafik 6 270 0 0

Flygfrakt, personbil 8413 9122 12 439

Ovriga trans-  Flygfrakt, lastbil 6 858 7 796 12 338
porter Byggmateriel 1336 1495 2012
Servicetrafik, personbil 6 950 7 535 7904

Ovrigt gods, lastbil 15 957 17 858 20 031

Delsumma dvriga transporer 39513 43 806 54 724

Summa marktransporter 188 230 184 401 166 627

Ovriga CO,-utslapp 157 262 161 832 187 673

Summa 345 491 345 233 354 300

Till &r 2030 bidrar teknisk utveckling och aktiva atgarder till att reducera koldi-
oxidutslappen ytterligare. Den busstrafik som gar i allman kollektivtrafik antas
ha natt Svensk Kollektivtrafiks miljomal for ar 2020 om att 90 procent av buss-
trafiken ska rulla pa fornybara branslekallor. Det betyder att bussarnas koldiox-
idutslapp antas ha sjunkit med 90 procent i forhallande till de emissionsfaktorer
som prognostiseras for ar 2010. Enligt Flygbussarnas malséttning ska deras bus-
strafik till Arlanda vara helt fria fran fossila branslen redan inom tre ar, raknat
fran ar 2008. Den interna servicetrafiken har helt gatt Gver till fossilfria drivme-
del. Alla taxibilar som angér Arlanda ar 2030 antas vara miljotaxi. Emissions-
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faktorn for miljétaxi antas vara 40 procent av de konventionella bilarnas, i en-
lighet med berékningen for 2012. Nar det géller emissionsfaktorn fér konven-
tionella personbilar antas samma utveckling som i Stockholms kommande regi-
onplan.’® Bedémningen &r att effektivare motorer kan reducera bransleforbruk-
ningen med cirka 36 procent och ersattning av en del av brénslet till fornybart
reducerar koldioxidutslappen med 9 procent. Sammanlagt ger detta en reduktion
av koldioxidutsldppen med 42 procent. For den tunga trafiken saknas motsva-
rande underlag. Eftersom utvecklingen av tunga fordon gar langsammare antar
berékningarna att tung trafik uppnar hélften av personbilarnas reduktionspoten-
tial. Berdkningsmassigt innebdr dessa antaganden att 58 procent av de latta, 79
procent av de tunga, transporternas emissionsfaktorer for ar 2010 tillampas for
att berakna vagtrafikens emissioner ar 2030.

Planerade atgarder dampar tillvaxten av koldioxidutslapp, men inte i tillrackligt
for att klara avgastaket ar 2030. Trots reduktionerna ¢kar de totala utslappen
eftersom tillskottet i antalet passagerare dverskrider vinsterna av teknikutveck-
lingen och de genomforda atgarderna. Utslappen fran marktransporterna mins-
kar. Inom kategorin Gvriga transporter dar till exempel flygfrakt ingar, okar
dock koldioxidutslappen i férhallande till ar 2007 och 2012. Koldioxidutsldppen
fran Gvriga aktiviteter véxer, vilket framst beror pa fler flygplansrorelser.

Med avgifter (UA1, 2030)

Avgifter infors for passage till Arlanda i utredningsalternativ UA1, 2030. Sam-
ma forutsattningar som i UAL, 2012 antas. Personbilar betalar 100 kronor per
passage till/fran Arlanda, dvs. bade nar de aker till och fran Arlanda, och lastbi-
lar 20 kronor. Undantag gors for miljotaxi. De anstéllda betalar 20 kronor per
passage. Eftersom en tull pa 100 kronor per passage skulle vara mycket hog for
de anstéllda har vi rdknat med att de anstélldas bilar kan identifieras av systemet
och debiteras 20 kronor per passage. Denna kostnad ligger pa trangselskattens
évre niva.

For en passagerare som kor bil till Arlanda och parkerar innebdr det att avgiften
som behdver betalas i samband med en flygresa blir 200 kronor och for en som
blir skjutsad blir kostnaden 400 kronor. Genom att miljétaxi undantas forvéntas
priset pa en taxiresa vara opaverkad (se diskussion om detta i kapitel 5).

Eftersom bilarna har blivit mer bréansleeffektiva till & 2030 kommer kostnaden
for att resa till Arlanda att paverkas. Istallet for en kostnad pa 18 kr/mil for en

18 Trafikanalyser Samradsunderlag RUFS2010, Regionplane- och trafikkontoret, 2008.
Bedoémningen i rapporten baseras pa King Review, 2007, som bestallts av den brittiska
regeringen, King Review of low-carbon cars. Part I: the potential for CO2 reduction,
October 2007
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personbil medfor brénsleeffektiviseringen att milkostnaden blir 14,6 kr. Det ger
en besparing pa cirka 10 kronor.

Kostnaden per passagerare och markresa (tur och retur) okar fran 440 till 640
kronor for den som parkerar en vecka och for den som blir skjutsad fran 145 till
545 kronor. | berékningen tillampas elasticiteten -0.4 for privatresendrer och
-0.2 for affarsresendrer. Det som hander &r att de som finner kostnaden med tull
vara for hog byter till andra fardmedel. Tabellen nedan visar effekten pa passa-
gerarnas resmonster. Det sker en betydande 6verstrémning fran skjutsning till
andra alternativ. Resor med egen bil minskar ocksa, men i betydligt mindre om-
fattning. Taxi, buss och tag okar sina andelar.

Tabell 13. Fardmedelsfordelning passagerare JA utan avgift och UA1, 2030 avgift 100
kronor samma priskéanslighet som 2012

JA, 2030 UA1, 2030
Bil, skjutsad 17% 13%
Bil, egen (inkl hyrbil) 16% 15%
Taxi 21% 23%
Buss 18% 20%
Tag 27% 29%
Summa 100% 100%

Om en tullavgift pa 100 kronor infors ar 2030 minskar passagerarnas bilandel
fran 55 till 51 procent samtidigt som kollektivandelen 6kar fran 45 till 49 pro-
cent. Aven om kostnaden for att kora bil minskar, medfér en tull pa 100 kronor
ar 2030 samma effekt pa fardmedelsfordelningen som en tullavgift pa 100 kro-
nor ar 2012.

For personalen tillampas en elasticitet pa -0,3, se tidigare diskussion. Kostnaden
for en genomsnittlig tur- och returresa till arbetsplatsen pa Arlanda kommer
darmed att stiga fran 140 kronor (inklusive parkeringskostnad pa 25 kronor) till
180 kronor. Raknat pa helaret 2012 kommer cirka 350 000 resor att foras over
till andra transportmedel. Under forutsattning att det genomsnittliga antalet re-
sor per anstélld och ar &r 300 betyder det att nara 1 200 anstallda byter fardme-
del.

I enlighet med den tidigare diskussionen antar berdakningen att det inte sker na-

gon effekt for lastbilstrafiken utan att antalet passager ar lika stort i JA, 2030
som i UAL, 2030.

bWSP 26 Analys & Strategi



Tabell 14. Koldioxidutslapp, ton CO2 JA, 2030 och UA1, 2030 fordelat efter kélla

JA, 2030 UA1, 2030
Flygtrafik LTO 184 640 184 640
Passagerares markresor 91 007 78 389
Anstélldas markresor 20 846 19 535
Motorprovning 3033 3033
Uppvarmning 0 0
Intern servicetrafik 0 0
Transport av drivmedel 51 51
Ovriga transporter 54 724 54 724
Summa 354 300 340 372

Med avgiften minskar CO,-utslappen fran beraknade 354 000 ton ar 2012 till
cirka 340 000 ton. Det betyder att med en tullavgift pa 100 kronor (20 kronor
for anstallda och lastbilar) skulle Arlanda klara avgastaket ar 2030.

Berakningen i UA1, 2030 visar att en avgift pa 100 kronor ger tillracklig effekt
p& marktransporterna pa Arlanda. Marginalen till avgastaket &r dock liten. A
andra sidan ar resultatet for ar 2030 &nnu mer osdkert an det for ar 2012, efter-
som det kan handa mycket under den 20-arsperiod som prognosen galler. Om
teknikutvecklingen gar fortare 4n vad som antagits blir det enklare att nd avgas-
taket. | berakningarna har till exempel utslappen fran flygets LTO hallits kon-
stanta. Daremot har en bedémning gjorts av teknikutvecklingen for vagfordon.
De baseras pa King Review som menar att det inom 5-10 ar finns fordon pa
marknaden som minskar bransleférbrukningen med upp till 30 procent. Hit hor
till exempel ladd-hybrider (plug-in hybrids). Samma rapport bedémer att bilar
med 50 procent l&gre koldioxidutslapp blir tillgangliga forst efter 2030.

Med avgifter (UA2, 2030)

Samtidigt som det kan bli enklare att i framtiden minska koldioxidutslappen pa
grund av teknisk utveckling, leder stigande inkomster till minskad priskénslig-
het. En arlig genomsnittlig realinkomstokning pa 2 procent under perioden in-
nebér att konsumtionsutrymmet 6kar med drygt 40 procent. Stigande realin-
komster skulle darfor kunna innebdra att berdkningarna i UA 1, 2030 6verskat-
tar effekterna.

I UA2, 2030 testas hur langt en tull pa 100 kronor skulle racka om priskénslig-
heten hos flygpassagerarna sjunker fran -0,4 respektive -0,2 till -0,3 for privat-
resendrer respektive -0,15 for tjansteresendrer. | ovrigt galler samma forutsatt-
ningar som i UA 1, 2030. Personbilar betalar 100 kronor per passage till/fran
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Arlanda och lastbilar 20 kronor. Undantag gors for miljotaxi och de anstallda
betalar 20 kronor per passage.

Tabell 15. Koldioxidutslépp, ton CO, JA, 2030 och UA2, 2030 fordelat efter kalla

JA, 2030 UA2, 2030
Flygtrafik LTO 184 640 184 640
Passagerares markresor 91 007 81 239
Anstélldas markresor 20 846 19 535
Motorprovning 3033 3033
Uppvarmning 0 0
Intern servicetrafik 0 0
Transport av drivmedel 51 51
Ovriga transporter 54 724 54 724
Summa 354 300 343 222

Resultatet av berdkningen visar att avgastaket skulle dverskridas om priskans-
ligheten minskar dver tiden.

Tabell 16. Fardmedelsfordelning passagerare JA utan avgift och UA2, 2030 lag
priskanslighet, avgift 100 kronor

JA, 2030 UA2, 2030
Bil, skjutsad 17% 14%
Bil, egen (inkl hyrbil) 16% 15%
Taxi 21% 23%
Buss 18% 19%
Tag 27% 29%
100% 100%

Summa

Om priskansligheten minskar 6ver tiden och en 100 kronors tullavgift infors ar
2030 minskar passagerarnas bilandel fran 55 till 52 procent samtidigt som kol-
lektivandelen okar fran 45 till 48 procent.

4.4 Gar det att begransa trafiken pa marken genom
vagavgifter?

Det ar fullt mojligt att begrénsa marktrafiken till Arlanda genom att anvanda
vagavgifter. Det finns alltid en niva pa avgifter som leder till en viss trafik-
méngd. For Arlandas del kommer denna avgift, i jamforelse med trangselskat-
terna i Stockholms stad, att vara hég. Ett mer nyanserat svar bor omfatta reso-
nemang om en sa drastiskt atgard som tullar anda &r, ar lampliga att inféra pa
Arlanda.
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De berakningar som genomforts visar effekterna pa koldioxidutslappen av av-
gifter som ligger pa 35 respektive 100 kronor. Om en avgift pa 100 kronor per
passage till och fran Arlanda infors ar 2012 klarar flygplatsen avgastaket med
god marginal. Aven en avgift pa 35 kronor ar 2012 ger en marginal till avgasta-
ket. Men for att det ska ga att klara passagerartillvaxten under ett antal ar beho-
ver den initiala nivan ligga ndgot hogre. Dessutom baseras berakningarna pa ett
antal forenklade antaganden, vilket gor att det behdvs en sékerhetsmarginal for
att det ska ga att klara till exempel en langsammare teknisk utveckling &n den
antagna och for att klara en snabbare passagerartillvéxt &n den som ges av pas-
sagerarprognosens huvudscenario.

Tabellen visar en jamforelse av de studerade alternativen och de skattade ut-
slappen vid olika avgifter ar 2012 och ar 2030.

Tabell 17. Sammanfattning av studerade alternativ

Ar 2012 2030
Alternativ Avgift, kr CO2, ton Marginal, ton | Avgift,kr ~ CO2, ton Marginal, ton
JA 0 345 233 - 0 354 300 -
UAL 100 330 046 12 449 100 340 372 2123
UA2 35 337 183 5312 100 343 222 -

Jamforelsealternativen 2012 och 2030 redovisar hur koldioxidutsldppen kan
utvecklas om ingen avgift infors. Resultatet av berdkningarna visar att avgasta-
ket med stor sannolikhet 6verskrids bade 2012 och 2030 om inga avgifter in-
fors. En avgift pa 100 kronor per passage skulle ar 2012 ge dver 10 000 tons
marginal till avgastaket. Ar 2030 ligger daremot en végtull till Arlanda mycket
néra taket och skulle dverskrida det om passagerarnas priskanslighet minskar
dver tiden. Initialt behdver inte tullen ligga pa 100 kronor, men for att ha till-
racklig marginal till taket bor den ligga dver 35 kronor ar 2012. En niva pa 50
kronor kan vara lamplig.

Det finns sékert skal att justera den foreslagna nivan till foljd av omvarldsfor-
andringar. Exempel péa sadana ar ekonomisk utveckling, drivmedelsprisutveck-
ling, andrad efterfragan pa avgangar pa Arlanda och prishilden pa alternativa
fardmedel till och fran Arlanda. Berakningarna bygger pa den sa kallade kort-
siktiga elasticiteten, vilket gor att vi pa sikt kan forvanta oss korrigerat beteende
fran konkurrerande fardmedel liksom att resenarerna anpassar sitt beteende.

Att det gar att begransa trafiken med avgifter vilar pa ett centralt antagande,
namligen att bilar som drivs med etanol ger ett vésentligt lagre tillskott av CO2
och att detta kan tillgodordknas i kalkylen. Kalkylen forutsatter dels att inga
andringar sker som pa ett vasentligt satt andrar betydelsen av etanoldrivna for-
don och dels att etanoldrivna fordon fortfarande kommer att vara ett centralt
inslag i Stockholmstrafikens fordonsflotta. Den forstndmnda forutsattningen har
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vi svart att bedéma hoten mot, kring den andra forutsattningen vet vi hur dis-
kussionen gar idag. Etanol som drivmedel har debatterats flitigt pa senare tid,
bl.a. mot bakgrund av prisutvecklingen pa livsmedel. Trangselskatten i Stock-
holm ska enligt liggande forslag utvecklas till en renodlad tréngselskatt och i
konsekvens med att miljobilar trangs lika mycket som andra bilar ska de betala
trangselskatt. Samtidigt har regeringen meddelat att miljobilsrabatten pa 10 000
kr kommer att avvecklas i fortid. Osakerheterna kring incitamenten for miljobi-
lar gor att omfattningen av dessa blir en osakerhet i kalkylen for ar 2012. Till ar
2030 ar osdkerheten av en annan natur och det finns inte skl att fokusera pa
bidraget fran enskilda teknologiers utveckling till utslappet av CO2.

Vél anvéanda tullar kan vara ett instrument att finjustera utslappsnivaerna att lig-
ga under utslappstaket. Skulle en eller ett flertal ogynnsamma omvérldsfaktorer
tvinga upp avgiftsnivaerna avsevart kommer antagligen acceptansen for avgif-
terna att bli lidande och Arlandas attraktivitet sjunka. Trangselavgifter ar ett
omhuldat redskap bland méanga trafikekonomer. For trangselavgifter finns en
nyttosida till f6ljd av minskad trangsel pa vagen, samtidigt som man kan aterfo-
ra intékterna minus administrationskostnaden till brukarkollektivet. For avgif-
terna kring Arlanda kan vi inte tillgodorékna oss en nyttopost till fljd av mins-
kad trangsel (eller a&tminstone inte s3 mycket) vilket gor att ett argument for av-
gifter faller.

Konstruktionen av avgastaket och den korta tid som aterstar till att taket inte far
Overskridas kan emellertid gora att vagavgifter blir nédvéandiga.

5 Centrala fragestéallningar om effekter
av vagavgifter vid Arlanda flygplats

5.1 Information fran vagkameror

Det ar naturligt att dra fordel av det system for trangselskatt som redan byggts
upp i Stockholms stad. Detta system bygger pa optisk avlasning av registre-
ringsskyltar. Registreringsnumret kors sedan mot bilregistret for att for att sdka
efter agaren till fordonet och sortera bort fordon som ar undantagna fran avgif-
ten.

En positiv sidoeffekt av vdgkameror &r att det blir mojligt att mer exakt berdkna
trafiken till och fran Arlanda samt att ta fram emissionsfaktorer for de fordon
som faktiskt besoker flygplatsen. | trafikregistret saknas information om fordo-
nens utslapp, daremot ar fordonens drivmedel registrerade. Sadan information i
kombination med en styrande avgift bor leda till att andelen fordon med laga
emissioner blir hogre vid Arlanda, &n for riket som genomsnitt.
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Att sétta upp kameror enbart i syfte att ta fram korrigerade emissionsfaktorer
kan mojligen ockséa ge vardefull information daremot saknas da helt styrning i
systemet vilket gor att avvikelsen fran de nationella faktorerna rimligen blir
mindre.

5.2 Hur bor intdkterna anvandas?

Végtullar for resendrer, anstéllda och lastbilar vid Arlanda flygplats kommer att
generera betydande intédkter. Om avgiften satt till 35 kronor for resendrer samt
20 kronor for anstallda och for lastbilar kan intékterna ligga mellan 275 och 330
miljoner kronor under 2012 visar en éverslagsberékning. Ungefar 20 procent av
intdkterna genereras av personalens resor.

Om avgiften istéllet satts till 100 kronor for resendrer och 20 kronor for anstall-
da och for lastbilar visar en dverslagsberdkning att intdkterna kan ligga mellan
600 och 650 miljoner kronor under 2012. Ungefér 10 procent av intdkterna
skulle genereras av personalens resor.

P& grund av oséakerheten om effekten av miljobilar bor bedomningen av tullin-
tékterna tolkas forsiktigt. Eventuellt undantag som kan medges for flygfrakt nér
Cargo city ar fardigbyggt skulle minska intdkterna ytterligare.

For att 6ka acceptansen for végtullar vid Arlanda flygplats &r det dels viktigt att
informera om hur intikterna ska anvandas och dels &terfora intakterna till dem
som betalar avgiften.

Det galler att skapa acceptans hos tva olika grupper, dels resenarerna och dels
de anstallda. Detta bor aterspeglas vid aterforingen av intakterna. Intékterna fran
resenarernas vagavgifter bor aterforas till kollektivtrafikatgarder.

Inkomsterna fran de anstélldas resor bor hanteras i sarskild ordning och pa ett
tydligt satt aterforas till den gruppen. Aven har finns méjligheten att anvanda
avgifterna till en forbattrad kollektivtrafik men da med fokus pa arbetspendlar-
nas resor eller genom att avgifterna aterfors pa ett tamligen direkt satt till de
anstallda.

For att det inte ska rada nagon tvekan om att intakterna aterfors bor de hanteras
genom fonder som aterfor pengarna.

Analys & Strategi bwsp



5.3 Blir det oo6nskade Dbieffekter fran ett
avgiftssystem?

De berakningar som gjorts ovan ar berakningar med sa kallade kortsiktiga elas-
ticiteter. Pa lang sikt kan man tanka sig att saval resenarer som andra aktorer
anpassar sig till de nya regler som galler. Det kan vara fragan om att privatper-
soner andrar sitt fordonsinnehav sa att de undviker avgifter, exempelvis genom
att byta till miljobilar. Sdana effekter marks som regel inte pa kort sikt utan
kraver lite tid for att fA genomslag. De langsiktiga effekterna kan avvika fran de
kortsiktiga at bada hall.

Kommer konkurrerande fardmedel att héja sina priser?

L&ggs en avgift pa bilresor in till Arlanda finns det risk att konkurrerande fard-
medel ocksa hojer sina priser. Risken for prishdjningar ar sérskilt stor pa mark-
nader dar det rader monopol eller oligopol. Flygbussarna har viss konkurrens av
SL som kor anslutningsbuss till pendeltaget i Méarsta, medan Arlanda express
har monopol pa tagresor mellan Stockholm och Arlanda. Taxi i Stockholm be-
star i huvudsak av tva stora foretag som kontrollerar en mycket stor del av taxi-
trafiken i Stockholm. Prissattningen pa en taxiresa fran Arlanda sker genom
forhandlingar mellan taxinaringen och LFV, vilket mgjligen har en aterhallande
effekt pa priserna. Det finns taxiforetag som tar betalt med taxameter for resor
fran Arlanda och da kan i dagslaget en resa in till Stockholms innerstad kosta
3300 kr. Med sadana mojligheter till manipulation av prissattningen gar det inte
att utesluta att taxi tar méjligheten och héjer sina marginaler.

Konkurrensen pa de olika delmarknaderna for resor till och fran Arlanda maste
betraktas som bristfallig och risken for att konkurrerande fardmedel utnyttjar
utrymmet som uppkommer till féljd av vagavgifter och hojer priserna kan inte
uteslutas. Effekten av vagavgifter riskerar att minska om sa blir fallet. Da finns
naturligtvis mojligheten att héja vagavgifterna ytterliggare, vilket riskerar att
leda till en prisspiral. Ett sadant scenario skulle kunna fa konsekvenser for Ar-
landa som flygplats.

Fordelningseffekter

Fordelningseffekterna bestdms dels av vilka som betalar avgiften och dels av
hur avgifterna anvands. Vi har sett ovan att de som framférallt drabbas av avgif-
terna ar de som blir skjutsade och de som parkerar pa Arlanda, dvs. framst pri-
vatresenarer. En privatresendar som bor bra till i férhallande till kollektiva fard-
medel kan byta fardmedel utan alltfor stor uppoffring Privatresendrer som bor
illa till i forhallande till buss och tdg kommer daremot att fullt ut fa betala avgif-
ten.
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For att lindra effekten av avgifterna skulle en mojlig anvandning av intékterna
vara att anvanda dem for att bygga ut billig kollektivtrafik till flygplatsen.

54 Kommer Arlanda flygplats attraktivitet att
minska?

Konkurrensforhallandet mellan Arlanda och andra flygplatser i Stockholms
naromrade kan paverkas av en hog avgift. Det galler antagligen framst markna-
den for privatresor. Nar flygresor kan kosta nagra hundralappar da ar det inte
omojligt att resendrer ser sig om efter avgangar fran andra flygplatser om det
tillkommer en avgift pa resa till Arlanda med bil.

Kommer fler att vélja att resa fran Bromma och Skavsta? Ja det & majligt och
det ar ocksa majligt att detta kan leda till att Arlanda flygplats kommer under
utsléppstaket. Totalt sett riskerar dock CO2 utslappen att dka till foljd av lange
resor, sémre fardmedelsfordelning och mer transfer mellan flygplatser.

5.5 Kommer vagavgiften att 6vervéltras och inte ge
nagon effekt?

Tjansteresendrer kan Overvaltra sina kostnader till arbetsgivaren, det &r dock
troligt att arbetsgivarna i viss utstrackning styr om anslutningsresorna till andra
transportmedel. Som vi visat ovan gor tjansteresendrerna endast 25 % av bilre-
sorna med privatbil. Problemet &r darmed inte sérskilt stort. Privatresenédrer som
utgor merparten av passagerarnas bilresor har svarare att dvervaltra kostnaden.

5.6 Teknik — gar det att ordna till 2012?

Forutsattningarna for att infora ett avgiftssystem kring Arlanda bygger pa att
uppborden av avgiften kan ske rimligt enkelt och till en inte allt for hdg kost-
nad. Antalet fordon pa vag per dygn som ska passera systemet uppgar till ca
22 500 (ar 2007) att jamfora med 460 000 som passerade tullringen under av-
giftsbelagd tid i Stockholm innan avgifterna inférdes. Det naturliga &r att dra
fordel av redan uppbyggda system for végavgiftssystemet i Stockholm. Det nu-
varande systemet som anvands i Stockholm bygger pa optisk avlasning av regi-
streringsskyltarna. Registreringsnumret kors sedan mot bilregistret for att sorte-
ra bort undantag fran avgiftsuttag och for att soka agaren till fordonet. Anvéand-
ningen av optisk avlasning till skillnad fran transponder (som under avgiftsfor-
soket) gor det lampligt for resor till flygplatser som for manga resendrer sker
mycket séllan. Transpondrar var under forsoket mycket dyra och komplicerade
att administrera samt omfattades av tekniska problem.

Nuvarande system for hantering av avgifterna i Stockholm sker helt inom Vég-
verket. Vagverket har tagit in hela driften av avgiftssystemet for Stockholm i
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den egna organisationen. Det betyder att staten genom Végverket redan har full
kontroll éver den IT och administration som kravs for att infora ett avgiftssy-
stem kring Arlanda. Systemet ar uppbyggt sa att det ar relativt enkelt att ansluta
ytterliggare ett avgiftsbelagt omrade. Férutom driften av systemet tillkommer
investeringskostnaden i form av portaler och den optiska l&sutrustningen. Vag-
verket kan med relativt kort varsel [dmna en offert for att bygga och administre-
ra ett avgiftssystem kring Arlanda. Ett avgiftssystem runt Arlanda skulle kunna
vara i drift redan ar 2010 enligt VVagverket.

Avgifterna for passage vid Arlanda kommer i flera avseenden att skilja fran de i
Stockholm:

e Avgifterna tas ut hela dygnet utan prisdifferentiering

e Auvgiften kommer att vara avsevart hogre

e Andra undantag kan férekomma
Dessa variationer kan hanteras inom systemet forutsatt att undantagen baseras
pé uppgifter som finns i bilregistret.

Ett skél att satta upp kameror ar att LFV vill veta vilken typ av fordon som be-
sOker Arlanda. Informationen kan bland annat anvéndas till att berédkna andelen
miljofordon som ligger till grund for berdkningen av CO2 utslapp.

Genom att systemet arbetar mot bilregistret kan avgifter endast tas ut pa fordon
som &r svenskregistrerade.

Forutsattningarna for att géra undantag for anstallda pd omradet finns men
kommer att omfatta en viss administration och darmed kostnad. Undantag for
anstallda kan goras genom att LFV skickar en lista pa registreringsnummer som
tillhor de bilar som ska undantas till Vagverket."”

7 Avsnittet bygger pé ett telefonsamtal med Birger Ho6k pa Vagverket den 15 augusti -
2008.
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WSP éar ett globalt foretag som erbjuder kvalificerade konsulttjanster
for samhalle och milj6. Med drygt 250 kontor varlden éver och mer
an 9 500 medarbetare ar WSP ett av de stdrsta konsultféretagen i
Europa och bland de tio storsta i varlden. Verksamheten bedrivs hu-
vudsakligen i Storbritannien och Sverige, men ocksa i 6vriga Europa,
USA, Afrika och Asien.

| Sverige a WSP ett rikstackande konsultféretag med ca
1900 medarbetare. Verksamheten bedrivs inom foljande affarsomra-
den: WSP Analys & Strategi, WSP Byggprojektering, WSP Environ-
mental, WSP International, WSP Management, WSP Samhallsbygg-
nad och WSP Systems.
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