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Styrelsen besl6t vid sammantrade 2008-06-13 att uppdra at KSLs kansli att
tillsammans med Regionplanekontoret och Lansstyrelsen s6ka en 16sning for
allménflyget i Stockholms lan. For att 16sa uppdraget anlitades Carl
Cederschidld, som med kanslistod fran Regionplanekontoret fick i uppdrag att
ta fram en 16sning som langsiktigt skulle 16sa allmanflygets behov.

Allmanflygets framtid i Stockholms lan ar, som framgar av bifogad rapport,
beroende av att kommunerna tillsammans loser fragan. Rapporten foreslar en
bolagsbildning, dar samtliga kommuner &r delagare. Kommunerna bor ocksa
enligt rapporten soka stod och samarbete med Stockholms l&ns landsting och
med Luftfartsverket.

Rapporten visar att behovet av en modern allmanflygplats ar stort for saval
allmanflyg som &r stationerat i Stockholms lan som for allméanflyg fran andra
delar av landet som besoker Stockholms I&n.

Kansliet foreslar styrelsen

att godkénna rapporten

att uppdra at kansliet att underséka och utreda méjligheten att bilda ett bolag
for att finna en langsiktig l6sning for allmanflyget
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1 Sammanfattning

Stockholmsregionen star infor en situation nar storstockholmsomradet saknar en
dedikerad allmanflygplats. Vid nedlaggningen av Barkarby flygfalt reduceras
Stockholmsregionens kapacitet for allmanflyg som kraver asfalterad bana for att
kunna fungera aret runt pa ett sidant avgorande sitt att allmanflygets roll som
transportmedel inte kan uppfyllas pa ett tillfredstillande satt. En gemensam regi-
onal 16sning kravs for att sikerstilla allméinflygets ldngsiktiga tillgéng till erfor-
derlig infrastruktur. For att uppna en 16sning som vil tillgodoser Stockholmsre-
gionens behov kravs att ny hardgjord bankapacitet for allmanflyget tillskapas i
lanet inom rimligt tidsavsténd frén regionens centrala delar. Vidare behovs 16s-
ningar for ett 6kat utnyttjade i den samlade potentialen hos befintliga flygfalt. For
detta kravs att det offentliga, dvs. kommunerna, tar initiativet och lagger fast for-
utsdttningarna for ett genomforande, endast sa kan incitament for eventuella
privata intressenters medverkan skapas. Ett dtagande att skapa en organisation
och finansiering kravs for att realforhandlingar om lage och mark ska kunna
komma till stand.

I denna forhandlingspromemoria foreslas att kommunerna i Stockholms lan och
eventuellt ocksa Stockholms lins landsting bildar ett regionalt flygplatsbolag i
form av ett aktiebolag. En tinkbar modell ar ett huvudbolag for finansiering och
samordning med ett eller fler dotterbolag for byggande och forvaltning av den
eller de flygplatser som kan komma att anldggas pa sikt. Nar en ny allmanflyg-
plats ar anlagd traffas upplatelseavtal med lokal flygklubb som sedan svarar for
drift och underhall.

I det utstéllda forslaget till RUFS 2010 anges att ytterligare flygplatskapacitet
behover tillskapas i lanet och att ett lage bor reserveras savil i den norra som i
den sodra lansdelen. De alternativ som i denna férhandlingspromemoria foreslas
i forsta hand provas for en sddan markreservation ar Bro och Rockelsta/Gillinge i
den norra lansdelen och Krummeltorp och Ormsta i den sodra lansdelen.

2 Bakgrund

Det som normalt inbegrips i begreppet allméanflyg ar en diversifierad verksamhet
fran affarsflyg till hobbyflyg. En stor del av allméanflyget ar av nyttokaraktar och
har en pétaglig samhallsnytta, vilket innebar att allmanflyget bor betraktas som
en del i det samlade transportsystemet. Tidsvinsten utgor i praktiken ofta motivet
for anvandning av allméanflyg. Ur samhallsekonomisk synpunkt anvands allman-
flyg nar nyttan 6verstiger kostnaden — som bil och andra transportmedel.
Till/frén mindre orter utan snabbtag eller reguljart flyg ar allmanflygplan ofta
enda mojligheten att resa for endagsbesok.

Allmanflyget i Stockholms lan har haft en sett till antalet rorelser betydande om-
fattning. Ar 2000, som var ett rekordar for trafikflyget, genomfordes ca 120 000

allméanflygrorelser i ldnet att jamfora med ca 280 000 rorelser i reguljar linjetra-
fik pa Arlanda flygplats. Av de ca 120 000 allménflygrorelserna utfordes drygt 37
000 pa Bromma flygplats, nastan 35 000 pa Barkarby flygfilt, drygt 27 000 pa



Tullinge flygfalt, knappt 2 500 pa Arlanda flygplats och ca 23 000 pa Gvriga
mindre flygfilt inom lanet.

Sedan ar 2000 har forutsittningarna for allméanflyget forandrats radikalt i Stock-
holms lan. Tullinge flygfalt avvecklades som flygfilt under decenniets forsta halft,
allmanflygets tilltrade till Bromma flygplats begransades patagligt genom re-
glering och prissittning efter att ett tilliggsavtal traffats mellan Luftfartverket
och Stockholms stad 2002 och i det nya avtalet som reglerar upplatelsen av
Bromma flygplatsomrade till 2038 anges att Bromma ska vara en flygplats for
reguljar flygtrafik och for affarsflyg. Jarfalla kommun har sagt upp arrendeavtalet
med Barkarby flygklubb fran arsskiftet 2008/09. Jimfort med antalet rorelse ar
2000 motsvarar denna nedskarning av for allmanflyget tillganglig flygplatskapa-
citeten en reduktion med tva tredjedelar. Det innebar ocksa att tillgangen till as-
falterad rullbana som medger aretruntbruk i Storstockholmsomradet upphor for
huvuddelen av allméanflyget. Detta dventyrar pa ett allvarligt satt allmanflygets
mojligheter att langsiktigt fylla sin roll som en del i transportsystemet.

Den allt mer prekara situationen for allmanflyget i Stockholmsregionen har un-
der senare ar uppmarksammats i olika sammanhang. I den regionala utveck-
lingsplanen RUFS 2001 patalades den bristsituation som regionen var pa vag att
hamna i med avveckling av Tullinge och Barkarby flygfalt och begransningen av
allménflygets tillgédng till Bromma. I Stockholmsberedningens arbete med fragan
om hur Stockholm-Mailardalsregionens langsiktiga behov av flygplatskapacitet
ska tillgodoses blev allmanflyget en central frdga mot bakgrund av den dé pabor-
jade avvecklingen av Tullinge flygfalt och osdkerheten om Brommas framtid som
flygplats.

Stockholmsberedningen konstaterade i sitt betinkande Tillracklig flygplatskapa-
citet i Stockholm-Mailarregionen, SOU 2003:33, att allménflyget 4r en kommunal
angeldagenhet men att det inte fungerar i Stockholmsregionen dar ingen enskild
kommun pé eget initiativ tar eller kan férvintas ta ansvaret for regionens behov.
Beredningen foreslog att regeringen skulle tydliggora statens och regionens an-
svar for allméanflyget i Stockholms ldn. Nagot initiativ till ett sddant tydliggorande
har inte tagits.

I beredningens betankande uppmarksammades sarskilt naringslivsflygets behov
av en citynara flygplats och beredningen foreslog regeringen att tillsdtta en kom-
mission for att om mojligt ta fram forslag till en citynara flygplats i Stockholm
lans sodra del som skulle kunna hantera en stor del av det flygarbete som bedrevs
pa Bromma. Dévarande regering tog inte heller i denna fraga nagot initiativ. Det
nya 30-ariga avtalet avseende Brommas utnyttjande som flygplats for reguljar
flygtrafik och affarsflyg innebar att det tyngre affarsflygets langsiktiga behov till-
godoses. For ovrigt allmanflyg innebar det nya avtalet en begransad och osiker
tillgang till Bromma, séval kapacitets- som kostnadsmassigt.

Detta innebar sammantaget, nar Barkarby flygplats stangs, en akut situation for
en stor del av allménflyget men ocksa att en langsiktig 16sning for allméanflygets
behov i Stockholmsregionen saknas.



3 Uppdraget

Mot bakgrund av denna samlade kunskap om situationen beslutade Regionplane-
och trafiknamnden, Kommunforbundet Stockholms lan och Lansstyrelsen att
gemensamt ge i uppdrag at en forhandlingsman att forsoka dstadkomma konkre-
ta 16sningar for allménflygets behov i Stockholm-Milarregionen. I underlaget for
beslutet framhélls att det sannolikt inte finns en 16sning for allmanflygets framti-
da behov att kunna verka i Stockholm-Mailarregionen men att det kan finnas moj-
lighet att genom en rad olika atgiarder astadkomma rimligt godtagbara majlighe-
ter for allmanflyget att fortsatta att fungera. Uppdraget gavs till Carl Cederschi-
old.

4 Allmanflygets betydelse och utveckling

4.1 Vad ar allmanflyg

I begreppet allménflyg ryms ett brett spektrum av foreteelser inom luftfarten och
olika definitioner forekommer. Enligt Luftfartsstyrelsens rapport till regeringen
Allménflyget i Sverige, LS 2008-4920, har under de senaste decennierna praxis
utvecklats till att allménflyget anses vara det lattare ”icke-kommersiella” flyget.
Nar det giller kontexten flygplatskapacitet avses all civil luftfart som inte ar
kommersiell linjetransport eller regelbunden charter. Startbanans storlek (langd
och bredd) avgor hur tunga flygmaskiner som kan trafikera flygplatsen. I allmén-
het raknas bl.a. foljande till allmanflyget:

. Det tyngre beslutfattarflyget eller naringslivsflyget, bl.a. affarsflyg, foreta-
garflyg och statsflyg

. Firmaflyg

. Taxiflyg

. Privatflyg

. Skolflyg for pilotutbildning

. Hjalpflyg/uppdragsflyg/bruksflyg: bland annat 6vervakningsflyg (trafik-

och skogsbrandsovervakning), flygraddning, fotoflyg, lyft vid byggarbeten,
reklamflyg, jordbruksflyg, helikopter

. Flyg med ultraldtta flygplan i olika former

. Flygning med hiangglidare, flygskarmar och varmluftsballonger

En uppdelning pa lattare och tyngre allmanflyg gors dven utifran startvikt. Som
lattare allmanflyg rdknas en- och tvAmotoriga flygplan med en maximal startvikt
pé 5 700 kg och som tyngre allmanflyg flygplan med en startvikt 6ver 5 700 kg.

Kommentar:
I arbete med forhandlingsuppdraget for allmanflyget i Stockholm-Maélarregionen
gor vi foljande andamalsrelaterade distinktion:

. Kommersiell luftfart ar luftfart dar transporten med flyg ar affarsverk-
samheten
. Affarsflyg ar flygresor dar resans dandamal ar en aktivitet i resena-

rens/resenarernas affarsverksamhet, som kundbesok etc.

4.2 Allmanflyget i ett Europeiskt perspektiv

EU kommissionen har under 2008 lagt fram ett meddelande avseende allmanflyg
rubricerat "En dagordning for en héllbar framtid for allmén- och affarsflyget”.



Har konstaterar man att allman- och affarsflyget ar vildigt varierande — allt fran
noéjesflyg utan motor till komplicerad drift av hogpresterande affarsjetplan och
specialiserat bruksflyg. Inom allman- och affarsflyget i Europa anvands uppemot
50 000 motordrivna flygfartyg, inbegripet ca 2 800 turbindrivna flygplan vilket
ska jamforas med omkring 5 000 flygplan i de europeiska trafikbolagens flotta.
Sedan 2003 har allmian- och affarsflygets antal flygningar 6kat nastan tva ganger
sa snabbt som resten av flygtrafiken (22 % mer flygningar 2006 dn under 2003,
jamfort med en 6kning med 14 % for ovrig flygtrafik). Analyser pekar pa efterfra-
gan pa mycket flexibla lufttransporter for privata andamal och for affarsaindamal
kommer att 6ka kraftigt under de kommande aren. Viktiga faktorer for detta ar:
. Behov av storre rorlighet, flexibilitet och punkt-till-punkttjanster drivet av
foretags och enskildas anstrangningar att 6ka produktiviteten och den re-
gionala sammanhéllningen

. Erbjuder en kompletterande tjanst som gor det majligt att na destinatio-
ner som saknar linjetrafik.

. Okad 6verbelastning p4 de storre flygplatserna

. Sakerhetskrav

. Utveckling av ny teknik som gor flygplan mer effektiva och mindre kost-
samma

. Det europeiska allmin- och affarsflyget ger sirskilda sociala och ekono-
miska fordelar

. Under 2005 fanns det ungefir 100 000 olika flygrelationer mellan flyg-

platser i Europa med allmin- och affarsflyg (jamfort med ungefar 30 ooo
som har reguljara forbindelser). Endast 5 % av dessa hade ett reguljart al-
ternativ (minst en reguljar flygning per arbetsdag).

. Europeiska foretag som utfor bruksflyg tillhandahaller specialiserade
tjanster av hogt varde bade i gemenskapen och i tredjeldnder, som kart-
framstéllning, offshoretjanster och byggnadsarbeten, kontroll och skydd
av ledningar, jordbruksflyg och miljoovervakning, brandslackning, trafik-
overvakning m m.

. Nojes- och sportflyg ar de stora leverantorerna av kvalificerad flygperso-
nal till flygbolag och servicetjanster.

Kommissionen framhéller att klyftan mellan efterfragan och tillgaing forvintas
oka, allman- och affarsflyget 6kar nistan dubbels s& snabbt som o6vrig flygtrafik
med 0kande konkurrens med de storre flygbolagen om tillgéng till luftrum och
infrastruktur varfér optimering av befintlig kapacitet blir alltmer angelagen.

Kommissionen uppmanar — genom denna dagordning for en hallbar framtid for
allman- och affarsflyget — alla berorda parter att fora en dialog om denna sektors
framtid i Europa. Kommissionen kommer att noga bevaka utvecklingen i syfte att
sikerstilla att de sdrskilda behoven for alla typer av luftrumsanvindare tas i be-
aktande i samband med de politiska processerna och uppmanar till sarskilt upp-
marksammande av allmén- och affarsflygets forutsattningar och behov vid re-
glering av luftrummet.

Allmén- och affarsflyget drivs framfor allt frin mindre och lokala flygplatser och
harigenom tillhandahaller det kompletterande punkt-till-punkttjanster och bi-
drar till en mer jamt fordelad trafik. En 6kande efterfragan pa flygplatskapacitet i
forhallande till utbudet kan leda till att den reguljara luftfarten tranger ut allman-



och affarsflyget frin manga mindre flygplatser. Allman- och affarsflygets inver-
kan och sarskilda behov maste tas i beaktande i samband med kapacitetsplane-
ring och optimeringsprogram.

Allmén- och affarsflyget paverkar trots den tekniska utvecklingen miljon i form
av buller och gasformiga utslapp och maste liksom luftfartssektorn i stort bidra
till att minska denna paverkan. Kommissionen framhaéller behovet av att siaker-
stilla att allmén- och affarsflyget 4r miljomassigt hallbart.

I februari 2009 antog Europaparlamentet ett betinkande med anledning av
kommissionens meddelande "En dagordning for en héllbar framtid for allméan-
och affarsflyget” som ytterligare understryker allmanflygets betydelse for Unio-
nen och diar Europaparlamentet kraver att kommissionen fore slutet av 2009
rapporterar till Europaparlamentet om vilka framsteg som gjorts i samband med
de fragor som behandlas i betinkandet. Parlamentet konstaterar att svarigheter-
na okar for allman- och affarsflyget att fa tillgang till storre flygplatser men dven
till regionala flygplatser pa grund av 6kande konkurrens fran linje- och charter-
trafiken. Medlemsstater, regionala och lokala organ uppmanas att investera i mo-
dernisering av och anldggande av smé och medelstora flygplatser, vilka ar av av-
gorande betydelse for allméan- och affarsflyget samt att investera i sarskild infra-
struktur som kravs for att flyga och stationera allmanflygplan. Parlamentet upp-
manar ocksd medlemsstater, regional- och lokala organ att involvera alla intres-
serade parter i samradsprocesser for att peka ut lampliga existerande eller poten-
tiella flygplatser sarskilt avsedda for allman- och affarsflyg.

4.3 Allminflygets samhillsnytta

Den redovisning av allminflygets bedomda framtida samhillsnytta, bade i form
av okad rorlighet och tillgdnglighet och tjanster som utfors av bruksflyg, som re-
dovisas i EU kommissionens meddelande En dagordning for en héllbar framtid
for allmin- och affarsflyget” ar i hog grad relevant for allméanflyget i Sverige och
Stockholmsregionen. Med de geografiska forutsiattningarna med stora avstand
och relativ gleshet i landet och med den niringslivsstruktur som vi har med stort
utlandshandelsberoende bor rimligen allméanflyget kunna komma att spela en an
viktigare roll i det framtida transportsystemet.

For att ytterligare belysa anvindningen av det latta allmanflyget for affarsresor
har AOPA Sweden (piloters och flygplansidgares organisation) under 2009 ge-
nomfort en snabbenkit till 500-700 av landets uppskattningsvis 6 000-7 000
aktiva allméinflygare om anvindning av allménflyg i arbetet. Utifran enkitsvaren
kan en del iakttagelser goras och en del slutsatser dras.

Det ar en blandning av stora och sma foretag som har besvarat enkéten, men med
overvikt for sma. Dominerande dr konsultforetag, men det ar ocksa ménga varu-
och tjansteproducerande foretag, som service- och underhéllsforetag. Foretagen
ar spridda i Sverige. Kundbesok, service- och underhéllsuppdrag ar ofta resans
andamal, men dven uppdragsflyg typ havsovervakning, brandflyg mm forekom-
mer. Manga forrattningar ar av den art att ett besok hos kunden ar vitalt, som
utvecklings- och konsultuppdrag, siljmoéte, service- och underhéllsuppdrag.



Manga av respondenterna ar lokaliserade i andra delar av landet och framhaller
betydelsen av att det finns en kvalificerad allmanflygplats med generosa 6ppenti-
der tillganglig i Stockholmsomradet. Manga anfor i detta sammanhang att
Bromma inte ar ett alternativ pa grund av hoga avgifter och begriansade 6ppetti-
der.

Motiv for att anvianda allménflyg ar 6vervigande tidseffektivitet. Mjlighet att
smidigt nd orter som saknar reguljira flyg- eller tdgforbindelser (med rimlig fre-
kvens). Mgjlighet att kunna besoka flera orter under en dagsforrattning framhalls
sarskilt. Allmanflyg anviands framfor allt for tjansteresor inom Sverige men dven i
betydande omfattning till mal i norra Europa.

Stockholms Handelskammare framhaéller i skrivelse ocksa allménflygets betydelse
for Stockholmsregionens attraktivitet och naringslivsutveckling och understryker
behovet av en regional kraftsamling for att tillskapa en ny vilbeldgen allmanflyg-
plats, se bilaga 1.

4.4 Allminflygets utveckling

Inledningsvis kan konstateras att statistiken for allmanflyget ar osaker och i delar
bristfillig. Den statistik som finns pekar pa att allménflyget under den senaste
tiodrsperioden har minskat i antal rorelser och antal flygtimmar. Samtidigt har
flyg med ultralatta flygplan okat patagligt. Statistik for det ultralatta flyget saknas.
Till skillnad fran ovrigt allmanflyg betalar det ultralatta flyget inte landningsav-
gift.

Kostnaderna for allménflyg har 6kat under 2000-talet, det handlar om administ-
rativa kostnader som avgift for certifikat, licens och flygvardighetskontroll av
flygplan. Vidare har bransleskatt inforts for flygbensin. Denna forandring av
kostnadsbilden torde ha medverkat till minskningen av det konventionella all-
mainflyget som har skett under senare ar.

De ultralitta flygplanen, som ar ett resultat av senare tids teknikutveckling, har i
flera avseende, som hastighet, prestanda som vil motsvarar konventionella all-
manflygplan men ar patagligt billigare i drift. Kostnaden for certifikat for ultralatt
flygfarkost ar i stort halften av kostnaden for ett vanligt flygcertifikat for privat-
flygare. Detta har sannolikt bidragit till den markanta 6kningen av flygning med
ultraldtta flygplan, vilket ar en utveckling som kan forvantas fortsatta.

Utvecklingen for allménflyget i Sverige har avvikit fran det tillvixtmonster som
har observerats i Europa i 6vrigt. Denna avvikelse torde till del forklaras av kost-
nadsokningar for allmanflyget i Sverige. Med forutsattningarna i Sverige borde
annars allmanflygets utveckling har ligga val i paritet med Europa i ovrigt. I ett
langre perspektiv ar det rimligt att anta att vi kommer att se en efterfrageokning i
linje med utvecklingen i Europa i ovrigt.

5 Regelverk och provning for anliggande av flygplats

For att anldgga eller bygga ut en flygplats maste den inrattas enligt luftfartslagen.
Anmailan om inrattande gors till Transportstyrelsen. Om en flygplats ska anvan-



das for kommersiella person- och godstransporter maste den godkannas enligt
luftfartslagen av Transportstyrelsen.

Civila flygplatser med en instrumentbana som &r lingre dn 1 200 meter kraver
tillstdnd enligt Miljobalken (MB) innan de anldggs. Sddana flygplatser ska enligt
MKB-bestammelserna alltid antas medfora betydande miljopaverkan.

Flygplatser med en banldngd under 1 200 meter och med 6ver 500 rorelser per
ar, vilket ar det normala for en allmanflygplats, ska anmalas till kommunen. En
bedomning av om verksamheten kan medféra betydande miljopaverkan ska go-
ras.

For civila flygplatser ar tillsynsansvaret uppdelat sa att lansstyrelsen har tillsyn
over tillstdndspliktiga verksamheter och kommunerna for flygplatser som inte ar
tillstdndspliktiga. For icke tillstandspliktiga flygplatser som har tillstandsprovats
ar det kommunen som har tillsynsansvaret.

For anlaggande av en allméanflygplats i lanet torde man kunna utga fran att de-
taljplanelidggning kravs och att verksamheten kommer att bedémas kunna med-
fora betydande miljopaverkan.

6 Drift och underhaill av allméinflygplatser samt avgifter
for nyttjande

Ca 170 flygplatser ar publicerade i Transportstyrelsens information om flygplat-
ser i Sverige. Ansvaret for att vidmakthalla en flygplats aligger huvudmannen for
flygplatsen. Huvudmannen ar i huvudsak staten, genom Luftfartsverket (LFV),
samt kommuner eller privata intressenter. LFV ar huvudman for 16 av dessa ca
170 flygplatser. For LFV:s flygplatser finns en faststélld luftfartstaxa for startav-
gift att betalas vid varje start. Styckevis debitering av startavgifter forutsatter att
starter (eller landningar) bokfors for att kunna producera underlag for fakture-
ring, vilket normalt sker via trafikledningen (tornet). Flygplatser utan trafikled-
ning debiterar inte avgift. Fakturahantering och uppf6ljning av styckevis betal-
ning kostar resurser och ger dilig eller negativ lonsamhet. Darfor har LFV, och
Kommunférbundet sedan manga ar en 6verenskommelse med allmanflyget om
ett system med arskort, kopplat till flygmaskin. Forutom LFV:s flygplatser deltar
ett 30-tal andra flygplatser i det gemensamma systemet med arsavgift. De vanli-
gaste enmotoriga maskinerna betalar 4000 — 6000 kr per ar for obegriansat antal
starter. Arsavgiften gr oavkortat tillbaks till flygplatsen dir respektive flygma-
skin finns baserad.

Ljungbyheds flygklubb har nyligen genomfort en enkdtundersokning hos landets
flygplatser med allméanflyg for att kartlagga de operativa villkoren som generellt
géller for allménflyget vid svenska flygplatser. Svaren fran de 47 flygplatser som
har svarat sammanfattas nedan.

Pa LFV:s flygplatser betalar alla baserade flygplan arsavgift. Gastande flygplan
utan arskort betalar avgift enligt LFV:s prislista per landning, nar flygtrafikled-
ning ar 6ppen/aktiv. Ovrig tid betalas ingen avgift. PA kommunsgda flygplatser
betalar de flesta av de baserade flygplanen arskort, undantagna &r veteranflyg-
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plan och bogserflygplan som inte betalar startavgift. Gastande flygplan utan ars-
kort betalar avgift i nivd med LFV:s prislista per landning nar flygtrafikledning ar
oppen/aktiv. Ovrig tid betalas ingen avgift. P4 klubbiigda flygplatser betalas rs-
kort for baserade flygplan som anvinds i reseverksamhet och nir det bedomts
som lonsamt att ha arskort annars ingen kostnad. Gastande flygplan betalar ing-
en avgift.

Ljungbyheds PM visar ocksa att flygklubbarna idag star for ett mycket omfattan-
de obetalt ideellt arbete for drift och underhéll samt administration pa4 kommun-
och klubbagda flygplatser. AOPA har tillsammans med Barkarby flygklubb gjort
en uppskattning av kostnaden for att driva Barkarby flygplats. Sammantaget be-
raknas den arliga driftskostnaden uppga till ca 3, 5 Mkr och i denna summa ingar
en kalkylerad arbetskostnad pa 1,35 Mkr representerande de ca 6 000 timmar
obetalt ideellt arbete som klubbens medlemmar utfor for flygplatsens drift.

7 Utbud och efterfragan

7.1 Utbud

Tillaggsavtalet 2002 till 1994 ars Brommaavtal innebar ett tak pa totalt 65 000
rorelser, varav max 35 000 rorelser med flygplan i linjefart. Linjefart och affars-
flyg (tyngre) prioriterades och for “l4tt allméanflyg” (flygplan med max tilldten
startvikt under 2 000 kg) angavs en malkvot pa 16 000 rorelser. Detta innebar att
det latta allménflygets andel av flygrorelserna pa Bromma skulle minska fran 50
% till 25 %. Medel for att reducera det latta allméanflyget var utflyttning av flyg-
skolor och 6kade priser som drev bort kostnadskansligt latt allmanflyg.

Luftfartsverket (nu LFV) forutsag risken att gruppen “1att allmanflyg” skulle ut-
nyttja mer dn malkvoten 16000 rorelser varfor en referensgrupp inrattades som
skulle medverka till fordelningen av nodvandig reduktion for att det “l4tta all-
manflyget” inte skulle 6verskrida 16000 rorelser per ar.

Staten, genom LFV, och Stockholms stad traffade 2007 ett nytt avtal fér Bromma
flygplats som reglerar den fran 2012 till 2038 forlingda markupplatelsen for flyg-
platsiandamal. I avtalet anges att verksamheten pa Bromma i huvudsak ska inrik-
tas mot att stodja naringslivets utveckling i Stockholm genom att dels vara en
flygplats for reguljarflygtrafik till och fran Stockholm, dels en flygplats for affars-
flyget. For flygverksamhetens omfattning anges maximalt 80 000 rorelser som
riktviarde exklusive ambulans- och raddningsflyg samt statsflyg.

Avtalet specificerar inte andelen ”ldtt allmanflyg”, men LFVs inriktning for trafi-
ken innebar att en begriansad del av utrymmet star till buds for det latta allméan-
flyget, motsvarande inriktningen pa 16 000 rorelser enligt det tidigare avtalet.
LFV har inte ansvar for allméanflyg och har ritt att inom avtalets ram definiera
och styra efterfragan. Begransningen i antalet rorelser, dar en start med ett 15
tons passagerarplan raknas lika som ett litet affarsflygplan, utgor ett starkt af-
farsmassigt motiv for LFV att minimera litt allménflyg. Det dr inte utrett om nar-
ingslivet och samhallsekonomin skulle vara betjanta av en annan trafikmix an
den som foljer av LFVs foretagsekonomiska prioriteringar.
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Utover Bromma ar Mellingeholm den enda flygplatsen med asfalterad bana i
Stockholms l4n som ar tillgdnglig for allménflyg. Mellingeholm har milj6tillstdnd
for 14 000 rorelser per ar. Ovriga flygplatser i linet dr grisfilt. Skd Edeby har
miljotillstand for 15 000 rorelser men déliga markforhallanden da det ar belaget
pa gammal sjobotten. Lindholmen har milj6tillstand for 1 000 rorelser. Frolunda
flygfalt anvands bara av ultralatta flygplan och har inte en begransning av antalet
rorelser i miljotillstandet, Vallentuna flygfalt saknar miljotillstand.

7.2  Efterfragan och behov av tillkommande kapacitet

Med utgéngspunkt fran den omfattning allmanflyget tidigare har haft i Stock-
holmsregionen och den dimpande effekt som stangningen av Tullinge, begrans-
ningarna pad Bromma samt de kostnadspélagor som har verkat under senare ar
torde det vara en rimlig bedomning att det finns en samlad aterhéllen efterfragan
pa drygt 100 000 allménflygrorelser inom Stockholmsregionen idag. Mot bak-
grund av den bedomning av allménflygets framtida utveckling som EU-
kommissionen gor och den utveckling som kan forvintas i regionen enligt RUFS
2010 kan man anta att Stockholmsregionen kan komma att generera en efterfra-
gan pa 150 000 till 200 000 allménflygrorelser ar 2030.

Ett rimligt langsiktigt utnyttjande av befintlig flygplatsinfrastruktur i regionen
kan med dagens forutsattningar antas motsvara 30 000 — 45 000 rorelser per ar.
For att hantera den forvantade framtida utvecklingen kravs forutom ett effektivt
utnyttjande av befintlig kapacitet ett tillskott av ny flygplatskapacitet i Stock-
holmsregionen. For att mgjliggora allvidersflygning under hela aret kriavs hard-
gjord bana och utrustning for instrumentflygning. Onskvirt ar att ny flygplatska-
pacitet for allménflyget kan tillskapas bade i den norra och i den sddra lansdelen.
Langsiktigt bor 16sningen vara en modern kvalificerad allménflygplats for in-
strumentflygning med en bana pa knappt 1 200 meter bade i lanets norra och
sodra del.

8 Utgangspunkter for en losning

8.1 Det kommunala och regionala ansvaret

I Lufttransportutredningens betinkande Inrikesflyget under 1980-talet (SOU
1981:12) konstaterades att flygplatser som huvudsakligen betjanar allmanflyget
inte ar en statlig angeldgenhet utan en angeldgenhet for kommuner eller enskild
intressent. Denna ansvarsfordelning bekriftades i riksdagsbeslut avseende pro-
position 1981/82:98 om vissa luftfartspolitiska fragor och nagot beslut eller annat
initiativ som skulle foriandra detta har inte tagits sedan dess. Den trafik som ge-
nereras inom allménflyget grundas huvudsakligen pa trafikbehov och andra for-
héllanden av lokal eller regional karaktar. Behov och forutsattningar for allman-
flyget anses bast bedomas pa lokal eller regional niva och regeringen har inte ef-
ter propositionen fran 81/82 tagit upp fragan om huruvida det finns skil att 4nd-
ra pa detta synsitt. I stort har denna ordning fungerat bra och i manga kommu-
ner har man sett det som viktigt for det lokala naringslivets utveckling, skolflyget
och idrottsrorelsen att det finns en allmanflygplats.

I Stockholmsregionen ar dock situationen helt annorlunda. I den stark vixande
storstadsregionen 6kar anspraken pa mark och konkurrensen mellan olika intres-



sen dr pataglig. Sarskilt tydlig ar konflikten mellan bostadsbyggande och flyg,
framfor allt pa grund av bullerstorningar. Det kommunala ansvarstagandet for
allménflyget 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 forméan for bostadsbyggande,
Jarfalla kommun har sagt upp arrendet for Barkarby flygklubb pa grund av fore-
stdende bostadsexploatering och Stockholms stad har i avtalen om Bromma mel-
lan staden och staten, genom LFV, medverkat till en prioritering av linjefart och
affarsflyg (naringslivsflyg) som praktiskt inneburit en utlokalisering av flygskolor
fran Bromma och en begriansning av det mer priskénsliga latta allmanflygets moj-
ligheter att anvinda Bromma. Dessa tre flygplatser, Bromma, Barkarby och
Tullinge, svarade i borjan av 2000-talet for ca 80 procent (99 000) av alla all-
manflygrorelser i Stockholms ldn (121 000). Detta innebér att huvuddelen av den
tidigare befintliga kapaciteten for allménflyg pa asfalterad rullbana, som mojlig-
gor aretruntflygning, genom kommunalt agerande inte langre ar tillgdnglig for
allménflygets behov i Stockholmsregionen. En skarpare beskrivning skulle kunna
vara att allménflyget star nira sin totala nedldggning i regionen.

I betdankandet Tillrdcklig flygplatskapacitet i Stockholm-Midlardalsregionen
(SOU 2003:33) noterade Stockholmsberedningen att allménflyget har utvecklats
och kommer att 6ka i betydelse och att detta sarskilt galler naringslivsflyget. Be-
redningen framholl att det ar av stor betydelse for hela landet liksom for Stock-
holmsregionens internationella forbindelser att det finns en citynira allmanflyg-
plats i Stockholmsomradet. Beredningen havdade att det ar en nationell angela-
genhet att allméanflyget har trafikeringsmojligheter inom Stockholmsomradet och
konstaterar samtidigt att ansvarstagandet for allméanflyget inte tycks fungera till-
fredstallande i Stockholms lan. Stockholmsberedningen ansag att riksdagsbeslu-
tet avseende ansvaret for allménflyget och da sarskilt for naringslivsflyget borde
revideras och foreslog att regeringen bor fortydliga statens och regionens ansvar
for allmanflyget i Stockholms lan. Stockholmsberedningens slutsatser och forslag
har inte foranlett nigra atgirder.

Genom det nya Bromma-avtalet tillgodoses det langsiktiga behovet for den del av
affarsflygets som i Stockholmsberedningens betiankande benimns naringslivsflyg
(huvudsakligen tyngre allminflyg). Detta dr dock en relativt liten del av det totala
allméanflyget och aven en betydande del av de flygresor som har ett affarsandamal
ligger utanfor denna del. Kvarstar alltsa for regionen och dess kommuner att
gemensamt sakerstélla rimlig infrastruktur for 6vrigt allmanflyget. For detta
kravs att det offentliga, dvs. kommunerna, tar initiativet och lagger fast forutsatt-
ningarna for ett genomforande, endast si kan incitament for eventuella privata
intressenters medverkan skapas.

8.2 Organisation

For att etablera en eller flera nya flygplatser i Stockholmsregionen kravs ett
gemensamt engagemang fran regionens kommuner och landstinget. Det beh6vs
en organisation for finansiering, byggande, forvaltning och drift. Den organisa-
tionsform som synes lampligast ar ett regionalt flygplatsbolag i form av aktiebo-
lag. En tankbar modell ar ett huvudbolag for finansiering och samordning med
ett eller fler dotterbolag for byggande och forvaltning av den eller de flygplatser
som kan komma att anldggas pa sikt. Nar en ny allmanflygplats ar anlagd ingés

12



13

lampligen ett avtal med den lokala flygklubben. Detta avtal reglerar villkoren for
upplatelsen och hur drift och underhall ska skotas.. Praxis i Sverige ar att flyg-
platsdgaren, i de flesta fall en kommun, betalar {for driften av flygplatsen genom
att upplata nyttjanderatten till banor och mark till den driftsansvariga organisa-
tionen. Ibland far ocksa den lokala flygklubben ett driftsbidrag. I princip har
darmed det allmdnna mycket begransade, eller inga lopande kostnader for flyg-
platsdriften.

8.3 Investeringskostnad och finansiering

Inledningsvis kan konstateras att de ekonomiska forutsattningarna for allmanfly-
get i Stockholmsregionen radikalt har forandrats dé tillgdngen till i praktiken
avskriven infrastruktur i form av gamla militarflygplatser har upphort. Detta in-
nebar att investeringar i ny infrastruktur behover goras. Kostnaden for att anlag-
ga en ny allméinflygplats dr beroende av en mangd faktorer, avgorande ar fram-
forallt standarden pa flygplatsen, som kan variera fran en kortare bana pa 8oo
meter enbart for visuell inflygning till bana pa cirka 1200 meter och med utrust-
ning for instrumentinflygning och kringfaciliteter. Lokala terrang- och markfor-
héllanden och tillganglighet i forhallande till allmént vignat och teknisk forsor;j-
ning ar faktorer som ocksa har stor betydelse. Investeringskostnaden for en all-
manflygplats har uppskattats till 40 — 80 MSEK.

Allmanflyget 4r en kommunal och regional angelagenhet, vilket i Stockholms lan
innebar att lanets kommuner gemensamt maste ata sig ett primart ansvar for
finansiering av erforderlig infrastruktur for allmanflygets langsiktiga behov, dven
om annan medfinansiering efterstravas. En vanlig grund for fordelning av kost-
nader for mellankommunala och regionala nyttigheter mellan kommunerna ar
antalet invanare i respektive kommun. Anldggs en ny allménflygplats med god
tillgdnglighet i regionen kommer den att vara av stor betydelse for naringslivet i
regionen vilket kan motivera att 4ven viaga in antalet arbetsplatser i respektive
kommun tillsammans med befolkningen som férdelningsnyckel. Exempel pa for-
delning redovisas i tabellbilaga, bilaga 2.

Det nya Brommaavtalet mellan staten, genom LFV, och Stockholms stad, anger
att verksamheten huvudsakligen ska inriktas mot att stodja naringslivets utveck-
ling i Stockholm genom att dels vara en flygplats for reguljar flygtrafik, dels en
flygplats for affarsflyget. I avtalet framhaélls flygplatsens viktiga roll bade for att ge
extra kapacitet for den reguljara flygtrafiken, framfor allt i hogtrafik, och for att
sdakerstilla att konkurrensen kan uppratthéallas och utvecklas inom inrikesflyget.
Parterna uttalar att de dr 6verens om att det ar av visentlig betydelse for savil
flygforetagen pa flygplatsen som for staden att flygplatsen kan utvecklas med be-
aktande av miljointressena. Det innebar att LFV och Stockholms stad har ett sar-
skilt intresse av att en ny allmanflygplats som kan avlasta Bromma allmanflyg
kan anlaggas, vilket borde motivera en visentlig insats fran LFV:s sida for ett ge-
nomforande.

P& intdktssidan ar det i forsta hand landningsavgifter som kan generera inkoms-
ter. I det fall en ny allmanflygplats anlaggs i Stockholmsregionen ar det rimligt att
landningsavgifter tas ut for alla rorelser och att ett tekniskt system for detta eta-
bleras. Ett sidant system kan till exempel utga fran Trangselskattesystemets au-
tomatiska registrering av bilar vid passage av tullar. En annan mojlig intaktskalla
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ar arrendeavgiften. En principiell kostnads- och intdktskalkyl for olika alternativa
flygplatslosningar redovisas i bilaga 3.

8.4 Flygfiltsligen

En stor del av allméanflygets flygplanflotta kan numera av operationella skil inte
landa pa grasflygfalt. Grasfalt kan inte anviandas efter kraftigt regn och inte heller
under stor del av host/var. En viktig faktor for flygplatser for allmanflyget ar dar-
for behovet av tillgang till hdrdgjorda banor med asfaltsbeldggning som tillater
flygtrafik aret om samt mojligheten till allvadersflyg (SOU 2003:33 Stockholms-
beredningen).

I Stockholms lan finns, fransett Arlanda, tre flygfalt med asfalterad bana:

. Bromma, som ar den enda instrumentflygplatsen. Linjeflyg och affarsflyg
ar prioriterat i det nya Brommaavtalet och utrymmet for 6vrigt allmanflyg
ar begrénsat..

. Barkarby, dar flygklubbens arrende ar uppsagt och har 16pt ut.

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

tidigare paborjat planarbete for en forlangning av banan, men planarbetet
har avbrutits.

I lanet finns dven fyra mindre grasfalt:

. Frolunda flygfalt (Kungsangen) — enbart ultralatta (UL) flygplan. Privat-
agd, flygklubben arrenderar. Langsta banan 700 m.

. Lindholmen flygfalt — privatdgd, inom Arlanda kontrollzon. En bana som
ar 1000 m.

. Vallentuna - privatigt, i anslutning till Vallentuna tétort.

. Ska Edeby flygfalt (Ekero) — Stockholms stad tidigare markégare, nu un-

der forsiljning till Eker6 kommun. Faltet utarrenderat till KSAK. Langsta
banan 800 m.

I angransande lan finns inom ca 100 km 6 flygfalt med hérgjord bana:

. Uppsala/Arna i Uppsala (tidigare F16/F20), som #gs av Férsvarsmakten
men som enligt sarskilt avtal drivs av privat intressent som planerar for
civil luftfart, miljoprovning pagar.

. Visteras/Hasslo, som ar en civil instrumentflygplats som ags av Viasteras
kommun

. Visterds/Johannisberg med en kort bana. Endast litt allmanflyg. Ags av
Visteras kommun.

. Eskilstuna/Kjula, fd militarflygfalt med ldngre bana. Allmanflygverksam-

het idag, i 6vrigt taxi-, frakt- och ambulansflyg. Flygplatsen dgs av Eskils-
tuna kommun.

. Stringnis, fd militarflygfilt med 1ang bana. Ingen flygverksamhet. Ags av
Strangnis kommun.
. Skavsta, kommersiell civilflygplats med omfattande lagkostnadsflyg.

Allmanflygets kanske viktigaste specifika nytta ar tidsvinsten vilket gor att dessa
mer avlagsna flygplatser i angransande lan inte utgor reella alternativ for det mer
restidskinsliga allmanflyget i Stockholmsomradet. Vid analys av flygplatslidgen ar
restidsavstandet en avgorande faktor. Ett restidsavstand pa 45-60 minuter torde
vara en rimlig 6vre grans.
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Vid en analys av hur det langsiktiga behovet av flygplatskapacitet for allmanflyget
lampligen ska kunna tillgodoses ar en rimlig utgangspunkt att mojligheten att
utnyttja befintliga flygplatser inom Stockholms ldn och i angransande 14n beaktas
sa langt mojligt. En sddan analys ger vid handen att om allménflyget ska kunna
utvecklas och fylla en framtida roll som ett transportmedel i det samlade trans-
portsystemet behover ytterligare flygplatskapacitet med asfaltbana tillskapas for
allméanflyget i Stockholms l4n inom rimligt tidsavstand fran regionens centrala
delar. Darutover bor forutsattningarna att utnyttja Mellingeholm i 6kad omfatt-
ning samt att utveckla Lindholmens flygfalt och Ska Edeby till asfalterade banor
provas liksom méjlighet att 6ppna Stringnis for visst allménflyg. Arna flygplats
ar en resurs som bor beaktas for den norra lansdelens behov. Pa langre avstdnd
finns Eskilstuna/Kjula som en resurs i sodra Mélardalen. En sidan inriktning
innebar att allménflyget i Stockholmsregionen kan fordelas pa flera flygplatser.

Nya lagen for allménflygplatser i Stockholms lan har undersokts i olika omgang-
ar, senast i en studie som LFV genomforde 2002 i samband med omférhandling
av villkoren i forra Brommaavtalet. Efter att avtalet undertecknats har hittills
inga atgirder vidtagits for att forverkliga nagot av alternativen for den trafik som
avvisades fran Bromma.

Denna studie analyserade tio alternativa lagen for utveckling av allmanflyget var-
av tre ar befintliga flygfalt och sju ar nya ldagen, tre i den norra linsdelen och fyra i
den sodra. Studien har framst beaktat terrang och hinderforhéllanden samt bo-
stadsbebyggelse som kan bli bullerstord. I den virdering av alternativen som gors
hir i foreliggande promemoria har tillgdngligheten med bil och kollektivtrafik
samt inverkan pa den regional gronstrukturen tillmatts stor betydelse.

De tre ldgena i den norra linsdelen ar Rockelsta/Gillinge i Vallentuna, nordost
om Norrortsledens anslutning till E18 i néra till Gillinge halkbana, Rydboholm i
Osterdker nira Ostra Ryds kyrka soder om vig 274 mot Vaxholm samt ett lige
nordviast om Bro titort i Upplands-Bro kommun. Av dessa alternativ har Rockels-
ta/Gillinge det mest centrala och vil tillgangliga laget, men ingér inte i planerna
for utvecklingen av Rosenkailla/Gillinge-omradet i Stockholm Nordost-visionen.
Det alternativ som synes lampligt och mest framkomligt ar en lokalisering i Upp-
lands-Bro nordvast om Bro titort.

Liagena pa den sodra sidan 4r Krummeltorp i Nykvarn, i anslutning till E3/E20
och industriomrade, Grindsjon i Nynashamns kommun, som ar ett omrade gt av
militdren, Palamalm s6der om Tullinge i Haninge och Ormsta Gster om vag 73 i
Visterhaninge, i Haninge kommun. Av lagena i den sodra lansdelen ar Krummel-
torp och Ormsta de ldgen som har sddana forutsattningar, frimst med avseende
pa tillganglighet, att de bor provas narmare.

Under arbetet med denna promemoria har fragan viackts om fore detta Helikop-
terdivisionens helikopterflygplats pa Berga kan vara mojlig att utnyttja. Befintlig
“bana” ar 300 m och en betydande forlangning/ny rullbana skulle kravas. Amfi-
bieregementet utnyttjar fore detta helikopterdivisionens anldggning for sin egen
verksamhet och kontakter med Fortifikationsverket indikerar inte att helikopter-
flygplatsen ar ett tillgangligt alternativ



Utstallningsalternativet till RUFS 2010 anger, forutom behovet av ett effektivare
utnyttjande av befintliga flygfalt, att ytterligare flygplatskapacitet behover tillska-
pas ildnet varfor ett ldge bor reserveras savil i den norra som i den s6dra lansde-
len.

Slutsatsen i denna forhandlingspromemoria ar att de alternativ som i forsta hand
ar aktuella prova for en sdidan markreservation ar Bro och Rockelsta/Gillinge i
den norra lansdelen och Krummeltorp och Ormsta i den sodra lansdelen.
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Allmanflyget och naringslivet

En icke obetydlig del av det s k allminflyget ér direkt kopplat till affdrsrelaterat resande, allt frdn de
ledande stora foretagens anviindning av egna eller inhyrda jetplan till den lille foretagaren med eget
flygcertifikat som besdker kunder och leverantdrer. Marita Bengtsson inférde i utredningen om
forutsiittningar for avveckling av Bromma flygplats (Ds 1996:12) beteckningen beslutsfattar-flyget.
Denna beteckning fangar in allt flyg fran regeringens och de stora foretagens jetplan till de smé
flygplan som utnyttjas for tjdnsteresor av foretagsledare, sdljare och andra befattningshavare inom
alla typer av foretag och organisationer.

Stockholmsregionen saknar i dag vid sidan av Bromma flygplats lampligt beldgen flygplats avsedd
och anpassad for allménflyget. Medan de storre flygplanen utnyttjar Bromma finns f6r de mindre
flygplanen ingen annan ldmplig flygplats pa rimligt avstand fran Stockholms centrala delar. Manga
foretag med verksamhet i andra delar i landet har behov att snabbt och enkelt kunna ta sig till
Stockholm med sma flygplan. Med den inriktning pa kommersiellt medeltungt flyg som Bromma
har i dag och bor ha minskar utrymmet for mindre flygplan. Flygplatsledningen paverkar aktivt
tillgdngligheten genom prissittningsmekanismen. Dessutom ér 6ppethallandet pa Bromma starkt
begrinsat. Drivs detta for langt kommer allt mer av det mindre flyget att motas bort frdn Bromma.
Det ér dérfor viktigt att attraktiva och tillgédngliga alternativ till Bromma skapas.

Allminflygets betydelse kan forvintas oka i takt med att fler regionala flyglinjer liggs ner av skilda
skiil. Ddrmed blir allméinflyg med inhyrda eller egna mindre plan ett allt viktigare alternativ for
manga féretag och organisationer inom och utom landet.

Tillgangen till flygplatser for allménflyget dr av stor betydelse for Stockholmsregionens
attraktionskraft for ménga foretag. Stockholm har som huvudstad och landets finansiella och
kommersiella centrum ett sérskilt ansvar. Stockholm maste vara tillgdngligt for alla som behdver
komma hit. Inte minst viktigt dr att Stockholm &r l4tt tillgéngligt for de utlindska foretag som
etablerat sig eller planerar att etablera sig i Stockholmsregionen for att med Stockholm som bas
bedriva verksamhet i Ostersjoregionen, Norden, Skandinavien eller Sverige.

Handelskammaren konstaterar att en rad vilbeldgna flygplatser i regionen lagts ner eller planeras
liggas ner (Skarpnick, Tullinge, Barkarby). Ekeré kommun végrar att utveckla Ska. Handels-
kammaren vill darfér betona vikten av att férhandlingsmannen snarast far fram ett realistiskt
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alternativ nir nu i stort sett alla maojligheter for allménflyget har tagits bort eller dr pa vig att tas
bort. Flygplatserna i Sérmland (Skavsta och Kjula) och Uppsala (Arna) &r for de flesta foretag inget
realistiskt alternativ. Regionen maste kraftsamla for att gemensamt finansiera och skapa utrymme
for en ny flygplats for allménflyget, helst pa citynéra plats.
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Rakneexempel for finansiering av allmanflygplatser i Stockholms lan, alternativa principer
Fordelat per natt och dagbefolkning med 50% vardera

Total investeringsutgift kr

Fordelat per inv 1 nov 2008

Kostnad per kommun
Botkyrka
Danderyd
Ekerd
Haninge
Huddinge
Jarflla
Lidingd
Nacka
Norrtélje
Nykvarn
Nyndshamn
Salem
Sigtuna
Sollentuna
Solna
Stockholm
Sundbyberg
Sddertalje
Tyresd

Taby
Upplands Vasby
Upplands-Bro
Vallentuna
Vaxholm
Véarmdd
Osteraker

natt=FB

05

79 928
30 877
24 801
74 800
93 791
64 295
43077
85442
55470
9028
25481
151562
38 226
61997
65234
809 072
35 866
84 607
42 225
62 224
38175
22 540
28 851
10 757
37 266
38 692

dag=arb

22 253
16 412
6699
23 802
40 054
22729
11 865
30 541
20413
2212
7284
2718
26 166
23 641
69 488
559 509
19234
45647
10 095
22 857
14917
7273
7658
2615
10 031
9225

50/50

51091
23 645
15750
49 301
66 923
43512
27 471
57 992
37 942
5620
16 383
8935
32 196
42 819
67 361
684 291
27 550
65 127
26 160
42 541
26 546
14 907
18 255
6 686
23 649
23959

Differens
1977874 1035338 1506606 ifordelning

0,839
1,005
0,834
0,865
0,937
0,888
0,837
0,891
0,898
0,817
0,844
0,774
1,106
0,907
1,356
1,110
1,008
1,011
0,813
0,898
0,913
0,868
0,831
0,816
0,833
0,813

Minialternativ

Mellanalternativ

Storre alternativ
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Dag och Natt

2 flygplatser med bana
och 2 hangarer per flygplats

82 000 000

54,43

2780701
1286 898
857 225
2683 304
3642 389
2 368 226
1495163
3 156 302
2065 041
305 880
891650
486 305
1752 331
2330 508
3 666 255
37 243 859
1499 463
3 544 665
1423810
2315 351
1444 818
811316
993 537
363 899
1287 116
1303 989

1 flygplats med bana och
2 hangarer samt en flygplats
med bana, 10 hangarer, och
terminalbyggnad

122 000 000

80,98
Dag och Natt

4137141
1914 654
1275383
3992 233
5419 164
3523459
2224 511
4695 961
3072378
455 089
1326 601
723 527
2607 126
3467 342
5454 672
55411595
2230908
5273770
2118 351
3444790
2149608
1207 079
1478189
541410
1914 978
1940 081

2 flygplatser med bana och
10 hangarer per flygplats och
en terminalbyggnad per flygplats

162 000 000

107,53
Dag och Natt

5493 580
2542 409
1693 542
5301 162
7195939
4678 691
2953 859
6 235 620
4079715
604 299
1761552
960 749
3461922
4604 175
7243089
73 579 331
2 962 354
7002 875
2812892
4574 229
2 854 397
1602 843
1962 842
718 922
2542 839
2576173

Natt Diff i kr

6 546 593
2529015
2031354
6126 578
7682 058
5266 154
3528 270
6 998 223
4543 333
739 449
2087050
1241042
3130944
5077 934
5343 064
66 267 954
2937 645
6929 832
3458 486
5096 527
3 126 766
1846 164
2363074
881 064
3052314
3169 112




Kostnads och Intaktskalkyl for olika alternativa flygplatsiosningar

Antal flygrérelser i lanet ar 100.000, varav 44.000 tas hand om pa Bromma och Gvriga flygplatser. Flygrorelser
avser bade landing och start, men avgiften beraknas endast pa landning.

Alt A 2 flygplatser for 162 miljoner
28 tusen landningar a 250 kr/styck, 56 tusen rorelser

Alt B1 1 flygplatser for 81 miljoner
28 tusen landningar a 250 kr/styck, 56 tusen rorelser

Alt B2 1 flygplatser for 81 miljoner
20 tusen landningar a 250 kr/styck, 40 tusen rorelser

Alternativ

A Kostnad
Intakt
Netto

B1 Kostnad
Intakt
Netto

B2 Kostnad
Intakt
Netto

4%
28 000 landningar

4 %
28 000 landningar

4 %
20 000 landningar

162 000 000 inv.utg
250 kr per landn

81 000 000 inv.utg
250 kr per landn

81 000 000 inv.utg
250 kr per landn

Aterbetalningséar

20 25 30 35 40

11920244 10369938 9368476 8679526 8184805
7 000 000 7000000 7000000 7000000 7000000
-4 920 244 -3369 938 -2 368476 -1679526 -1184 805
5960 122 5184969 4684 238 4339763 4092403
7 000 000 7000000 7000000 7000000 7000000
1039 878 1815031 2315762 2660237 2907 597
5960 122 5184969 4684 238 4339763 4092403
5000 000 5000000 5000000 5000000 5000000
-960 122 -184 969 315 762 660 237 907 597

OBSERVERA,; bade avgiften om 250 kronor och aterbetalningsbeloppet per ar indexeras med KPI. Svenska banker erbjuder ej denna
finansiella [6sning. GE-capital har tidigare erbjudit den transaktionen - dock oklart i denna finansiella turbulens om erbjudandet finns kvar.
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