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T SAMMANFATTNING

Luftfartsanalytikern Arne Karyd har pa uppdrag av Varlds-
naturfonden WWF analyserat om en fjarde rullbana pa Arlanda
flygplats ar en nodvandig forutsattning for att kunna avveckla
Bromma flygplats. I dag hanterar Arlanda cirka 250 ooo flyg-
rorelser arligen i jamforelse med nuvarande milj6tillstand som
medger 350 000 rorelser per ar. Bromma flygplats har cirka

50 000 rorelser arligen.

Behovet av rullbanekapacitet hinger ihop med det forvantade antalet flygplansrorelser
(starter plus landningar). For Arlandas del har antalet rorelser aldrig varit i narheten av
det tillatna antalet i nuvarande milj6tillstand. Problemet kompliceras dock av att Arlanda
har en pétaglig dygnsvariation dir banutnyttjandet ligger langt 6ver genomsnittet under
en till tva timmar per dygn. Rapporten kartlagger denna variation och analyserar dess
effekt pa grundfrédgan, om Arlanda klarar en nedlaggning av Bromma utan byggandet av
en fjarde bana. Huvuddelen av arbetet har lagts pa att kartldgga och analysera information
kring dygnsvariationen och bedoma effekten pa banbehovet.

Rapporten gor tva olika berdkningar for att bedoma hur manga av Brommas rérelser
som kan antas 6verforas vid en eventuell framtida flytt till Arlanda. Den forsta, med
utgdngspunkt i Trafikverkets tidigare antaganden, landar i en sammanlagd 6verféring
med knappt 50 procent av nuvarande tidtabellsrorelser. En andra berdkning som baseras
pé Swedavias langtidsprognos 2019-2050 landar i ett liknande resultat. Enligt Swedavias
statistik hade Bromma 47 072 rorelser i passagerartrafik &r 2018. Ar 2038 riknar
Swedavia med 46 600 rorelser pd Bromma, men bedomer indirekt att vid nedlaggning av
Bromma 6verfors blott 21 100 av dessa till Arlanda, det vill sdga 25 500 rorelser faller bort.
Bada berakningarna visar alltsé att ungefar hilften av Brommas flygrorelser kan véntas
flyttas over till Arlanda vid ett 6vertagande. Som jamforelse hanterade Arlanda ar 2000
med enbart tva rullbanor i drift hela 32 000 flygrorelser mer dn de gjorde ar 2018 med
tre rullbanor, det vill siga mer rorelser dn en 6verflyttning av Brommas flygtrafik i dag
skulle innebara. Med en 6kning pd Arlanda med maximalt 21 100 rérelser per ar pa grund
av overflyttning av Brommas trafik dr det fortfarande ett stort utrymme kvar till Arlandas
nuvarande miljétillstdnd och maxkapacitet som medger 350 000 rorelser per r. Detta
aven om Arlandas trafik skulle védxa enligt olika prognoser fran nuvarande niva pa cirka
250 000 rorelser om aret.

Effekterna av en 6verflyttning analyseras ocksé utifrén tidtabelldata fran september
2019 for bada flygplatserna. I rapporten har berdkningarna utgatt fran ett scenario
dir fyra “olyckliga” omstandigheter intraffar samtidigt: att det pA Bromma intraffar
en teoretisk “varstadag”, samma sak intraffar samtidigt pa Arlanda, alla Brommas
rorelser flyttar 6ver till Arlanda och dessutom ldgger de sig ovanpa Arlandas nuvarande
rorelser utan tendens till utspridning trots att Arlanda inte har Brommas begransade
oppettidhallande. Aven i denna hogst osannolika situation skulle maxkapaciteten pa
Arlandas nuvarande tre banor — 45 starter per timme — 6verskridas bara under en timme
under denna teoretiska “vdrstadag” och da med enbart &tta rorelser. Dessa skulle enkelt
kunna omfordelas till de bada intilliggande timmarna som ar langt ifran kapacitetstaket.
Eftersom en 6verflyttning enligt berdkningarna i rapporten handlar om runt 50 procent
av den totala mangden flygrorelser, och inte samtliga rérelser som i scenariot ovanfor,
kommer darfor inte kapacitetsgransen vara i narheten av att 6verskridas pa grund av
Brommas trafik.

Rapportens berdkningar visar darmed fran flera olika utgdngspunkter att Brommas
nedliggning i sig inte leder till ett behov av en fjirde landningsbana pa Arlanda. Aven om
trafiken fran Arlanda fortsitter att vixa, med eller utan Brommas flyg, finns det enligt
miljotillstandet gott om utrymme att hantera tillvixten. En effektivare fordelning av
slottider som andra visentligt storre flygplatser har kan mgjligen tillimpas pa Arlanda
men har inte utretts i denna rapport. En 6kning av flygresandet enligt Swedavias
langsiktiga prognos skulle dock ga emot de globala klimatmal som Sverige stir bakom.
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2 BAKGRUND OCH SYFTE

Varldsnaturfonden WWF har gett luftfartsanalytikern Arne Karyd i uppdrag att analysera
fragan om en fjarde rullbana péd Arlanda flygplats ar en nédvéandig forutséttning for att
kunna avveckla Bromma flygplats. Nar det giller passagerarvolym ar svaret uppenbarligen
nej. Ett antal flygplatser i viarlden hanterar langt fler passagerare per &r dn Arlanda med
betydligt lagre rullbanekapacitet. Dadremot kan det uppsta problem med trangsel i termina-
lerna och ett for lagt antal angoringsplatser for flygplanen. Det forsta problemet kan
atgiardas genom att ta i ansprék en del av nuvarande kommersiella ytor for passagerar-
hantering och det andra genom ombyggnad av pirer med mera, men bédda saknar samband
med rullbanekapaciteten.

Behovet av rullbanekapacitet hianger ihop med det forvintade antalet flygplansrorelser
(starter plus landningar). For Arlandas del har antalet rorelser aldrig varit i ndrheten av
det tilldtna antalet i nuvarande miljétillstdnd som medger 350 000 per ar. Problemet
kompliceras dock av att Arlanda har en pataglig dygnsvariation dar banutnyttjandet ligger
langt Gver genomsnittet under en till tva timmar per dygn. Denna variation maste analyseras
med avseende pa dess effekt pa basfragan, om Arlanda klarar en nedlaggning av Bromma
utan en fjarde bana. I rapporten har huvuddelen av arbetet lagts pa att hitta och analysera
information kring dygnsvariationen och bedéma effekten pa banbehovet.

2016 ars regeringsutredning, Mer flyg och bostdder,* hivdar att Arlanda behover
en fjarde rullbana. Det mesta tyder pa att denna slutsats ar riktig, givet utredningens
forutsattningar. Bland dessa ingick en hel del som det ur miljororelsens synvinkel finns
anledning att starkt ifragasétta, bland annat att trafikvolymen ska 6ka kraftigt och att
Arlanda ska vara Nordens ledande flygplats vilket i praktiken knappast kan métas pa annat
sétt dn i passagerarvolym.

I regeringens flygstrategi fran 20172 diskuteras inte behovet men strategin konstaterar
att "For att hantera framtida trafikvolymer och klara miljomdlen mdste planeringen av
en hallbar utbyggnad av bade Arlanda flygplats och kringliggande infrastruktur pabérjas
1 god tid. Ledtiden for att bygga en eventuell fjirde rullbana pé Arlanda flygplats dar
mycket lang, formodligen uppemot 20 Gr.” Om en fjdrde bana verkligen behéovdes for
att hantera Brommas trafik skulle i sa fall dven en nedstingning 2038 kunna fordréjas
eftersom planeringen knappast kan betraktas som paborjad.

Forutom i 2016 ars utredning skulle fragan om en fjarde rullbana — sqvitt kunnat
utrénas — ha behandlats i det av regeringen 2017 tillsatta Arlandarddet.3 En slutrapport
hade forviantats men radet uppldstes planenligt den 31 mars 2019 utan att ha lamnat nagon
offentlig rapport. Arendet ligger nu hos Niringsdepartementet.

Syftet med denna rapport dr inte att bedoma huruvida Arlanda behover ytterligare en
rullbana. Svaret pa den fragan ar beroende av vilken framtid man ser — regeringens vision
om Arlanda som Nordens storsta flygplats4, eller Laestadius’ (2018) att flygresandet méste
minska med sju procent om aret frdn 2020 for att klara klimatmalen. Rapportens syfte
ar avgransat till att bedoma om en fjarde rullbana dr en forutsittning for avveckling av
Bromma. Svaret pa den frégan ar ett klart nej.

Sundstrém (2016).
Regeringskansliet (2017).

https://www.regeringen.se/qafo42/contentassets/a7442193118243fc816e4c39de84647f/faktablad-arlandaradet

AW N o

https://www.svd.se/ministern-arlanda-ska-bli-nordens-storsta-flygplats
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I arbetet med Anders Sundstroms utredning om Bromma och Arlanda 2015-16 ombads
Trafikverket att inkomma med underlag avseende bland annat rorelseprognoser for
béda flygplatserna. Trafikverket anlitade denna rapports forfattare, Arne Karyd, som
underkonsult och ett underlag levererades till Trafikverket i olika versioner, senast
2015-11-15. I december samma &r fick Sundstrom dndrade instruktioner och uppgiften
att utreda fortida avveckling av Bromma utgick. Till f6ljd av detta genomfordes aldrig
en avsedd fordjupning av dataunderlaget med analys av toppbelastningar med mera
men delar av materialet har kunnat anvindas i denna rapport. Det har ocksa underlattat
att forfattaren har varit "adjungerad” till den grupp inom Trafikverket som uppdaterar
2016 ars flygtrafikprognos. Inom gruppen har det férts en debatt om huruvida Bromma
flygplats ska betraktas som nedlagd vid prognosens slutar, 2040, och till foljd av detta har
data fran Swedavia analyserats ingdende. Ytterligare faktorer som i debatten har tagits upp
kring fragan om Arlandas utveckling och den tekniska utvecklingen av nya drivmedel for
flyget berors oversiktligt i slutet av rapporten.

I denna rapport anvinds konsekvent flygplatsernas officiella beteckningar enligt den
av Luftfartsverkets administrerade Air Information Publication, AIP. Det innebér bland
annat "Bromma” och "Arlanda” men utan AIP:s forled "Stockholm” i stillet for Swedavias
marknadsnamn Stockholm Arlanda Airport och Bromma Stockholm Airport.

2.1 Historik

Bromma flygplats invigdes 1936 och dr dirmed landets nést dldsta flygplats som fort-
farande trafikeras, dldst 4r Norrképing frén 1934. Planeringen péborjades redan 1919 sedan
Bromma landskommun inkorporerats i Stockholms stad &r 1916. Mot slutet av 1920-talet
var nuvarande lage bestamt:

5 -
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| |——=— Gronsline for ot Hil Aygrimg ovsedds omrocef  ———— Slorfrikinngon

Fig. 44. Det ir 1920 reserverade omridet for flygplats i Bromma,

Figur 1. Planerat lage fér Bromma flygplats 1929

Kalla: Beckman (2013).
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Vid denna tidpunkt kunde man inte pa négot sétt forutse flygtrafikens framtida
utveckling. Stockholms diminutiva flygtrafik anvinde Ladugardsgirde, en sjéflyghamn
vid Lindaréngen dar hangaren dnnu finns kvar och enligt Beckman (2013) dven Barkarby
som anlagts redan 1915. Bromma-flygplatsen forlades darfor alltfor nara bebyggelsen och
redan pa 1929 ars karta ovan ligger det da relativt nybyggda villaomradet Bromma Kyrkby
alldeles for nira, matt med nutida matt.

Flygplatsen invigdes 1936 och drevs i stadens regi till 1946. Den statliga flygmyndigheten
var Luftfartsavdelningen inom Kungl. Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen som senare
ombildades till Luftfartsstyrelsen5 och 1947 till Luftfartsverket, LFV. Luftfartsstyrelsen
overtog flygplatsen fran staden ar 1946 och insédg i stort sett omedelbart att Bromma inte
skulle kunna hantera Stockholms framtida flygtrafik. Planering inleddes for en helt ny
flygplats och i mitten av 1950-talet konkretiserades planerna till Arlanda som togs i bruk
1962.

Vid overlatelsen 1946 frantradde staden inte 4gandet av marken utan upplat denna med
ett 50-arigt arrendeavtal. Detta forlingdes 1996 till 2011 och 2007 till utgdngen av 2038.
Om parterna inte avtalar om annat, upphor arrendet efter uppségning till avtalstidens
utgang. Uppsigning ska ske 36 manader i forvag. Swedavia har ritt till en fortida
uppsigning av avtalet om flygplatsen ldggs ned. Under sddana omstindigheter upphor
avtalet att gédlla 36 manader efter det att en skriftlig uppsdgning skett.

Figur 2. Av Swedavia arrenderat markomrade

Kaélla: Trafikverket (2015 b).

5 Ej att forvaxla med den sentida myndigheten Luftfartsstyrelsen, bildad 1 januari 2004 av Luftfartsverkets luft-
fartsinspektion med mera. Luftfartsstyrelsen uppgick 1 januari 2008 i Transportstyrelsen.
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2. Bakgrund och syfte

Stadsplaneringen begriansas inte bara av det utarrenderade markomradet utan ocksa
av buller-, hjd- och belysningsrestriktioner:

.
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Figur 3. Influensomrade for buller enligt prognos 2038

Killa: Trafikverket (2015 b).

Figur 4. Omraden med hojdrestriktioner respektive belysningsrestriktioner

Kalla: Trafikverket (2015 b).

Att Stockholms stad skulle acceptera en forlangning av arrendeavtalet bortom 2038
far betraktas som ytterst osannolikt. Staden arrenderar ut cirka 142 hektar mot en
arrendeavgift pa fem kronor per avresande passagerare (indexreglerat fridn 2008) och
bullerrestriktioner begransar utnyttjandet av ytterligare cirka 40 hektar. Eriksson (2010)
sammanfattar sin studie av alternativ markanvindning pa féljande satt:

“Om flygplatsen ldggs ned frigors cirka 185 ha mark for exploatering. Av de
alternativa markanvdndningar som studerats dr den mest lonsamma mark-
anvdandningen flerbostadsbebyggelse med det bedomda marknadsvdrdet 7 000

— 8 000 kr/kvm BTAS. Om det antas att merparten av den exploaterbara marken
bebyggs med flerbostadshus med normala exploateringsgrader blir marken vard
mellan 10 och 22 miljarder kr.” Det uppskattade vdrdet dr dessutom i 2010 ars
prisnivd och bor ha okat patagligt sedan dess.

6 BTA = bruttoarea, area av nyttjandeenhet som normalt begrénsas av omslutande byggnadsdelars insida.
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Regeringen utsédg i december 2014 Anders Sundstrom till “statlig samordnare rorande
flygplatser och bostader i Stockholmsregionen.” I uppdraget ingick att utreda mojlig-
heterna till en fortida avveckling av Bromma flygplats. Regeringen dndrade uppdraget
genom beslut 2015-12-18 satillvida att en fortida avveckling inte langre skulle diskuteras.

I slutrapporten 2016-03-31, Mer flyg och bostidder, kommer utredaren till slutsatsen att
Bromma flygplats saknar framtid efter 2038. Sundstrém hévdar ocksa att Arlanda behover
en fjirde bana, se nedan avsnitt 2.3.1. Enligt Sundstrom planerar staden att bygga omkring
30 000 bostader pd det omréde som frigors vid nedlédggning av Bromma.

2.2 Infrastruktur

Beskrivningen nedan &r inte heltdckande utan har begrénsats till det som dr relevant
for uppdraget.

Reguljar flygtrafik far bara bedrivas pa s kallade instrumentflygplatser, d&ven
benamnda trafikflygplatser. P4 en sddan finns krav pé inflygningshjalpmedel,
trafikledning och brand- och raddningstjanst. Inflygningshjalpmedlen ar fortfarande, trots
utvecklingen av satellitkommunikation, markbaserade radioanlaggningar i kombination
med belysning men med kompletterande procedurer baserade pa satellitnavigation. Brand-
och riaddningstjansten utformning styrs av regler om sliackningskapacitet som i sin tur
bestdms av de pa flygplatsen forekommande flygplanstypernas storlek.

For narvarande finns 44 instrumentflygplatser enligt bilaga C. Tre dr militdra och
saknar reguljar trafik. Av de 41 civila saknar tre reguljar trafik. Kvar blir 38 med sddan
trafik. Inom 10 mil frén Stockholm finns ett stort antal flygplatser varav bara fem ar
trafikflygplatser: Arlanda, Bromma, Eskilstuna, Stockholm/Skavsta och Stockholm-
Visterés. De 6vriga ar sméflygplatser. Av instrumentflygplatserna saknar Eskilstuna
reguljar trafik. Det ar inte troligt att ndgon av de 6vriga flygplatserna kommer att ha
relevans i ssmmanhanget pé grund av deras ldgen och eftersom Brommas flygtrafik
dessutom ryms pa Arlanda.

Luftfartsverket var tidigare en “diversehandel” med flygtrafiktjanst, flygplatsdrift,
konsultverksamhet och olika myndighetsuppgifter. Huvuddelen av myndighetsuppgifterna
avvecklades 1 januari 2004 till Luftfartsstyrelsen som 1 januari 2008 uppgick i den
dé nybildade Transportstyrelsen. Flygplatserna overlits 1 april 2010 till det nybildade
helstatliga bolaget Swedavia AB. Bolaget driver nu atta egna flygplatser och den civila
verksamheten pa de militdra flygplatserna Luled och Ronneby. Bromma ar den enda av
de egna flygplatserna dar bolaget inte dger marken. Luftfartsverkets enda kvarvarande
uppgift ar trafikledning.

Rullbanor bendmns efter sin kompassriktning, uttryckt i tiotal magnetiska grader och
avrundat. En rullbana kommer darfor att ha tva beteckningar som nummermaéssigt skiljer
sig med 18 inom en cirkel pa 36 dekagrader. Bromma har foljaktligen banbeteckningarna
12/30 med banriktningarna 120 respektive 300 grader. For parallella banor anvands
tilliggen L (left) och R (right) beroende pé laget i inflygningsriktningen men i Sverige
forekommer detta enbart p& Arlanda och Ljungbyhed.

2.3 Flygplatskapacitet

En banas kapacitet bestams avseende flygplansstorlek huvudsakligen av banldngd och
banans barighet och avseende rorelser per timme huvudsakligen av de anslutande taxi-
banornas utformning. Med ett vil utbyggt taxibanesystem klarar en rullbana tumregels-
maissigt 45 rorelser (starter och landningar) per timme. P& Arlanda péverkas den totala
kapaciteten ocksé av antalet tillgdngliga angoringsplatser for flygplan. For terminaler finns
inte motsvarande tumregler men ddremot rekommendationer om minsta yta per passage-
rare.

"Prestanda” pa en trafikflygplats mits i hur ldga vardena for molnhdgjd och sikt kan
vara utan att det blir omojligt att landa. I detta avseende ar Arlanda 6verlagset Bromma.
Detsamma giller banornas lingd och bredd, sammanfattade i mattet bankod, och ytornas
barighet, angivna i mattet PCN — Pavement Classification Number.

Arlanda, Bromma och Landvetter ar till foljd av relativt hogt kapacitetsutnyttjande
sa kallade slotkoordinerade flygplatser. Start- och landningstider delas ut i férvig enligt
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bestimmelser i EU-férordningen 793/2004. Alla starter och landningar kraver en slottid
men i vart fall utanfor hogtrafiktid gar det att fa en tid per telefon. I Sverige hanteras
slotkoordineringen av den ekonomiska féreningen Airport Coordination Sweden pa
uppdrag av Transportstyrelsen.

Fran Arlanda finns av Trafikverket upphandlade linjer till Arvidsjaur, Géllivare,
Hagfors, Hemavan-Téarnaby, Kramfors-Sollefted, Lycksele, Sveg och Torsby. P4 Bromma
finns inga upphandlade linjer. For denna typ av trafik finns reserverade slottider som
ingér i upphandlingen och automatiskt 6vertas av en ny operator.

2.3.1 ARLANDA

Nar flygplatsen togs i bruk 1962 hade den tva banor, nuvarande 01L/19R och 08/26,

se bilaga A. Den tredje banan togs i bruk 2003 och betecknas 01R/19L. Denna ar dock
betydligt kortare dn den parallella, ursprungliga banan. For enkelhetens skull kommer
rapporten framover att bendmna dessa bana 1 (01L/19R), bana 2 (08/26) och bana 3
(01R/19L). De bada parallellbanorna, bana 1 och 3, ligger pa tillrdckligt inbordes avstand
for att kunna anviandas oberoende av varandra. Under vissa vindférhallanden kan bana 2
anvidndas oberoende ihop med ndgon av parallellbanorna. Det giller till exempel start pa
bana 2 i kombination med landning pa bana 1 eller start pa bana 3 och landning pa bana 2.
Dessa kombinationer ger under gynnsamma vindférhéllanden och om bana 2:s 1angd ar
tillracklig for alla flygplan samma kapacitet som de bada parallellbanorna. For att minska
bullerstérningarna anvands bana 1 och 3 samtidigt (de bada sista rutorna nedan) bara

i hogtrafik.

] j 15343
i i JJ 1
i JJ ,UI.J 7
i

Figur 5. Olika bankombinationer

Killa: Sundstrom (2016), ursprungligen LFV.

Vissa stora plan pa ldnga distanser behover den ldngsta banan, bana 1, vid start.
Landning &r i regel mindre banldngdskravande eftersom flygplanets vikt ar lagre. For en
given flygplansstorlek har banldngdsbehovet under lang tid trendmassigt minskat till f6ljd
av battre motorprestanda men samtidigt har flygplansstorleken 6kat. Den senare trenden
har dock nyligen brutits sétillvida att tillverkningen av det storsta passagerarflygplanet,
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Airbus 380, avbrats till foljd av bristande efterfragan. De sista levereras 2021. Darmed
ar fyrmotoriga Boeing 747 ter det storsta plan som tillverkas men d& produktionen
paborjades 1969 ldggs den sannolikt ner inom kort.” Tvdmotoriga Boeing 777 och flera
andra flygplan ar ungefar lika stora och betydligt billigare i drift.

Banorna tillsammans kan hantera 9o rérelser per timma.8 I slotkoordineringen for
2019—2020 finns dock maximalt 84 slottider per timme utlagda, det vill sdga 1,4 per minut.
Under kortare perioder ar kapaciteten hogre, 1,6 per minut under 15 minuter och 2,2 per
minut under 5 minuter. Av Figur 19 framgér att under dren 2016—2019 har timbelastningen
aldrig 6verskridit 73 och pa Swedavias hemsida inviteras nya flygbolag utan nagra
restriktioner.®

Sundstrém (2016) argumenterar for att Bromma inte har ndgon framtid efter 2038
och att en fjarde bana méste sté klar for att klara trafikoverflyttningen. Nagon ny
lokaliseringsstudie fors inte utan Sundstrom refererar till en Luftfartsverket-rapport fran
2007 angdende laget for en fjarde bana:

LAGE 1
LAGE 2
LAGE 3

BANA 2

(] 0826) =
BANA1 [ LHJL,EQ?
(O1L19R) [ AIBEY
% S

| BANA 3
f (O1R10L)
J

Figur 6. Tankta lagen (2007) for en fjarde bana

Kalla: Sundstrém (2016, ursprungligen LFV).

De tankta ldgena vicker fragor om vilken nettokapacitet som egentligen skulle tillforas
men de ldmnas diarhén i detta sammanhang eftersom fragan enbart 4r om en fjarde bana,
oavsett lage, dr en nodvindig forutsdttning for avveckling av Bromma. Sundstrom (2016)
anger med Luftfartsverket som killa en total timkapacitet pa 110 rorelser for ldge 2 och 122
rorelser for lage 3 men att 14ge 3 inte ryms inom det av Swedavia dgda markomradet.

2.3.2 BROMMA

Nar flygplatsen invigdes 1936 bedrevs flygtrafiken till stor del med sporrhjulsforsedda
flygplan (hjul langst bak i stillet for under nosen) som var kansliga for sidvind. Av denna
anledning byggdes fyra olika banor som medgav start och landning i atta olika riktningar.
Fran slutet av 19770-talet anvdnds bara en bana, 12/30, som i praktiken ar utbyggd sa
langt det gar, se bilaga B. Den syddstra banéinden ligger ytterst nara Ulvsundavéagen och
om inte vigen hade legat flera meter lagre skulle den behéva stangas av vid start pa bana
30. Banldngden ir 1 668 meter vilket begriansar flygplansstorleken och kan stélla till
problem nar bromsverkan inte ar fullgod. Bullerrestriktioner begransar antalet tilldtna
flygplanstyper och ar anledningen till att flygbolaget BRA anvander ett fyrmotorigt och
bréanslemaissigt ineffektivt flygplan, Avro RJ (tidigare bendmnt BAe 146).

Se till exempel https://www.flygtorget.se/Aktuellt/Artikel/?Id=12892

8 LFV uppgav vid besok i tornet 2014 att man da klarade 85 rorelser per timme. For att na 90 krdvdes beman-
ning av ytterligare en flygledarposition vilket Swedavia da inte ville betala for. | mejlsvar fran LFV 2019-10-31
uppgavs nuvarande kapacitet till 84 rorelser; fragan om den sista flygledarpositionen férblev obesvarad.

https:

9

www.swedavia.com/about-swedavia/contact-aviation-business
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Nar inrikesflyget avreglerades 1 juli 1992 och dévarande Malmé Aviation kunde trafikera
Bromma var denna flygplanstyp en av ytterst fd som klarade bullerbestimmelserna men
kort darefter kom flera andra.

Figur 7. Bromma flygplats fran sydost 2013

Killa: Swedavia (2013).

P& Bromma fanns tidigare ett flertal andra flygaktiviteter an linjefart. Efter 6ver-
tagandet fran Luftfartsverket 1 april 2010 forsvarade Swedavia medvetet for de andra
verksamheterna och lyckades s sméningom f& huvuddelen att flytta till andra flygplatser
eller 1agga ner. I stillet vixte en viss navfunktion fram, det vill siga en del passagerare
bytte mellan olika linjer. Davarande koncernchefen for BRA Per Braathen hivdade 2013
att Bromma skulle ta 6ver Arlandas funktion som inrikesnav och behéalla den funktionen i
trettio ar (det vill sdga bortom arrendekontraktets slutdatum).'® I samma anda planerade
Swedavia en enorm utbyggnad, "Future Bromma”, som implicit ocksa byggde péa att
flygplatsen skulle finnas kvar bortom 2038. De planerade investeringarna &r 2013 uppgick
till 2,2 miljarder kronor, huvudsakligen i ny terminal. Huvuddelen av detta lades sa
sméningom pa is; troligen gjorde Swedavia bedomningen att flygplatsen inte kan finnas
kvar efter 2038 och/eller att passagerarvolymen inte skulle kunna né fyra miljoner per ar
och da blir investeringen marknadsmassigt omajlig.

10 hittps://www.flygtorget.se/Aktuellt/Artikel/21d=10004
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Figur 8. "Future Bromma” fran norr.

Kalla: https://www.lokalnytt.se/artiklar/1267/future-bromma-en-nodvandighet 2012-04-01

+ Vision is to evolve Bromma Stockholm Airport to the most modern city
airport in Europe.

Figur 9. "Future Bromma” 2013

Kailla: Swedavia (2013). Nuvarande terminal ldngst till vinster.
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Nuvarande bana, 12/30, kan teoretiskt sett troligen hantera 45 rorelser per timme men till
foljd av miljorestriktioner blir detta aldrig aktuellt:

® Bromma flygplats ar till for reguljartrafik och affarsflyg.

® | uftfartyg med en bulleremission dverstigande 89 EPNdB i medeltal for de tre
matpunkterna enligt ICAO Annex 16, vol 1, kap 3 far inte forekomma pa flygplatsen.
Hégst 20 ooo rorelser med storre jetflygplan med en passagerarkapacitet pa mer
an 60 saten som framférs i linjefart, och som har en ljudemission pa dver 86 men
under 89 EPNdB fér trafikera flygplatsen. Ovrig trafik ska alltsa ha en ljudemission
som inte ¢vertiger 86 EPNdB.

® Maximalt antal rorelser ar 80 ooo per ar, undantag féor ambulans- och raddningsflyg
och statsflygplan.

® Flygplatsen ska vara 6ppen mandag till fredag 07-22, I6rdag 09—-17 och séndag
12-22.

Tabell 1. Gallande miljétillstand fér Bromma

Kalla: https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/luftfart/miljo/miljo-o-halsa
sammanstallning-av-gallande-miljovillkor-for-svenska-flygplatser-2019.pdf

I slotkoordineringen 2019—2020 finns maximalt 31 rorelser per timme.

16 VARLDSNATURFONDEN WWF | Behvs mer rullbanekapacitet pa Arlanda flygplats?



3 TRAFIK

Nedan behandlas enbart passagerartrafik. Flygfrakt och flyg-
post lamnas utanfor eftersom de helt saknar betydelse for
fragan om bankapacitet. Frakt och post pa Bromma ror sig

om nagra hundra kg per dag som till helt 6vervagande del
ankommer och avgar med passagerarflygplan. 2018 hanterade
Bromma 186 ton frakt och 97 ton post. Arlanda hade 90 675 ton
frakt och 12 610 ton post.

3.1 Passagerarutveckling pa nationell niva

Flygtrafikens omfattning mats nir det giller passagerarflyg i utrikes avresande och
ankommande passagerare och inrikes avresande passagerare. Ankommande riknas inte
pa nationell niva eftersom man i sa fall far en dubbelrédkning av samma passagerare.

Pé flygplatsnivé rdknas daremot alla avresande och ankommande passagerare.

ANTAL FLYGPASSAGERARE 1960-2018
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Figur 10. Antal flygpassagerare 1960-2018

Killa: Bearbetning av statistik fran LFV och Transportstyrelsen.

For 2018 syns en avmattning av utrikestrafikens tillvixt och en minskning av inrikes-
trafiken med tre procent. Under januari - oktober 2019 har bade inrikes och utrikes
minskat. P4 Swedavias tio flygplatser som hanterar huvuddelen av sévil inrikes som
utrikes trafik 4r minskningen under januari-oktober atta procent inrikes och tva procent
utrikes.

For inrikestrafiken kan omfattningen dven mitas i personkilometer. Den genomsnittliga
reslangden har okat négot och antalet personkilometer har darfoér inte minskat lika mycket
som passagerarantalet men 1&g 2018 dnd& nagot under toppnivén 1990.
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Figur 11. Inrikes passagerare, transportarbete och medelreselangd 1957-2018

Kalla: Bearbetning av statistik fran LFV och Transportstyrelsen.

Medelreselangden har 6kat 1angsamt till strax under 500 km. Detta giller dock per
flygning och eftersom en stor andel av resenéirerna transfererar i inrikesflygets nav-
ekersystem blir den totala resldngden storre. Analys av flygplatsstatistiken visar att
drygt 97 procent av inrikespassagerarna ska till Stockholm (Arlanda + Bromma) eller
byta plan dar. Detta nav-ekersystem ar helt marknadsdrivet och dr den enda méjligheten
att kombinera ett ganska stort antal destinationer med relativt sm& passagerarvolymer.
Osikra och foraldrade data fran resvaneundersokningar antyder en genomsnittlig
totalldngd pa runt 650 km. Detta ger i sin tur en inrikes transferandel pd 650/500 — 1 =
cirka 30 procent.

3.2 Nationella prognoser

Transportstyrelsen gor flygprognoser pa fem ars sikt for bade utrikes och inrikes trafik
men enbart pa nationell niva. Dessa baseras pa en enkel datormodell och revideras tva
ganger om aret. Prognoserna fran Transportstyrelsen lamnas darhan da den korta tids-
horisonten saknar relevans for syftet med denna rapport.

Trafikverket ska enligt sin instruktion gora flygprognoser och gjorde en forsta
flygprognos 2012 i den sé kallade kapacitetsutredningen.!! For alla trafikslag anvandes
datormodellen Sampers. Inrikesflyget skulle enligt modellen 6ka med 88 procent
frdn 2006 till 2030 men med blott tvéa procent fran 2030 till 2050. Det uppenbart
orimliga i denna slutsats forhindrade inte att resultaten publicerades, trots att man vid
publiceringstillfillet hade tillgang till data fér 2007—2011 som visade att den sammanlagda
okningen under dessa fem &r var 1,9 procent. Ar 2012-13 gjordes flygprognoserna om fran
borjan och publicerades som rapporterna 2012:222 och 2013:107 (2014:096 med mindre
andringar). Slutéret i dessa prognoser var 2030 och den innehaller 4ven bedémningar av
alla flygplatser med reguljar trafik, 38 till antalet. 2016 gjordes en Gversyn av prognoserna
med bland annat dndrat slutar till 2040. Resultatet publicerades som rapport 2016:060.12
En ny prognos kommer att publiceras vintern 2020; om denna aven ska innehalla
flygplatsprognoser ar dnnu inte bestamt. Med prognosgruppens nuvarande ansatser ar det
uteslutet att Trafikverkets prognos kommer att hamna 6ver Swedavias.

over persontrafikutvecklingen.pdf

12 Fgrfattaren anstalldes pa Trafikverket i februari 2012 for att skriva bland annat rapport 2012:222 och 2013:107
och har aven skrivit underlagsrapporten till 2016:060. Trafikverket andrade inte bedémningarna.
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De nationella prognoserna 2013 och 2016 har sitt startir 2018 respektive 2021 for att
undvika att Trafikverket och Transportstyrelsen skulle publicera olika bedomningar av
samma period. Pa flygplatsniva finns inte detta problem och Trafikverkets prognoser
borjar darfor 2013 respektive 2016. Det gar inte att direkt jimféra med Swedavias nya
langsiktsprognos eftersom denna enbart avser Swedavias flygplatser (i figuren nedan
ar Swedavias prognos omriknad till nationell niva).
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5000
UTFALL
sesses TRV 2016 OVRE
4500 +———— .
TRV 2016 NEDRE
g — = TRV 2016 MITT
[=]
i~
,E-‘J-OOO TS host 15 /
P s SWEDAVIA
o
g A/
@ 3500
(7,1
S
E / \/\\ f, 2019 prognos -8%
= 3000
3
2
2500
2000 T T T
O ™~ = W 00 O N = W N O ™~ = W O™ = W o ™~ = W o
AR R S8888855c58888883838338388¢8
L T I T B I ot Y Y ¥ N ¥ O A I A o I o IO o B o Y ¥ I oV VY ¥ A ™ N ¥ N ¥ I oV I T R Y |

Figur 12. Prognoser for inrikesflyg

Kadlla: Trafikverket (2016) med uppdateringar. Kurvan for utfall dr densamma som rod kurva
1 Figur 11 men ser mer dramatisk ut eftersom skalan inte borjar pa noll.

Fram till och med 2017 tydde utvecklingen pa att volymen ar 2021 skulle hamna
markant 6ver Trafikverkets hogsta alternativ och dven Transportstyrelsens hostprognos
pekade dit. Efter tre procents minskning 2018 och sannolikt cirka atta procent 2019 ar det
mer troligt at utfallet 2021 hamnar i ndrheten av den lagsta prognosen.

Aven for utrikesflyget tydde utvecklingen till och med 2017 p4 att den hogsta av 2016 ars
prognoser skulle 6vertraffas:
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Figur 13. Prognoser for utrikesflyg

Kadlla: Trafikverket (2016), uppdaterad med utfall 2016—18 och prognos 2019 baserad pa januari-
oktober. Arlanda

3.3 Arlanda

Arlanda 6ppnades 1962. Pa flygplatsen passerade utrikestrafiken inrikesflygets niva 1993
och har darefter vuxit trendmaéssigt med ett par markanta svackor — Kuwaitkrigen 1990—
1991, terrordaden i New York 2001 och finanskrisen 2009—2010. Inrikestrafiken har
l&ngsamt minskat. Trafikverkets prognos 2016 sammanfaller med huvudalternativet i
Swedavias prognos 2015 (gron linje i figur 14) men fram till och med 2018 1ag utvecklingen
over aven Swedavias hogalternativ. Prognosen for 2019 ligger niara den grona linjen.
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Figur 14. Passagerarutveckling Arlanda

Kalla: Trafikverket (2016), uppdaterad med utfall 2016—18 och prognos 2019 baserad pa januari-
oktober.
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Utrikestrafiken 6kade nagot 4ven 2018 men utvecklingen under januari-oktober 2019
tyder pé tva procents minskning. Swedavias langtidsprognos 2019 (ej i diagrammet) har
ide olika alternativen 36,9 miljoner, 51,1 miljoner och 71,4 miljoner passagerare 2050 pa
bolagets tio flygplatser. Utfallet 2018 var 26,8 miljoner.

3.4 Bromma

Bromma 6ppnades 1936 och har haft en dramatisk trafikutveckling. Till f6ljd av snabbt
Okande bullerstérningar i bérjan av 1980-talet tvingade regeringen davarande Linjeflyg att
flytta fran Bromma till Arlanda hosten 1983 vilket visade sig vara det basta som héant
bolaget men som det bekdampade med néabbar och klor.
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Figur 15. Passagerarutveckling Bromma

Kalla: Trafikverket (2016), uppdaterad med utfall 2016—18 och prognos 2019 baserad pa januari-

oktober.

Fran slutet av 1983 till juni 1992 fanns néstan ingen linjetrafik kvar utan verksamheten
dominerades av flygskolor och annat allménflyg. Genom inrikesflygets avreglering 1
juli 1992 dterkom en méngd linjer och 2012 Gvertriaffades 1982 ars rekordniva pa 2,262
miljoner passagerare. Swedavias huvudprognos 6verensstimmer med Trafikverkets 2016.
Utvecklingen 1ag 2018 i linje med prognosen men 2019 kommer troligen att hamna klart
under. For 2038 forutspar Swedavia i de olika alternativen 2,5 miljoner, 2,7 miljoner
och 2,9 miljoner passagerare, det vill sdga dven hogalternativet ligger under bolagets
huvudalternativ i foregéende prognos.
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3.5 Sammanlagd inrikestrafik
pa Arlanda och Bromma

Inrikestrafikens utveckling efter 1990 kan beskrivas som att en nastan oférandrad
passagerarvolym till stor del har omférdelats fran Arlanda till Bromma:

INRIKES PAX ARLANDA OCH BROMMA 1990-2018
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Figur 16. Antal inrikes passagerare pa Arlanda och Bromma 1990-2018

Killa: Bearbetning av luftfartsstatistiken. Avser bade avresande och ankommande.

Figuren kan ségas visa att Brommas passagerare far plats pa Arlanda “eftersom de
redan har varit dar” men en komplikation ar naturligtvis att sedan 1990 har antalet
utrikespassagerare pa Arlanda okat fran 6,6 miljoner till 21,5 miljoner vilket har kravt
betydande 6kningar av terminalkapaciteten. Daremot har antalet rorelser pa rullbanorna
minskat frdn 276 000 till 244 000 samtidigt som den tredje banan, 6ppnad 2003, har
tillfort en kapacitet pa upp till 45 rorelser per timme.!3 Att flytta tillbaka Brommas
passagerare till Arlanda kan darfoér inte motivera en ny rullbana.

13 Den faktiska kapacitetsokningen blir mindre jamfért med de fall dar bana 1 och 2 kan anvandas
oberoende av varandra, se Figur 5.

22 VARLDSNATURFONDEN WWF | Behovs mer rullbanekapacitet pa Arlanda flygplats?




4 FLYGPLANSRORELSER

For syftet med denna rapport ar antalet flygplansrorelser
viktigare an antal passagerare eftersom passagerarvolymen
i sig aldrig lar kunna motivera en fjarde bana pa Arlanda.

I detta avsnitt diskuteras forst trafikmonstret, darefter det
totala rorelseantalet och slutligen forekomsten av topp-
belastningar.

4.1 Trafikmonster

| september 2019 hade Bromma trafik till 13 inrikes och tre utrikes destinationer.
Av dessa saknar fyra inrikes en parallell linje frdn Arlanda—Halmstad, Kristianstad,
Trollhdttan—Vénersborg och Vaxjo. Dessa kan inte heller nés fran Arlanda via byte;
inslaget av tvarlinjer i inrikesflyget 4r mycket 1agt.
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Tabell 2. Avgangar fran Bromma och Arlanda

Kdlla: Sammanstdlld fran Swedavias hemsida, vissa data korrigerade av SAS.

BRA har fran 27 oktober 2019 minskat antalet avgangar till Are-Ostersund till fyra per
vecka. A andra sidan avser man att Sppna linje till Ornskoldsvik nir SAS ldgger ner linjen
fran Arlanda i februari 2020 och under perioden december-april tillkommer ett antal
avgangar till Sdlens nybyggda flygplats. Av de nio destinationerna med parallella linjer
har alla utom Visby minst samma antal avgéngar fran Arlanda som fran Bromma. De tre
utrikeslinjerna har massiv konkurrens fran Arlanda, inte bara via direktlinjerutan utan
ocksé via en miangd bytesmojligheter. Pa de flesta linjer ar flygplanen fran Arlanda storre
och en tabell 6ver flygstolar i stillet for avgangar skulle visa en mycket storre 6vervikt for
Arlanda.

Tabell 2 visar trafikmonstret per vecka. Hur trafikmonstret ser ut 6ver dygnet kan
analyseras med hjélp av Swedavias tidtabellsdata som finns tillgéngliga for en vecka i
taget. For vecka 46 har i rapporten tabellerats cirka 460 avgangar fran Bromma och 2 060
avgangar fran Arlanda. Avgangarna har sedan sammanstillts per timme. Eftersom en
del destinationer inte har avgangar varje dag har en teoretisk "virstadag” konstruerats
genom att sammanstilla avgdngar som under en viss timme har férekommit nadgon gang
under veckan. Denna dag forekommer alltsa inte i verkligheten utan ar pa den siakra sidan.
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Timbelastningen pa Bromma har lagts ovanpé Arlandas:

STARTER ARLANDA OCH BROMMA MAX PER TIMME V 46 2019
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Figur 17. Teoretisk sammanlagd timbelastning pa Arlanda och Bromma

Killa: Sammanstalld fran Swedavias tidtabellsdata vecka 46 2019. Avser tidtabellslagda avgdngar.
06:30 = 06:00 — 06:59 och sd vidare.

Figuren bygger pa att fyra “olyckliga” omstandigheter intraffar samtidigt: pA Bromma
intraffar en "varstadag”, samma sak intraffar samtidigt pa Arlanda, alla Brommas rorelser
flyttar till Arlanda och dessutom ldgger de sig exakt ovanpa Arlandas utan tendens till
utspridning trots att Arlanda inte har Brommas begrinsade 6ppethillande. Aven i denna
hogst osannolika situation skulle maxkapaciteten 45 starter per timme 6verskridas
bara under en timme och med blott &tta rorelser. Dessa skulle kunna omfordelas till de
bada intilliggande timmarna och utan svarighet fa plats ddr. Diagrammet visar bara
tidtabellslagda starter men dessa utgjorde 2018 98,5 procent av samtliga starter pa Arlanda
och de 6vriga starterna kan inte kréva slottider i hogtrafiktid. Av SAS’ korrektioner till
Tabell 2 ovan framgar att avgangstabellerna hos Swedavia inte &r helt tillforlitliga men att
felen ar sma.

Swedavia har tillhandahallit data till Trafikverkets pagdende prognosoversyn, dar
effekterna av Brommas nedlaggning ar en diskussionsfraga, men dessa ar sekretessbelagda
pé den levererade detaljnivan. Swedavia har dock godkant den aggregerade redovisningen
nedan. I databasen finns avgangar per timme for Bromma och Arlanda under éren 2016—
2019. P4 samma sitt som for tidtabellsavgangarna ovan har ett "virstadr” konstruerats.
Detta innehaller for varje timme det maximala antalet rorelser som har forekommit
denna timme nagon ging under aren 2016—2019. For Bromma har antalet timmar
ner till 13 rorelser per timme berdknats men for Arlanda bara den del som ligger 6ver
kapacitetsgriansen 9o rorelser per timme.

Figurerna nedan innehaller alla rorelser, inte bara de tidtabellslagda. Graden av
kapacitetsutnyttjande speglas darfor inte av den mest belastade timmen eftersom denna
innehaller tillfalligheter som aldrig kan tilldtas dimensionera infrastrukturen. Fér Arlanda
2018 giller det bland annat 66 starter i privatflyg, det vill sdga en var sjitte dag, och 21
starter i skolflyg, det vill sdga knappt en varannan vecka. Att sddana starter forekommer
dven under hogbelastningstimmarna beror helt enkelt pé att de 4nda far plats. Som en
i flygbranschen vanlig tumregel anvinds i stillet den 30:e mest belastade timmen, den
timme vars antal rorelser uppnas eller 6vertraffas hogst 30 timmar per ar, se nista sida.
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Figur 18. Timbelastning Bromma

Kadlla: Bearbetning av data frdn Swedavia. Den 30:e mest belastade timmen ligger egentligen
1 29-stapeln men da denna och ovanliggande staplar har sammanlagt 37 rorelser bor 30 rérelser
per timme betraktas som 30:e mest belastade timmen.

Eftersom det totala antalet rorelser, och antalet jetrorelser, pA Bromma begransas av
miljotillstandet ligger utnyttjandet langt under bankapaciteten pa cirka 45 rorelser per
timme. I slotstilldelningen 2019 finns maximalt 31 rorelser per timme men denna niva
uppnas eller 6verskrids under “virstadret” bara under 18 timmar (summan av staplarna
40-31).

P& Arlanda har nivan 73 rorelser per timme inte 6verskridits ndgon gdng under de
senaste fyra aren och den 30:e mest belastade timmen har 67 rorelser.
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Figur 19. Timbelastning Arlanda

Kadlla: Bearbetning av data frdn Swedavia. Den 30:e mest belastade timmen (svart) har 67 rorelser
med samma tolkning av tumregeln som ovan.

Att lagga ihop Figur 18 och Figur 19 for att mojligen se den sammanlagda
timbelastningen om alla Brommas rorelser flyttar till Arlanda blir meningslost.
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En sadan analys dr mest intressant for toppbelastningstimmarna men dessa ar
pa béada flygplatserna sa fa att de ytterst sidllan skulle sammanfalla och dessutom
skulle den falla under Swedavias sekretess. Analysen i néasta avsnitt visar att en
sddan ansats inte heller behovs. Sundstrém (2016, sidan 53) gor dock en addering
av faktiska data for en dag och noterar dd sma o6verskridanden av griansen 84
rorelser per timme. 9o-gransen 6verskrids bara en kort period pa morgonen och
d& med négon enstaka rorelse per timme.

4.2 Hur manga av Brommas rorelser
dverfirs till Arlanda?

Antalet rorelser pa Arlanda och Bromma samt Swedavias prognos 2019 fram till 2038 for
Arlanda redovisas nedan. Prognos saknas for Bromma utom att Swedavia forutsatter att
antalet rorelser 2039 ar noll. Swedavias prognos avser rorelser i passagerarflyg medan
historiken avser alla rorelser. Av denna anledning ligger prognosens startar 2018 nagot
under det totala antalet. For 2019 har forfattaren antagit att utfallet januari-oktober, minus
fyra procent pa Arlanda och fem pé Bromma, indikerar helérsantalet.
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Figur 20. Antal rérelser 1990-2019 och Swedavias prognos

Kalla: Luftfartsstatistik 1990—2018, 2019 utfall jan-okt upprdknat till heldr, Swedavias prognos
2019-08-16. Data saknas for Arlanda 2005.

Prognosen for Arlanda strécker sig till 2050 och redovisar da 365 749 rorelser vilket inte
ryms inom nuvarande miljétillstdnd som medger 350 000 rorelser. Ar 2038 har Arlanda
enligt prognosen 307 000 rorelser.
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4.2.1 TRAFIKVERKETS BEDOMNING 2015

Fragan vad som hander med Brommas linjer om flygplatsen laggs ner diskuterades

i Trafikverkets underlag till Anders Sundstrom 2015. Diskussionen utgar fran en tidigare
version av Tabell 2 som nu visar avgadngarna i september 2019 men d& i oktober 2015.
Slutsatserna d& var foljande:

a) For de tio (nu nio) inrikes linjer med parallell linje till Arlanda
antas hilften av avgadngarna 6verforas

b) For de tva (nu fyra) inrikes linjer dar parallell linje
saknas antas alla avgangar 6verforas

¢) For de tre utrikeslinjerna antas blott 10 procent 6verforas.

Efter uppdatering av tabellen inhdmtades SAS’ uppfattning som ir att a) ar i 6verkant;
att b) ar realistisk men att mgjligen inte alla avgangar foljer med och att ¢) ar realistisk.'4
Mot denna bakgrund modifieras a) och b) nagot nedét:

a) 45 procent av 344 avgangar 6verfors =155
b) 9o procent av 81 avgangar 6verfors =72
¢) 10 procent av 56 avgangar 6verfors =6

Summa overforda avgangar cirka 235 per vecka
(cirka 470 rorelser per vecka).

Den sammanlagda 6verforingen blir dirmed knappt 50 procent av nuvarande
tidtabellsavgangar, som ar 481 per vecka. P4 arsbasis skulle detta innebéra cirka 23 000
rorelser med hénsyn till neddragning kring helger med mera.

4.2.2 BERAKNING UTIFRAN SWEDAVIAS LANGSIKTIGA PROGNOS

Swedavias langtidsprognos 2019-2050 utgér fran att 70 procent av passagerarvolymen
pa Bromma flyttar till Arlanda vid en framtida nedlédggning. Rullbanebehovet bestams
dock av antalet forvantade flygplansrorelser och inte antalet passagerare. Antalet 6ver-
forda flygrorelser blir betydligt lagre 4n andelen 6verforda passagerare, bland annat
eftersom 12 av 16 destinationer fran Bromma flygplats redan trafikeras fran Arlanda. Pa
dessa linjer kommer effekten pa Arlanda av allt att doma snarare vara storre plan an fler
avgdangar, eftersom kostnaden per stolkilometer minskar kraftigt med 6kande flygplans-
storlek. Dessutom skulle det sammanlagda antalet avgdngar bli alldeles for stort till de
storre destinationerna om alla avgingar bibeholls. Aven Swedavia riknar med storre plan.
Enligt Swedavias statistik 2018 hade Bromma 47 072 rorelser i passagerartrafik. Swedavia
har ingen prognos for 2038 men om man antar att alla rorelser inklusive den 1dga andelen
utrikes minskar med 0,1 procent om aret enligt prognosen blir resultatet 46 600 rorelser
som alltsa bortfaller frdn Bromma 2039. Med vissa antaganden kan man uppskatta att vid
nedlaggning av Bromma 6verfors blott 21 100 till Arlanda, det vill sdga 25 500 bortfaller.

Mindre &n halften blir kvar i bdda dessa analyser. Forutom storre flygplan har Swedavia
ocksa riknat med hogre beldggningsgrad i flygplanen. Berdkningsgangen finns i bilaga B.
Med tanke pé att antalet rorelser pa Bromma forvéntas vara nastan konstant fram till 2038
spelar det i kapacitetsavseende ingen roll vilket &r Bromma laggs ner.

Berdkningen ovan bygger pa Swedavias egen rorelseprognos och pé bolagets bedomning
att 70 procent av passagerarna overfors till Arlanda om Bromma laggs ner 2038. Innan
Malmo Aviation uppgick i BRA hade bolaget en slogan, "Bromma ligger béttre till”,
underforstatt “an Arlanda”. Uppenbarligen delar manga resenérer denna uppfattning och
ju fler som gor det tillrackligt mycket, desto farre kommer att folja med till Arlanda.

14 Mejlsvar 2019-11-22 som ocksa lyfter fram tillgangen pa angéringsplatser som ett stérre problem
an rorelseantalet.
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Bromma har ocksé pétagliga smédriftsférdelar” som att det gar att parkera nara, det
gdr snabbt frdn ingdngen till flygplanet, planen har kort taxningstid, det finns bara en
terminal och sa vidare. Daremot ar kollektivtrafikforbindelserna mediokra. Brommas
relativa konkurrenslédge forbattras genom Arlandas utbyggnader som forsvéarar parkering,
forldnger tiden i terminalen och ger langre taxningstider. Kollektivtrafiken ar fortrafflig
med en mangd buss- och tagforbindelser men tagbiljetterna ar i mangas 6gon dyra, 300
kronor for en enkel biljett med Arlanda Express.

Om Brommas relativa konkurrenslige forbattras fore nedlaggningen kan Swedavias
bedémda Gverforingsandel vara 6verskattad. Det kan ocksé bli sa att 70 procent
passageraroverforing ar en korrekt andel men att antalet passagerare vid 6verforings-
tidpunkten ar betydligt 1agre &n i Swedavias prognos. Om man i stéllet utgar fran 50
procent passageraroverforing kommer antalet 6verférda rorelser att sjunka ner mot
15 000.

4.2.3 SAMMANFATTNING AV OVERFLYTTNINGSBERAKNINGAR

Metoderna ovan ger som resultat att 21 000—23 000 rorelser 6verfors till Arlanda vid
nedldaggning av Bromma. I Swedavias prognos dr den genomsnittliga 6kningstakten,
riaknat frdn 2019 ars niva, cirka 4 300 rorelser per ar. I den man utvecklingen kraver
byggande av en fjarde bana, vilket inte ar utrett i denna rapport, skulle en nedldggning
av Bromma — allt annat lika — medfora att behovet tidigareldggs med fem ar.
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5 OVRIGA FAKTORER

Nedan behandlas kortfattat ndgra andra faktorer med viss
relevans i ssmmanhanget. Uppdraget medger inte ndgon
djupare analys men en sddan hade inte dndrat slutsatserna.

5.1 Miljoeffekter

De effekter som behandlas nedan ir miljoeffekter av en nedlaggning av Bromma och om
miljoforbéttringar inom sjilva flyget kan tdnkas dndra bilden i ndgot avseende, till exempel
gora nedldggningen omotiverad eller 6ka antalet flygpassagerare i sidan grad

att slutsatserna angéende rullbanebehovet dndras.

5.1.1  MILJOEFFEKTER AV BROMMAS NEDLAGGNING

Om Bromma laggs ner och en del av trafiken flyttas till Bromma uppstér ett antal var
for sig ganska smé effekter som verkar &t olika hall, plus for positiv effekt och minus for
negativ:

1) + Enliten del av passagerarna, nagra procent kanske, stéller in resan helt.

2) + En stor del (30 procent enligt Swedavias bedomning) av inrikespassagerarna
kommer att vilja bort flyg men huvuddelen kommer dnda att resa till/fran
Stockholm. Av denna del hamnar dock, enligt all tidigare erfarenhet, den helt
overvagande delen i bil och bara en liten del pa tag. I fallet Bromma kan man dock
anta en hogre overflyttning till tdg da flera passagerartunga destinationer har
goda tagforbindelser — G6teborg, Malmo och Sundsvall, i ndgon man Umea.

3) — Marktransporterna till flygplatsen blir genomsnittligt langre.

4) + Kollektivtrafikandelen av kvarvarande flygpassagerare kommer dock att 6ka
da denna trafik ar battre utbyggd till Arlanda.

5) — Dahuvuddelen av flygningarna gér mot soder och sydviast kommer
den genomsnittliga flygstrackan att 6ka négot. Det ror sig om cirka 15 km
till Goteborg och cirka 33 km till Visby.

6) + Denna effekt uppviags sammanlagt mer &n vil av att kvarvarande passagerare
aker i genomsnittligt storre flygplan med lagre utsldpp per stolkilometer men
detta giller inte nodvandigtvis for enstaka linjer. Visby blir formodligen ett
undantag.

7)  + Flygplatsdriften blir nagot effektivare dé det finns stordriftsférdelar
i terminaler med mera.

Den sammanlagda effekten av 1—7 dr nira noll men det gar knappast att bedoma
pé vilken sida. En nedldggning av Bromma, oavsett om den sker i fortid eller efter nar
flygplatsens hyresavtal l6per ut vid 2038, kan inte hidvdas leda till minskade utslapp fran
flyget oavsett hur man gor med den fjarde banan pa Arlanda. For att klimatutsldappen
ska minska krévs att den totala miangden flyg blir lagre, oavsett om det sker pa
Bromma eller Arlanda. Tidpunkten for nedldggningen kan daremot vara viktig ur ett
stadsplaneringsperspektiv eftersom Bromma upptar en stor och centralt beldgen yta
och dessutom begrinsar anvindningen av ndromradet.
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5.1.2 MILJOFORBATTRINGAR INOM FLYGET

De bullerproblem som 1983 foranledde en nistan total 6verflyttning av Brommas
passagerartrafik till Arlanda har sedan dess minskat kraftigt, trots att passagerarvolymen
ligger 6ver 1982 &rs niva. Bakom utvecklingen ligger tystare motorer och
flygplanskonstruktioner men ocksa battre prestanda. Planen stiger brantare och kan
ivissa fall landa nagot brantare vilket minskar storleken pa den bullerstorda ytan. Det
kvarvarande bullret dr dock tillrackligt patagligt for att begriansa savil anvandningen

av ett omrade runt flygplatsen som dess 6ppethéallande.

Den specifika brénsleatgangen, det vill séga liter per passagerare och mil, har sjunkit
trendmaéssigt om an inte i den takt flygbranschen pastar. Utvecklingen beror inte bara pé
effektivare konstruktioner utan ocksa pa att den genomsnittliga flygplansstorleken har
okat. Inrikesflyget ligger nu pa cirka 0,6 liter per passagerare och mil med 63 procents
belaggningsgrad 2018, vilket innebér cirka 0,38 liter per stol och mil. Med BRA:s
avveckling av sina fem kvarvarande Avro RJ 100 och fyra RJ 85-plan och SAS 6vergang
till propeller-flygplan pa vissa strackor kan briansleatgdngen genomsnittligt forvantas
komma ner mot 0,55 liter per passagerare och mil. Om flygpassagerarna i stillet sitter sig
ivarsin bil dr darfor sett till dagens fordonspark och bréanslen inte mycket vunnet. Med
den betydligt storre elektrifieringen av personbilsflottan som forvéntas till 2038 blir dock
klimatpaverkan betydligt mindre fran bilen an frén flyget. Tar flygpassagerarna istallet
tag blir klimatpaverkan véldigt liten och som hogst en tiondel av flygresan. Med buss blir
klimatpaverkan i dag mellan cirka en tiondel till en femtedel beroende pa vilket brénsle
som anvinds, men hir kan elektrifiering gora att klimatp&verkan minskar ytterligare.'5-1,

Nagra mer dramatiska milj6forbattringar av flyget kan inte forvantas under 6verskadlig
tid. For 15—20 ar sedan handlade debatten till stor del om vitgasdrivna flygplan som
dock bara fanns pa ritbordet. Vatgasdrift analyserades av den 2006—2007 verksamma
Flygets miljokommitté.'7 Slutsatsen d& blev att vatgasdrivna flygplan dels inte 4r under
bred teknisk utveckling och darfor inte kommer ut pd marknaden under de ndrmaste
decennierna, om ens nagonsin, dels att ett flygplan p& hog hojd troligen dr den samsta
platsen att forbranna vétgas fran klimatsynpunkt. Utsldppen av vattenanga per energienhet
fordubblas och pa hog hojd ar vattendnga en vixthusgas.

Dessutom maste produktionen av vitgas bygga pa helt férnybar elproduktion for att vara
hallbar och klimatvianlig. Eventuella framtida vatgasdrivna plan kommer ocksé att krava
mer avancerade och mycket storre briansletankar. Det tar dessutom 50-60 &r att byta hela
flygplansflottan mot vitgasplan enligt uppskattningar fran forskare'®. Knappast ndgon for
darfor fram vitgasflyg som en realistisk m&jlighet under kommande decennier.

Alla trafikflygplan, propellerflygplan savil som jetflygplan, drivs av branslet JET A
som kemiskt sett 4r nastan identiskt med dieselolja. Allt som kan driva en flygplansmotor
kan darfor driva en dieselmotor. Det gar att tillverka JET A fran biomassa men till foljd
av branslets likhet med dieselolja fair man alltid (minst) samma miljoeffekt om biomassan
anvinds for dieselmotorer. Eftersom de tekniska kraven pa dieselbrinsle ar betydligt lagre
an for JET A kan man argumentera for att det frdn klimatsynpunkt pa kort sikt inte finns
nagon anledning att anvinda biomassa till flygbrénsle. Enligt statistik fran SPBI saldes
2017 5,82 miljoner kubikmeter dieselolja och 1,36 miljoner kubikmeter flygbrinsle.19
Inrikesflyget forbrukar ca 0,22 miljoner kubikmeter flygbréansle per ar.

En fullstédndig 6vergang till biobrénsle i inrikesflyget ger dirmed samma klimateffekt

som en fyraprocentig inblandning i dieselbrinsle. Sett till dagens biodieselproduktion som
bygger pa biobaserade oljor ar den forsta dtgiarden relativt dyr och komplicerad medan den
andra kraver betydligt farre atgéarder.

15 "Transportstudien 2019 - Analys av atgarder for en hallbar transportsektor”, Martin Persson, Cecilia Hult, Mats-
Ola Larsson, IVL Svenska Miljoinstitutet, november 2019 (P4 uppdrag av Véarldsnaturfonden WWF)

"Semestern och klimatet”, Metodrapport version 2.0, Jérgen Larsson och Anneli Kamb, Chalmers Tekniska
Hogskola, maj 2019
17 http://www.svensktfl
kommitte.pdf

Intervju med Jonas Akerman, KTH, i SvD 2019-02-26 https://www.svd.se/forskare-om-vatgas-till-flyg-ett-av-fa-
alternativ

.se/wp-content/uploads/2011/05/slutsatser-och-rekommendationer-fran-flygets-miljo-

https://spbi.se/statistik/volymer,
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Samtidigt ar det s& att 95 procent av den biodiesel som anvands i Sverige dr importerad
och hilften av denna hérror frén palmoljerelaterade produkter20 som riskerar att
paskynda avskogningen i andra lander. Biodrivmedel dr en globalt begriansad resurs och
Sverige anviander redan i dag en oproportionerligt stor andel av denna resurs. Dessutom
planeras 6kad anvindning21. For att en 6kad biodieselanvandning i Sverige ska bli mer
hallbar behover den komma frén rester i skogsindustrin som grenar, toppar och svartlut
vilket kriver liknande investeringar som tillverkning av flygbrénsle fran samma révaror.
Det &r dock oklart om sédan produktion kommer att komma tillstand i storre skala fore
2038.

Frégan om biodrivmedel for flyget diskuteras ingdende i en underlagsrapport till
Utredningen om fossilfri fordonsflotta 2013, SOU 2013:84.22 Slutsatsen har &r att flyget
inte blir fossilfritt till 2030 och knappast heller till 2050, men eftersom tillgdngen pa
biomassa for produktion av biobranslen ar helt otillracklig for att ersitta alla fossila
bréanslen pé svensk, europeisk eller global niva spelar det klimatmassigt ingen storre roll.
Biojetutredningen, SOU 2019:1123, dr mer positiv till méjligheterna att pa langre sikt na
ett fossilfritt flyg i och eventuellt frdn Sverige, men denna slutsats gors samtidigt som
utredningen avstar att bedoma hur stor tillgdngen pé biobrénslen (som begransad resurs)
faktiskt kan vara.

Beaktat den efterfragan som planeras i andra sektorer i Sverige kan konkurrensen om
biorévaran bli vildigt stor. En 6kad efterfragan fran flyget innebér séledes anvéindning
i andra sektorer behéver minska om en ohallbar anvindning ska undvikas. P4 langre sikt
finns det stor potential att minska behovet av biodiesel for vigtransporterna i Sverige,
genom effektivisering och elektrifiering, men under det narmaste decenniet forvantas
efterfragan vixa for att darefter borja minska.

En ofta forbisedd faktor i sammanhanget dr den laga energimaissiga verkningsgraden
ivissa produktionsprocesser for flygbriansle. Om utgdngsmaterialet ar oljor och fetter eller
fast biomassa sker dessutom en ytterligare forsimring av energiutbytet om man producerar
flygbrénsle i stillet for 6vriga drivmedel. Om utgdngsmaterialet ar fast biomassa ar
verkningsgraden vildigt 1ag i bada fallen.

Ravara Processvag Energiuthyte Energiutbyte Ovriga
till drivmedel till flygbransle produkter

(%) (%)
Veg. och animaliska HEFA 75-90 20-35 Gas, varme
oljor och fetter och nafta
Fast biomassa, trd FT-SPK 35-50 10—20  Stor del varme.
I dvrigt gas
och nafta
Fast biomassa, tra At) 15-20 15-20  Varme, lignin,
biogas m.m.

Tabell 3. Generellt utbyte fran olika processvagar

Kalla: SOU 2019:11 tabell 6.1.

Biobrinslet paverkar inte heller flygets hoghojdseffekter. Sammantaget kvarstéar
en hel del av klimatpéverkan fran flyget &ven om det skulle kunna ga 6ver till en viss
andel biodrivmedel. Det finns ocksé andra hallbarhetsutmaningar med en allt for stor
anvandning av biobrinslen och biodrivimedel i samhillet.

20 "DRIVMEDEL 2018”, ER 2019:14, Energimyndigheten

21 "Klimatmal pa villovagar?”, Per Kageson, Expertgruppen for studier i offentlig ekonomi, 2019:5

22 www.regeringen.se/contentassets/7bb237foadf546daa36aafo44922f473/underlagsrapport-12---fossilfri-flyg-
trafik.pdf
23 Betankande av Utredningen om styrmedel for att framja anvandning av biobransle for flyget, Stockholm 2019,

https://www.regeringen.se/493238/contentassets/6d591e58fd9b4cad8171af2cd7e59f6f/biojet-for-flyget-
sou-201911
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Debatten fors nu ocksé om elflygplan. Har har utvecklingen kommit ndgot langre an for
vitgasflygplan da det finns ett fatal smé prototyper, exempelvis ett elektriskt tvasitsigt
skolflygplan. Grundproblemet for elflyget ar att JET A innehéaller 12 kWh per kg medan de
bista litium-jonbatterierna i dag lagrar 0,15 kWh per kg, det vill sdga drygt 1 procent av
energititheten i flygbriinslet. Aven om batterierna kommer att fortsitta utvecklas r det
osannolikt att de kommer kunna bli 100 gdnger mer energieffektiva inom en 6verskadlig
framtid. Fransett batteriproblemet finns det inga elmotorer for flygplan dn. Nar det galler
mindre propellerflygplan kan troligen dagens sé kallade borstlésa likstrémsmotorer
(BLDC) konverteras till flygmotorer men att fa en saddan certifierad for flygbruk tar
manga ar. Eldrivna jetmotorer som kravs for storre flygplan 6ver cirka 100 stolar ligger
mycket 1angt bort, sdrskilt i de storre klasserna dir starteffekten ligger 6ver 50 MW.
Flygmotortillverkarna ar helt enkelt rationella; det finns ingen anledning att arbeta med
elektriska flygmotorer innan energilagringsproblemet ar 16st och den uppgiften ligger inte
hos motortillverkarna.24

Slutsatsen har ar att ingen teknisk eller annan utveckling kommer att spela négon roll
for bedémningen av Brommas framtid.

24 ge till exempel: https://www.nyteknik.se/opinion/batteridrift-i-storre-skala-flygtekniskt-omojligt-6946208

och https://simpleflying.com/all-electric-airbus-a320/
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b SLUTSATSER

For Arlanda har antalet flygrorelser aldrig varit i narheten
av det tillatna antalet flygrorelser i nuvarande miljétillstand
som medger 350 000 per ar. I dag hanterar Arlanda inte ens
250 000 rorelser arligen. Bromma flygplats har strax under
50 000 rorelser arligen.

Tidtabelldata 6ver bada flygplatserna visar att dven i en hogst osannolik situation dar all
flygtrafik flyttar direkt 6ver frdn Bromma till Arlanda med bibehallen tidtabell sa skulle
maxkapaciteten 45 starter per timme 6verskridas bara under en timme om dagen och blott
med &tta rorelser. Dessa skulle enkelt kunna omfordelas till de bada intilliggande timmar-
na dir kapaciteten ar langt ifran uppfylld.

Eftersom en 6verforing enligt rapportens berdkningar handlar om runt 50 procent av
Brommas flygrorelser dr det mycket osannolikt att kapacitetsgriansen i praktiken skulle
vara i ndrheten av att uppnés vid en 6verflyttning. Det géller bade for tidtabellsbaserade
berdkningar och en berdkning baserad pa Swedavias ldngtidsprognos for flyget. Det
har inte négon storre betydelse om 6verflyttningen sker nu eller mot slutet av Brommas
arrendeavtal eftersom Swedavias egna rorelseprognoser for Bromma till och med indikerar
en ndgot negativ tillvaxt pA Bromma. En 6versiktlig genomgang pekar ocksé pa att
Brommas framtid troligtvis inte heller paverkas av ndgon teknisk utveckling i nértid.

Rapportens berakningar visar darmed fran flera olika utgangspunkter att Brommas
nedliggning i sig inte leder till ett behov av en fjirde landningsbana p& Arlanda. Aven om
trafiken fran Arlanda fortsitter att vixa, med eller utan Brommas flyg, finns det enligt
miljotillstandet gott om utrymme att hantera tillvixten. En effektivare fordelning av
slottider som andra vésentligt storre flygplatser har kan méjligen tillimpas pa Arlanda
men har inte utretts i denna rapport. En 6kning av flygresandet enligt Swedavias
langsiktiga prognos skulle dock ga emot de globala klimatmal som Sverige star bakom.
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8 BILAGA A: Flygplatskartor

BROMMA
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9 BILAGA B:
Berakning av dverforing

Arne Karyd

191127 Kr den procentsats som far
Berdkning av bortfallande rorelser antalet starter att sjunka fran
vid nedldggning av Bromma 87557 2018 till 68100 2050.

Swedavia har avrundat t 0,1%.
Fran Swedavias prognos 2019-08-16
Alla Swedaviaflygplatser

Referens |Starter inrikes huvudprognos Rorelser Bromma
Antal  %/ar  Diff Antal  %/ar  Diff
Tabell 8 | 2018 87557 -0,05%
fabell8h| 2019 87513 -005%  -44 47048 -0,05%  -24
2020 87469 -0,05% -44 47025 -0,05% -24
2021 87426 -0,05% -44 47001 -0,05% -24
2022 87382 -0,05% -44 46978 -0,05% -24
2023 87338 -0,05% -44 46954 -0,05% -23
2024 87295 -0,05% -44 46931 -0,05% -23
2025 87251 -0,05% -44 46907 -0,05% -23
2026 87207 -0,05% -44 46884 -0,05% -23
2027 87164 -0,05% -44 46861 -0,05% -23
2028 87120 -0,05% -44 46837 -0,05% -23
2029 87077 -0,05% -44 46814 -0,05% -23
2030 87033 -0,05% -44 46790 -0,05% -23
2031 86990 -0,05% -44 46767 -0,05% -23
2032 86946 -0,05% -43 46744 -0,05% -23
2033 86903 -0,05% -43 46720 -0,05% -23
2034 86859 -0,05% -43 46697 -0,05% -23
2035 86816 -0,05% -43 46673 -0,05% -23
2036 86772 -0,05% -43 46650 -0,05% -23
2037 86729 -0,05% -43 46627 -0,05% -23
2038 86686 -0,05% -43 46604 -0,05% -23
Sid 8 2039' 68482 -21% -18204 0 -100% -46604
2040 68447 -0,05% -34
2041 68413 -0,05% o
2042 68379 -0,05%
2043 68345 -0,05%
2044 68311 -0,05%
2045 68276 -0,05%
2046 68242 -0,05%
2047 68208 -0,05%
2048 68174 -0,05%
2049 68140 -0,05%
Tabell2 | 2050 68106 -0,05%

a) Bortfallande rérelser Bromma 46604
b) Bortfallande starter Swedavia -18204

Om alla starter pa Bromma gick till Swedaviaflygplatser skulle bortfallande starter
vara lika med bortfallande rérelser. Om inga starter gick till Swedaviaflygplatser
skulle bortfallande rérelser vara 2 x antalet starter. P4 Bromma gar 60% av starterna
till Swedaviaflygplatser. Antalet bortfallande rérelser blir d& 2-0,6 = 1,4 gdnger starter:
c) 18204 14 = 25486
d) a) minus c) = antal éverférda 21118
Slutsats: vid Brommas nedldggning dverférs ca 21 100 rérelser till
Arlanda medan ca 25 500 bortfaller. Overféringen blir ca 45%.
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10 BILAGA C:
Trafikflygplatser 2019

ADMINISTRATIV OCH TRAFIKAL INDELNING AV TRAFIKFLYGPLATSER
"Trafikflygplats" i1 praktiken = flygplats som kan anviindas for reguljir trafik eller chartertrafik
(kréver navigationshjilpmedel, trafikledning samt brand- och riiddningstjénst)

TRAFIKFLYGPLATSER 44 ST A Karyd 180822
Ort/ev flygplatsnamn/ICAO-KOD/IATA-KOD /ev flygforband/ev anm
g \L HUVUDMAN SWEDAVIA HELT 8/ DELVIS 2 | ICKE-STATLIGA (31) OCH MILITARA (3)
- TRARK Med reguljiir trafik 38 Utan reguljir trafik 6
] SWEDAVIA HELAGDA 8 PRIVATA 3*
Goteborg/Landvetter ESGG/GOT/ (@ Linkbping ESSL/LPI @
Kiruna ESNQ/KRN /@ Stockholm/Skavsta ESKN/NYO /@
Malmé/Sturup ESMS/MMX / @ Angelholm-Helsingb. ESTA/AGH /@
Stockholm/Arlanda ESSA/ARN /(@ (25) HELT KOMMUNALA 28* (3)
Stockholm/Bromma ESSB/BMA /(@ Arvidsjaur ESNX/AJRA@) Eskilstuna ESSU/ EKT /**
Umea ESNU/UME /(@ Borlinge ESSD/BLE /(@ Ljungbyhed ESTL/
Visby ESSV/VBY /(@ Gillivare ESNG/GEV Skovde ESGR/KVB **
Are-Ostersund ESNZ/OSD /@ Hagfors ESOH/HFS
Halmstad ESMT/HAD /(@
Hemavan-Tirnaby ESUT/HMV NEDLAGDA TRAFIKFLYGPLATSER 25
Enledmi statliga 3
o Jonkoping ESGI/JKG/@ ] Bt ESMM/MAA 19725%
™ Kalmar ESMQ/KLR /(@ 1 GiteborgSave ESGP/GSE 2017+
< Karlstad ESOK/KSD/@ 1 Torslands ESGB/GOT 1977%
= . kommunala 18:
5 Kramfors-Sollefted ESNK/KRF/ @ AN P 1990%
- Kristianstad ESMK/KID / @ ArvikuE;.S:{E’S i:m 050
g _ Lycksele ESNLILYC/@ || Fakapingbsak 2015
GVERFORDA F LFY [SWEDAVIAD: . Gavle ESSK/GEY 2016
I Mora ESKM/MXX 1 Hulsired ESSF  HLF2008%%
Halmstad 2006-01-01 Norrkiping ESSP/NRK /(@ I Hudiksvall ESNH/ HUV2001%*
o ) Idro ESUE/ [DB 2000%*
Norrkdping 2006-07-01 Pajala ESUP/PJA/T Karlskoga ESKE/2011%*
Kalmar 2007-01-01 Skellefted ESNS/SFT/T L e ESOL/012%
Jénképing 2009-12-01 Stockholm/Visteras ESOW/VST/@ Nordmaling ESNG/OLG 196274
. = Ljungby ESMG 2004+%
zkel”‘:ft;i ;‘1’301“2_‘:);’1 Sundsvall-Timr ESNN/SDL/@ || Gekicabamn ESMO/OSK 2014+
ﬁirgilliolm-H b-g 2011-04-01 Sveg ESNDVEVG /@ | |SonmeaESUDIS00 2018
Ornskaldsvik 2011-04-01 Torsby BSST/IVF VisenvicESSW VK 1987+
Sundsvall-Harnésand 2013-06-17 Trollhiittan-Viinersborg ESGT/ THN/T militira 4 65)  iven Brbandet nedlag
Vilhelmina ESNV/VHEM Tokkmokk BSNJ (1 ity 2008
N Karlsborg ESLA (F6) 1993
Vixjs ESMX/VX0/ @ 1 | Tulling: ESCN (1) 80 tale
Orebro ESOE/ORB/@ ! Vidscl ESPE 1996
L Ornskoldsvi !
~
5 Luled ESPA/LLA/F21/@ "Flygsta- ATRE:
= | |Ronneby ESDF/RNB/F17/@ ‘tioner” Linkdping/Malmen/ESCF
_ Sdtends ESIB/F7
@" ___________________________________________________________ Uppsala/drna ESCM
T=tullflygplats 4 st; @=intemationell gemenskapsflygplats ICAP, 29 st. Rev aug 2018: Storuman nedlagd, Uppsala/Ama
*Ang dgande av driftsorganisation se separat blad. dterupptagen som instrumentilygplats.

** har haft linjetrafik eller sisongstrafik (Idre).

Swedavia AB fir heliigt av staten via Niirings departementet. Uppdateras sporadiskt, kontrollera
Flygplatsnamn gir strikt efter AIP, flertalet icke-statliga flygplatser ev andringar pd 0708-192234
har sérskilda marknads foringsnamn. Arne(@Karyd.se

Silen tillkommer i gruppen privata flygplatser med trafik 2019-12-22.
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