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Riksintresseprecisering Are Ostersund Airport

Are Ostersund Airport ar av riksintresse enligt beslut av Trafikverket 2010-11-17, Riksintressen for trafik-
slagens anldaggningar TRV 2010/13990.

Riksintresseomradet for en flygplats utgors av mark som direkt anviinds eller kan komma att anvindas
for luftfartens behov. Viss markanvindning utanfor riksintresseomridet kan forsvara eller omajliggora
flygverksamheten vid flygplatsen. For att sidkerstélla att funktionen luftfartsanliggning inte skadas ska ut-
over riksintresseomrédet dven influensomréden for flygbuller, flyghinder och elektromagnetisk stérning
definieras (se "Luftfartens riksintressen, rapport LFS 2008:12). Preciseringen r en del i Trafikverkets
uppdrag att arbeta med samhallsplanering med ett brett perspektiv, for att samordna infrastruktur och
bebyggelse utifrdn miljo, trafiksdkerhet, tillgénglighet samt att verka for att de transportpolitiska mélen
uppnas.

Transportstyrelsen pabérjade preciseringsarbetet med Are Ostersund Airport hosten 2009. Den forsta
april 2010 flyttades ansvaret for luftfartens riksintressefragor till det d& nystartade Trafikverket som tog
over projektet efter Transportstyrelsen . Lansstyrelsen i Jimtland skickade den 8 april 2011 ut
Trafikverkets forslag till riksintresseansprak for samrdd. Sista dag att limna synpunkter var den 27 maj
2011. Trafikverket har bearbetat inkomna synpunkter samt bifogat remissammanstillningen som en bi-
laga i slutrapporten.
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1 Inledning och syfte

I foljande rapport preciseras Trafikverkets markansprik for riksintresset Are
Ostersund Airport samt dirtill hérande influensomraden. Ett riksintresse-
omrade kring en flygplats ska enligt bestimmelserna i 3 kap 8 § miljobalken
skyddas mot atgarder som patagligt kan forsvéara tillkomst eller utnyttjande av
flygplatsen.

Riksintresseomradet kring en flygplats utgors av mark som direkt anviands eller i
framtiden kan komma att anvandas for luftfartens behov. Flygplatsens
sammanlagrade influensomréade ar den yta utanfor riksintresseomradet inom
vilken bebyggelse eller andra anldggningar patagligt kan forsvara tillkomsten
eller utnyttjandet av flygplatsen.

Nar tva eller flera riksintressen star i konflikt med varandra, det vill sdga nar
intressena ar motstridiga giller att det intresse eller andamal som béast gynnar
en langsiktig hushallning med mark, vatten eller den fysiska miljon i 6vrigt ska
ges foretrade. Avviagningen mellan olika intressen gors av Lansstyrelsen. Ett
riksintresse for totalforsvaret gar dock alltid fore andra riksintressen.




2 Bakgrund

Are Ostersund Airport utpekades 1996 som kommunikationsanliggning av
riksintresse. Utpekandet gjordes av davarande Luftfartsverket i samrad med
Boverket.

Ar 1999 beslutade Boverket att foljande gemensamma och évergripande
kriterier, med funktionsbegreppet som grund, ska gilla vid utpekande av
transportsektorns riksintressen:

« Mark- och vattenomraden for savil befintliga, planerade som for
vissa framtida kommunikationsanlaggningar kan utpekas som
riksintresse.

« Anldggningens funktion i transportsystemet ar av grundlaggande
betydelse vid bedomningen.

« Funktionen kan vara av internationell (inga i TEN-T, det Trans
Europeiska Transportnatverket), nationell eller av sarskild regional
karaktar. Av sarskilt intresse ar lankar som sammanbinder andra
kommunikationsanldggningar av riksintresse inom
transportsektorn eller noder som ar av betydelse for samverkan
mellan trafikslagen.

« Unika lagesbundna naturforutsattningar.

Trafikverket slog den 17 november 2010 fast att féljande trafikslagsspecifika
kriterier ska vara vagledande vid utpekanden av riksintressen for luftfarten.
Flygplatser som uppfyller en eller flera av féljande forutsiattningar kan pekas ut
som riksintresse for kommunikation:

« Flygplatser som betjanar befolkningscentra dar
flygplatskapaciteten kan Aventyras (Milardalen, Oresundsregionen
och Goteborgsregionen).

« Flygplatser som har internationell reguljar trafik.
« Flygplatser som har fundamental nationell betydelse.

« Flygplatser som har fundamental regional betydelse.

Vid vardering av ovanstaende forutsattningar ska for flygplatser av fundamental
nationell respektive regional betydelse foljande beaktas:

« Befolkningskoncentrationer och resvanor.

« Fysiska och marknadsmassiga mojligheter att ansluta flygplatsen
till spartrafik.

« Potentialen i en befintlig rullbana.

» Potentialen i att markanvandningen kring flygplatsen har
anpassats till tidigare flygverksamhet.



Vid vardering av ovanstaende forutsattningar ska for flygplatser av fundamental
regional betydelse aven beaktas:

» Tillganglighet med Ovriga trafikslag till Stockholmsregionen.

De mark- och vattenomraden, som utpekats som riksintresse for luftfarten
skyddas med stod av bestimmelserna i 3 kap. 8§ miljobalken (MB). Omradena
ska skyddas mot atgarder som patagligt kan forsvara tillkomst eller utnyttjande
av flygplatsen.

Trafikverkets utpekande av riksintressen sker utifran ett hushallningsperspektiv
och utifrdn det 6vergripande transportpolitiska mélet. Det innebar att
transportsystemet ska erbjuda medborgarna och niringslivet i alla delar av
landet en god, miljovanlig och sdker infrastruktur som ar samhallsekonomiskt
effektiv och ldngsiktigt hallbar. Utpekandet av riksintressen har ingen koppling
till 4gande eller ansvar for forvaltning av respektive objekt.

2.1 Hur arbetet har bedrivits

Transportstyrelsen bildade hosten 2009 en projektgrupp for att bedriva arbetet
kring riksintressepreciseringen. Tillsammans med projektgruppen har
Transportstyrelsen tagit fram det underlag som anvands for att precisera
riksintresseanspraket for flygplatsen. Transportstyrelsen, Are Ostersund Airport
och Swedavia Flygakustik har producerat material som redovisats och
diskuterats i projektgruppen for att pa s vis fa in relevanta synpunkter pa
materialet.

Den 1 april 2010 flyttades ansvaret for luftfartens riksintressefragor till
Trafikverket som da tog 6ver projektet efter Transportstyrelsen.

I projektgruppen har ingatt representanter fran:
« Transportstyrelsen/Trafikverket
« Are Ostersund Airport
« Swedavia Flygakustik
» Lansstyrelsen i Jamtland
« Ostersunds kommun

e Krokoms kommun

Projektgruppen har vid enstaka moten kompletterats med deltagare fran:
« LFV Marknad
« JHT, Jamtland Harjedalen Turism
« Vigverket, region Mitt

o Lanstrafiken Jamtland



Projektgruppens arbete har redovisats for och granskats av en referensgrupp
bestaende av representanter fran:

» Transportstyrelsen/Trafikverket
«  Are Ostersund Airport
« Lansstyrelsen i Jaimtland

« Ostersunds kommun

e Krokoms kommun
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3 Vardebeskrivning Are Ostersund Airport

VARDEBESKRIVNING

Omvaérlds- Flygplatsens Intermodalitet,
faktorer utveckling tillganglighet

Vid precisering av luftfartens riksintressen intar begreppet viardebeskrivning en
central roll och definieras som flygplatsens viarde for samhallet.
Vardebeskrivningen anger vilka kriterier som bedéms vara avgorande for att
reservera mark for en tankbar utbyggnad av flygplatsen eller exempelvis skydda
influensomraden for flygbuller mot konkurrerande intressen.

I vardebeskrivningen ingar tre faktorer som ar avgorande for motiveringen av
riksintresse: omvirldsfaktorer, flygplatsens utveckling och utveckling av
intermodalitet/tillgédnglighet. Vardebeskrivningen bor pa ett adekvat och
trovardigt satt utformas for att kunna motivera planeringen av flygplatsens
behov av nya framtida markomraden.

3.1 Omvarldsfaktorer

3.1.1 Det nationella flygplatssystemet

Riksdagen beslutade den 19 december 2008 (prop. 2008/09:35, bet.
2008/09:TU2, rskr. 2008/09:145) om en ny nationell politik for det svenska
flygplatssystemet. Staten ska tillhandahélla ett nationellt basutbud av flygplatser
for att sdkerstilla en god interregional och internationell tillganglighet.
Utpekandet av det nationella basutbudet innebar en langsiktigt tryggad drift i
statlig regi. Syftet med att faststilla flygplatser i ett basutbud ar att sakerstalla
ett effektivt och langsiktigt hallbart flygtransportsystem som garanterar en
grundlaggande interregional tillganglighet i hela landet. Staten har ett ansvar for
att det ska finnas en bra flygtdckning 6ver hela vart land.

Are Ostersund Airport forvaltas av Swedavia AB och ingér i det nationella
basutbudet.

Riksdagen understryker i sitt beslut om framtidens resor och transporter (prop.
2008/09:35) flygets betydelse for att dels tillgodose manniskors behov av
langviga resande, dels uppna malet for den regionala tillvaxtpolitiken.

Riksdagen lyfter vidare fram betydelsen av goda flygforbindelser i hela landet. I
en global ekonomi finns sdvil marknaden som underleverantorer i andra delar
av landet eller i andra varldsdelar. Utan ett livskraftigt inrikesflyg med en val
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utbyggd infrastruktur skulle Sverige ha langt simre mojligheter att mota
framtidens utmaningar i frdga om arbete och vilfard i hela landet.

3.1.2 Flygets utveckling

3.1.2.1 Inrikestrafik

Mellan 1974 och 1990 mer an fyrdubblades antalet inrikes avresande
passagerare fran svenska flygplatser, fran 1,8 till 8,7 miljoner. Den
genomsnittliga 6kningen under denna period var drygt 10 procent per ar. Lagsta
noteringen fran 1990 fram till idag intraffade 2009 da antalet uppgick till 6
miljoner. Den senaste toppnoteringen pa 7,9 miljoner inf6ll 2000. Sedan dess
har antalet inrikes passagerare minskat med i genomsnitt 2 procent per ar.
Mellan 1990 och 2009 har inrikesflyget tappat 2,7 miljoner passagerare.

Under 1980-talet och en bit in pa 1990-talet var andelen inrikespassagerare
mellan 60 och 70 procent av den totala passagerarvolymen. Ar 1998 6versteg
andelen utrikespassagerare andelen for inrikespassagerare. De tva senaste aren
har andelen utrikespassagerare legat pa ungefar 60 procent.
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Ar
Fig. 1. Passagerarvolymens fordelning pa inrikes och utrikes. Kalla: SOS Luftfart, olika
drgdangar

I november 1990 borjade trafiken minska svagt jamfort med motsvarande
manad foregdende ar. Minskningen fortsatte under december for att sedan
fordjupas under januari 1991. Heléret 1991 slutade pa 7,2 miljoner passagerare
vilket var 1,5 miljoner farre an under 1990. I relativa tal minskade
passagerarvolymen med 17 procent. Den huvudsakliga orsaken var den globala
kris som orsakades av Iraks invasion av Kuwait i augusti 1990 och den FN-ledda
motinvasionen i januari 1991. Detta paverkade fraimst utrikesflyget men effekten
spred sig till inrikesflyget via anslutningsresor. BNP f6ll med drygt en procent
under 1991 och fortsatte sedan att falla under sévil 1992 som 1993. Situationen
var unik sétillvida att BNP aldrig tidigare minskat i reala termer tre &r i rad.
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Detta gjorde att krisen blev 1dngdragen. Inrikesflyget har hittills inte lyckats na
upp till den niva som radde fore krisen. Forst 1998 var man tillbaka pa 1991 ars
niva, dvs. fortfarande 1,5 miljoner farre inrikespassagerare dn 1990. Fran och
med januari 1994 borjade efterfragan att stabiliseras. Uppgéngen blev dock
kortvarig. Redan aret efter minskade trafiken aterigen och lag relativt stilla
under 1996. Med nagra fa manaders undantag pagick nedgiangen under denna
kris i drygt fem ar. Fran och med 1997 gick trafikutvecklingen in i en langre
period av stabil tillvaxt. Denna varade fram till 2000 d& antalet passagerare
uppgick till narmare 8 miljoner. Perioden kinnetecknas av en mycket hog BNP-
tillvaxt pa i genomsnitt 3,5 procent for aren 1994—2000.

Denna period f6ljdes av tre ar med fallande volymer dar botten naddes under
2003 med 6,7 miljoner passagerare, dvs. drygt 1,2 miljoner farre 4n under 2000.
Den utlosande faktorn for denna kris var terrorattentaten den 11 september
2001 i New York. Det fanns dock en underliggande global recessionstrend som
blommade ut efter terrorattentaten. Den svenska BNP-tillvixten som de tre
narmast foregdende aren varit i genomsnitt 4,3 procent per ar foll tillbaka
kraftigt under 2001 och stannade pa blygsamma 1,1 procent. Till skillnad fran
krisen 1991, d4 BNP minskade i reala termer under tre ar, viaxte den svenska
ekonomin dven under denna senare kris. Trots detta blev férloppet relativt
utdraget. Med undantag av nigra svaga “plusmanader” vintern 2002, minskade
trafiken manad for ménad frdn och med september 2001 till och med februari
2004, det vill siga under 30 manader. Trots 6kningar under 2004 och 2005 har
inrikestrafiken inte lyckats na upp till nivan fore krisen, det vill sdga 2000 ars
passagerarvolym pa 7,9 miljoner.

Under perioden 2006 till och med 2009 har passagerarantalet i inrikestrafiken
minskat med i genomsnitt drygt 4 procent per ar. Den storsta minskningen
skedde 2009 med 11 procent. Redan under férsommaren 2008 kunde man
notera en avtagande tillvaxttakt (jamfort med 2007) som fran och med augusti
overgick i minskningar. Under 2010 uppvisade inrikestrafiken for forsta gangen
sedan borjan av 1990-talet en svag 6kning med 2,5 procent.
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Fig. 2. Trafikflygets utveckling i Sverige 1970 — 2010. Kdlla: Transportstyrelsen.
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3.1.2.2 Utrikestrafik

Under efterkrigstiden har det internationella passagerarflyget visat en kraftig
uppgang med en genomsnittlig tillvaxttakt pa 12 procent arligen. Knappast
nagon annan global ekonomisk aktivitet har haft en motsvarande utveckling.
Fraktflyget ligger inte ldngt efter, frAn 1960 till millennieskiftet var den
genomsnittliga tillvaxten for flyg med inriktning mot godstransporter 11 procent
om aret.

Utrikestrafiken minskade med nastan 1,9 miljoner (10,2 procent) 2009 i
jamforelse med 2008. Under 2010 6kade ater igen utrikestrafiken med narmare
7 procent. Intressant att notera ar att utrikestrafiken fran regionala flygplatser
okat under de senaste 2-3 aren, dels pa grund av utbredningen av charterflyg,
dels 6kningen av reguljira utrikeslinjer fran regionala flygplatser.

3.1.2.3 Transportstyrelsens nationella prognoser och trender

3.1.2.3.1 Inrikestrafik

Nedan redovisas nagra av de mest framtrddande tendenserna som bedoms
kanneteckna inrikesflygets utveckling mot 2020.

« Krympande marknad. Pa framfor allt transportavstand under 50
mil bedoms inrikesflyget successivt tappa marknadsandelar till bil,
buss och tég, fraimst beroende pa fortsatt utbyggnad av
motorvagsnit och snabbtag.

« Snabbfordnderligt utbud. Flygmarknaden kommer i framtiden
inte lika tydligt att domineras av en, eller nagra, stabila och
viletablerade flygbolag. Fler (nya) aktorer kommer att testa
marknaden med nya utbud av linjer, avgangstider och biljettpriser.

« Hardare miljostyrning. Den politiska viljan att pa olika satt styra
konsumenternas transportval mot mer klimatsmarta alternativ
kommer att 6ka. Den allmidnna miljodebatten kommer alltmer att
paverka konsumtionsvanor och kopbeteenden.

«  Okad fokusering pd destination snarare dn flygplatsen.
Flygbolagen kommer med ett mer snabbforanderligt utbud att i
storre utstrackning attraheras av att starta flyglinjer fran och till
flygplatser som inte enbart erbjuder bra infrastruktur, utan ocksa
en komplett destination med bra intermodalitet, engagerade
regionala och kommunala aktorer, bra kringaktiviteter m.m.

Transportstyrelsen har utarbetat en prognos pa nationell niva for antalet inrikes
flygpassagerare fram till 2020. Denna bygger pa erfarenheterna av de senaste
decenniernas utveckling och effekterna av kriserna runt 1991 och 2001.

Baserat pa erfarenheter fran de bada tidigare kriserna bor man med nagorlunda
god sikerhet kunna anta att det kommer att ta atskilliga 4r innan man anyo gar
in i en mer stabil tillvaxtfas. Lirdomar fran kriserna 1991 och 2001 tyder pa att
det tar mellan tre och sex ar innan denna fas nas. Man kan ocksa anta att man
inte kommer att lyckas ta sig tillbaka till 2008 ars niva pa 6,8 miljoner
resenarer.
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Den genomsnittliga forandringen fram till 2013 beraknas vara en minskning pa
3 procent per ar medan den genomsnittliga nedgangen fram till 2020
prognostiseras till nistan 2 procent. Prognosen for 2020 blir darmed ca 6
miljoner passagerare.
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Fig. 3. Inrikes passagerare 1974-2008 med prognos till 2020. Kdlla: SOS Luftfart,
Transportstyrelsens berdkningar.

3.1.2.3.2 Utrikestrafik

Transportstyrelsen har dven utarbetat en prognos for utrikestrafiken pa
nationellniva fram till 2020.

Den genomsnittliga 6kningen per ar under perioden 2008 — 2020 bedoéms bli
2,2 procent. Prognosen for 2020 blir ddrmed ca 14 millioner passagerare i
utrikestrafiken.

Utvecklingen pa den framtida europeiska flygmarknaden kannetecknas av
foljande trender:

» Konkurrensen i den inomeuropeiska trafiken kommer att 6ka
kraftigt med lagre priser och fler direktlinjer mellan regioner i
Europa som foljd.

« Intdkten per passagerarsite (yield) minskar generellt for
flygbolagen, trots att passagerarvolym och kabinfaktor okar.

« Lagkostnadsbolagen kommer att ytterligare starka sin position pa
den inomeuropeiska marknaden.

« Flyget kommer att priglas av fler korta weekendresor pa bekostnad
av langre vistelser pa semestern.

« En pafallande 6kning av internetbokningar av flygresor.
« Okat antal direktlinjer.

e Forlorade marknadsandelar for natverksbolagen till
lagkostnadsbolagen.
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+ Viss overflyttning av flygtrafik fran storre till regionala och lokala
flygplatser.

» Dessa flygplatser uppvisar storre procentuell tillvaxt 4n
huvudflygplatserna.

3.1.2.4 Landningsprognos inrikes for 2013 med utblick till 2020

Utvecklingen for inrikes landningar sedan 1974 framgar av tabell 1. I likhet med
utvecklingen for inrikes passagerare naddes hogsta antalet 1990 med drygt

206 000. Efter fallet under krisaren fram till 1995, och en vindning under 1996,
var antalet 1999 aterigen uppe i narmare 183 000 vilket motsvarar 89 procent av
1990 ars notering. Darefter har antalet landningar minskat med i genomsnitt 3,8
procent per ar, med undantag fér en blygsam 6kning pa 1 procent 2004.

Ar Inrikes landningar  Arlig férdndring, %
2008 134 900

2009 117 600 -12,9
2010 104 900 -10,8
2011 105 900 1,0
2012 107 500 1.5
2013 108 100 0.6
2014 108 200 0,1
2015 108 100 -0,1
2016 107 800 -0,2
2017 107 300 -0,4
2018 107 700 0,4
2019 108 500 0.7
2020 109 200 0,6
2008-2020 -25 800 -19,1

Tabell 1. Inrikes landningsprognos 2020. Kdlla: Transportstyrelsen.
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3.1.3 Flygplatsens marknadsforutsattningar

3.1.3.1 Befolkningsutveckling

Jamtlands 1an omfattar landskapen Hirjedalen och Jimtland samt sma delar av
Angermanland och Hilsingland. Linet motsvarar 12 procent av landets totala

yta.

o

Brdcke

‘I
Ragunda

Berg

‘
A A

Fig. 4. Jamtlands lidn Karta: Lansstyrelsen

Lanet ar ett av Europas mest glesbefolkade omraden med 2,4 invanare per kmz2.
Ostersund #r centralorten i Jimtlands lin. Linet har en befolkning pa ca

126 700 invanare och utgor 1,5 procent av landets befolkning. Under de senaste
25 aren uppvisar lanet en minskning med 6 procent. I jamforelse med de Gvriga
Norrlandslénen sa uppvisar Jimtlands 1an den nist storsta befolknings-
minskningen under de senaste 25 éren, se figur 5.

17



350 000

300 000

250 000

200 000

150 D00 m— (Savieborgs lan
s Norrbottens lan

100 000 e \/Hsterbottens lan

50 000 Vasternorrlands lan

| Amtlands lan

0
1805 1835 1865 1895 1925 1955 1985 2010

Fig. 5. Befolkningsutveckling i Norrlandsldnen.

De flesta kommuner i Jimtland uppvisar en utflyttning, i vissa kommuner over
20 %. Endast i tre kommuner har befolkningen 6kat under de senaste 25 aren,
niamligen Are, Ostersund och Krokom, se tabell 2.

1984 2010 Antal Procent

Berg 8 700 7 352 -1348 -15,5
Bracke 8944 6 885 -2059 -23,0
Harjedalen 12894 10454 -2440 -18,9
Krokom 13999 14535 536 3,8
Ragunda 7 432 5590 -1842 -24,8
Stromsund 16752 12185 -4567 -27,2
Are 9603 10274 671 7,0
Ostersund 56407 59416 3009 5,3

Tabell 2. Befolkningsutveckling, Jimtlands kommuner.

Ostersunds befolkning uppgar till 59 500 invinare och har sedan mitten av
1980-talet 6kat med ca 5 %. Kommunen ar en centralort for en stor del av
inlandsregionen i norra Sverige.

Sedan en tid tillbaka sker en samverkan med fylkena Ser-Trondelag, Nord-
Trendelag i Norge samt Jamtlands och Visternorrlands lan under projektet
MittNorden. I den Mittnordiska regionen lever narmare 800 000 manniskor.
For att intensifiera samarbetet och moéta regionaliseringen och
regionforstoringen i Europa har myndigheterna i lanen bildad MNBA, Mid
Nordic Business Arena. MNBA fungerar som en enhet inom omraden som
interregionala fragor, regionens relationer till EU, arbetsdelning mellan
organisationer etc.!

! Mer information finns p& http://www.mnba.nu
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3.1.3.2 Naringsliv och arbetsmarknad

Arbetsmarknaden i Jamtlands ldn och i synnerhet i Ostersund genomgick under
borjan av 2000-talet strukturella forandringar da regementsnedlaggningarna
genomfordes. Som mest arbetade 4000-5000 vid Ostersunds garnison. Idag har
forsvaret inga storre enheter i regionen. Tack vare omstéllningsmedlen som
regionen erholl skapade nedldggningen av regementena i slutandan okat
foretagande, framtidstro och en vixande privat sektor. Som erséttningsjobb
utlokaliserades statliga myndigheter och institutioner till Ostersund.
Tillvaxtanalys, Folkhalsoinstitutet, Naturvardsverket och Forsakringskassan har
numera verksamhet i Ostersund.

Naringslivets spetskompetens ligger inom turism, upplevelse, outdoor samt
smiskaligt mathantverk, men Ostersund har ocksa betydande verksamhet inom
tillverkningsindustri, IT, fordonsteknik och tjansteproduktion. Ostersund #r en
gammal handelsstad. Har lever de gamla traditionerna kvar med olika
marknader i centrum och Ostersund har Sveriges hogsta andel kvadratmeter
skyltfonster per capita. Over 300 butiker och ett 50-tal restauranger sikerstiller
detta rekord.

Jamtland har ett niringsliv som i hog grad ar sasongsbundet kopplat till
vinterturism, frimst i Are. Aven evenemangsniringen med olika sportaktiviteter
ar forekommande i regionen. Jamtlands ldan har den tredje hogsta andelen
foretagare i landet med 13,4 procent av den arbetsfora befolkningen (16-74 ar).

3.1.3.3 Utbildning och forskning

Den 1 januari 2005 tilldelades davarande Mitthogskolan universitetsstatus.
Mittuniversitet, som ar lokaliserat till det gamla regementsomradet A4, har sitt
storsta Campus i Ostersund med 6ver 7000 studenter. I Ostersund bedrivs
undervisning och forskning inom framst hélsovetenskap, turist- och
idrottsvetenskap, socialt arbete och naturvetenskap.

3.1.3.4 Turist- och besoksnaring

Turistsektorn dr den dominerande niringen i Jimtland Hérjedalen. Under 2008
omsatte turismen ca 3,3 miljarder. Under de senaste 10 dren har omsittningen
okat med 42 procent.

3.1.3.5 Kommunikationer

Inom lanet passerar E14 mellan Sundsvall och Trondheim samt riksvag 45
mellan Goteborg och Karesuando. Tva tdgbanor finns, Inlandsbanan i nord-
sydlig riktning som framst ar till for godstrafik men ocksa popular turisttrafik pa
sommaren, samt Mittbanan som oster ut ansluter regionen till Sundsvall och
vister ut via Merakerbanan till Trondheim. Strax sdder om linsgrinsen, i Ange,
ansluter Mittbanan till Norra stambanan mot Gévle och Stockholm.

I regionen finns tva flygplatser med reguljir trafik, Ostersund och Sveg. P4 den
norska sidan finns Trondheims flygplats, Vaernes som ligger ca 37 km 6ster om
Trondheim och 232 km fran Ostersund. Vaernes 4r Norges tredje storsta
flygplats och ar 2010 uppgick antalet rorelser till 38 700 och antalet passagerare
till drygt 3,3 miljoner. Fran flygplatsen finns trafik till 16 inrikes- och nio utrikes
destinationer, daribland Képenhamn, Amsterdam, London och Stockholm. Den
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mest frekventa rutten ar till Oslo med 25 dagliga avgangar och som trafikeras av
saval SAS som Norwegian.

Mellan Ostersund/Are och Trondheims flygplats tar man sig med bil, buss eller
tag.

Under vintersdasongen finns en flyglinje fran Stockholm till Réros med
bussanslutning till Funiasdalen.

Ett forsok med reguljar daglig flygtrafik till och fran Trondheim péborjades i
februari 2010 men forsoket avbrots efter ca ett halvar.

I figur 6 presenteras utvecklingen for flygplatserna i norrlandslédnen aren 2000-
2010. Upphandlad trafik forekommer pa linjerna Sveg-Stockholm och
Ostersund-Umea. I figur 7 presenteras utvecklingen for flygplatserna i
Jamtland.

Utveckling av antalet flygpassagerare 2000-2010
Index &r 2000=100
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Fig. 6. Utveckling av antalet flygpassagerare dren 2000-2010 Index Gr 2000=100.
Kdlla: Transportstyrelsen

Utveckling passagerare per flygplats 2000-2010.
Index &r 2000=100
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Fig. 7. Utveckling passagerare per flygplats dren 2000-2010. Jimtlands ldn Index ar
2000=100 Kdlla: Transportstyrelsen.
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VARDEBESKRIVNING

Omvarlds- Flygplatsens Intermodalitet,
faktorer utveckling tillganglighet

3.2 Flygplatsens utveckling

Den 1 april 2010 gjordes en delning av verksamheterna inom dévarande LFV.
Flygtrafiktjansten fortsatte som ett affirsverk med namnet LFV medan
flygplatsverksamheten bolagiserades och bildade Swedavia AB. Are Ostersund
Airport var en av de 14 flygplatser som ingick i det statligt d4gda flygplatsbolaget.

Diarmed finns goda mojligheter till en langsiktigt tryggad drift och utveckling av
flygplatsen i framtiden.

Mailen i den Regionala Utvecklingsstrategin for Jamtlands lan 4r bland annat:
 att oka de utlandska nyinvesteringarna i lanet
« att 6ka antalet utlandska turister till lanets destinationer
« att oka aret runt-turismen

 att oka forsaljningen for lanets foretag pd marknader utanfor lanet
och utanfor landet.

3.2.1 Trafiksituationen vid flygplatsen 2010

Are Ostersund Airport ir beldgen ca 10 km vister om Ostersunds centrum pa
Froson. Flygplatsen etablerades 1926 som militar flygplats och sedan 1958 har
den aven trafikerats av civila flygplan. Under 2005 avvecklades Jimtlands
Flygflottilj, F4 och flygplatsen blev da helt civil.

Under 2010 hade flygplatsen 356 093 passagerare, en 6kning med 8 procent
jamfort med 2009. Den storsta forandringen under 2010 var att utrikestrafiken
okade med 45 procent, medan inrikestrafiken 6kade med 6 procent. Samma
tendens kan man skonja i landningsstatistiken for utrikes- och inrikestrafiken.
Totalt uppgick antalet landningar pa flygplatsen till 4 592, en 6kning med 396
jamfort med foregdende ar.
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Fig. 8. Utveckling passagerare Are Ostersund Airport dren 1970-2010. Killa:
Transportstyrelsen.

Typ av Passagerare | Forindring | Landningar | Forandring

trafik i procent 2010 i procent
fran 2009 fran 2009

Utrikes 20 952 45% 532 498% *

Inrikes 335 141 6% 2 894 3%

Totalt 356 093 8% 3 426 18%

Tabell 3. Flygplatsstatistik pd Are-Ostersunds flygplats for 2010 i jamforelse med
2009. Kiilla: Transportstyrelsen. * Okningen beror pd en ny linje med tvé dagliga
turer till Trondheim. Linjen avvecklades under hosten 2010.

For narvarande (varen 2011) dr det tva flygbolag som opererar pa flygplatsen i
inrikes linjefart. I genomsnitt blir det 10-12 avgangar till Arlanda, Bromma och
Umeéd/Luled per dag. Under vintersiasongen december-april sker en avsevard
utokning av antalet avgangar.

Fran flygplatsen avgar charterresor med direktflyg till Egypten, Rhodos, Kreta,
Tunisien, Thailand och Turkiet. Destinationerna kan variera nagot fran ar till ar.

Are Ostersund Airport ir bland de flygplatser i Sverige som har flest
inkommande charterresenirer. De kommer bland annat fran Ryssland,
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Danmark, England och Holland. Vid flygplatsen forekommer ocksa allman- och
taxiflyg, helikopterflyg och ett fatal militaranknutna flyg.

De flygplanstyper som dominerar vid flygplatsen ar B737 och SAAB 340. Vid
chartertrafik 4r A320 och B737 de vanligaste flygplanstyperna.

Nagon regelratt flygfrakt finns inte etablerad for narvarande. Den frakt som
hanteras gar med den reguljara persontrafiken och hanteras pa flygplatsen av
Jetpak. 2009 ankom 69 ton gods och 7,6 ton gods sdndes fran flygplatsen.
Flygfrakten forvantas inte 6ka i nagon nimnvard omfattning. Swedavia har dock
en kontinuerlig dialog med regionen for att folja upp eventuellt behov av
flygfrakt. Ndgon nattrafik forekommer inte regelbundet vid flygplatsen

3.2.2 Flygplatsens roll i regionen och den regionala transportférsdrjningen

I det forslag till Lanstransportplan 2010-2021 {f6r Jimtlands ldn, som under

2010 upprittats och skickats till regeringen, sigs att:
“det dr av vital betydelse for regionens langsiktiga utveckling att alla

tillvaxtbefrdamjande faktorer och atgdrder tillvaratas. Tillgangen pa
flygplatser dr en av flera viktiga tillvaxtfaktorer, som dr absolut nédvdndiga
for att skapa en positiv regional utveckling. Flyget dr vidare ett viktigt
komplement till 6vriga trafikslag och sdrskilt for naringslivets mojligheter att
verka och utvecklas pa den globala arenan, vilket rimmar vdl med flygets
etappmal for det transportpolitiska delmalet tillgdnglighet.”

3.2.2.1 Befolkning och flygplatsens omland

I Jamtlands ldn bor ca 127 000 invénare, fordelat pa atta kommuner.
Befolkningen har minskat sedan mitten av 50-talet. Efter att ha varit relativt
konstant mellan 1975 och 1995, ser man ater en minskning, samtidigt som
befolkningen ocksé blir dldre. Lanet 4r mycket glest befolkat med endast 2,4
inv/km2. Ungefir var tredje linsinnevénare bor i Ostersunds stad, 1/3 bor i
mindre tatorter och resten av befolkningen bor i glesbygd.

Are Ostersund Airport har ett omland som omfattar ca 150 000 invinare, inom
ett omrade nagot storre dn Jamtlands lan, for reguljar trafik. Nar det géller
utrikes charter ar upptagningsomradet storre och omfattar da dven
Visternorrland, delar av Vasterbotten och Trondelag pa den norska sidan. Har
ar upptagningsomradet ca 800 000 invanare.

Avstandet fran Ostersund till Stockholm &r ca 55 mil vilket ger en restid med tig
pé ca 5%2 timme. En daglig anslutning med X2000 finns som tar ca 5 timmar.
Med flyg tar det ca 1 timme till Stockholm. Flygplatsen ar viktig for regionen,
dels for att binda samman med andra regioner i landet, dels med andra lander.
For naringslivet och dess nationella och internationella kontakter ar det
avgorande att kunna ta flyget till kunderna samt att snabbt kunna ta kunderna
till regionen. Affarsresandet till och fran regionen sker till storsta delen med flyg
som transportslag.

For boende i regionen fyller flygplatsen en mycket viktig funktion eftersom det
finns ett stort behov av privat resande bade inrikes och utrikes. I manga fall ar
flyget det enda alternativet pa grund av tidsaspekten och avstandet.

I Jamtlands lin finns dven en mindre flygplats i Sveg, 18 mil fran Ostersund,
som drivs med statligt driftbidrag. Vidare finns en flygplats utanfér Trondheim,
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Vaernes 23 mil fran Ostersund, i Timr4, Sundsvall Hiarndsand flygplats, 21 mil
fran Ostersund samt i Kramfors 19 mil frin Ostersund.

3.2.2.2 Huvudnaringar

Niringslivet i Jaimtland bygger pa smaskalighet. Négra stora processindustrier
finns inte i lanet och endast ett 50-tal av lanets 7000 foretag har mer an 50
anstillda. Tonvikten ligger pa turistniring, jord- och skogsbruk,
verkstadsindustri, vattenkraft och tjinsteproduktion. Lanets naturresurser har
bidragit bade till den allt mer expanderande turismen och till vidareforadling av
skogsravara. Lanet bor enligt den Regionala Utvecklingsstrategin (RUS)
fortsitta att satsa offensivt, sa att en stark foradlingsindustri etableras inom
lanet.

Tjanstesektorn utgor den klart dominerande arbetsmarknaden, ca 40 % av
arbetstillfallena finns inom vard, omsorg, handel och kommunikationer.
Flygplatsen och dess tillgdnglighet dr av avgérande betydelse for turismens
utveckling i lanet. Anledningen till att manniskor vill besoka Jamtlands lan ar
framfor allt den storslagna naturen, ren luft, rent vatten, mojligheter till fiske,
ett aktivt friluftsliv med olika former av skiddkning, cykling, vandring, ridning
och andra upplevelser. Det finns ocksa ett stort och varierat utbud av
kulturaktiviteter.

Ostersund och Jimtland har av CCN nyligen utsetts till gastronomisk region.
CCN (Creative Cities Network) ar ett projekt inom UNESCO. Regionens hoga
niva pa smaskaligt mathantverk har ocksa medfort att Ostersund av
Jordbruksdepartementet utsetts till Matlandethuvudstad 2011.

Turistniringen i Jamtlands 1an ar stark och vixande, bade sommar och vinter.
En utveckling av aret runt-turismen har skett under senare ar. Antalet gastnatter
i ldnet var 8,3 miljoner ar 2009. Dessa beridknas 6ka till ca 12 miljoner fram till
ar 2020. Lanet har 19 storre eller mindre destinationsomraden, dar de storsta ar
Are, Vemdalen och Funisdalen.

Jamtland Harjedalen Turism (JHT) jobbar intensivt tillsammans med andra
aktorer i regionen for att 6ka attraktionskraften och fa fler turister att besoka
omradet under alla arstider. Nya koncept haller pa att tas fram for att stimulera
den inkommande charterturismen ytterligare. Regionen jobbar tillsammans
med Swedavia och Visit Sweden i konceptet Swedish Are Ostersund, for att
marknadsfora regionen och skapa mer trafik. Swedavia har ocksa i
flygmarknadsenheten l6sningar for olika “incentive” program som skall stotta
nya linjer.

Stora idrottsevenemang aterkommer arligen i regionen, sdsom tavling och
traning i langdskiddkning, varldscupstavlingar i alpint, skidskytte och enduro,
samt Storsjocupen, S:t Olavsloppet m fl. Regionen har ocksé varit vird for flera
Varldsmaisterskap t.ex. draghundskorning, enduro, skidorientering, alpint och
skidskytte. Storre kulturevenemang anordnas arligen sdsom Storsjoyran,
konserter, musikfestivaler, Faviken Game Fair, etc.

I Ostersund ligger Mittuniversitets stérsta campus, med bade svenska och
utlindska studenter. Vid universitetet bedrivs forskning inom ett antal omraden

daribland turism, Etour och Vintersportcentrum, som drar till sig bade forskare
och idrottsutovare fran hela virlden.
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3.2.3 Utmaningar och trender

Flygbranschen star infor flera utmaningar. Generellt satt viljer allt farre
resendrer flyget och under 2000-talet har antalet resenirer i riket minskat med
1,2 miljoner. Det ar frimst stora knutpunkter som Arlanda som drabbats men
aven flygplatser langt ifrdn Arlanda kdnner av minskningen. Regler kring
siakerhet och ett 0kat miljomedvetande har paverkat synen pa och valet av
transportmedel.

3.2.3.1 Narliggande flygplatser

Konkurrensen om resenirerna till destinationen Are, har 6kat frin Trondheims
flygpalts, Vaernes, som ligger 132 km frin Are. Ett bussbolag har nyligen
etablerat sig och kor nu flygbussar till Are, bade fran Vaernes och Are Ostersund
Airport. Sundsvall Harnosand flygplats utgor inte nagot hot i konkurrensen om
turisterna till och fran lanet.

Nar det giller utgdende charter ar Vaernes flygplats och Arlanda tinkbara
alternativ for boende i Jamtlands ldn och regionen.

3.2.3.2 Jarnvag

Om tiget ska konkurrera med flyget pa allvar, maste restiderna till Stockholm
kortas betydligt. For detta kravs hoghastighetstdg med hastigheter pa 6ver 250
km/h. Enligt Banverkets rapport “Svenska hoghastighetsbanor”, sa ar det i
forsta hand pa Gotalandsbanan och Europabanan i soédra Sverige, som man
kommer att satsa pa hoghastighetstag. Dessa finns inte med i ndgon planering
for Norrlands del. Med fler avgangar med X 2000 kan dock restiderna till
Stockholm kortas négot. For att Norrland ska 6verleva och utvecklas kommer
flyget att bli an viktigare.

Bottniabanan, kommer inte att paverka restiderna till Ostersund och vistra
Jamtland namnvért eftersom forbindelsen via Mittbanan inte ar tillracklig.

3.2.3.3 Miljofragor

Pa miljoomradet star klimatfragorna hogt upp pa den politiska dagordningen.
Flyget pekas i médnga sammanhang ut som den stora utslappskallan.
Inrikesflygets utslapp beriaknas idag till 2,6 % av den svenska transportsektorns
CO.-utslappen medan utrikesflyget star flyget for 8 %. LFV/Swedavia och
flygbranschen har under det senaste aret forsokt att sakligt informera om sin del
av klimatpéaverkan och om de atgarder som vidtas for att den ska minskas.
Swedavia har som mal att i sin egen verksamhet minska CO2-utslappen med 50
% mellan 2005-2010, ett mal som troligen kommer att klaras av. Flygbranschen
som helhet har ocksé borjat agera kraftfullt for att minska utslappen och ménga
projekt och atgirder pagar.

Det ar dock troligt att bade privatpersoner och foretag dndrar sina resmonster
for att minska sitt bidrag till klimatpaverkan och att fler viljer att resa med tag
istéllet for flyg och bil. Men, som ndmnts ovan, maste restiderna till Stockholm
kortas betydligt for att taget ska bli ett fullgott alternativ till flyget.
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3.2.3.4 Miljotillstand

Staten genom davarande LFV, lamnade den 6 september 2007 in en ansokan om
tillstdnd enligt miljobalken till miljodomstolen. Anledningen till detta var att det
tillstdnd som forsvarsmakten tidigare hade inte var anpassat till den betydligt
mindre verksamhet som idag drivs av Swedavia.

Dom meddelades i drendet i nov 2008, men denna 6verklagades av bade
Naturvardsverket och LFV/Swedavia till Miljooverdomstolen. Ny dom har
meddelats av Miljooverdomstolen den 3 nov 2009. Hogsta domstolen har sedan
faststillt tidigare domar. Tillstindet, som omfattar 19.260 rorelser, har vunnit
laga kraft och Swedavia har anmalt till lansstyrelsen att det ar taget i ansprak
fran 1 januari 2011.

LFV/Swedavia gjorde i december 2009, en anmalan till ldnsstyrelsen om nya
flygvagar fran den 10 jan 2010. Ett nytt kontrollprogram for verksamheten
kommer att upprattas under 2011.

3.2.4 Prognos Are Ostersund Airport

I bérjan av 2010 utarbetade Swedavia prognoser for flygtrafiken vid Are
Ostersund Airport, som stricker sig fram till &r 2040. Nedan presenteras en
huvudprognos och ett hdgscenario, vad avser flygrorelser, flygrorelser
uppdelade per huvudgrupp flygplanstyper, samt passagerarantal. Prognoserna
baseras pa 2009 ars utfall, antal passagerare och flygplansrorelser.

Prognoserna grundar sig pa LFV/Swedavia:s langtidsprognos med anpassning
till Are Ostersund Airport. Aven flygplatsens faststillda Affiarsplan for 2010-
2013 har legat till grund f6r prognoserna. Fordelningen pa flygplanstyper ar
scenariobaserad for att stimma 6verens med passagerar- och
rorelseprognoserna.

"Visionen for Are Ostersund Airport #r att pa 4 ars sikt vara en 16nsam flygplats
med Nordens basta kundvarde. Vi ska vara en forebild for andra flygplatser vad
galler effektivitet, service och utbud av efterfragade produkter, bdde mot
flygbolag, passagerare och 6vriga kunder pa flygplatsen”

3.2.4.1 Huvudprognos

Turismen ar en mycket viktig och viaxande naring i regionen och antalet
gistnitter forvintas oka avsevirt i Are liksom i flera andra fjiallomraden.
Okningen antas frimst komma fran utlindska gister. En stor del av dessa
kommer att transporteras till regionen med flyg. Bedomningen ar darfor att
inkommande charter fran utlandet samt utrikes passagerare som ankommer via
inrikesflyg fran Stockholms- eller Goteborgsregionen, kommer att 6ka. Den
arliga tillvaxten har darfor berdknats till 2,8 % pa utrikes och 0,5 % péa inrikes
under perioden 2010-2040.

Nar det giller val av flygplanstyper, har det antagits att medelstora flygplan som
kan ta ca 100 passagerare kommer att introduceras fram till och med ar 2015.
Tankbara typer ar d& E 170-190 och CRJ 700-900, varav bl.a. SAS har borjat
operera den sistnamnda. Vid denna tid antas ocksd MD 80-serien vara utfasad.
Sammantaget kan man se att antalet passagerare kommer att 6ka i jamn takt
under hela prognosperioden, efter att 2010 i ett steg (+14%) ha atertagit i stort
satt hela minskningen som skedde 2009. Antalet flygrorelser 6kar annu mer
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markant ar 2010 (+22%) i och med ett antal nya linjer med mindre
flygplanstyper. Pa langre sikt forvantas darefter den genomsnittliga

flygplansstorleken att kontinuerligt 6ka, i enlighet med den ldngsiktiga trenden i
flygbranschen, vilket gor att rorelsetillvaxten blir lagre an passagerartillvaxten.
Totalt satt resulterar detta i att antalet flygrorelser kommer att né sin topp 2015,
for att sedan vianda langsamt nedat igen, pa grund av att antalet inrikes
flygrorelser minskar.

Typ av Antal Uppskattat Uppskattat Uppskattat
flygtrafik rorelser ar | antal antal antal
2009 rorcleeiar rorelser ar rorelser

2015 2025 2040

Linjetrafik 5832 7 250 6 800 6 700

och charter

Taxiflyg 218 2 830 2740 2 850

Aerial work 1380

Privatflyg 488

Skolflyg 416

Militar 58

luftfart

Summa 8 392 10 080 9 540 9 550

Tabell 4. Fordelning av flygtrafik vid flygplatsen Gr 2009 samt uppskattad fordelning
ar 2015, 2025 och 2040

Ar SAAB 340, MD 80 A320 E170-190 F28 DCo9 Ovriga Totalt
2000 B737 CRJ
700-900
1995 1135 1282 782 2028 270 3328 8 825
2000 956 1462 1622 (o} 1137 3222 8 399
2005 1700 2 536 1810 (o} 0 2 400 8 446
2009 2731 580 2304 - 0 0 2777 8 392
2015 4200 0 2 450 600 0 0 2 830 10 080
2025 3200 0 2 400 1200 o} 0 2740 9 540
2040 2400 0 3100 1200 o} 0 2 850 9 550

Tabell 5. Antal flygrorelser per huvudgrupp flygplanstyper 1995-204o0, ddr 50 % av
gruppen ovriga berdknas vara helikoptrar
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3.2.4.2 Hogscenario

I hogscenariot har berdakningar gjorts utifran en betydligt storre 6kning av
antalet passagerare, fraimst fran utlandet. Okningen under perioden 2010-2040

har antagits vara 6 % pa utrikes passagerare och 2,2 % pa inrikes passagerare.

Har har dven en 0kning av antalet flygrorelser under perioden tagits med.

Antalet sma och medelstora maskiner planar i detta hogscenario ut pa nagot

hogre nivaer dn i huvudprognosen, men den absolut storsta andelen av
passagerartillvixten forvantas uppkomma pa flygplan i den storsta gruppen

B737/A320.

Typ av Antal Uppskattat Uppskattat Uppskattat

flygtrafik rorelser ar | antal antal antal

2009 e koo S rorelser ar rorelser

2015 2025 2040

Linjetrafik 5832 7 500 8 200 10 300

och charter

Taxiflyg 218 3 000 3 600 5 000

Aerial work 1380

Privatflyg 488

Skolflyg 416

Militar 58

luftfart

Summa 8 392 10 500 11 800 15 300

Tabell 6. Fordelning av flygtrafik vid flygplatsen ar 2009 samt uppskattad fordelning
ar 2015, 2025 och 2040

Ar SAAB 340, MDS8o A320 E 170-190 F28 DCg Ovriga Totalt
B737 CRJ
2000 ~00-900
1995 1135 1282 782 2028 270 3328 8 825
2000 956 1462 1622 (o} 1137 3222 8 399
2005 1700 2536 1810 0 0o 2 400 8 446
2009 2731 580 2304 - 0 0 2777 8 392
2015 4250 0 2 450 800 0 0 3000 10 500
2025 3700 0 3300 1200 0 0 3600 11 800
2040 3400 0 5300 1600 o} 0 5000 15 300

Tabell 7. Antal flygrorelser per huvudgrupp flygplanstyper 1995-2040, ddr 50 % av

gruppen ovriga berdknas vara helikoptrar
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VARDEBESKRIVNING

Omvarlds- Flygplatsens Intermodalitet,
faktorer utveckling tillganglighet

3.3 Intermodalitet och tillganglighet

I det Regionala tillvixtprogrammet 2009-2013 och den Regionala
utvecklingsstrategin (RUS) for Jamtlands lan, finns de 6vergripande malen:

« Lanet ska ha forbattrade kommunikationer som 6verbryggar de
ldnga avstanden

« Fler personer besoker ldnet dn idag.

For att na upp till detta kravs forbattrade forutsattningar for turister frén olika
delar av Sverige och utomlands att ta sig till lanets turistdestinationer.

Den regionala systemanalysen for de fyra nordligaste lanen pekar pa vikten av
regionforstoring och att kollektivtrafiken blir mer attraktiv. Det ger béattre
pendlingsmojligheter och en sammanhéngande infrastruktur i Sverige men dven
stod for den 6kande internationaliseringen inom transportomradet. Nar det
giller flyget pekas det pa att flygplatserna i norra Sverige har ett mycket hogt
utnyttjande per invanare och att flyget spelar en stor roll for bade
besoksniringen och naringslivet i ovrigt.

3.3.1 Trafikslagen i regionen

I Lanstransportplan 2010-2021 for Jamtland beskrivs de vag- och
jarnvagsprojekt som lanet vill prioritera de narmaste aren. Nagra investeringar
som géller flygplatsen eller anslutningar till/fran flygplatsen, finns inte i detta
dokument.

Genom lanet loper de nationella viagstraken E 14 och E 45. Dessa vagar passerar
ca 10 km fran flygplatsen och anslutning via vig 609 6ver Froson, gor att
flygplatsen nds pa ca 15 min fran Ostersunds centrum. Fran Vistjimtland och
Are n3s flygplatsen enklast fran E 14 vid Ytteran, via viig 614 och 609 éver
R6don. Strackan mellan Ytteran och flygplatsen dr ca 20 km och hir finns behov
av en breddning av vigen. I forslaget till Lanstransportplan for perioden 2010-
2021, ingar en gang- och cykelvig langs vig 609 mellan Rodobron och R6dons
kyrka.

Flygplatsen saknar jarnvagsforbindelse och ndgon anslutning av sparbunden
trafik ses inte som aktuell inom 6verskadlig tid.

Busstrafiken till och frén flygplatsen fungerar vil med transferbussar till
turistdestinationerna i fjallvarlden och flygbusstrafik mot Ostersunds centrum.
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Ytterligare flygbussverksamhet kommer att etableras mot Are och Ostersunds
centrum. Vid inkommande charter transporteras passagerarna till och fran sina
destinationer med buss. Vid utgdende charter reser passagerarna oftast med
egen bil eller flygbuss till och frén flygplatsen. Reguljarflygets passagerare
transporterar sig med flygbuss, taxi eller egen bil till och fran flygplatsen.

Pa sikt ar forhoppningen att nya verksamheter som tillkommer pa gamla F4-
omradet ev kan generera reguljar linjetrafik med buss, som adven skulle kunna
trafikera flygplatsen.

Det saknas tillforlitlig statistik 6ver hur manga som reser med tag, buss och bil
till linet. Enligt berdkningar kommer drygt 30 % av besokarna till Are med tag,
ca 15 % med flyg, 5 % med buss och resterande, d.v.s. ca 50 % med egen bil.

Frén sodra Sverige kan man ta sig med tdg till Jimtland pa tva sitt. Den kortaste
och snabbaste vigen ar via Norra Stambanan 6ver Bollnids och Ljusdal. Den
andra och langre vigen ir via Ostkustbanan och Mittbanan 6ver Sundsvall.
Norra Stambanan ar sedan hosten 2007 snabbtagsanpassad, vilket innebar att
kapaciteten hos tag av typen X 2000 eller liknande kan utnyttjas. Mittbanan har
fortfarande partier som bara medger laga hastigheter. De storsta bristerna finns
mellan Stode och Sundsvall.

Hoghastighetsbanor, som tilldter hastigheter 6ver 250 km/h, finns inte
néagonstans i Sverige. En utredning om hoghastighetsbanor mellan Stockholm
och Goteborg, respektive Stockholm och Malmo presenterades hésten 2009. 1
det varen 2010 presenterade forslaget till Nationell transportplan for perioden
2010 -2021 ingdr inga hoghastighetsbanor i landet.

Avstindet mellan Ostersund och Stockholmsregionen #r si stort att tget inte
kan ersitta flyget som alternativ nar det giller resor 6ver dagen. For vissa
resendrer kan en kombination av tdg i ena riktningen och flyg i den andra vara
ett alternativ. En bra flygtrafik bedoms fortsattningsvis spela en viktig roll for
lanets foretag och invéanare.

Restiden mellan Ostersund och Stockholm med X 2000 via Norra Stambanan 4r
for narvarande ca fem timmar. Med ett Intercitytidg tar samma resa ca 5 timmar
och 30 minuter. P4 Norra Stambanan och Ostkustbanan finns
kapacitetsproblem. Med fler motesstationer och mer dubbelspar skulle
restiderna kunna forkortas négot och risken for forseningar i trafiken skulle
kunna minskas.
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Det finns oftast ca sex dagliga turer mellan Jamtland och Stockholm. Under
turistsasong ar antalet turer fler.

Strickan Sundsvall — Ostersund — Trondheim trafikeras idag av det s& kallade
Mittnabotaget med fem dagliga turer i varje riktning mellan Sundsvall och
Ostersund och tvé dagliga turer i vardera riktningen mellan Ostersund och
Trondheim. En kraftig utokning av trafiken efter detta strak planeras fran
hosten 2011.

Busstransporterna inom lanet, och till Ume3, skots huvudsakligen av
lanstrafiken. Idag finns inga bussforbindelser visterut mot Norge. Till Sundsvall
finns ett fatal bussturer varje dag, men ménga ser taget som ett battre alternativ.
Busstrafik mot Stockholm bedrivs idag pd kommersiella villkor med en
forbindelse per dag. En bussresa Ostersund-Stockholm tar idag ca 8 tim.

I den regionala utvecklingsstrategin for Jimtlands lan (RUS) finns ett antal mal
som giller infrastruktur och kommunikationer inom respektive till och fran
lanet.

I RUS anges bland annat att flyget har en viktig roll nar det giller mgjligheten
att resa mellan Stockholm och Ostersund 6ver dagen. Flyget ger ocksa mojlighet
att snabbt och enkelt né andra destinationer i och utanfor landet. Ett bra utbud
av turer anpassade till behoven ska finnas och konkurrens mellan olika flygbolag
ska uppmuntras. Charterresor med flyg till lanet spelar en viktig roll for
turistnaringen. Har har dven flygplatserna i Trondheim/Vaernes och Roros en
viktig roll enligt RUS.

I RUS finns mal om att restiden med tag mellan Ostersund och Stockholm ska
minskas till under 42 timme dagtid. Det bor dessutom finnas nattag fran
Ostersund till Stockholm, Géteborg och Malmé med ankomst anpassad till
normal arbetstid.

Satsningar ska goras pa tagtrafiken lings axeln Trondheim-Ostersund-Sundsvall
vad giller turtithet och restider. Dagliga snabba tdgforbindelser med Umea ska
ocksa utredas.

Destination Are har som ma4l att vara en av toppdestinationerna inom
héandelseindustrin i Europa ar 2020. For att lyckas med detta ar det viktigt att
béde flyg- och tagtransporterna utvecklas.

Lanets mal ar att interregional busstrafik ska komplettera flyg- och
tagforbindelser dar underlaget for dessa inte medger tillracklig turtithet.
Busstrafik kan ocksa vara ett billigt alternativ for resenéren.
Interregional/internationell busstrafik ska ocksa finnas mot Nordli och Roros.

3.3.2 Utveckling av samverkan mellan trafikslagen

I januari 2011 bildades Regionforbundet Jamtlands lan. Tidigare hade
Lansstyrelsen i Jaimtlands 14n en numera nedlagd kommunikationsgrupp med
foretradare for Trafikverket, Lanstrafiken, akerindringen, turistniringen och
ovrigt naringsliv. Kommunikationsgruppen var radgivande &t Lansstyrelsen nar
det giller beslut och prioriteringar inom infrastrukturomradet. Aven Radet for
regional utveckling som hade sarskilt ansvar for kommunikations- och
infrastrukturfragor har ersatts av Regionférbundet.
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4 Riksintressets Are Ostersund Airport
markansprak

Riksintresseomradet for en flygplats utgors av det omrade som pa lang sikt
kravs for att nodvandiga luftfartsanlaggningar ska rymmas. I begreppet
luftfartsanlaggning ingar flygplatsens markomréade och omrade med
luftfartsanknuten utrustning. Riksintresseomradets storlek motiveras saledes av
det markbehov som &r en f6ljd av nuvarande och framtida flygplatsfunktioner.

Den geografiska utbredningen av riksintresseomradet for en flygplats med en
rullbana utgors som regel av ett schablonméssigt omrade med 500 meters
utbredning i sidled réknat fran rullbanans centrumlinje ut till ett avstand langs
banans forlangning om 1500 meter fran bantroskeln med dartill tillhorande
planerade banforlangningar. Det definierade omradet kring rullbanan
inkluderar omrade for parallella taxibanor och inflygningsljus.

Inom riksintresseomradet kan det forekomma kommersiell verksambhet,
exempelvis eventforetag. Den verksamhetens funktion ingdr inte i funktionen
riksintresse for luftfart och kan darfor behéva avvecklas om flygplatsen behover
ta ytterligare mark i ansprak for luftfartsanknuten utrustning.

Mark som endast anvinds for civil icke kommersiell flygverksamhet ingér inte
heller i riksintresset.

4.1 Riksintresseomréadet for Are Ostersund Airport

Riksintresseomradet utgors av ett schablonomrade som stracker sig i sidled 500
meter at nordost och 500 meter at sydvist raknat fran rullbanans centrumlinje.
I langdriktningen stracker sig riksintresseomradet 1500 meter fran rullbanans
trosklar bade mot nordvast och sydost.

Fig. 13. Det egentliga riksintresseomrddet omfattar det markomrdade som direkt
anvdnds eller kan komma att anvdndas for att flygplatsen ska fungera. Foto frdn LFV.
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Oster om mittpunkten pa schablonomradets sédra sida gors en mindre
utvikning for att omfatta en kommunikationsradioanldggning. Darmed anses all
luftfartsanknuten utrustning som kravs for att flygplatsen ska fungera idag och i
framtiden rymmas. Négon forlangning av rullbanan ar i dag inte aktuell. Vid en
eventuell utvidgning av flygplatsverksamheten kommer det att kravas tillstand
enligt KML (Lag om kulturminnen m.m.) da det inom riksintresseomradet finns
ett stort antal fornlamningar.
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Fig. 14. Karta Are Ostersund Airport med riksintresseomrdde.
Grundkarta Lantmditeriet. Se dven bilaga 1.

4.2 Omrade med luftfartsanknuten utrustning

For att flygplanen ska kunna navigera pa ett sikert sitt samt 6vervakas och
vagledas finns runt om i landet ett antal radionavigeringshjalpmedel,
radarstationer och basstationer for VHF-kommunikation utplacerade pa
strategiska platser. Anldggningarna ingar som en viktig del i luftfartens
infrastruktur.

Pa flygplatsen finns ocksa radionavigeringshjalpmedel som underlattar for
flygplanen att landa. Dessa anldggningars markomrade ar att betrakta som
riksintresse. Se figur 15 och 16.

Eventuella storningar pa luftfartens navigationshjalpmedel, kommunikations-
och radarsystem kan fa allvarliga konsekvenser. Forvrangning av
navigationshjalpmedlets sindningar kan ha stor negativ inverkan pa
flygsdkerheten, eftersom dessa storningar kan vara vilseledande och medfora ej
acceptabla forhallanden och till och med leda till haverier. Stérningar hos
radiokommunikationsanldggningar kan ha samma effekt. Flygplatsens
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radioanlaggningar, som anvands for in- och utflygning, ar av riksintresse for
luftfarten.

P4 Are Ostersund Airport ligger navigationshjilpmedel, inflygningsljus och
basstation for VHF inom det ovan redovisade riksintresseanspraket. Ett
navigationshjalpmedel, i form av en oriktad radiofyr (NDB), ligger ca 3 km
sydost om rullbanan utanfor riksintresseomradet. Da den inte dr avgorande for
flygplatsens funktion kan den inte anses inga i riksintresseanspraket.

Fig. 15. LOC: (Localizer) Kurssdndare, sinder riktningsinformation till flygplanen vid
landning i ddligt vdder. Anvdnds tillsammans med GP.

Fig. 16. GP: (Glide path) Glidbana, sinder hdjdinformation till flygplanen vid landning
i daligt vdder. Anvdnds tillsammans med LOC.

4.3 Ej luftfartsanknuten markanvandning

Om det inom riksintresseomradet etableras kommersiell verksamhet som inte ar
knuten till luftfarten kan det i framtiden ge foljdeffekter som innebar att
utnyttjandet av flygplatsen patagligt forsvaras. Detta for att det da kanske inte
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finns plats for att etablera den luftfartsanknutna utrustningen som kan komma
att kravas (t ex nya rull- och taxibanor, uppstallningsplatser for flygplan,
parkeringsplatser mm) vilket i sin tur leder till att flygplatsen inte kan trafikeras
i den man som oOnskas eller kravs.

For att sikerstilla flygplatsens funktion maste darfor sddan markanviandning
som inte ar luftfartsanknuten fran fall till fall noggrant prévas innan den
accepteras inom riksintresseomradet.

4.4 Anslutande infrastruktur av riksintresse

Trafikverket skapar med hjilp av sina utpekade riksintressen ett samverkande
och sammanhallet nationellt transportnatverk. I samband med
infrastrukturplanering ar sammankopplingen av transportslag en viktig fraga.
Luftfartens riksintresseomradden med tillhorande influensomraden har dock
definierats oberoende av preciseringen av de andra transportslagens
riksintresseomraden. Trafikverket har flera kriterier for utpekandet av vagar av
riksintresse, tva av dessa ar:

« Vigar som forbinder kommunikationsanldggningar av riksintresse.

« Vigar som ingér i den svenska delen av Transeuropean Network
(TEN).

Enligt Trafikverkets beslut 2010-11-17 ar f6ljande vigar utpekade som
riksintressen: E14, E45, 87 och 609.
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Fig. 17. Karta visande riksintressevdgar kring flygplatsen. Grundkarta Lantmaiteriet.
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5 Influensomraden

Flygplatsens sa kallade influensomraden utgors av markomréaden utanfor
riksintresseomrédet inom vilka tillkomsten av hoga anlaggningar, bullerkinslig
bebyggelse eller anldggningar som orsakar elektromagnetisk storning, kan leda
till restriktioner pa flygverksamheten. Det i sin tur kan patagligt forsvara eller
omojliggora utnyttjandet av flygplatsen. For att sakerstilla att utnyttjandet av
flygplatsen inte patagligt kommer att forsvaras ska utover riksintresseomradet
aven dess influensomraden skyddas.

Det finns tre typer av influensomréaden runt en flygplats:
+ Influensomrade med hansyn till flyghinder
« Influensomride med hansyn till flygbuller

+ Influensomrade med hansyn till elektromagnetisk storning
5.1 Influensomrade med hansyn till flyghinder

5.1.1 FOrutsattningar

Med influensomrade for flyghinder menas det omrade, utanfor flygplatsen,
inom vilket hoga anldggningar sa som vindkraftverk, master, torn och andra
byggnader kan innebara fysiska hinder for luftfarten. Dessa hinder kan innebara
att flygverksamheten vid flygplatsen drabbas av sidana restriktioner att
utnyttjandet av flygplatsen forsvaras patagligt.

Runt alla flygplatser finns hinderytor utformade enligt ICAO annex 14,
aerodromes (International Civil Aviation Organization). Den svenska
tillampningen finns i Transportstyrelsens foreskrift TSFS 2010:134 (tidigare:
BCL-F) och anger vilka hojdbegransningar som géller for underliggande
bebyggelse. Omréadena skyddas genom att byggnadsverks totalhgjd inte far
overstiga definierade begransningar, detta for att inte dventyra flygsidkerheten.
Alla byggnadsverk berors, savil fasta (byggnader, master, vindkraftverk) som
tillfalliga (byggnadskranar etc.). Om ett byggnadsverk overstiger definierade
hojdrestriktioner, t.ex. om det byggs ett vindkraftverk eller en mast som har en
hogre totalh6jd dn de definierade hojdbegransningarna, kan detta medfora
begransningar for flygtrafiken.

Begriansningarna kan innebéra:

« att lastbegransningar infors som medfor att allt bagage inte
kommer med, eller att flygplanet inte kan ha tillrackligt med
brénsle for att ta sig direkt till slutdestinationen utan méste
mellanlanda for att tanka,

« attlandning inte kan ske vid dalig sikt och/eller ldga moln,

« att flygplatsen far en simre regularitet, vilket innebér att
flygplanen far svart att hélla tidtabellen.
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5.1.2 Influensomrade for flyghinder vid Are Ostersund Airport

Rullbanans trosklar ligger pa en hojd av ca 364 respektive 376 meter 6ver havet
och utifran dessa hgjder har hinderytorna berdknats.

Fig. 18. Influensomrdde for flyghinder vid Are Ostersund Airport.
Grundkarta Lantmditeriet. Se dven bilaga 2.
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Fig. 19. Influensomrdde for flyghinder vid Are Ostersund Airport redovisat som
sektioner. Se dven bilaga 3.
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5.1.3 Proceduromraden och MSA-ytor
Aven utanfor hinderytorna kan héga byggnader paverka flygoperationer.

Navigation med hjilp av idldre teknik, som markbaserade VOR/DME/NDB-
sandare, blir undan for undan férlegad och mer precis satellitbaserad GNSS-
navigering kommer in pa flygmarknaden. Dessa tekniklandvinningar innebar att
in- och utflygningsprocedurer kan utformas med hogre exakthet och
tillforlitlighet an dagens motsvarigheter. Den nya tekniken majliggor aven
forkortade flygvagar i in- och utflygningsprocedurerna. Mot ovanstaende
bakgrund ar det viktigt att notera att flygplatsens sa kallade proceduromraden
kan komma att forandras

Nar ett flygplan ska starta eller landa pa en instrumentflygplats maste det f6lja
pa forhand faststillda procedurer, vilka garanterar hinderfrihet. Procedurerna
ar unika for varje flygplats och utformas bland annat med hansyn till terrang-
och byggnadshojder. Proceduromrade ar ett gemensamt namn pa de komplexa
hinderytor som tillsammans utgor en overgangszon mellan flygplatsen och det
ovanforliggande luftledssystemet. Omradet &r storre dn de hinderbegransande
ytorna vilket innebar att &ven byggnadsverk langt fran flygplatsen kan komma
att paverka procedurerna. Procedurytorna utformas enligt ICAO dokumentet
Pans-Ops Doc 8168.

Aven om proceduromradena inte har status som ett influensomrade for
riksintresset ar det viktigt att beakta dessa omraden i samband med planarbete.
Uppforande av hoga byggnader, eller andra hinder inom dessa ytor kan paverka
flygprocedurer till och fran flygplatsen, vilket i sin tur kan forsvara eller
omojliggora flygning och darmed utnyttjandet av flygplatsen.

Det storsta omradet inom vilket hinder kan paverka flygprocedurer till och fran
Are Ostersund Airport dr MSA-ytan (Minimum Sector Altitude). Den ticker en
yta med en radie pa 55 km med utgéngspunkt i flygplatsens landnings-
hjalpmedel. Se figur 20 eller bilaga 4.

Trafikverket bedomer att flyghinder som péaverkar flygverksamheten utan att
tranga igenom hinderytorna eller procedurytorna kan medfora visa restriktioner
och kostnader for flygoperatorer eller for flygplatsen. Dessa kostnader och
restriktioner bedoms dock normalt inte vara sa allvarliga att de omojliggor
flygtrafik. Den skada som flyghinder utanfor hinderytorna och procedurytorna
utgor pa flygplatsfunktionen bedoms generellt darfor inte patagligt forsvara
utnyttjandet av flygplatsen. De omraden som i detta hdnseende ar aktuella for
paverkan pé flygprocedurer ingar som regel formellt inte i riksintressets
influensomréden.

5.1.4 Vindkraft

Det pagar en snabb teknisk utveckling inom vindkraftsindustrin vilket bland
annat leder till att verken blir allt hogre. I Sverige har man har nyligen borjat
uppfora verk som ar 200 meter hoga. Ur ett luftfartsperspektiv stiller detta krav
pa en lamplig lokalisering da olampligt lokaliserade vindkraftverk och sarskilt
vindkraftverksparker kan blockera en flygplats in- och utflygningsvagar.
Flygtrafiken kan tvingas till 1anga omvégar istillet for de korta “grona
inflygningar” man strévar efter att infora. Luftfartens mojlighet till framtida
miljoforbattrande atgarder riskerar att intecknas av vindkraftens snabba
utbyggnad.

40



De hinder- och procedurytor som hittills bevakats kring flygplatser ar inte alltid
dndamalsenliga nar hindren borjar bli 150 — 200 meter hoga och dessutom har
stor horisontell utbredning. Vindkraftverk och parker av den har storleken har
inte kunnat forutses och darfor behover nuvarande tillampningar av foreskrifter
och regler ses over. Ett projekt har initierats varen 2011, dér olika
representanter for den civila luftfarten samverkar for att identifiera vilka
utokade ytor som fortsattningsvis kan behova bevakas. En liknande 6versyn har

nyligen genomforts av forsvarsmakten for att sakerstélla den militara luftfartens
behov.
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Fig. 20. Karta visande MSA-yta for Are Ostersund Airport. Grundkarta Lantmditeriet.
Se dven bilaga 4.
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5.2 Influensomrade med hansyn till flygbuller

Nedan gors en genomgang av foljande fyra forutsattningar for
bebyggelseplanering med hansyn till bullerriktvarden:

e A: Regeringens riktvarden for trafikbuller
e B: Naturvardverkets definition av riktvarden
o C: Naturvardsverkets allmanna rad

e D: Boverkets allmanna rad

« A: Regeringens riktvarde for trafikbuller
Regeringens proposition 1996/97:53 Infrastrukturinriktning for framtida
transporter anger att féljande riktvarden for trafikbuller normalt inte bor
overskridas vid nyuppforande av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller
vasentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur:

» 30 dBA ekvivalentniva inomhus,

* 45 dBA maximalniva inomhus nattetid,

« 55 dBA ekvivalentniva utomhus (vid fasad),

« 70 dBA maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad.

« For utomhusnivan avses for flygbuller FBN 55 dBA.

e B: Naturvardsverkets definition av riktvarden

Naturvardsverket redovisade den 20 december 2001 ett regeringsuppdrag som
syftade till att utveckla definitioner for riktvirden for buller for de olika
trafikslagen sa att de blir mer jamforbara. I en regeringsskrivelse angdende
Riktvdrden for trafikbuller vid nyanldggning eller vdsentlig ombyggnad av
infrastruktur - Forslag till utveckling av definitioner foreslog Naturvardsverket
foljande definition av maximalnivan 70 dBA pa uteplats:

Definition Flygtrafik:

“Med det langsiktiga riktvardet 70 dBA 1max pa uteplats avses ett berdknat
bullerviarde av den mest bullrande flygplanstypen under ett arsmedeldygn. I
riktvardet ar markreflexionen inkluderad och instrumentinstallning S(slow)
avses. [ avvaktan pa resultatet av fortsatt utredningsarbete far riktvardet tills
vidare 6verskridas hogst tre ganger per dag/kvall (06.00-22.00). Riktvardet
galler framst for planering av bostader for permanent boende, fritidshus samt
vardlokaler och bebyggelsekoncentrationer”

« C: Naturvardsverkets allmédnna rad om riktvarden for
flygtrafikbuller och om tillstdndsprovning av flygplatser, NFS
2008:6

Naturvardsverkets publicerade 2008 allmanna rad till 2 kap. 3 § miljobalken. De
allminna raden omfattar Naturvardsverkets ansvarsomrade som vagledande
myndighet vad géller miljobalkens tilliampning i frdgor som ror flygplatser.
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Riktvarden for flygtrafikbuller

Foljande riktvirden enligt tabell 8 bor tillimpas vid bedémning av lamplig
begransning av buller fran flygplatsverksamhet och flygtrafik till och frén en
flygplats.

Med begreppet riktvarde avses en niva till vagledning for beslutsmyndigheterna
som i det enskilda fallet ska bedoma och faststilla lampligt varde.

Omradestyp Ekvivalent ljudniva | Maximal ljudniva
(L") fOr dygn/ (L pa)
Flygbullerniva
(FBN2)
Utomhus i permanent- och fritidsbostader 554 dB(A) FBN 70* dB(A) L.,
samt vardlokaler
Inomhus i permanent- och fritidsbostader 30 dB(A) LAeq 45 dB(A) L, ..
samt vardlokaler (nattetid)
Undervisningslokaler 30 dB(A) LAeq -

Utomhus dar tystnad ar en vasentlig del av 40 dB(A) FBN -
upplevelsen exempelvis i friluftsomrade®

Tabell 8: Riktvdrden for flygtrafikbuller. Kdlla: Naturvardsverket.

1. LAeq: Med beteckningen LAeq avses ekvivalentljudnivan, ett medelvdrde 6ver
dygnstiden for A-vdgd ljudtrycksnivd. LAeq definieras som den konstanta ljudniva
som under en given tid ger samma ljudenergi som en under samma tid varierande
Ljudnivd. LAeq dr ett energimedelvdrde under 24 timmar.

2. FBN: Med beteckningen FBN avses en viktad ekvivalent ljudniva ddr en
kvdllshdndelse motsvarar tre daghdndelser och en natthdndelse motsvarar tio
daghdndelser.

3. LAmax: Med beteckningen LAmax avses maximal A-vdgd ljudtrycksnivd.

4. Utomhusriktvdrdena i permanent- och fritidsbostdder avser frifdltsvdrde utanfor
fonster/fasad eller till frifaltsforhallanden korrigerade vdrden.

5. Med friluftsomrade avses omrade 1 6versiktsplan for det rorliga friluftslivet eller
andra omrdden som nyttjas mer frekvent for friluftsliv dar naturupplevelsen dr en
viktig faktor och ddr en lag ljudniva utgor en sdrskild kvalitet.

« D: Boverkets allminna rad 2009:1 "Flygbuller i planeringen”

Boverket har i enlighet med ett regeringsuppdrag tagit fram en férdjupad
vagledning om tillimpning av riktvarden for buller fran flygtrafik vid
planldggning for och byggande av bostéader.

Viagledningen ar avsedd att tillampas vid fysisk planering enligt plan- och
bygglagen (1987:10), PBL, for nytillkommande bostidder i omraden som
exponeras for buller fran flygtrafik.

Riksdagens riktviarde utomhus ar FBN 55 dBA och maximalnivan 70 dBA.
Boverkets uppfattning ar att maximalnivan 70 dBA varken bor 6verskridas
utomhus vid byggnadens fasader mer dn 30 ganger per dag/kvall (cirka 2 per
timme) eller 3 ganger nattetid. Vid fortatning av kvartersstrukturer med
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flerbostadshus i tatorter galler enbart FBN 55 dBA samt att maximalnivan 70
dBA far 6verskridas hogst 3 ganger nattetid.

Vid planering av bostader i omraden som utsatts for flygbuller fran
forsvarsrelaterad verksamhet och flyg- och helikoptertrafik for raddnings- och
sjukvardstransporter giller enbart att ljudkvalitetskravet FBN 55 dBA bor
uppfyllas oavsett plats.

Som en forutsattning for att plansystemet skall fungera anger Boverket fyra
grundlaggande forutsattningar:

1. Det overgripande malet ar en hallbar samhallsutveckling, vilket
innebar att viss fortatning av bebyggelse i bullerexponerade
omraden maste accepteras.

2. Regelverket maste tillimpas som det ar tankt.

3. Planeringsunderlag i form av bullerredovisningar med mera
maste tillhandahallas av utpekade statliga myndigheter.

4. Alla parter ska kdnna trygghet i att andra och mer omfattande
krav inte stills pa verksamhetsutovaren annat an i sarskilda fall.

Trafikverkets stillningstagande med hénsyn till Naturvardsverkets allménna rad
mm och med hansyn till Boverkets allménna rad:

Naturvardsverkets grundsyn ar att enstaka eller fatal
flygbullerhandelser 6verstigande 70 dBA bor tillampas vid
bedémning av lamplig begransning av buller fran
flygplatsverksamhet och flygtrafik till och frén en flygplats.

Enligt Trafikverkets uppfattning kommer denna forutsattning att
behova vara dimensionerande vid bedomning enligt MB 3 kap. 8§
av vilken ljudniva och vilket antal "6verskridanden” som accepteras
for att utnyttjandet av flygplatsen inte skall aventyras.

Flera myndigheter och intressenter har i samband med
remisshanteringen av Boverkets underlag papekat att det ar av
fundamental betydelse att det rdder en samsyn mellan berorda
myndigheter om vilka bullerstorningar som kan accepteras av
samhaéllet. Man maéste enligt Trafikverket i princip ha lika
vardering av bullerstorningar oberoende av om det ar miljobalken
eller plan- och bygglagen som tillampas. I den nu uppkomna
situationen kan miljomyndigheterna med stéd av miljobalken
besluta om anpassningar av flygverksamhet pa grund av
bullerstorningar i omraden i vilka det med st6d av plan- och
bygglagen ar acceptabelt att etablera nya bostdder. Nagon samsyn
har inte natts i aktuella fragor.

Trafikverket har darfor inte &ndrat uppfattning om
forutsattningarna for hur flygbullerinfluensomradet kring
riksintresseflygplatser skall definieras. I miljobalkens 3 kap. 8§
finns bestimmelsen att markomraden som ar av riksintresse for
kommunikationer skall skyddas mot atgérder som patagligt kan
forsvara tillkomsten eller utnyttjandet av anldggningarna. For
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sddana markomraden som inte dr av riksintresse, men som anda ar
sarskilt lampliga som exempelvis flygplats giller att markomradet
sa langt mojligt skall skyddas.

Detta innebar att Trafikverkets definition av influensomrade
baserat maximalnivan 70 dBA fortfarande géller. Med riktvardet
70 dBA som underlag for flygbullerinfluensomrade avses ett
beridknat bullerviarde grundat pa fordelningen av ljudnivéer fran
olika bullerhdndelser under ett ar. Ljudnivan 70 dBA far i
genomsnitt 6verskridas 3 ganger per dag/kvill (06.00-22.00).

Bullernivaerna ar en teoretisk berdakning utifran vilken riksdagen
angett vilken niva samhallet kan acceptera. I samband med
nybyggnation av bebyggelse ar det frimst utomhusniviaerna som ar
styrande. Uppfylls utomhusnivaerna kommer normal svensk
isoleringsstandard innebira att inomhusnivaerna uppfylls. I teorin
ar ljudnivan inomhus nattetid enbart dimensionerande for
flygplatser som har mer bullrande flygverksamhet nattetid 4n
dagtid.
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5.2.1 Dimensionerande flygbullerforutsattningar for Are Ostersund Airport

5.2.1.1 Flygvagar

Flygvagar for bullerberikning bestimdes med hinsyn till utfall &r 2010. De
vasentligaste flygvigarna med hinsyn till trafikprognos och gillande riktvarden
valdes, se figur 21.

Fig. 21. I bullerberdkningen anvdnda flygvdgar; landningar réda spdar och starter
blaa spar

Ar 2010 forekom tva typiska procedurer vid landning, visuell inflygning samt
instrumentinflygning. De visuella flygviagarna kiannetecknas utav det kortare
segmentet i rullbanans forlaingning. For berdkning av maximal ljudniva
applicerades en likviardig mangd trafik pa bada proceduren vilket ger en viss
marginal i resultatet.

5.2.1.2 Trafikvolym och trafikférdelning

Enligt rapporten LFS 2008:12, Luftfartens riksintressen, giller att "Den for
riksintressepreciseringen dimensionerande trafiken ska vara minst den som
under kommande 30 ar berdknas ge storst bullerutbredning”. Som
dimensionerande trafikvolym for riksintresseanspraket valdes darfor
hogscenario ar 2040, omfattande 15 300 rorelser, se sid 27/kap 3.2.4.2.
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For bullerberakning tillampades en banférdelning och férdelning av rorelser
over dygnet for jet- och turbopropellertrafik enligt figur 22 och for 6vrig trafik
tillampades en banfordelning 50/50 % och en 80/20/0-férdelning av rorelser
mellan dag, kvall respektive natt.

Dag Kvall Natt
Landningar 57,5% 34,5% 8,0%
Starter 86,1% 13,9% 0,0%

Tabell 9. I bullerberdkning anvdnd fordelning av rorelser 6ver dygnet for jet- eller
turbopropellertrafik:

\rsjén

Fig. 22. I bullerberdkningen anvdnd banfordelnning for jet- och turbopropellertrafik,
landningar till vinster och starter till h6ger

Definition av 70 dBA maximalniva pa uteplats:

+  Med det langsiktiga riktvardet 70 dBA 1max pa uteplats avses ett
beriknat bullerviarde grundat pa fordelningen av ljudnivaer fran
olika bullerhdndelser under ett ar. Luftfartstyrelsen har i sin
rapport Luftfartens riksintressen angett att riktvardet for
ljudnivan 70 dBA far 6verskridas i genomsnitt tre ganger per
dag/kvill (06.00—22.00) vilket 6verensstimmer med
Naturvardsverkets forslag till definition av riktvardet for
maximalniva pa uteplats.

» Boverkets redovisade 2009, i enlighet med ett regeringsuppdrag,
allminna rad till Plan- och bygglagen och redovisade sin
uppfattning att maximalnivan 70 dBA inte bor 6verskridas
utomhus vid byggnads fasad mer dn 30 ganger per dag/kvall
(06.00—22.00).

I de bullerberakningar som redovisas i denna rapport har det gjorts berakningar
utifran bagge de definitioner som redovisas ovan.
Transportstyrelsen/Trafikverket ar dock av uppfattningen att Boverkets
allménna rad inte kan tillimpas som riktvirde i preciseringsarbetet forran de
har fatt genomslag dven i miljoprovningsiarenden.
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5.2.1.3 Berdkningsmetod

Flygbullerredovisningar som grund for den fysiska planeringen utgar fran
faststiallda meteorologiska forutsattningar och gors med en standardiserad
beriakningsmetod. Berikningsmetoden ska uppfylla kraven i ECAC Doc 29 3rd
edition.

En flygbullerredovisning ar en redovisning av flygbullerexponeringar pa en
karta. Som grund for bedomningar som bullersituationen kring en flygplats
redovisas flygtrafikens exponeringsnivaer kring en flygplats som isolinjer med
utgangspunkt fran ett definierat flygbullerindex (exempelvis FBN). For att
vardera bullerkonsekvenser av en enskild bullerhandelses kan dess
flygbullerexponering redovisas som isolinjer med olika métt (exempelvis LAmax
eller SEL).

Flygbullerredovisningar ligger som grund for miljoprévningar av flygplatser och
bebyggelseplanering kring flygplatser. Arbetet med att ta fram underlag, utfora
berakningarna och gora redovisningar av resultatet utfors av olika intressenter.
Flygbullerredovisningar utgor underlag for beslut om fragor med stora
samhaéllsvarden.

Planeringssystemet bygger pa att redovisningar av flygbullerexponeringar kring
en flygplats ar kvalitetsmassigt hallbara. En flygbullerredovisning skall vara
forutsagbar i den bemarkelsen att alla parter som utfor eller varderar en
redovisning maste kunna forsta:

« forutsattningarna (den flygverksamhet som beriakningen avser),
« den tekniska grunden (berdkningsmodellen),

« vad som beskrivs i redovisningen (vad bullerfigurerna
representerar) och

« vilka slutsatser (storning och hilsopaverkan) som kan dras av
redovisningen.

Resultatet av en flygbullerredovisning kan ha stor kinslighet. En liten
forandring i indata eller annorlunda tillampning av en berdkningsmetod kan
resultera i avsevirda skillnader ifrdga om planrestriktioner eller vilka
bullerisoleringsatgarder som behdver vidtas.

En flygbullerredovisning kan avse redovisning av historiska eller framtida
bullersituation. Det ligger i sakens natur att en flygbullerredovisning av framtida
flygbuller kring en flygplats innebar fler subjektiva bedomningar &dn redovisning
av en historisk bullersituation.

For berikning av flygbuller kring Are Ostersund Airport anvinds ett
amerikanskt berakningsverktyg, INM 7.0, som uppfyller kraven i ECAC Doc 29
3 edition som ar den metodmassiga utgdngspunkten for specifikation,
genomforande, presentation och uppfoljning av flygbullerredovisningar.

Transportstyrelsen i samarbete med Forsvarsmakten och Naturvardsverket
etablerar for niarvarande kvalitetssikringsrutiner som tillsammans med den
faststillda berakningsmetoden har syftet att maximera standardiseringen av
flygbullerredovisningar och ddrmed minimera att flygbullerredovisningar blir
beroende av enskilda tekniska verviganden.
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Flygbullerredovisningar ligger som grund for miljoprovningar av flygplatser och
bebyggelseplanering kring flygplatser. Berorda beslutsfattare skall inte behova
hantera detaljerade tekniska fragestillningar, utan sidana maste sa langt
mojligt I0sas pa ett generellt satt av de parter som har mandat och kompetens
att 10sa dessa.

5.2.2 Are Ostersund Airport influensomréade for flygbuller

_ Storsjon

Fig. 23. Influensomrddet for flygbuller vid Are Ostersund Airport baseras pd
prognosalternativet h6gscenario 2040. Bld kontur visar maximalnivd om 70 dB(A) 3
overskridanden per arsmedeldygn. Rod kontur FBNgy 55 dB(A). Se dven bilaga 5.

Inom ramen for riksintressepreciseringen har Swedavia Flygakustik gjort
bullerberdkningar.

Forutsattningarna for berdkningarna bakom kartan i figur 23 redovisades i
avsnitt 5.2.1.2 Trafikvolym och trafikfordelning. I figur 24 redovisas
flygbullerutbredning enligt huvudprognosen.

5.2.2.1 Sammanfattande kommentarer

Utbredning av maximal ljudniva 70 dB(A) med 30 6verskridande per dag och
kvall ar endast aktuell i banans ndromrade vilket berdknas omfattas av FBNgy
55dB(A). Detta innebar att FBN-nivan blir dimensionerande om Boverkets
synsatt tillampas. Om Boverkets synsitt inte tillampas blir max 70-kurvan
dimensionerande.

Maximal ljudniva 70 dB(A) 3 ggr per natt ar inte aktuell att redovisa da antalet
rorelser nattetid ar farre dn 1095 per ar.

49



Storsjon "

Fig. 24. Flygbullerutbredning vid Are Ostersund Airport baserad p& huvudprognos
2040. Se dven bilaga 6. Riksintresseansprdkets influensomrade for flygbuller baseras
pd hogscenario 2040 och redovisas 1 figur 23 samt bilaga 5. Bl kontur visar
maximalnivd om 70 dB(A) 3 6verskridanden per drsmedeldygn. Rod kontur FBNgy 55
dB(A)..

5.3 Influensomrade med hansyn till elektromagnetisk storning

5.3.1 Forutsattningar

Eventuella storningar pa luftfartens navigeringshjalpmedel, kommunikations-
och radarsystem kan fa allvarliga konsekvenser. Férvrangning av navigations-
hjalpmedlets siandningar kan ha stor negativ inverkan pa flygsidkerheten,
eftersom dessa storningar kan vara vilseledande och medfora ej acceptabla
forhallanden och till och med leda till haverier. Stérningar hos
radiokommunikationsanldggningar och radiolankar kan ha samma effekt.

En svensk standard SS 447 10 12 avseende Skyddsavstand for luftfartsradio-
system mot aktiva och passiva storningar fran anlaggningar for elektrisk
kraftoverforing och tagdrift faststilldes 1991-03-13. Skyddsavstanden ar att
betrakta som riktvarden.

En byggnad eller annat hinder som uppfors i flygplatsens narhet kan ha
betydelse for radiotrafiken mellan flygplan och flygtrafikledning eller for
funktionen péa aktuell VOR/DME utrustning. Skyddsomradenas storlek ar
beroende av hojden pé aktuellt hinder (byggnad).
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5.3.2 Luftfartsradioanlaggning (VHF) och riktad radiofyr med utrustning for
avstandsmatning (VOR/DME) vid Are Ostersund Airport

Influensomradet for luftfartsradioanlaggning (VHF) och riktad radiofyr med
utrustning for avstandsmitning (VOR/DME) ryms inom hinderytorna vid en
flygplats forutsatt att utrustningen finns inom flygplatsomradet. Till f6ljd av
detta pekar Trafikverket inte ut ytterligare influensomraden for VHF och
VOR/DME inom ramen for riksintresseprecisering. Om utrustningen inte finns
inom flygplatsomradet anses den inte ha nagot influensomrade ur
riksintressesynpunkt.

Fig. 25. VOR/DME: Riktad radiofyr med utrustning for avstdndsmdtning.

5.3.3 Luftledningar for starkstrom

Enligt Starkstomsforordning (2009:22) far luftledningar for starkstrom inte
anlaggas ndrmare dn 4 km fran en flygplats referenspunkt eftersom
hogspanningsledningar, stillverk, transformatorstationer, dragfordon etc. kan
stora funktionen hos luftfartsradioanldggningar. Transportstyrelsen far dock
meddela foreskrifter om eller i ett sarskilt fall besluta om undantag fran
foreskriftens 13 § andra stycket.
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6 Riksintresset i planering och tillstandsprovning

Den 2 maj 2011 trader den nya Plan- och bygglagen (PBL) i kraft. Nedanstdende
referenser avser den nya PBL (2010:900).

6.1 Riksintressets behandling i planprocessen

Lansstyrelsen har, enligt PBL, till uppgift att bevaka omraden av riksintresse
enligt miljobalken (MB). Om ett omrade ar av riksintresse for flera intressen ska
en avvagning mellan riksintressena goras som framjar en langsiktigt god
hushéllning med marken, vattnet och den fysiska miljon i 6vrigt.

Enligt 11 kap 11 § PBL kan lansstyrelsen upphdva kommunens beslut i dess
helhet, om nagot forhéllande som avses i 11 kap 10 § andra stycket PBL
foreligger, ett riksintresse enligt 3 eller 4 kap MB inte tillgodoses. Om
kommunen har medgett det, far beslutet upphivas i en viss del.

11 kap 15 § PBL ger regeringen mgajlighet att foreligga kommunen att inom en
viss tid anta, dndra eller upphava en detaljplan eller omradesbestimmelser
(planforeliaggande), om det behovs for att tillgodose sddana riksintressen.

Staten har mojlighet att ingripa mot oldamplig markanvindning genom ett sa
kallat 11:12 forordnande. Enligt 11 kap 12 § PBL far lansstyrelsen eller regeringen
i vissa fall for ett visst omrade forordna att kommunala beslut att 1amna lov eller
forhandsbesked ska prévas av lansstyrelse eller regeringen.

Nar det ska provas om en planerad atgiard kan paverka ett riksintresse negativt,
har det ingen betydelse om édtgérden avses vidtas inom eller utanfor
riksintresseomrédet. Det ar sjdlva paverkan pa funktionen luftfartsanliaggning
som ar avgorande for bedomningen.

Inom ett riksintresseomrade for luftfart samt dess influensomréaden finns det
mojlighet till annan markanvandning an just den som ar luftfartsanknuten.
Fragan maste dock, av Lansstyrelsen, behandlas och beslutas i varje enskilt fall
da det ar av storsta vikt att verksamheten inte patagligt forsvarar utnyttjandet av
flygplatsen. Annan markanviandning kan till exempel vara tidsbegransad eller pa
annat satt begriansad sa att den inte har paverkan pa luftfarten.

Lansstyrelsen deltar i kommunernas planprocesser genom att kommunen vid
framtagning av bland annat forslag till detaljplan enligt 5 kap 11 § PBL ska
samrada med lansstyrelsen, lantmiterimyndigheten och kommuner som berors
av forslaget.

Enligt 5 kap 14 § PBL ska lansstyrelsen sarskilt under samradet:
» tatill vara och samordna statens intressen,
« gerad om tillampningen av 2 kap MB,

« verka for att riksintressen enligt 3 och 4 kap MB tillgodoses, att
miljokvalitetsnormer enligt 5 kap MB f0ljs, och att strandskydd
enligt 7 kap MB inte upphavs i strid med gallande bestammelser,

« verka for att sddana fragor om anviandningen av mark- och
vattenomraden som angar tva eller flera kommuner samordnas pa
ett lampligt sitt, och
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« verka for att en bebyggelse eller ett byggnadsverk inte blir olamplig
med hansyn till manniskors halsa eller sikerhet eller till risken for
olyckor, 6versvimning eller erosion.

Precisering av riksintressen for luftfart gors av Trafikverket och ar helt
frikopplad fréan alla typer av miljoprovningar.

Miljodomstolarna eller miljoprovningsdelegationen vid ldnsstyrelsen faststiller
villkor for hur verksamheten far bedrivas i samband med prévningar enligt MB.
Villkoren som formuleras efter en omfattande och 6ppen provningsprocess ar en
garanti for att flygverksamheten bedrivs med utgangspunkt fran MB
hansynsregler, och att alla motiverade skyddsatgirder vidtas.

Tillstdndsbeslut anger tillaiten verksamhet samt villkor for verksamheten.
Besluten innehéller direkt eller indirekt bestimmelser om maximalt tillatet antal
starter och landningar (rérelser) som matt for tillaten verksamhet.
Verksamheten vid flygplatser omfattar dven flygvigarnas utformning till och
fran flygplatsen. Vissa beslut ar tydliga ifraga om intill vilket avstand fran
flygplatsen flygvagarna har ingatt i prévningen. Idag faststalls flygprocedurer
vanligtvis i besluten och flygtrafiktjansten ansvarar for att de foljs. Flygtrafiken
regleras dock med stod av luftfartslagen sa snart ett flygplan slappt kontakten
med marken. Det innebar att villkor som miljodomstolen forknippar med
tillstdndet for att bedriva flygplatsverksamhet inte direkt kan riktas mot
flygtrafiken eller flygprocedurerna.

Villkoren utgors av bade allmédnna och sirskilda villkor. Det allménna villkoret
innebar att verksamheten far bedrivas i huvudsak pa det satt som sokande har
redovisat i drendet. De sdrskilda villkoren for verksamheten omfattar normalt
flygvagsvillkor och buller samt utslédpp till luft, mark och vatten.

Den miljokonsekvensbeskrivning (MKB) som ingar i en miljoprovning har ett
annat syfte 4n den MKB som enligt 4 kap 34 § PBL ska upprattas vid
detaljplaneliggning av ett omrade. Det ar framforallt tidsperspektivet som ar
annorlunda. MKB for flygplatser beaktar den verksamhet som
verksamhetsutovaren soker tillstdnd for. Flygverksamhet ar foranderlig. Det har
darfor visat sig att flygplatsverksamheter behover omprovas i samband med att
forutsattningar for flygverksamheten forandrats. Tillstdnd enligt MB &r inte s&
statiska att de kan utgora en total och sdker grund for miljokonsekvenser kring
flygplatser pa lang sikt. Miljotillstandets villkor avser pé vilket séatt
flygplatshéllaren i dagslaget ska reglera verksamheten vid flygplatsen. Det kan
inte forutsittas att framtida villkor kommer att 6verensstimma med nuvarande
villkor for bullerutbredningen kring flygplatsen. Den flygbullerredovisning som
legat som grund for tillstindsprovning av flygplatsen har inte ndgon formellt
styrande effekt pa bebyggelseutvecklingen kring flygplatsen.

Med utgangspunkt fran ovanstaende ar det darfor Trafikverkets uppfattning att
influensomrédet for flygbuller helt och hallet skall dimensioneras av det i denna
preciseringsutredning presenterade fakta.
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6.2 Kommunalt planarbete kan ha inverkan pa flygplatsen

Ostersund och Krokoms kommuner berérs av det utpekade
riksintresseanspraket tillsammans med dess influensomraden.

I dessa kommuner pagar ett aktivt detalj- och oversiktsplanearbete dar det ar av
storsta vikt att flygplatsens intressen tillgodoses da den kommunala planeringen
annars kan innebira restriktioner for flygplatsen vilka i sin tur kan leda till att
utnyttjandet av riksintresset patagligt forsvaras.

6.2.1 Riksintresset ska skyddas

Ostersunds kommun har for avsikt att ta fram en ny 6versiktsplan for tiden fram
till 2040. Kommunen har for avsikt att planen kommer ut for samrad under
2011 och antagande 2012.

Riksintresserapporten Are Ostersund Airport bor anvindas pa ett si tidigt
stadium som mdjligt i planarbetet och i den fardiga planen bor kommunens syn
pa flygplatsen dven redovisas. Kartorna i rapporten som utvisar ansprak pa
riksintresseomrade och influensomraden bor ocksa redovisas i planen.

Beslut om nyetablering av bostider, skolor eller vardinrattningar inom 70 dB(A)
kurvan (3 6verskridanden per drsmedeldygn) forutsatter forméaga att
prognostisera utfall i kommande miljoprovningar. Annars finns en risk att nya
bostider efter en tid genererar klagomal pa flygbuller, vilket i kommande
miljoprovningar kan medfora restriktioner i utnyttjande av flygplatsen.

Flygplatshallares miljotillstand innehaller ofta begransningar i anvindandet av
anlaggningen. Riksintresseutpekandet ska skydda mot nya begransningar.

Om konsekvensen av en nybyggnad inom 70 dB(A) kurvan (3 6verskridanden
per arsmedeldygn) ar att flygplatsens in- och utflygningsprocedurer méste
andras och/eller 6ppethallningstider begriansas ar det att betrakta som ett
patagligt forsvarande av flygplatsens utnyttjande vilket riksintresseutpekandet
ar avsett att skydda mot.

Inom 70 dB(A) kurvan (3 6verskridanden per arsmedeldygn) kan enstaka
kompletteringar/fortatningar, efter provning i det enskilda fallet, accepteras pa
fastigheter i omraden med gillande detaljplan. Omvént bor gélla att undvika
nyetableringar i glesbebyggda omraden inom bullerkurvan.

Nya byggnader bor uppforas sa att de uppfyller Boverkets Byggreglers, BBR:s
krav pa ljudniva utgdende fran dagens och framtida flygbuller. Flygplatshéllaren
ska kidnna trygghet i att inte kravas pa bullerdampande atgarder i framtiden.

Magjligheten att starta och landa i déligt vader regleras av faststillda
minimavarden for sikt och molnbas. Tillkommande hoga byggnadsverk inom
influensomradet for flyghinder medfér hgjda minimavéarden och ar att betrakta
som patagligt forsvarande av flygplatsens utnyttjande.

Framtida "grona inflygningar” kan innebéara att markomraden som tidigare inte
paverkats av flygtrafik kan komma att 6verflygas och darmed vara olampliga for
tillkommande hoga byggnader som till exempel vindkraftverk.
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9 Remissammanstallning

Lansstyrelsen i Jimtland skickade den 8 april 2011 ut Trafikverkets forslag till
riksintresseansprak avseende Are Ostersund Airport for samrad. Sista dag att
lamna synpunkter var den 27 maj 2011. Linsstyrelsen och Trafikverket vill tacka
remissinstanserna och konstaterar att ett ambitiost arbete legat till grund for de
yttranden som inkommit. Trafikverket har bearbetat synpunkterna och
redovisar dessa i nedanstdende remissammanstillning.

Samhallsenheten, LST Jamtlands lan:

Rapporten saknar information om KML (Lag om kulturminnen m.m.). Vid en
eventuell utvidgning av flygplatsverksamheten kommer det att krivas tillstdnd
enligt KML, da det inom riksintresseomradet finns ett stort antal fornlamningar.
Fornlamningarnas placering framgar av bifogade kartor.

Trafikverkets kommentar: Rapporten dr kompletterad pa sid. 35
med text om fornldmningar inom riksintresseomradet.

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap:
Inga synpunkter.

Trafikverkets kommentar: -

Are kommun:

Konstaterar att MSA-ytan vid flygplatsen beror de 6stra delarna av kommunen.
Da MSA-ytan formellt inte ingar i riksintressets influensomraden forutsatter
kommunen att riksintresset inte paverkar den antagna 6versiktsplanen for
vindkraft.

Kommunen kommer fortsattningsvis att sinda bygglovsansokningar och
miljoanmailningar avseende vindkraftverk och andra hogre byggnader till
Swedavia Are Ostersund flygplats for yttrande.

Trafikverkets kommentar: Are Ostersund dr en av 51
instrumentflygplatser i Sverige (Flygplatser ddr man kan starta
och landa i daligt vdder). MSA- ytor, som finns vid alla
instrumentflygplatser, har en flygoperativ innebord och anvdnds
vare sig flygplatsen dr av riksintresse eller ej. Det innebdr, precis
som kommunen konstaterar, att Are dven i fortsdttningen ska
samrdda med flygplatsen om héga byggnader, t.ex.
vindkraftverk.
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Bracke kommun:

Upplever en cirkel med utpekad radie som ett trubbigt instrument for att
hantera intressekonflikten mellan flygplatsen och vindkraften.

Trafikverkets kommentar: MSA-ytan som Brdcke kommun syftar
pa dr, om man studerar den ndarmare, indelad i sektorer.
Dessutom finns det fler hojdrestriktioner, t.ex. den i rapporten
redovisade hinderbegrdnsande ytan.

Regionforbundet:

Flygplatsen &r av vital betydelse for regionens tillvixt. Dock maste flygplatsens
utveckling siakerstillas utifran en rimlig prognos over trafikutvecklingen sa att
inte alltfor stora restriktionsomriden inkriktar pd majligheterna for Ostersunds
kommuns utveckling. Den huvudprognos som utredningen redovisar ar en
rimlig bedomning av trafikutvecklingen utifran nu kinda bedomningsgrunder.
Viktigt med samverkan mellan berérda intressenter om en dndrad bedémning
behover goras.

Oacceptabelt med Naturvardsverket och Boverkets olika stillningstaganden nar
det giller varderingen av bullerstorningar. Trafikverket och lansstyrelsen
uppmanas att verka for ett stillningstagande fran regeringen.

Trafikverkets kommentar: Se Ostersunds kommun, punkt 1 och 3.

Krokoms kommun:

Tillstyrker utan erinran.

Trafikverkets kommentar: -

Swedavia (Are Ostersund Airport):
Rapporten ar bra men foljande bor betonas:

Boverkets allménna rad kan inte tillampas som riktvarde i preciseringsarbetet
forran det fatt genomslag i miljoprovningsiarenden.

Influensomréadet for flygbuller ska baseras pa prognosalternativet hgscenario
2040.

Rapporten bor tillaimpas i den kommunala planeringen sé att inte flygplatsen
drabbas av restriktioner som forsvarar utnyttjandet eller att bullerdimpande
atgarder behover vidtas i framtiden.

Trafikverkets kommentar: Se Ostersunds kommun, punkt 3, 1, 4.
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Miljoskyddsdelegationen, LST JAmtlands lan:

I bullerfragan bor Naturvardsverkets definition av riktvarden och allménna rad
gilla.

Trafikverkets kommentar: Se Ostersunds kommun, punkt 3.

Ostersunds kommun:

Det ar frimst avgransningen och definitionen av influensomradet for flygbuller
samt val av scenario som Ostersunds kommun har synpunkter pa.

Kommunen anser att:

1. Influensomradet for buller ska grundas pa Huvudprognos 2040 istillet
for Hogscenario 2040.

2. Influensomradet for buller inte enbart ska grundas pa den definition som
Naturvardsverket redovisat i sina allménna rad, d.v.s. maximalvardet 70
dBA med hogst tre 6verskridanden per dag/kvall.

3. Trafikverket och Lansstyrelsen ska kriva att regeringen tar stillning till
om det dr Boverkets eller Naturvardsverkets definition av flygbuller som
ska gilla innan riksintresseanspraken godkanns av Lansstyrelsen.

4. De fortitningar som planeras inom Ostersunds centrala delar inklusive
Storsjo strand och inom centrala Froson inte ska hindras av
riksintresseomradet inklusive influensomraden.

Trafikverkets kommentar:

Enligt Luftfartsstyrelsens metodbeskrivning (Luftfartens riksintressen, LES
2008:12) som tillimpas av Trafikverket vid precisering av flygplatser ska
“Den for riksintressepreciseringen dimensionerande trafiken vara minst
den som under kommande 30 dar berdknas ge storst bullerutbredning”.
Tillimpning av metodbeskrivningen dr en forutsdttning for en likvdrdig
bedémning 1 hela landet.

Enligt Luftfartsstyrelsens metodbeskrivning (Luftfartens riksintressen, LFS
2008:12) som tillaimpas av Trafikverket vid precisering av flygplatser ska
“influensomrdadet med hdansyn till flygbuller definieras av 70 dBA for
flygtrafik som forekommer mer dn i genomsnitt tre ganger per dag/kvall
(06:00-22:00) och FBN 55dBA. Berdkningsmetoden ska grundas pa ECAC
Doc 29 3rd edition”. Tillimpning av metodbeskrivningen dr en
forutsdttning for en likvardig bedomning i hela landet.

Trafikverket krdver inga besked av regeringen utan avvaktar resultatet av
den utredning som tillsatts for att utreda denna fraga.

En riksintresseprecisering syftar till att precisera de markomraden och
influensomraden ddr oldmpliga atgdrder patagligt kan forsvara
utnyttjandet av aktuell anldggning, t.ex. en flygplats. I de fall
riksintresseanspraket kommer i konflikt med andra riksintressen eller med
kommunala planer ska ldnsstyrelsen avgora vilket dndamal som pa
lampligaste sdtt framjar en langsiktig hushdallning med marken, vattnet
och den fysiska miljon i ovrigt.
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