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Allmänflygets framtid i Stockholms län är, som framgår av bifogad rapport, 
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bolagsbildning, där samtliga kommuner är delägare. Kommunerna bör också 
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allmänflyg som är stationerat i Stockholms län som för allmänflyg från andra 
delar av landet som besöker Stockholms län. 
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1 Sammanfattning 

Stockholmsregionen står inför en situation när storstockholmsområdet saknar en 

dedikerad allmänflygplats. Vid nedläggningen av Barkarby flygfält reduceras 

Stockholmsregionens kapacitet för allmänflyg som kräver asfalterad bana för att 

kunna fungera året runt på ett sådant avgörande sätt att allmänflygets roll som 

transportmedel inte kan uppfyllas på ett tillfredställande sätt. En gemensam regi-

onal lösning krävs för att säkerställa allmänflygets långsiktiga tillgång till erfor-

derlig infrastruktur. För att uppnå en lösning som väl tillgodoser Stockholmsre-

gionens behov krävs att ny hårdgjord bankapacitet för allmänflyget tillskapas i 

länet inom rimligt tidsavstånd från regionens centrala delar. Vidare behövs lös-

ningar för ett ökat utnyttjade i den samlade potentialen hos befintliga flygfält. För 

detta krävs att det offentliga, dvs. kommunerna, tar initiativet och lägger fast för-

utsättningarna för ett genomförande, endast så kan incitament för eventuella 

privata intressenters medverkan skapas. Ett åtagande att skapa en organisation 

och finansiering krävs för att realförhandlingar om läge och mark ska kunna 

komma till stånd.  

 

I denna förhandlingspromemoria föreslas att kommunerna i Stockholms län och 

eventuellt också Stockholms läns landsting bildar ett regionalt flygplatsbolag i 

form av ett aktiebolag. En tänkbar modell är ett huvudbolag för finansiering och 

samordning med ett eller fler dotterbolag för byggande och förvaltning av den 

eller de flygplatser som kan komma att anläggas på sikt. När en ny allmänflyg-

plats är anlagd träffas upplåtelseavtal med lokal flygklubb som sedan svarar för 

drift och underhåll.  

 

I det utställda förslaget till RUFS 2010 anges att ytterligare flygplatskapacitet 

behöver tillskapas i länet och att ett läge bör reserveras såväl i den norra som i 

den södra länsdelen. De alternativ som i denna förhandlingspromemoria föreslås 

i första hand prövas för en sådan markreservation är Bro och Rockelsta/Gillinge i 

den norra länsdelen och Krummeltorp och Ormsta i den södra länsdelen. 

2 Bakgrund 

Det som normalt inbegrips i begreppet allmänflyg är en diversifierad verksamhet 

från affärsflyg till hobbyflyg. En stor del av allmänflyget är av nyttokaraktär och 

har en påtaglig samhällsnytta, vilket innebär att allmänflyget bör betraktas som 

en del i det samlade transportsystemet. Tidsvinsten utgör i praktiken ofta motivet 

för användning av allmänflyg. Ur samhällsekonomisk synpunkt används allmän-

flyg när nyttan överstiger kostnaden – som bil och andra transportmedel. 

Till/från mindre orter utan snabbtåg eller reguljärt flyg är allmänflygplan ofta 

enda möjligheten att resa för endagsbesök. 

 

Allmänflyget i Stockholms län har haft en sett till antalet rörelser betydande om-

fattning. År 2000, som var ett rekordår för trafikflyget, genomfördes ca 120 000 

allmänflygrörelser i länet att jämföra med ca 280 000 rörelser i reguljär linjetra-

fik på Arlanda flygplats. Av de ca 120 000 allmänflygrörelserna utfördes drygt 37 

000 på Bromma flygplats, nästan 35 000 på Barkarby flygfält, drygt 27 000 på 
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Tullinge flygfält, knappt 2 500 på Arlanda flygplats och ca 23 000 på övriga 

mindre flygfält inom länet. 

 

Sedan år 2000 har förutsättningarna för allmänflyget förändrats radikalt i Stock-

holms län. Tullinge flygfält avvecklades som flygfält under decenniets första hälft, 

allmänflygets tillträde till Bromma flygplats begränsades påtagligt genom re-

glering och prissättning efter att ett tilläggsavtal träffats mellan Luftfartverket 

och Stockholms stad 2002 och i det nya avtalet som reglerar upplåtelsen av 

Bromma flygplatsområde till 2038 anges att Bromma ska vara en flygplats för 

reguljär flygtrafik och för affärsflyg. Järfälla kommun har sagt upp arrendeavtalet 

med Barkarby flygklubb från årsskiftet 2008/09. Jämfört med antalet rörelse år 

2000 motsvarar denna nedskärning av för allmänflyget tillgänglig flygplatskapa-

citeten en reduktion med två tredjedelar. Det innebär också att tillgången till as-

falterad rullbana som medger åretruntbruk i Storstockholmsområdet upphör för 

huvuddelen av allmänflyget. Detta äventyrar på ett allvarligt sätt allmänflygets 

möjligheter att långsiktigt fylla sin roll som en del i transportsystemet.  

 

Den allt mer prekära situationen för allmänflyget i Stockholmsregionen har un-

der senare år uppmärksammats i olika sammanhang. I den regionala utveck-

lingsplanen RUFS 2001 påtalades den bristsituation som regionen var på väg att 

hamna i med avveckling av Tullinge och Barkarby flygfält och begränsningen av 

allmänflygets tillgång till Bromma. I Stockholmsberedningens arbete med frågan 

om hur Stockholm-Mälardalsregionens långsiktiga behov av flygplatskapacitet 

ska tillgodoses blev allmänflyget en central fråga mot bakgrund av den då påbör-

jade avvecklingen av Tullinge flygfält och osäkerheten om Brommas framtid som 

flygplats. 

 

Stockholmsberedningen konstaterade i sitt betänkande Tillräcklig flygplatskapa-

citet i Stockholm-Mälarregionen, SOU 2003:33, att allmänflyget är en kommunal 

angelägenhet men att det inte fungerar i Stockholmsregionen där ingen enskild 

kommun på eget initiativ tar eller kan förväntas ta ansvaret för regionens behov. 

Beredningen föreslog att regeringen skulle tydliggöra statens och regionens an-

svar för allmänflyget i Stockholms län. Något initiativ till ett sådant tydliggörande 

har inte tagits. 

 

I beredningens betänkande uppmärksammades särskilt näringslivsflygets behov 

av en citynära flygplats och beredningen föreslog regeringen att tillsätta en kom-

mission för att om möjligt ta fram förslag till en citynära flygplats i Stockholm 

läns södra del som skulle kunna hantera en stor del av det flygarbete som bedrevs 

på Bromma. Dåvarande regering tog inte heller i denna fråga något initiativ. Det 

nya 30-åriga avtalet avseende Brommas utnyttjande som flygplats för reguljär 

flygtrafik och affärsflyg innebär att det tyngre affärsflygets långsiktiga behov till-

godoses. För övrigt allmänflyg innebär det nya avtalet en begränsad och osäker 

tillgång till Bromma, såväl kapacitets- som kostnadsmässigt.  

 

Detta innebär sammantaget, när Barkarby flygplats stängs, en akut situation för 

en stor del av allmänflyget men också att en långsiktig lösning för allmänflygets 

behov i Stockholmsregionen saknas. 
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3 Uppdraget 

Mot bakgrund av denna samlade kunskap om situationen beslutade Regionplane- 

och trafiknämnden, Kommunförbundet Stockholms län och Länsstyrelsen att 

gemensamt ge i uppdrag åt en förhandlingsman att försöka åstadkomma konkre-

ta lösningar för allmänflygets behov i Stockholm-Mälarregionen. I underlaget för 

beslutet framhålls att det sannolikt inte finns en lösning för allmänflygets framti-

da behov att kunna verka i Stockholm-Mälarregionen men att det kan finnas möj-

lighet att genom en rad olika åtgärder åstadkomma rimligt godtagbara möjlighe-

ter för allmänflyget att fortsätta att fungera. Uppdraget gavs till Carl Cederschi-

öld.  

4 Allmänflygets betydelse och utveckling 

4.1 Vad är allmänflyg 

I begreppet allmänflyg ryms ett brett spektrum av företeelser inom luftfarten och 

olika definitioner förekommer. Enligt Luftfartsstyrelsens rapport till regeringen 

Allmänflyget i Sverige, LS 2008-4920, har under de senaste decennierna praxis 

utvecklats till att allmänflyget anses vara det lättare ”icke-kommersiella” flyget. 

När det gäller kontexten flygplatskapacitet avses all civil luftfart som inte är 

kommersiell linjetransport eller regelbunden charter. Startbanans storlek (längd 

och bredd) avgör hur tunga flygmaskiner som kan trafikera flygplatsen. I allmän-

het räknas bl.a. följande till allmänflyget: 

• Det tyngre beslutfattarflyget eller näringslivsflyget, bl.a. affärsflyg, företa-

garflyg och statsflyg 

• Firmaflyg 

• Taxiflyg 

• Privatflyg 

• Skolflyg för pilotutbildning 

• Hjälpflyg/uppdragsflyg/bruksflyg: bland annat övervakningsflyg (trafik- 

och skogsbrandsövervakning), flygräddning, fotoflyg, lyft vid byggarbeten, 

reklamflyg, jordbruksflyg, helikopter 

• Flyg med ultralätta flygplan i olika former 

• Flygning med hängglidare, flygskärmar och varmluftsballonger 

 

En uppdelning på lättare och tyngre allmänflyg görs även utifrån startvikt. Som 

lättare allmänflyg räknas en- och tvåmotoriga flygplan med en maximal startvikt 

på 5 700 kg och som tyngre allmänflyg flygplan med en startvikt över 5 700 kg. 

 

Kommentar: 

I arbete med förhandlingsuppdraget för allmänflyget i Stockholm-Mälarregionen 

gör vi följande ändamålsrelaterade distinktion: 

• Kommersiell luftfart är luftfart där transporten med flyg är affärsverk-

samheten 

• Affärsflyg är flygresor där resans ändamål är en aktivitet i resenä-

rens/resenärernas affärsverksamhet, som kundbesök etc.  

4.2 Allmänflyget i ett Europeiskt perspektiv 

EU kommissionen har under 2008 lagt fram ett meddelande avseende allmänflyg 

rubricerat ”En dagordning för en hållbar framtid för allmän- och affärsflyget”. 
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Här konstaterar man att allmän- och affärsflyget är väldigt varierande – allt från 

nöjesflyg utan motor till komplicerad drift av högpresterande affärsjetplan och 

specialiserat bruksflyg. Inom allmän- och affärsflyget i Europa används uppemot 

50 000 motordrivna flygfartyg, inbegripet ca 2 800 turbindrivna flygplan vilket 

ska jämföras med omkring 5 000 flygplan i de europeiska trafikbolagens flotta. 

Sedan 2003 har allmän- och affärsflygets antal flygningar ökat nästan två gånger 

så snabbt som resten av flygtrafiken (22 % mer flygningar 2006 än under 2003, 

jämfört med en ökning med 14 % för övrig flygtrafik). Analyser pekar på efterfrå-

gan på mycket flexibla lufttransporter för privata ändamål och för affärsändamål 

kommer att öka kraftigt under de kommande åren. Viktiga faktorer för detta är: 

• Behov av större rörlighet, flexibilitet och punkt-till-punkttjänster drivet av 

företags och enskildas ansträngningar att öka produktiviteten och den re-

gionala sammanhållningen 

• Erbjuder en kompletterande tjänst som gör det möjligt att nå destinatio-

ner som saknar linjetrafik. 

• Ökad överbelastning på de större flygplatserna 

• Säkerhetskrav 

• Utveckling av ny teknik som gör flygplan mer effektiva och mindre kost-

samma 

• Det europeiska allmän- och affärsflyget ger särskilda sociala och ekono-

miska fördelar 

• Under 2005 fanns det ungefär 100 000 olika flygrelationer mellan flyg-

platser i Europa med allmän- och affärsflyg (jämfört med ungefär 30 000 

som har reguljära förbindelser). Endast 5 % av dessa hade ett reguljärt al-

ternativ (minst en reguljär flygning per arbetsdag). 

• Europeiska företag som utför bruksflyg tillhandahåller specialiserade 

tjänster av högt värde både i gemenskapen och i tredjeländer, som kart-

framställning, offshoretjänster och byggnadsarbeten, kontroll och skydd 

av ledningar, jordbruksflyg och miljöövervakning, brandsläckning, trafik-

övervakning m m.  

• Nöjes- och sportflyg är de stora leverantörerna av kvalificerad flygperso-

nal till flygbolag och servicetjänster. 

 

Kommissionen framhåller att klyftan mellan efterfrågan och tillgång förväntas 

öka, allmän- och affärsflyget ökar nästan dubbels så snabbt som övrig flygtrafik 

med ökande konkurrens med de större flygbolagen om tillgång till luftrum och 

infrastruktur varför optimering av befintlig kapacitet blir alltmer angelägen. 

 

Kommissionen uppmanar – genom denna dagordning för en hållbar framtid för 

allmän- och affärsflyget – alla berörda parter att föra en dialog om denna sektors 

framtid i Europa. Kommissionen kommer att noga bevaka utvecklingen i syfte att 

säkerställa att de särskilda behoven för alla typer av luftrumsanvändare tas i be-

aktande i samband med de politiska processerna och uppmanar till särskilt upp-

märksammande av allmän- och affärsflygets förutsättningar och behov vid re-

glering av luftrummet. 

 

Allmän- och affärsflyget drivs framför allt från mindre och lokala flygplatser och 

härigenom tillhandahåller det kompletterande punkt-till-punkttjänster och bi-

drar till en mer jämt fördelad trafik. En ökande efterfrågan på flygplatskapacitet i 

förhållande till utbudet kan leda till att den reguljära luftfarten tränger ut allmän- 
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och affärsflyget från många mindre flygplatser. Allmän- och affärsflygets inver-

kan och särskilda behov måste tas i beaktande i samband med kapacitetsplane-

ring och optimeringsprogram. 

 

Allmän- och affärsflyget påverkar trots den tekniska utvecklingen miljön i form 

av buller och gasformiga utsläpp och måste liksom luftfartssektorn i stort bidra 

till att minska denna påverkan. Kommissionen framhåller behovet av att säker-

ställa att allmän- och affärsflyget är miljömässigt hållbart. 

 

I februari 2009 antog Europaparlamentet ett betänkande med anledning av 

kommissionens meddelande ”En dagordning för en hållbar framtid för allmän- 

och affärsflyget” som ytterligare understryker allmänflygets betydelse för Unio-

nen och där Europaparlamentet kräver att kommissionen före slutet av 2009 

rapporterar till Europaparlamentet om vilka framsteg som gjorts i samband med 

de frågor som behandlas i betänkandet. Parlamentet konstaterar att svårigheter-

na ökar för allmän- och affärsflyget att få tillgång till större flygplatser men även 

till regionala flygplatser på grund av ökande konkurrens från linje- och charter-

trafiken. Medlemsstater, regionala och lokala organ uppmanas att investera i mo-

dernisering av och anläggande av små och medelstora flygplatser, vilka är av av-

görande betydelse för allmän- och affärsflyget samt att investera i särskild infra-

struktur som krävs för att flyga och stationera allmänflygplan. Parlamentet upp-

manar också medlemsstater, regional- och lokala organ att involvera alla intres-

serade parter i samrådsprocesser för att peka ut lämpliga existerande eller poten-

tiella flygplatser särskilt avsedda för allmän- och affärsflyg. 

4.3 Allmänflygets samhällsnytta 

Den redovisning av allmänflygets bedömda framtida samhällsnytta, både i form 

av ökad rörlighet och tillgänglighet och tjänster som utförs av bruksflyg, som re-

dovisas i EU kommissionens meddelande ”En dagordning för en hållbar framtid 

för allmän- och affärsflyget” är i hög grad relevant för allmänflyget i Sverige och 

Stockholmsregionen. Med de geografiska förutsättningarna med stora avstånd 

och relativ gleshet i landet och med den näringslivsstruktur som vi har med stort 

utlandshandelsberoende bör rimligen allmänflyget kunna komma att spela en än 

viktigare roll i det framtida transportsystemet. 

 

För att ytterligare belysa användningen av det lätta allmänflyget för affärsresor 

har AOPA Sweden (piloters och flygplansägares organisation) under 2009 ge-

nomfört en snabbenkät till 500-700 av landets uppskattningsvis 6 000-7 000 

aktiva allmänflygare om användning av allmänflyg i arbetet. Utifrån enkätsvaren 

kan en del iakttagelser göras och en del slutsatser dras. 

 

Det är en blandning av stora och små företag som har besvarat enkäten, men med 

övervikt för små. Dominerande är konsultföretag, men det är också många varu- 

och tjänsteproducerande företag, som service- och underhållsföretag. Företagen 

är spridda i Sverige. Kundbesök, service- och underhållsuppdrag är ofta resans 

ändamål, men även uppdragsflyg typ havsövervakning, brandflyg mm förekom-

mer. Många förrättningar är av den art att ett besök hos kunden är vitalt, som 

utvecklings- och konsultuppdrag, säljmöte, service- och underhållsuppdrag.  
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Många av respondenterna är lokaliserade i andra delar av landet och framhåller 

betydelsen av att det finns en kvalificerad allmänflygplats med generösa öppenti-

der tillgänglig i Stockholmsområdet. Många anför i detta sammanhang att 

Bromma inte är ett alternativ på grund av höga avgifter och begränsade öppetti-

der. 

 

Motiv för att använda allmänflyg är övervägande tidseffektivitet. Möjlighet att 

smidigt nå orter som saknar reguljära flyg- eller tågförbindelser (med rimlig fre-

kvens). Möjlighet att kunna besöka flera orter under en dagsförrättning framhålls 

särskilt. Allmänflyg används framför allt för tjänsteresor inom Sverige men även i 

betydande omfattning till mål i norra Europa. 

 

Stockholms Handelskammare framhåller i skrivelse också allmänflygets betydelse 

för Stockholmsregionens attraktivitet och näringslivsutveckling och understryker 

behovet av en regional kraftsamling för att tillskapa en ny välbelägen allmänflyg-

plats, se bilaga 1. 

4.4 Allmänflygets utveckling 

Inledningsvis kan konstateras att statistiken för allmänflyget är osäker och i delar 

bristfällig. Den statistik som finns pekar på att allmänflyget under den senaste 

tioårsperioden har minskat i antal rörelser och antal flygtimmar. Samtidigt har 

flyg med ultralätta flygplan ökat påtagligt. Statistik för det ultralätta flyget saknas. 

Till skillnad från övrigt allmänflyg betalar det ultralätta flyget inte landningsav-

gift. 

 

Kostnaderna för allmänflyg har ökat under 2000-talet, det handlar om administ-

rativa kostnader som avgift för certifikat, licens och flygvärdighetskontroll av 

flygplan. Vidare har bränsleskatt införts för flygbensin. Denna förändring av 

kostnadsbilden torde ha medverkat till minskningen av det konventionella all-

mänflyget som har skett under senare år. 

 

De ultralätta flygplanen, som är ett resultat av senare tids teknikutveckling, har i 

flera avseende, som hastighet, prestanda som väl motsvarar konventionella all-

mänflygplan men är påtagligt billigare i drift. Kostnaden för certifikat för ultralätt 

flygfarkost är i stort hälften av kostnaden för ett vanligt flygcertifikat för privat-

flygare. Detta har sannolikt bidragit till den markanta ökningen av flygning med 

ultralätta flygplan, vilket är en utveckling som kan förväntas fortsätta. 

 

Utvecklingen för allmänflyget i Sverige har avvikit från det tillväxtmönster som 

har observerats i Europa i övrigt. Denna avvikelse torde till del förklaras av kost-

nadsökningar för allmänflyget i Sverige. Med förutsättningarna i Sverige borde 

annars allmänflygets utveckling här ligga väl i paritet med Europa i övrigt. I ett 

längre perspektiv är det rimligt att anta att vi kommer att se en efterfrågeökning i 

linje med utvecklingen i Europa i övrigt. 

5 Regelverk och prövning för anläggande av flygplats 

För att anlägga eller bygga ut en flygplats måste den inrättas enligt luftfartslagen. 

Anmälan om inrättande görs till Transportstyrelsen. Om en flygplats ska använ-
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das för kommersiella person- och godstransporter måste den godkännas enligt 

luftfartslagen av Transportstyrelsen. 

 

Civila flygplatser med en instrumentbana som är längre än 1 200 meter kräver 

tillstånd enligt Miljöbalken (MB) innan de anläggs. Sådana flygplatser ska enligt 

MKB-bestämmelserna alltid antas medföra betydande miljöpåverkan. 

 

Flygplatser med en banlängd under 1 200 meter och med över 500 rörelser per 

år, vilket är det normala för en allmänflygplats, ska anmälas till kommunen. En 

bedömning av om verksamheten kan medföra betydande miljöpåverkan ska gö-

ras. 

 

För civila flygplatser är tillsynsansvaret uppdelat så att länsstyrelsen har tillsyn 

över tillståndspliktiga verksamheter och kommunerna för flygplatser som inte är 

tillståndspliktiga. För icke tillståndspliktiga flygplatser som har tillståndsprövats 

är det kommunen som har tillsynsansvaret. 

 

För anläggande av en allmänflygplats i länet torde man kunna utgå från att de-

taljplaneläggning krävs och att verksamheten kommer att bedömas kunna med-

föra betydande miljöpåverkan. 

6 Drift och underhåll av allmänflygplatser samt avgifter 
för nyttjande 

Ca 170 flygplatser är publicerade i Transportstyrelsens information om flygplat-

ser i Sverige. Ansvaret för att vidmakthålla en flygplats åligger huvudmannen för 

flygplatsen. Huvudmännen är i huvudsak staten, genom Luftfartsverket (LFV), 

samt kommuner eller privata intressenter. LFV är huvudman för 16 av dessa ca 

170 flygplatser. För LFV:s flygplatser finns en fastställd luftfartstaxa för startav-

gift att betalas vid varje start. Styckevis debitering av startavgifter förutsätter att 

starter (eller landningar) bokförs för att kunna producera underlag för fakture-

ring, vilket normalt sker via trafikledningen (tornet). Flygplatser utan trafikled-

ning debiterar inte avgift. Fakturahantering och uppföljning av styckevis betal-

ning kostar resurser och ger dålig eller negativ lönsamhet. Därför har LFV, och 

Kommunförbundet sedan många år en överenskommelse med allmänflyget om 

ett system med årskort, kopplat till flygmaskin. Förutom LFV:s flygplatser deltar 

ett 30-tal andra flygplatser i det gemensamma systemet med årsavgift. De vanli-

gaste enmotoriga maskinerna betalar 4000 – 6000 kr per år för obegränsat antal 

starter. Årsavgiften går oavkortat tillbaks till flygplatsen där respektive flygma-

skin finns baserad.  

 

Ljungbyheds flygklubb har nyligen genomfört en enkätundersökning hos landets 

flygplatser med allmänflyg för att kartlägga de operativa villkoren som generellt 

gäller för allmänflyget vid svenska flygplatser. Svaren från de 47 flygplatser som 

har svarat sammanfattas nedan. 

 

På LFV:s flygplatser betalar alla baserade flygplan årsavgift. Gästande flygplan 

utan årskort betalar avgift enligt LFV:s prislista per landning, när flygtrafikled-

ning är öppen/aktiv. Övrig tid betalas ingen avgift. På kommunägda flygplatser 

betalar de flesta av de baserade flygplanen årskort, undantagna är veteranflyg-
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plan och bogserflygplan som inte betalar startavgift. Gästande flygplan utan års-

kort betalar avgift i nivå med LFV:s prislista per landning när flygtrafikledning är 

öppen/aktiv. Övrig tid betalas ingen avgift. På klubbägda flygplatser betalas års-

kort för baserade flygplan som används i reseverksamhet och när det bedömts 

som lönsamt att ha årskort annars ingen kostnad. Gästande flygplan betalar ing-

en avgift. 

 

Ljungbyheds PM visar också att flygklubbarna idag står för ett mycket omfattan-

de obetalt ideellt arbete för drift och underhåll samt administration på kommun- 

och klubbägda flygplatser. AOPA har tillsammans med Barkarby flygklubb gjort 

en uppskattning av kostnaden för att driva Barkarby flygplats. Sammantaget be-

räknas den årliga driftskostnaden uppgå till ca 3, 5 Mkr och i denna summa ingår 

en kalkylerad arbetskostnad på 1,35 Mkr representerande de ca 6 000 timmar 

obetalt ideellt arbete som klubbens medlemmar utför för flygplatsens drift. 

7 Utbud och efterfrågan  

7.1 Utbud 

Tilläggsavtalet 2002 till 1994 års Brommaavtal innebar ett tak på totalt 65 000 

rörelser, varav max 35 000 rörelser med flygplan i linjefart. Linjefart och affärs-

flyg (tyngre) prioriterades och för ”lätt allmänflyg” (flygplan med max tillåten 

startvikt under 2 000 kg) angavs en målkvot på 16 000 rörelser. Detta innebar att 

det lätta allmänflygets andel av flygrörelserna på Bromma skulle minska från 50 

% till 25 %. Medel för att reducera det lätta allmänflyget var utflyttning av flyg-

skolor och ökade priser som drev bort kostnadskänsligt lätt allmänflyg. 

 

Luftfartsverket (nu LFV) förutsåg risken att gruppen ”lätt allmänflyg” skulle ut-

nyttja mer än målkvoten 16000 rörelser varför en referensgrupp inrättades som 

skulle medverka till fördelningen av nödvändig reduktion för att det ”lätta all-

mänflyget” inte skulle överskrida 16000 rörelser per år. 

 

Staten, genom LFV, och Stockholms stad träffade 2007 ett nytt avtal för Bromma 

flygplats som reglerar den från 2012 till 2038 förlängda markupplåtelsen för flyg-

platsändamål. I avtalet anges att verksamheten på Bromma i huvudsak ska inrik-

tas mot att stödja näringslivets utveckling i Stockholm genom att dels vara en 

flygplats för reguljärflygtrafik till och från Stockholm, dels en flygplats för affärs-

flyget. För flygverksamhetens omfattning anges maximalt 80 000 rörelser som 

riktvärde exklusive ambulans- och räddningsflyg samt statsflyg. 

 

Avtalet specificerar inte andelen ”lätt allmänflyg”, men LFVs inriktning för trafi-

ken innebär att en begränsad del av utrymmet står till buds för det lätta allmän-

flyget, motsvarande inriktningen på 16 000 rörelser enligt det tidigare avtalet. 

LFV har inte ansvar för allmänflyg och har rätt att inom avtalets ram definiera 

och styra efterfrågan. Begränsningen i antalet rörelser, där en start med ett 15 

tons passagerarplan räknas lika som ett litet affärsflygplan, utgör ett starkt af-

färsmässigt motiv för LFV att minimera lätt allmänflyg. Det är inte utrett om när-

ingslivet och samhällsekonomin skulle vara betjänta av en annan trafikmix än 

den som följer av LFVs företagsekonomiska prioriteringar.  
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Utöver Bromma är Mellingeholm den enda flygplatsen med asfalterad bana i 

Stockholms län som är tillgänglig för allmänflyg. Mellingeholm har miljötillstånd 

för 14 000 rörelser per år. Övriga flygplatser i länet är gräsfält. Skå Edeby har 

miljötillstånd för 15 000 rörelser men dåliga markförhållanden då det är beläget 

på gammal sjöbotten. Lindholmen har miljötillstånd för 1 000 rörelser. Frölunda 

flygfält används bara av ultralätta flygplan och har inte en begränsning av antalet 

rörelser i miljötillståndet, Vallentuna flygfält saknar miljötillstånd. 

7.2 Efterfrågan och behov av tillkommande kapacitet 

Med utgångspunkt från den omfattning allmänflyget tidigare har haft i Stock-

holmsregionen och den dämpande effekt som stängningen av Tullinge, begräns-

ningarna på Bromma samt de kostnadspålagor som har verkat under senare år 

torde det vara en rimlig bedömning att det finns en samlad återhållen efterfrågan 

på drygt 100 000 allmänflygrörelser inom Stockholmsregionen idag. Mot bak-

grund av den bedömning av allmänflygets framtida utveckling som EU-

kommissionen gör och den utveckling som kan förväntas i regionen enligt RUFS 

2010 kan man anta att Stockholmsregionen kan komma att generera en efterfrå-

gan på 150 000 till 200 000 allmänflygrörelser år 2030.  

 

Ett rimligt långsiktigt utnyttjande av befintlig flygplatsinfrastruktur i regionen 

kan med dagens förutsättningar antas motsvara 30 000 – 45 000 rörelser per år. 

För att hantera den förväntade framtida utvecklingen krävs förutom ett effektivt 

utnyttjande av befintlig kapacitet ett tillskott av ny flygplatskapacitet i Stock-

holmsregionen. För att möjliggöra allvädersflygning under hela året krävs hård-

gjord bana och utrustning för instrumentflygning. Önskvärt är att ny flygplatska-

pacitet för allmänflyget kan tillskapas både i den norra och i den södra länsdelen. 

Långsiktigt bör lösningen vara en modern kvalificerad allmänflygplats för in-

strumentflygning med en bana på knappt 1 200 meter både i länets norra och 

södra del. 

8 Utgångspunkter för en lösning 

8.1 Det kommunala och regionala ansvaret 

I Lufttransportutredningens betänkande Inrikesflyget under 1980-talet (SOU 

1981:12) konstaterades att flygplatser som huvudsakligen betjänar allmänflyget 

inte är en statlig angelägenhet utan en angelägenhet för kommuner eller enskild 

intressent. Denna ansvarsfördelning bekräftades i riksdagsbeslut avseende pro-

position 1981/82:98 om vissa luftfartspolitiska frågor och något beslut eller annat 

initiativ som skulle förändra detta har inte tagits sedan dess. Den trafik som ge-

nereras inom allmänflyget grundas huvudsakligen på trafikbehov och andra för-

hållanden av lokal eller regional karaktär. Behov och förutsättningar för allmän-

flyget anses bäst bedömas på lokal eller regional nivå och regeringen har inte ef-

ter propositionen från 81/82 tagit upp frågan om huruvida det finns skäl att änd-

ra på detta synsätt. I stort har denna ordning fungerat bra och i många kommu-

ner har man sett det som viktigt för det lokala näringslivets utveckling, skolflyget 

och idrottsrörelsen att det finns en allmänflygplats. 

 

I Stockholmsregionen är dock situationen helt annorlunda. I den stark växande 

storstadsregionen ökar anspråken på mark och konkurrensen mellan olika intres-
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sen är påtaglig. Särskilt tydlig är konflikten mellan bostadsbyggande och flyg, 

framför allt på grund av bullerstörningar. Det kommunala ansvarstagandet för 

allmänflyget har i form av enskilda kommuners agerande varit svagt och ett 

gemensamt kommunalt ansvarstagande har saknats. I Botkyrka har kommunen 

medverkat till att Tullinge flygplats avvecklats till förmån för bostadsbyggande, 

Järfälla kommun har sagt upp arrendet för Barkarby flygklubb på grund av före-

stående bostadsexploatering och Stockholms stad har i avtalen om Bromma mel-

lan staden och staten, genom LFV, medverkat till en prioritering av linjefart och 

affärsflyg (näringslivsflyg) som praktiskt inneburit en utlokalisering av flygskolor 

från Bromma och en begränsning av det mer priskänsliga lätta allmänflygets möj-

ligheter att använda Bromma. Dessa tre flygplatser, Bromma, Barkarby och 

Tullinge, svarade i början av 2000-talet för ca 80 procent (99 000) av alla all-

mänflygrörelser i Stockholms län (121 000). Detta innebär att huvuddelen av den 

tidigare befintliga kapaciteten för allmänflyg på asfalterad rullbana, som möjlig-

gör åretruntflygning, genom kommunalt agerande inte längre är tillgänglig för 

allmänflygets behov i Stockholmsregionen. En skarpare beskrivning skulle kunna 

vara att allmänflyget står nära sin totala nedläggning i regionen. 

 

I betänkandet Tillräcklig flygplatskapacitet i Stockholm-Mälardalsregionen 

(SOU 2003:33) noterade Stockholmsberedningen att allmänflyget har utvecklats 

och kommer att öka i betydelse och att detta särskilt gäller näringslivsflyget. Be-

redningen framhöll att det är av stor betydelse för hela landet liksom för Stock-

holmsregionens internationella förbindelser att det finns en citynära allmänflyg-

plats i Stockholmsområdet. Beredningen hävdade att det är en nationell angelä-

genhet att allmänflyget har trafikeringsmöjligheter inom Stockholmsområdet och 

konstaterar samtidigt att ansvarstagandet för allmänflyget inte tycks fungera till-

fredställande i Stockholms län. Stockholmsberedningen ansåg att riksdagsbeslu-

tet avseende ansvaret för allmänflyget och då särskilt för näringslivsflyget borde 

revideras och föreslog att regeringen bör förtydliga statens och regionens ansvar 

för allmänflyget i Stockholms län. Stockholmsberedningens slutsatser och förslag 

har inte föranlett några åtgärder. 

 

Genom det nya Bromma-avtalet tillgodoses det långsiktiga behovet för den del av 

affärsflygets som i Stockholmsberedningens betänkande benämns näringslivsflyg 

(huvudsakligen tyngre allmänflyg). Detta är dock en relativt liten del av det totala 

allmänflyget och även en betydande del av de flygresor som har ett affärsändamål 

ligger utanför denna del. Kvarstår alltså för regionen och dess kommuner att 

gemensamt säkerställa rimlig infrastruktur för övrigt allmänflyget. För detta 

krävs att det offentliga, dvs. kommunerna, tar initiativet och lägger fast förutsätt-

ningarna för ett genomförande, endast så kan incitament för eventuella privata 

intressenters medverkan skapas.  

8.2 Organisation 

För att etablera en eller flera nya flygplatser i Stockholmsregionen krävs ett 

gemensamt engagemang från regionens kommuner och landstinget. Det behövs 

en organisation för finansiering, byggande, förvaltning och drift. Den organisa-

tionsform som synes lämpligast är ett regionalt flygplatsbolag i form av aktiebo-

lag. En tänkbar modell är ett huvudbolag för finansiering och samordning med 

ett eller fler dotterbolag för byggande och förvaltning av den eller de flygplatser 

som kan komma att anläggas på sikt. När en ny allmänflygplats är anlagd ingås 
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lämpligen ett avtal med den lokala flygklubben. Detta avtal reglerar villkoren för 

upplåtelsen och hur drift och underhåll ska skötas.. Praxis i Sverige är att flyg-

platsägaren, i de flesta fall en kommun, betalar för driften av flygplatsen genom 

att upplåta nyttjanderätten till banor och mark till den driftsansvariga organisa-

tionen. Ibland får också den lokala flygklubben ett driftsbidrag. I princip har 

därmed det allmänna mycket begränsade, eller inga löpande kostnader för flyg-

platsdriften.  

8.3 Investeringskostnad och finansiering 

Inledningsvis kan konstateras att de ekonomiska förutsättningarna för allmänfly-

get i Stockholmsregionen radikalt har förändrats då tillgången till i praktiken 

avskriven infrastruktur i form av gamla militärflygplatser har upphört. Detta in-

nebär att investeringar i ny infrastruktur behöver göras. Kostnaden för att anläg-

ga en ny allmänflygplats är beroende av en mängd faktorer, avgörande är fram-

förallt standarden på flygplatsen, som kan variera från en kortare bana på 800 

meter enbart för visuell inflygning till bana på cirka 1200 meter och med utrust-

ning för instrumentinflygning och kringfaciliteter. Lokala terräng- och markför-

hållanden och tillgänglighet i förhållande till allmänt vägnät och teknisk försörj-

ning är faktorer som också har stor betydelse. Investeringskostnaden för en all-

mänflygplats har uppskattats till 40 – 80 MSEK. 

 

Allmänflyget är en kommunal och regional angelägenhet, vilket i Stockholms län 

innebär att länets kommuner gemensamt måste åta sig ett primärt ansvar för 

finansiering av erforderlig infrastruktur för allmänflygets långsiktiga behov, även 

om annan medfinansiering eftersträvas. En vanlig grund för fördelning av kost-

nader för mellankommunala och regionala nyttigheter mellan kommunerna är 

antalet invånare i respektive kommun. Anläggs en ny allmänflygplats med god 

tillgänglighet i regionen kommer den att vara av stor betydelse för näringslivet i 

regionen vilket kan motivera att även väga in antalet arbetsplatser i respektive 

kommun tillsammans med befolkningen som fördelningsnyckel. Exempel på för-

delning redovisas i tabellbilaga, bilaga 2. 

 

Det nya Brommaavtalet mellan staten, genom LFV, och Stockholms stad, anger 

att verksamheten huvudsakligen ska inriktas mot att stödja näringslivets utveck-

ling i Stockholm genom att dels vara en flygplats för reguljär flygtrafik, dels en 

flygplats för affärsflyget. I avtalet framhålls flygplatsens viktiga roll både för att ge 

extra kapacitet för den reguljära flygtrafiken, framför allt i högtrafik, och för att 

säkerställa att konkurrensen kan upprätthållas och utvecklas inom inrikesflyget. 

Parterna uttalar att de är överens om att det är av väsentlig betydelse för såväl 

flygföretagen på flygplatsen som för staden att flygplatsen kan utvecklas med be-

aktande av miljöintressena. Det innebär att LFV och Stockholms stad har ett sär-

skilt intresse av att en ny allmänflygplats som kan avlasta Bromma allmänflyg 

kan anläggas, vilket borde motivera en väsentlig insats från LFV:s sida för ett ge-

nomförande.  

 

På intäktssidan är det i första hand landningsavgifter som kan generera inkoms-

ter. I det fall en ny allmänflygplats anläggs i Stockholmsregionen är det rimligt att 

landningsavgifter tas ut för alla rörelser och att ett tekniskt system för detta eta-

bleras. Ett sådant system kan till exempel utgå från Trängselskattesystemets au-

tomatiska registrering av bilar vid passage av tullar. En annan möjlig intäktskälla 
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är arrendeavgiften. En principiell kostnads- och intäktskalkyl för olika alternativa 

flygplatslösningar redovisas i bilaga 3. 

8.4 Flygfältslägen 

En stor del av allmänflygets flygplanflotta kan numera av operationella skäl inte 

landa på gräsflygfält. Gräsfält kan inte användas efter kraftigt regn och inte heller 

under stor del av höst/vår. En viktig faktor för flygplatser för allmänflyget är där-

för behovet av tillgång till hårdgjorda banor med asfaltsbeläggning som tillåter 

flygtrafik året om samt möjligheten till allvädersflyg (SOU 2003:33 Stockholms-

beredningen). 

  

I Stockholms län finns, frånsett Arlanda, tre flygfält med asfalterad bana: 

• Bromma, som är den enda instrumentflygplatsen. Linjeflyg och affärsflyg 

är prioriterat i det nya Brommaavtalet och utrymmet för övrigt allmänflyg 

är begränsat.. 

• Barkarby, där flygklubbens arrende är uppsagt och har löpt ut. 

• Mellingeholm i Norrtälje, som har en kort bana, 650 m. Kommunen har 

tidigare påbörjat planarbete för en förlängning av banan, men planarbetet 

har avbrutits. 

 

I länet finns även fyra mindre gräsfält: 

• Frölunda flygfält (Kungsängen) – enbart ultralätta (UL) flygplan. Privat-

ägd, flygklubben arrenderar. Längsta banan 700 m. 

• Lindholmen flygfält – privatägd, inom Arlanda kontrollzon. En bana som 

är 1000 m. 

• Vallentuna - privatägt, i anslutning till Vallentuna tätort. 

• Skå Edeby flygfält (Ekerö) – Stockholms stad tidigare markägare, nu un-

der försäljning till Ekerö kommun. Fältet utarrenderat till KSAK. Längsta 

banan 800 m. 

  

I angränsande län finns inom ca 100 km 6 flygfält med hårgjord bana: 

• Uppsala/Ärna i Uppsala (tidigare F16/F20), som ägs av Försvarsmakten 

men som enligt särskilt avtal drivs av privat intressent som planerar för 

civil luftfart, miljöprövning pågår.  

• Västerås/Hässlö, som är en civil instrumentflygplats som ägs av Västerås 

kommun 

• Västerås/Johannisberg med en kort bana. Endast lätt allmänflyg. Ägs av 

Västerås kommun. 

• Eskilstuna/Kjula, fd militärflygfält med längre bana. Allmänflygverksam-

het idag, i övrigt taxi-, frakt- och ambulansflyg. Flygplatsen ägs av Eskils-

tuna kommun. 

• Strängnäs, fd militärflygfält med lång bana. Ingen flygverksamhet. Ägs av 

Strängnäs kommun. 

• Skavsta, kommersiell civilflygplats med omfattande lågkostnadsflyg.  

 

Allmänflygets kanske viktigaste specifika nytta är tidsvinsten vilket gör att dessa 

mer avlägsna flygplatser i angränsande län inte utgör reella alternativ för det mer 

restidskänsliga allmänflyget i Stockholmsområdet. Vid analys av flygplatslägen är 

restidsavståndet en avgörande faktor. Ett restidsavstånd på 45-60 minuter torde 

vara en rimlig övre gräns. 



15 

  15 

 

Vid en analys av hur det långsiktiga behovet av flygplatskapacitet för allmänflyget 

lämpligen ska kunna tillgodoses är en rimlig utgångspunkt att möjligheten att 

utnyttja befintliga flygplatser inom Stockholms län och i angränsande län beaktas 

så långt möjligt. En sådan analys ger vid handen att om allmänflyget ska kunna 

utvecklas och fylla en framtida roll som ett transportmedel i det samlade trans-

portsystemet behöver ytterligare flygplatskapacitet med asfaltbana tillskapas för 

allmänflyget i Stockholms län inom rimligt tidsavstånd från regionens centrala 

delar. Därutöver bör förutsättningarna att utnyttja Mellingeholm i ökad omfatt-

ning samt att utveckla Lindholmens flygfält och Skå Edeby till asfalterade banor 

prövas liksom möjlighet att öppna Strängnäs för visst allmänflyg. Ärna flygplats 

är en resurs som bör beaktas för den norra länsdelens behov. På längre avstånd 

finns Eskilstuna/Kjula som en resurs i södra Mälardalen. En sådan inriktning 

innebär att allmänflyget i Stockholmsregionen kan fördelas på flera flygplatser. 

 

Nya lägen för allmänflygplatser i Stockholms län har undersökts i olika omgång-

ar, senast i en studie som LFV genomförde 2002 i samband med omförhandling 

av villkoren i förra Brommaavtalet. Efter att avtalet undertecknats har hittills 

inga åtgärder vidtagits för att förverkliga något av alternativen för den trafik som 

avvisades från Bromma.  

 

Denna studie analyserade tio alternativa lägen för utveckling av allmänflyget var-

av tre är befintliga flygfält och sju är nya lägen, tre i den norra länsdelen och fyra i 

den södra. Studien har främst beaktat terräng och hinderförhållanden samt bo-

stadsbebyggelse som kan bli bullerstörd. I den värdering av alternativen som görs 

här i föreliggande promemoria har tillgängligheten med bil och kollektivtrafik 

samt inverkan på den regional grönstrukturen tillmätts stor betydelse. 

 

De tre lägena i den norra länsdelen är Rockelsta/Gillinge i Vallentuna, nordost 

om Norrortsledens anslutning till E18 i nära till Gillinge halkbana, Rydboholm i 

Österåker nära Östra Ryds kyrka söder om väg 274 mot Vaxholm samt ett läge 

nordväst om Bro tätort i Upplands-Bro kommun. Av dessa alternativ har Rockels-

ta/Gillinge det mest centrala och väl tillgängliga läget, men ingår inte i planerna 

för utvecklingen av Rosenkälla/Gillinge-området i Stockholm Nordost-visionen. 

Det alternativ som synes lämpligt och mest framkomligt är en lokalisering i Upp-

lands-Bro nordväst om Bro tätort.  

 

Lägena på den södra sidan är Krummeltorp i Nykvarn, i anslutning till E3/E20 

och industriområde, Grindsjön i Nynäshamns kommun, som är ett område ägt av 

militären, Pålamalm söder om Tullinge i Haninge och Ormsta öster om väg 73 i 

Västerhaninge, i Haninge kommun. Av lägena i den södra länsdelen är Krummel-

torp och Ormsta de lägen som har sådana förutsättningar, främst med avseende 

på tillgänglighet, att de bör prövas närmare. 

 

Under arbetet med denna promemoria har frågan väckts om före detta Helikop-

terdivisionens helikopterflygplats på Berga kan vara möjlig att utnyttja. Befintlig 

”bana” är 300 m och en betydande förlängning/ny rullbana skulle krävas. Amfi-

bieregementet utnyttjar före detta helikopterdivisionens anläggning för sin egen 

verksamhet och kontakter med Fortifikationsverket indikerar inte att helikopter-

flygplatsen är ett tillgängligt alternativ  
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Utställningsalternativet till RUFS 2010 anger, förutom behovet av ett effektivare 

utnyttjande av befintliga flygfält, att ytterligare flygplatskapacitet behöver tillska-

pas i länet varför ett läge bör reserveras såväl i den norra som i den södra länsde-

len. 

 

Slutsatsen i denna förhandlingspromemoria är att de alternativ som i första hand 

är aktuella pröva för en sådan markreservation är Bro och Rockelsta/Gillinge i 

den norra länsdelen och Krummeltorp och Ormsta i den södra länsdelen. 
  







Bilaga 2

Räkneexempel för finansiering av allmänflygplatser i Stockholms län, alternativa principer
Fördelat per natt och dagbefolkning med 50% vardera

Minialternativ Mellanalternativ Större alternativ

2 flygplatser med bana 1 flygplats med bana och 2 flygplatser med bana och

och 2 hangarer per flygplats 2 hangarer samt en flygplats 10 hangarer per flygplats och

med bana, 10 hangarer, och en terminalbyggnad per flygplats

terminalbyggnad

Total investeringsutgift kr 82 000 000 122 000 000 162 000 000

natt=FB dag=arb 50/50 Differens

Fördelat per inv 1 nov 2008 1 977 874 1 035 338 1 506 606 i fördelning 54,43 80,98 107,53

0,5 Dag och Natt Dag och Natt Dag och Natt Natt Diff i kr

Kostnad per kommun

Botkyrka 79 928 22 253 51 091 0,839 2 780 701 4 137 141 5 493 580 6 546 593 -1 053 013

Danderyd 30 877 16 412 23 645 1,005 1 286 898 1 914 654 2 542 409 2 529 015 13 394

Ekerö 24 801 6 699 15 750 0,834 857 225 1 275 383 1 693 542 2 031 354 -337 812

Haninge 74 800 23 802 49 301 0,865 2 683 304 3 992 233 5 301 162 6 126 578 -825 417

Huddinge 93 791 40 054 66 923 0,937 3 642 389 5 419 164 7 195 939 7 682 058 -486 119

Järfälla 64 295 22 729 43 512 0,888 2 368 226 3 523 459 4 678 691 5 266 154 -587 463

Lidingö 43 077 11 865 27 471 0,837 1 495 163 2 224 511 2 953 859 3 528 270 -574 411

Nacka 85 442 30 541 57 992 0,891 3 156 302 4 695 961 6 235 620 6 998 223 -762 603

Norrtälje 55 470 20 413 37 942 0,898 2 065 041 3 072 378 4 079 715 4 543 333 -463 618

Nykvarn 9 028 2 212 5 620 0,817 305 880 455 089 604 299 739 449 -135 150

Nynäshamn 25 481 7 284 16 383 0,844 891 650 1 326 601 1 761 552 2 087 050 -325 498

Salem 15 152 2 718 8 935 0,774 486 305 723 527 960 749 1 241 042 -280 293

Sigtuna 38 226 26 166 32 196 1,106 1 752 331 2 607 126 3 461 922 3 130 944 330 978

Sollentuna 61 997 23 641 42 819 0,907 2 330 508 3 467 342 4 604 175 5 077 934 -473 759

Solna 65 234 69 488 67 361 1,356 3 666 255 5 454 672 7 243 089 5 343 064 1 900 025

Stockholm 809 072 559 509 684 291 1,110 37 243 859 55 411 595 73 579 331 66 267 954 7 311 376

Sundbyberg 35 866 19 234 27 550 1,008 1 499 463 2 230 908 2 962 354 2 937 645 24 709

Södertälje 84 607 45 647 65 127 1,011 3 544 665 5 273 770 7 002 875 6 929 832 73 044

Tyresö 42 225 10 095 26 160 0,813 1 423 810 2 118 351 2 812 892 3 458 486 -645 594

Täby 62 224 22 857 42 541 0,898 2 315 351 3 444 790 4 574 229 5 096 527 -522 298

Upplands Väsby 38 175 14 917 26 546 0,913 1 444 818 2 149 608 2 854 397 3 126 766 -272 369

Upplands-Bro 22 540 7 273 14 907 0,868 811 316 1 207 079 1 602 843 1 846 164 -243 321

Vallentuna 28 851 7 658 18 255 0,831 993 537 1 478 189 1 962 842 2 363 074 -400 232

Vaxholm 10 757 2 615 6 686 0,816 363 899 541 410 718 922 881 064 -162 142

Värmdö 37 266 10 031 23 649 0,833 1 287 116 1 914 978 2 542 839 3 052 314 -509 474

Österåker 38 692 9 225 23 959 0,813 1 303 989 1 940 081 2 576 173 3 169 112 -592 939



Bilaga 3

Kostnads och Intäktskalkyl för olika alternativa flygplatslösningar

Antal flygrörelser i länet är 100.000, varav 44.000 tas hand om på Bromma och övriga flygplatser. Flygrörelser

avser både landing och start, men avgiften beräknas endast på landning.

Alt A 2 flygplatser för 162 miljoner

28 tusen landningar a 250 kr/styck, 56 tusen rörelser

Alt B1 1 flygplatser för 81 miljoner

28 tusen landningar a 250 kr/styck, 56 tusen rörelser

Alt B2 1 flygplatser för 81 miljoner

20 tusen landningar a 250 kr/styck, 40 tusen rörelser

Återbetalningsår

Alternativ 20 25 30 35 40

A Kostnad 4 % 162 000 000 inv.utg 11 920 244 10 369 938 9 368 476 8 679 526 8 184 805

Intäkt 28 000 landningar 250 kr per landn 7 000 000 7 000 000 7 000 000 7 000 000 7 000 000

Netto -4 920 244 -3 369 938 -2 368 476 -1 679 526 -1 184 805

B1 Kostnad 4 % 81 000 000 inv.utg 5 960 122 5 184 969 4 684 238 4 339 763 4 092 403

Intäkt 28 000 landningar 250 kr per landn 7 000 000 7 000 000 7 000 000 7 000 000 7 000 000

Netto 1 039 878 1 815 031 2 315 762 2 660 237 2 907 597

B2 Kostnad 4 % 81 000 000 inv.utg 5 960 122 5 184 969 4 684 238 4 339 763 4 092 403

Intäkt 20 000 landningar 250 kr per landn 5 000 000 5 000 000 5 000 000 5 000 000 5 000 000

Netto -960 122 -184 969 315 762 660 237 907 597

OBSERVERA; både avgiften om 250 kronor och återbetalningsbeloppet per år indexeras med KPI. Svenska banker erbjuder ej denna

finansiella lösning. GE-capital har tidigare erbjudit den transaktionen - dock oklart i denna finansiella turbulens om erbjudandet finns kvar.




