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Förord 

Luftrummet är en del av flygets infrastruktur. En optimal utformning av 

luftrummet är beroende av flygtrafikens omfattning, miljökrav, det 

säkerhetspolitiska läget och introduktionen av nya innovationer som exempelvis 

drönare. Eftersom dessa förutsättningar ändras över tid måste också luftrummet 

emellanåt förändras för att kunna svara mot de krav som ställs.  

Dagens svenska luftrum är i grunden utformat när SAS flög DC-9, flygvapnet flög 

Viggen, den enda miljöpåverkan från flyg som uppmärksammades var buller och 

dåvarande Luftfartsverket hade ett totalansvar för hur flygets infrastruktur 

hanterades. Så ser det inte ut i dag. Luftrum 2040 är en förstudie som belyser de 

utmaningar som luftfartens aktörer behöver hantera de närmaste åren och som 

kommer att påverka utformningen av ett nytt luftrum.  

Under våren 2016 inledde FMV, Försvarsmakten, LFV, Swedavia och Trafikverket 

en gemensam förstudie – Luftrum 2040 – om det svenska luftrummets kapacitet i 

närtid och i ett längre tidsperspektiv. Förstudien belyser förändringar som vi 

bedömer kommer att behöva göras och hur en översyn av luftrummet bör gå till. 

Målgruppen är främst luftrummets användare samt myndigheter som berörs av en 

översyn eller som ska fatta beslut som berör luftrummet. 

För styrgruppen 

 

 

Fredrik Holmbom   Håkan Josefsson 

FMV    Försvarsmakten 

      

 

 

Anders Jernberg    Elisabeth Sallfeldt  

LFV    Swedavia 

      

 

 

 

Håkan Persson 

Trafikverket 
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Sammanfattning 

Antalet flygrörelser i luftrummet kommer att öka fram till 2040. Vi har låtit 

analysera kapaciteten luftrummet och funnit att kapaciteten inte är tillräcklig för att 

hantera den mängd flygrörelser som vi enligt prognoser förväntas ha. Bristerna är 

av den arten att en större förändring av luftrummet sannolikt behöver genomföras, 

och vi föreslår därför en översyn av luftrummet.  

Det är framförallt internationell trafik och överflygningar som driver den ökande 

mängden rörelser i luftrummet. Det betyder att luftrummet kan påverkas avsevärt 

utan att den landbaserade transportinfrastrukturen påverkas märkbart.  

En anpassning av luftrummet efter rådande krav och efter de förändringar som 

kommer under perioden fram till år 2040 kräver att ett initiativ tas redan nu. 

Förstudien har visat att kostnaderna för en större förändring kan vara betydande 

och att många användares behov måste avvägas.  

Transportstyrelsen är strategiskt planeringsansvarigt organ för luftrummet. I den 

rollen svarar Transportstyrelsen för metod, säkerställer nödvändigt samråd och 

fattar beslut. Myndigheten kan också vara behjälplig i en översyn genom att lämna 

vägledande svar om tänkbara lösningar.  

Ansvarsförhållandena innebär att det är användarna av luftrummet som måste 

initiera och driva en översyn, samt identifiera de nödvändiga förändringarna av 

luftrummet. Detta fungerar bra när förändringarna är små och endast berör en eller 

ett fåtal användare. Det aktuella behovet berör emellertid alla användare, och då är 

det inte givet hur förändringsarbetet ska drivas eller vem som ska göra det. Det kan 

vara en enskild aktör eller flera tillsammans. Vi föreslår att regeringen utser en 

samordnare för att leda arbetet med en större luftrumsöversyn.  

Det kan vara lämpligt att den översyn som vi föreslår sker i ett större sammanhang, 

så att lösningar inte tas fram isolerat från andra förändringar av betydelse för 

luftfarten. I regeringens flygstrategi har aviserats ett Arlandaråd som även är tänkt 

att befatta sig med luftrummet. Vi föreslår att det övervägs om det är lämpligt att 

knyta översynen av luftrummet till detta råd. 

Vi har identifierat ett antal typåtgärder för att hantera den förväntade mängden 

rörelser i luftrummet i ett 2040-perspektiv. Det krävs emellertid en fördjupad 

analys av genomförbarhet, kostnad och effekter. Kostnaderna är svåra att uppskatta 

och beror på vilka förändringar som kommer att ske. Det är emellertid klart att 

kostnaderna kan vara betydande och att många användare kan ha svårt att bära 

dessa, utan god framförhållning och planering.  

Det finns ett behov av ny och förbättrad kunskap när det gäller de inledande stegen 

i en luftrumsöversyn. Det handlar bland annat om olika åtgärders genomförbarhet. 

Vi föreslår därför att man i Trafikverkets luftfartsportfölj för forskning och 

innovation beaktar dessa behov.  
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Abstract 

The number of movements in the Swedish airspace will continue to increase in the 

forthcoming years. We have conducted an airspace capacity analysis, and the 

conclusion is that present day capacity is not sufficient to sustain the number of 

movements forecasted in a year 2040 perspective. We consider that the capacity 

bottlenecks revealed are such that a review of the airspace should be initiated. 

Overflights and international departures and arrivals are the main drivers behind 

the development. This means that the airspace may be significantly affected without 

there being a similar or notable effect on the land based transport infrastructure.  

Undertaking overall measures at the level of airspace organization, taking into 

consideration current requirements and expected amendments in the forthcoming 

years until 2040, requires a promptly initiative. This pilot study suggests that the 

costs associated with undertaking overall airspace measures may be significant, and 

that the interests of many user groups must be considered and balanced.  

The Swedish Transport Agency (Transportstyrelsen) is the national body 

responsible for strategic airspace management. In that capacity, the Agency 

provides methodology, necessary consultation and decision making. Furthermore, 

the Agency offers guidance on, inter alia, the feasibility of various measures.  

Responsibilities are such that users of the airspace must identify, analyze and 

pursue a review process, including the alterations that they consider necessary. This 

principle is well functioning when and where alterations are minor or just affecting 

one or a few users. The review that we face now affect all users, and hence it is not 

as clear how the review process shall be initiated or by whom. It may be pursued by 

a single user, or several in cooperation. We propose that a coordinator be appointed 

to manage the review process. 

It may be appropriate to undertake the proposed review in a larger context, where 

other strategic matters in the aviation industry are considered. That way we can 

avoid the risk that possible airspace measures do not adequately coinside with other 

measures in the industry, where there are interdependencies. The Government has 

published a national aviation strategy, part of which include a council being 

established for the national hub Arlanda Airport. It may be appropriate to address 

the review of the airspace as part of that council, or in relation to its work.  

We have identified a number of measures that could typically be considered in the 

review. However, enhanced feasibility and cost analyses need to be carried out. 

Costs are difficult to assess and depend on the type of measure undertaken. 

Planning and foresight on the part of the users are therefore of the utmost 

importance. 

There is significant scope for improved knowledge in the field of initial stage 

airspace review and planning. We consider that, inter alia, feasibility studies be 

considered in the relevant research portfolio administered by Trafikverket.  
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1. Inledning 

1.1 Det svenska luftrummet – en konstruktion från 1990-talet  

Det nuvarande luftrummet driftsattes 1998 efter en större förändring som bland 

annat fick till följd att luftrummet runt flygplatserna fick en annan utformning och 

flygvägarna blev rakare. Planeringen av luftrummet baserades bland annat på 1990-

talets civila och militära flygplansegenskaper och möjliggjordes även av att 

Försvarsmakten gjorde anspråk på allt färre övningsområden.  

Efter den stora förändringen 1998 har justeringar genomförts endast i begränsade 

delar i det lägre luftrummet, till exempel för att anpassa luftrummet till rådande 

trafikflöden, modernare teknik och för ökad bullerhänsyn. I det övre luftrummet 

infördes exempel fria flygvägar 2011, vilket möjliggör för luftrummets användare att 

både färdplanera och flyga kortare väg genom svenskt luftrum.  

Under 2000-talet skedde organisatoriska förändringar inom luftfartssektorn. LFV, 

som fram till 2005 omfattade Luftfartsinspektionen, flygtrafiktjänsten och de 

statliga flygplatserna1, svarade för planeringen av luftrummet. 

Luftfartsinspektionen blev 2005 Luftfartsstyrelsen och uppgick sedermera i 

Transportstyrelsen. År 2010 delades LFV i ett affärsdrivande verk som svarar för 

flygtrafiktjänsten (LFV) och ett aktiebolag som ansvarar för de statliga flygplatserna 

(Swedavia).   

Därefter konkurrensutsattes den lokala flygtrafikledningstjänsten, vilket innebar att 

den som drev flygplats själv kunde utföra flygtrafiktjänst för luftrummet i 

anslutning till flygplatsen eller välja att ge en godkänd leverantör detta uppdrag. 

Det innebar att marknaden för lokal flygtrafiktjänst öppnades upp även för andra 

leverantörer än LFV. Numera reglerar dock luftfartslagen att konkurrens endast ska 

gälla sådana flygplatser som inte ägs eller drivs av staten. 

Parallellt med denna utveckling skedde även organisatoriska förändringar i 

transportsystemet som helhet. Sedan 2010 har Trafikverket ett planeringsmässigt 

ansvar för samtliga trafikslag, och Transportstyrelsen har ett trafikslags-

övergripande ansvar som innefattar tillsyn och tillstånd. Som framgår i avsnitt 2.3.6 

är Trafikverkets planeringsmässiga ansvar emellertid inte oinskränkt, och omfattar 

exempelvis inte luftrummet. 

Mot bakgrund av dessa förändringar har vi sett ett behov av en förstudie om 

luftrummet. Vår tes är att förändringar är motiverade och att en översyn behöver 

inledas i närtid. Om inga förändringar sker finns risk för att kapaciteten inte räcker 

till och att luftrummet inte kan användas effektivt, vilket kan påverka 

tillgängligheten i hela landet.  

Ytterligare ett syfte med en översyn är att skapa förutsättningar för att följa 

villkoren i de miljötillstånd som Swedavia har för att bedriva verksamhet på sina 

                                                           
1 De statliga flygplatserna omfattade 19 flygplatser år 1998.  
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flygplatser, samt att nå uppsatta miljömål för LFV och Swedavia vilket i 

förlängningen gynnar lufttrafikföretagen och samhället i stort. 

1.2 Inriktning och arbetssätt 

FMV, Försvarsmakten, LFV, Swedavia och Trafikverket har tillsammans genomfört 

denna förstudie för att dels analysera förutsättningarna för luftrumsplanering, dels 

identifiera förändringsbehov och hur omfattande behoven är. 

Behovet av åtgärder i luftrummet har analyserats med utgångspunkt i 

prognosunderlag och nu tillämpliga krav. Tidskrävande och dyra åtgärder ska 

kunna planeras med framförhållning, så att tillgängligheten inte riskerar att 

försämras. Mot den bakgrunden är tidsperspektivet för denna förstudie ett luftrum 

som är funktionellt fram till år 2040.  

Utgångspunkten för förstudien är ett antal scenarier som ska kunna hanteras i 

närtid och fram till år 2040. Vi beskriver tänkbara åtgärder och berör kostnader och 

frågan om finansiering. Vi berör också angränsande länders luftrum och de 

följdeffekter som en förändring av det svenska luftrummet kan innebära. 

Dialog har förts med ansvariga myndigheter, användare av luftrummet och med 

övriga berörda intressenter. En sammanställning av inkomna synpunkter redovisas 

i bilaga 1. 

1.3 Avgränsningar 

Förstudien omfattar hela det svenska luftrummet, men luftrummet i anslutning till 

Stockholmsområdet står i fokus eftersom detta har en stor betydelse för 

tillgängligheten och en stor påverkan på luftrumsuppbyggnaden i hela Sverige. Ur 

ett europeiskt och internationellt perspektiv är det också viktigt att luftrummet för 

den överflygande trafiken fungerar väl. 

Vi beskriver fem scenarier, men av tids- och prioriteringsskäl analyserar vi bara ett 

av dessa, nämligen nuläget, det vill säga ett scenario där nuvarande luftrum och 

flygplatssystem består till åtminstone år 2040. Scenarierna beskrivs närmare i 

kapitel 5. Avgränsningen har betydelse för kapacitetsanalysen (se kapitel 7) och de 

slutsatser vi drar. Det finns därför skäl att i ett senare skede återkomma till ett eller 

flera av de övriga scenarierna. 

I förstudien utgår vi från förhållanden som är normala och som gäller under 

fredstid. I kris och ofred blir situationen och prioriteringen av luftrum nämligen en 

helt annan, och sådana förhållanden faller utanför denna förstudie. 

Flygplatskapacitet såsom rullbanekapacitet, taxibanekapacitet, antal 

uppställningsplatser för flygplan med mera behandlas inte i denna rapport2.  

  

                                                           
2 Denna planering sker för Swedavias flygplatser inom ramen för bolagets funktion för  
Masterplanning. 



10 
 

2. Nuläge 

2.1 Luftrummets uppbyggnad och planering  

 

2.1.1 Vad är ett luftrum? 

Luftrummet är en del av luftfartens infrastruktur. Som framgår av bild 1 är 

luftrummet indelat i kontrollerat respektive okontrollerat luftrum. Det 

kontrollerade luftrummet är en förutsättning för att flygtrafiktjänsten ska kunna 

förebygga kollisioner mellan flygplan. För flygning i kontrollerat luftrum krävs en så 

kallad klarering. Klarering är ett tillstånd som ger piloten rätt att flyga i 

kontrollerad luft, och som anger hur det får ske.  

För att underlätta flygtrafiktjänsten indelas det kontrollerade luftrummet i 

luftrumsblock. Ett luftrumsblock är ett luftrum av definierad omfattning, i tid och 

rum, inom vilket flygtrafiktjänst tillhandahålls. Det kontrollerade luftrummet består 

av flera typer av luftrumsblock: kontrollzon, terminalområde och det yttäckande 

kontrollerade luftrummet. 

Bild 1. Luftrumsblock i profil 

 

Kontrollzonen sträcker sig från marken upp till cirka 600 meter. Syftet med 

kontrollzonen är att särskilt skydda flygtrafiken till och från flygplatsen när den 

befinner sig på låga höjder.  

Ovanför och utanför kontrollzonen upp till 2 900 meter finns ett kontrollerat 

luftrum som kallas terminalområde (TMA). Detta ska inrymma flygtrafikens stig- 

och sjunkfaser. Terminalområdet kan vara inrättat över en eller flera flygplatser. 

Terminalområden som är inrättade över flera flygplatser benämns samfällda 

terminalområden. Terminalområden kan variera betydligt i storlek.  

Över 2 900 meter upp till cirka 20 000 meter utbreder sig i Sverige ett yttäckande 

kontrollerat luftrum. I detta luftrumsblock finns den så kallade en route-trafiken 

som antingen stiger till sin marschhöjd, befinner sig på marschhöjd eller har lämnat 

denna för att påbörja nedstigningen mot en flygplats. Andra begrepp för en route är 
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”underväg” eller ”flygning på sträcka”. Över 20 000 meter är luftrummet 

okontrollerat. 

Bild 2. Exempel på kontrollzoner och terminalområde. 

 

Även under 2 900 meter och utanför kontrollzoner och terminalområden är 

luftrummet okontrollerat. Det krävs ingen klarering för att flyga i okontrollerad luft 

och flygtrafiktjänsten styr inte var piloten ska flyga. Däremot måste piloten följa de 

trafikregler som finns för luftfart.  

Flygvägar 

Luftrummet är också uppbyggt av flygvägar, för att kanalisera flödet av flygtrafik 

och underlätta utövandet av flygtrafiktjänst. Detta innefattar flygvägar en route på 

marschhöjd som knyts samman med angränsande länders luftrum, samt med in- 

och utpasseringspunkter till respektive terminalområde runt flygplatserna i Sverige. 

Inne i terminalområdena finns också definierade flygvägar till- och från respektive 

flygplats.  

Över en viss höjd – närmare bestämt flygnivå 285 – är lufttrafikföretag inte bundna 

till de fastställda flygvägarna, utan kan själva välja route. Detta koncept är i dag 

tillgängligt i hela Norden och innebär att ett lufttrafikföretag har en inpasserings-

punkt i exempelvis Danmark och en utpasseringspunkt i Finland att förhålla sig till 

under en flygning. I övrigt kan lufttrafikföretaget fritt välja flygväg, även om det ska 

landa i Sverige och i samband med det flyger under den angivna flygnivån. 
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Flygvägarna är definierade av navigeringspunkter som finns i luftrummet. Dessa 

punkter baseras antingen på fysiska fyrar som står på marken eller på 

satellitpositionering, eller på en kombination av dessa. Förändringar i luftrummet 

skulle påverka dessa flygvägar, som då eventuellt måste läggas om. Förändringar i 

svenskt luftrum kan således även påverka angränsande länders luftrum. 

De svarta strecken på kartan i bild 3 är exempel på flygvägar i luftrummet. In- och 

utflygningsvägar till flygplatser framgår emellertid inte av bilden. 

Bild 3. Södra Sveriges uppbyggnad av flygvägar 

 

Sektorer 

För att organisera flygtrafiktjänsten säkert och effektivt kan luftrumssektorer 

(ansvarsområden) inrättas. Luftrummet är uppdelat i sektorer, definierade av 

horisontala och vertikala gränsytor. Syftet är att tydliggöra ansvaret för de 

flygledare som utövar sin tjänst, och för att kunna fördela arbetsbelastningen. I 

Sverige finns det omkring 35 sektorer som övervakas från kontrollcentralerna i 

Stockholm och i Malmö, samt från respektive torn- och inflygningskontroll. 
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En flygledare ansvarar för flygtrafiken i varje sektor men kan ha stöd av ytterligare 

flygledare. En flygledare kan ha behörighet att arbeta i flera sektorer. Under 

perioder med lägre trafikintensitet är det vanligt att en flygledare ansvarar för flera 

luftrumssektorer samtidigt. I bild 4 visas exempel på sektorer där ”FL” –  

Flight level – anger höjden uttryckt i flygnivåer. FL 195 motsvarar exempelvis cirka 

19 500 fot (cirka 6 000 meter). 

Det som är styrande för sektorernas storlek är mängden trafik som beräknas 

passera sektorn, det vill säga trafikintensiteten. Trafikintensiteten mäts normalt i 

antalet rörelser per timme. För varje sektor finns en definierad sektorkapacitet. Om 

sektorkapaciteten förväntas bli överskriden kortsiktigt, finns följande möjligheter: 

 analysera trafiksituationen och bedöma om trafiken kan fortgå utan 

åtgärd, exempelvis vid tillfällig högtrafik 

 omfördela trafik till intilliggande sektor för att balansera mängden trafik 

 sätta in restriktioner avseende startande trafik från flygplatser inom 

Europa. 

Bild 4. Luftrumssektorer  

 

Varje flygkontrollcentral i Europa informerar om vilken tillgänglig kapacitet som 

finns. Den tillgängliga kapaciteten kan bland annat bero på väder och 

militärövningar.  
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En enhet inom Europeiska organisationen för säkrare flygtrafiktjänst (Eurocontrol) 

har till uppgift att minimera förseningar och att skydda luftrumssektorer från att bli 

för hårt belastade3. Eurocontrol övervakar arbetsbelastningen i Europas alla 

sektorer, och ger om möjligt förslag till ändrad flygsträcka till de flygningar som på 

grund av en kapacitetsrestriktion inte kan flyga begärd sträcka. Alternativet är att 

försena flygningen så pass mycket att den ryms inom tillgänglig kapacitet. 

Luftrummets användare 

Flygtrafiken kan delas upp i trafik som flyger enligt instrumentflygregler (IFR) 

respektive visuellflygregler (VFR). IFR innebär att piloten använder sig av 

instrument för navigering, och att flygtrafiktjänsten ansvarar för att separera 

sådana flygningar med reglerade avstånd i sidled och höjdled. VFR innebär att 

piloten navigerar i luftrummet efter visuella referenser, till exempel vägar och sjöar. 

Om VFR-trafik begär att få flyga i kontrollerat luftrum, vanligen området närmast 

flygplatsen, ansvarar flygtrafikledningen för att separera VFR-trafik från IFR-trafik. 

All kommersiell trafik flyger enligt instrumentflygregler, till exempel linjefart, 

charter och frakt. Det kontrollerade luftrummet påverkas till största delen av 

flygtrafik som flyger enligt instrumentflygregler.  

Ambulansflyg, polisflyg, statsluftfartyg och militär flygtrafik kan flyga såväl enligt 

instrumentflygregler som enligt visuellflygregler, beroende på väder och uppdrag. 

Trafik som flyger enligt visuellflygregler består dock till största delen av allmänflyg 

(till exempel flygklubbar och privatflygare) som har en lägre nivå på sin 

navigeringsutrustning.  

Trafik som flyger enligt visuellflygregler är vanligare på flygplatser med lägre 

trafikintensitet och trafikerar vanligen det lägre luftrummet och aldrig över 6 000 

meter utan särskilt tillstånd. Denna trafik är vanligare under vår- och 

sommarperioden än under resten av året. 

2.1.2 Planeringen av luftrummet 

I Transportstyrelsens föreskrifter och allmänna råd om användning och utformning 

av luftrum och flygprocedurer (TSFS 2015:1) definieras luftrumsplanering som ”en 

planeringsfunktion som främst syftar till att maximera användningen av tillgängligt 

luftrum genom dynamisk tidsfördelning (time-sharing) och, ibland, separering av 

luftrummet mellan olika kategorier av luftrummets användare utifrån kortsiktiga 

behov”. 

Det är Transportstyrelsen som ansvarar för tillståndsgivning av permanenta 

luftrumsförändringar i Sverige, inklusive flygvägar till och från en flygplats.  

I princip kan alla föreslå en ändring i luftrummets utformning eller användning 

genom att skicka ett formellt förslag till Transportstyrelsen. Vid förändringar av 

                                                           
3 Eurocontrol ansvarar för bland annat den övergripande samordningen av flygtrafiken inom Europa 
och för hanteringen av flygtrafikavgifter. 
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luftrummet bör förslagsställaren i god tid ta kontakt med Transportstyrelsen och 

med övriga som kan påverkas av ändringen.  

Alla förändringar av luftrum remitteras, och resultatet blir en del av 

Transportstyrelsens prövning. Transportstyrelsen kan ge råd om vilka som påverkas 

av en förändring. Det kan exempelvis handla om angränsande flygtrafikledning och 

lokala luftrumsintressenter.  

I dokumentet Airspace Charter Sweden4 anger Transportstyrelsen ett antal steg som 

ska följas i samband med översyn av luftrummet. Dessa är, fritt översatt: 

1. identifiering av förändringsbehov 

2. analys av effekter 

3. beslut om fortsatt hantering (Transportstyrelsen) 

4. extern konsultation 

5. godkännande (Transportstyrelsen) 

6. publicering. 

Steg 1 kan initieras av en organisation, användare eller tjänsteleverantör. Denna 

förstudie kan betraktas som en del av detta första steg. 

Enligt Transportstyrelsens policydokument Luftrummets utformning och 

användning (TSL 2009-846, ver.04.00) kan förändringar av luftrummet göras om 

det finns ett klart syfte som stöder förslaget om förändringen. Det kan exempelvis 

vara att tillgodose behov från nya kravställare, att öka kapacitet, att höja 

flygsäkerheten eller att förbättra miljön. 

Ett förslag om förändring bör innehålla relevant information om: 

 syftet med föreslaget luftrum eller flygväg 

 beskrivning av luftrummet eller flygvägar  

 typ av flygväg eller område 

 påverkan på trafik (IFR/VFR/MIL) som berör området 

 tillgång på infrastruktur för navigering, radartäckning och radiotäckning 

 bedömning av konsekvens om ingen ändring genomförs 

 överväganden om miljöpåverkan, inklusive åtgärder för att minska dessa 

                                                           
4 Transportstyrelsen. Dnr TSG 2014-1289. 19 januari 2016. 
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 redogörelse för vilka parter som konsulterats, vilka typer av problem som 

identifierats och vilka lösningar som överenskommits 

 bedömning av flygsäkerhetspåverkan 

 annan information av betydelse för bedömningen av förslaget 

 planerat datum för genomförande. 

En förändring kan exempelvis avse:  

 nationell inriktning för luftrummets användning 

 strukturen för luftrummets utformning  

 flygvägars etablering och utformning  

 in- och utflygningsprocedurerna  

 upprättande, förändringar och klassificeringar av luftrummet  

 avgränsning av luftrum för särskilda aktiviteter  

 inrättandet av tillfälliga restriktionsområden och farliga områden. 

Efter remisshanteringen (formella konsultationer) och eventuella justeringar av 

förslaget, kommer Transportstyrelsen att fatta beslut, samt komma överens med 

den sökande om datum för genomförande. 

Den sökande ansvarar för att ta fram det underlag som kan behövas för publicering 

av ändringen i till exempel publikationer av kartunderlag för luftrumsanvändare. 

2.2 Övergripande mål och särskilda krav 

 

2.2.1 Transportpolitiska mål  

Sveriges transportpolitiska mål presenterades i propositionen Mål för framtidens 

resor och transporter (prop. 2008/09:93) och antogs av riksdagen 2009. Målen 

består av ett övergripande mål samt ett funktionsmål och ett hänsynsmål. 

Funktionsmålet handlar om att tillgängligheten ska utvecklas för medborgare och 

näringsliv. Hänsynsmålet beskriver hur transportsystemet ska utvecklas med 

avseende på trafiksäkerhet, miljö och hälsa.  

Det övergripande målet för transportpolitiken är att säkerställa en 

samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för 

medborgarna och näringslivet i hela landet. 

Funktionsmålet innebär att transportsystemets utformning, funktion och 

användning ska medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god 
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kvalitet och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. 

Transportsystemet ska vara jämställt, det vill säga likvärdigt svara mot kvinnors 

respektive mäns transportbehov. I funktionsmålet ligger bland annat att 

tillgängligheten förbättras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra 

länder.  

Hänsynsmålet innebär att transportsystemets utformning, funktion och användning 

ska anpassas till att ingen ska dödas eller skadas allvarligt, samt bidra till att 

miljökvalitetsmålen uppnås och till ökad hälsa. För flygets del innebär detta bland 

annat en strävan efter att begränsa klimatpåverkan och att minska buller. 

2.2.2 Mål för planering av luftrummet 

Det finns inga specifika mål för luftrummets utformning, utan de övergripande 

transportpolitiska målen är vägledande. Som framgår i 2.1.2 kan förändringar av 

luftrummet göras om det finns ett klart syfte. Det kan handla om att öka 

kapaciteten, att höja flygsäkerheten eller att förbättra miljösituationen. 

2.2.3 Miljötillståndens påverkan på luftrummet 

Alla verksamheter som klassas som miljöfarliga omfattas av miljöbalkens regelverk. 

Verksamheten vid större flygplatser (exempelvis Swedavias flygplatser) ska prövas 

enligt miljöbalkens mål och syfte för att få ett verksamhetstillstånd.  

Ett av de viktigaste kraven på luftrummets utformning nära flygplatser är de 

miljötillstånd som krävs av den som driver större flygplatser. Miljötillståndens 

villkor kan påverka möjligheten att uppnå önskad kapacitet. 

Stockholm Arlanda Airport är den flygplats i Sverige som har det mest omfattande 

miljötillståndet. Ett av villkoren i tillståndet ställer krav på att Swedavia ska arbeta 

för att begränsa utsläppen av fossil koldioxid, bland annat genom bidra till att 

minska flygtrafikens utsläpp. Det kan ske genom att påverka hur in- och 

utflygningar sker.  

Ett annat villkor ställer krav på Swedavia att utveckla ett system för tillämpning av 

”kurvade” inflygningar. Med detta system ska det bli möjligt att undvika att flyga 

över Upplands Väsby under inflygning till Arlanda. Utformningen av luftrummet i 

Stockholms terminalområde har stor betydelse för möjligheterna att utveckla ett 

sådant system. Troligtvis krävs det stora förändringar för att det ska vara möjligt att 

i högtrafik tillämpa regelmässiga kurvade inflygningar. Swedavia ska, enligt 

miljötillståndet, vart tredje år redovisa framstegen i denna utveckling. 

Det finns alltså en tydlig koppling mellan villkoren i miljötillstånden och 

luftrummets utformning.  

2.2.4 Försvarsmaktens behov av luftrum 

Försvarsmakten har behov av att öva, vilket kan innebära restriktioner för hur 

luftrummet används. Flera av försvarets övningsområden ligger i nära anslutning 
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till det mest trafikerade området runt Stockholm. Det finns därför en risk för att 

kapaciteten för den civila trafiken under vissa förhållanden inte kan upprätthållas. 

FMV och Saab genomför flygprovning i Östergötland och till havs, ut mot Gotland 

och upp mot Stockholm. Denna verksamhet kommer att vara mycket omfattande 

fram till 2030. Situationen innebär en utmaning eftersom den civila luftfarten 

använder luftrummet över Östergötland i stor utsträckning. 

2.3 Vem gör vad med det svenska luftrummet?  

 

2.3.1 Transportstyrelsen 

Enligt 2 § förordningen (1994:1808) om behöriga myndigheter på den civila 

luftfartens område ska Transportstyrelsen utföra de uppgifter som åligger Sverige 

enligt de EU-rättsliga bestämmelser som anges i avsnitt 3.2. Av detta följer att 

Transportstyrelsen ansvarar för övergripande och strategisk planering av 

luftrummet, för att säkerställa ett optimalt utnyttjande som tar hänsyn till alla 

användare. Dessutom ger myndigheten ut föreskrifter och allmänna råd för 

luftrummets utformning och användning, och svarar för formell samverkan med 

Försvarsmakten. 

Luftrummet förändras kontinuerligt. Sedan 1998, då det nuvarande luftrummet 

driftsattes, har Transportstyrelsen prövat och beslutat hundratals förändringar. 

Beslut om förändring av luftrummet är myndighetsbeslut som kan överklagas till 

förvaltningsdomstol. 

2.3.2 Försvarsmakten 

Försvarsmaktens uppdrag med koppling till luftrummet är att utveckla ledning av 

flygvapnets krigsförband genom utbildning, träning och övning internt samt i 

samverkan med andra vapenslag. Försvarsmakten ska också, tillsammans med LFV 

och Transportstyrelsen, genomföra luftrumsplanering för nationell freds- och 

krissituation. 

Försvarsmaktens behov av luftrum kan sammanfattas i följande punkter:  

 insatser inom ramen för incidentberedskap 

 grundutbildning av piloter samt övrig personal knuten till 

flygverksamheten 

 utbildning av krigsförband 

 nationella flygövningar 

 nationella övningar i samverkan med armé och marinförband 

 internationella övningar i svenskt luftrum 
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 marinens och arméns skjutverksamhet 

 SAAB:s prov- och leveransverksamhet – Gripen 

 FMV försöksverksamhet Gripen, HKP, luftburna radarsystem etc. 

 taktikutveckling – JAS Gripen (TUJAS). 

Försvarsmaktens anspråk på rörelser i luftrummet är mycket små jämfört med de 

civila anspråken. Däremot är behovet av geografiska övningsområden viktigt. 

Försvarsmakten har kartlagt vilka områden som är särskilt viktiga nu och i 

framtiden. 

Det finns ett behov av kontinuerlig samverkan mellan Försvarsmakten, LFV och 

Transportstyrelsen när det gäller tillämpning av regler, användande av luftrum på 

kort och lång sikt samt luftrumsplanering för både fred och krissituationer. LFV 

tillhandahåller exempelvis flygtrafiktjänst i alla beredskapsskeden, såväl för civil 

som militär luftfart, samt utbildar flygledare för Försvarsmaktens behov. 

Transportstyrelsen har myndighetsansvaret för flygtrafiktjänsten i alla 

beredskapsskeden. 

2.3.3 FMV 

FMV validerar och verifierar den materiel som Försvarsmakten har beställt av 

myndigheten (provverksamhet). Motsvarande verksamhet bedrivs även för 

utländska, statliga kunder. För detta ändamål används restriktions- och 

skjutområden i hela Sverige. Tillgång till luftrummet i dessa områden är en viktig 

del. 

FMV är flygoperatör under de militära luftfartsreglerna och innehar som enda 

myndighet auktorisation för design och konstruktion av flygsystem. Det finns 

tillstånd för flygprovverksamheten vid Malmen och Vidsel. FMV bedriver således 

flygprovverksamhet och till denna, kopplad flygplatsdrift. 

Myndigheten genomför också provverksamhet med flera olika system såsom 

transportflyg, radarflyg, skolflyg, helikoptrar och drönare samt med land- och 

sjöbaserade luftvärnssystem. FMV kommer även att genomföra provverksamhet 

kopplad till GRIPEN E tillsammans med Saab och Försvarsmakten. Denna 

verksamhet är fortfarande i ett inledande skede, men beräknas successivt öka för att 

nå sin topp inom de närmaste fem till sex åren. Därefter kommer verksamheten 

ligga på en hög nivå ett antal år framåt. Under perioden fram till 2040 kan nya 

behov av provverksamhet tillkomma. 

FMV:s verksamhet har betydelse för luftrummet över Östergötland, Östersjön, 

Bottenhavet, norra Dalarna och Vidselbasen med tillhörande restriktionsområde, 

samt längs hela den svenska kusten, där det i dag finns restriktions- och 

skjutområden. Tillgången till dessa områden med tillhörande luftrum är avgörande 

för verksamheten. Provverksamhet ställer stora krav på beläggning av luftrum i tid, 

höjd, sida och prioritet.  
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2.3.4 Swedavia 

Swedavia AB ägs till 100 procent av svenska staten. Bolaget finansierar, äger, 

förvaltar, driver och utvecklar flygplatser med tillhörande byggnader och 

anläggningar.  

Bolaget ska tillhandahålla och utveckla flygplatsoperativa tjänster som start- och 

landningstjänst och passagerartjänst. Bolaget ska dessutom erbjuda andra 

kommersiella tjänster med anknytning till flygplatsverksamhet, såsom bilparkering, 

upplåtelse av lokaler och fastigheter med mera. Swedavia bedriver således 

flygplatsverksamhet samt därmed förenlig verksamhet.  

Swedavia finansierar sin verksamhet genom intäkter från flygplatsernas kunder, 

genom start- och passageraravgifter som lufttrafikföretagen betalar till flygplatserna 

samt intäkter från flygplatsernas kommersiella verksamheter.  

Inom ramen för kraven på affärsmässighet ska bolaget aktivt medverka i 

utvecklingen av transportsektorn och bidra till att riksdagens transportpolitiska mål 

uppnås.  

Det luftrum som kan knytas till flygtrafik på Swedavias flygplatser faller under 

bolagets ansvar. Swedavia ansvarar för att rätt in- och utflygningsprocedurer 

erbjuds vid respektive flygplats. Detta omfattar även utformningen av det luftrum 

runt flygplatsen (kontrollzon och terminalområde) som är upprättat för att skydda 

flygrörelserna till och från flygplatsen. 

2.3.5 LFV 

LFV är ett statligt affärsverk vars huvuduppgift är att tillhandahålla en säker, 

effektiv och miljöanpassad flygtrafiktjänst. LFV ska även upprätta avtal med 

Försvarsmakten om drift och utveckling av flygtrafiktjänst som rör militär luftfart 

samt utbildning av flygledare för Försvarsmaktens behov. 

LFV är certifierat av Transportstyrelsen för att utforma luftrum. I dag drivs allt mer 

av arbetet med att utveckla luftrum och flygvägar av att nå uppsatta miljömål. Detta 

gäller flygprocedurer, utformningen av luftrum och flygvägar samt 

navigeringsnätverk. LFV bidrar i flygplatsernas miljöprövningsarbete, för att 

minimera negativ miljöpåverkan från både buller och utsläpp.  

Flygtrafiktjänst kräver att flygsäkerheten prioriteras högst i alla lägen. 

Verksamheten präglas också av krav på minskad miljöbelastning 

(bränsleförbrukning, koldioxidutsläpp samt buller) genom effektiv hantering, korta 

flygvägar och procedurer som omhändertar exempelvis miljövillkor. 

2.3.6 Trafikverket 

Trafikverket ansvarar för långsiktig planering av transportsystemet för väg- och 

järnvägstrafik samt för sjö- och luftfart. Verket ansvarar även för byggande, drift 

och underhåll av de statliga vägarna och järnvägarna. Enligt förordning (2010:185) 

med instruktion för Trafikverket ska den långsiktiga infrastrukturplaneringen ske 
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med utgångspunkt i ett trafikslagsövergripande perspektiv, vilket även omfattar 

luftfarten. 

Planeringsansvaret är emellertid inte oinskränkt. När det gäller vilka delar av 

luftfarten som ingår i planeringsansvaret föreslog Trafikverksutredningen i sitt 

huvudbetänkande (SOU 2009:31, sid. 146) att Trafikverket skulle få de uppgifter 

som är knutna till den långsiktiga infrastrukturplaneringen hos bland annat LFV. 

Det har medfört att Trafikverkets planeringsansvar för luftfarten innefattar delar av 

det som tidigare LFV och Transportstyrelsen burit ansvaret för. Det handlar om 

strategisk miljöbedömning, systemanalyser och samhällsekonomiska analyser. 

Luftrummet ingår emellertid inte i planeringsansvaret. 

2.4 Utvecklingar och trender som påverkar luftrummet 

 

2.4.1 Luftfarkoster och utveckling i användarledet  

Den generella trenden för utveckling av flygplansflottan är att den genomsnittliga 

storleken på flygplanen ökar. Orsaken är att efterfrågan på flygresor ökar och att 

bränslekostnaden per passagerare minskar i takt med förbättrad prestanda. 

Dagens flygplan har en annan prestanda än när det nuvarande luftrummet togs i 

bruk 1998. I dag tenderar flygplan lämna sin marschhöjd tidigare, för att flyga 

flackare in mot flygplatsen och tillämpa en kontinuerlig sjunkprofil. Detta sparar 

bränsle och utsläpp, men kan även innebära att flygplan behöver avbryta sin 

optimala sjunkprofil för att undvika att flyga i okontrollerad luft. Dagens flygplan 

bör alltså, för att flyga effektivt, tillämpa en flackare inflygning än vad den aktuella 

luftrumskonstruktionen medger. Till detta kommer att luftrummet ofta är designat 

efter ett trafikflöde som var vanligt tidigare, vilket gör att det är utsträckt i fel 

riktning för dagens rutter. 

Drönare har blivit vanliga på senare tid, såväl för civil som för militär tillämpning. 

Sannolikt kommer tillväxten att fortsätta eftersom det exempelvis finns många 

initiativ som gäller distribution av paket.  Andra exempel kan vara inspektion av 

elledningar eller inventering av djurliv – något som kan bedrivas mer 

kostnadseffektivt jämfört med exempelvis helikopter. 

2.4.2 Säkerhetspolitik och omvärldsförändringar 

Sveriges utrikespolitik är inriktad på bred internationell samverkan och samarbete 

tillsammans med våra nära grannar, inom EU och som en aktiv medlem i FN. 

Sverige verkar även för en förbättrad europeisk dialog med andra regioner och 

länder.  

Sveriges säkerhetspolitiska linje ligger fast, vilket innebär att hot mot freden och vår 

säkerhet bäst avvärjs i gemenskap och samverkan med andra länder. Samtidigt som 

situationen i närområdet gör det nödvändigt att förstärka Sveriges försvarsförmåga, 

vidareutvecklar vi våra militära samarbeten. Vi gör det med Finland, med våra 

andra nordiska grannländer, med de baltiska länderna, med våra europeiska 

partner, med USA och med Nato. Sverige ska fortsätta det aktiva engagemanget och 
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deltagandet i internationella insatser inom ramen för FN, EU, Nato och OSSE 

(Organization for Security and Co-operation in Europe). 

Flygtrafiktjänsten är alltmer beroende av ny modern informationsteknologi i de 

operativa systemen. Denna utveckling har drivits fram av ekonomiska och rationella 

skäl. Detta medför dock en ökad risk på grund av de nya riskerna med så kallade 

cyberattacker. Det finns för närvarande arbetsgrupper inom bland annat NATO och 

Eurocontrol som hanterar framtida cyberattacker ur ett flygtrafiklednings- 

respektive flygsäkerhetsperspektiv.  



23 
 

3. Rättsliga förutsättningar för planering av 
luftrummet 

3.1 Svenska rättsregler och procedurer 

 

3.1.1 Luftfartslagen (2010:500) 

I luftfartslagen (2010:500) finns bestämmelser om trafikregler för luftfarten. Enligt 

8 kap. 1 § får regeringen eller den myndighet som regeringen bestämmer meddela 

föreskrifter om bland annat: 

 flygvägar som luftfartyg ska följa inom svenskt område 

 begränsningar i användningen av luftrum i anslutning till sådana 

flygvägar 

 flygningar över landets gränser. 

Enligt lagens förarbete (prop. 2009/10:95, sid. 243) kan föreskrifter om flygvägar 

gälla flygvägar som utländska luftfartyg ska följa vid överflygningar över landet men 

kan också gälla sådana flygvägar som utgör kontrollerat luftrum, det vill säga 

luftrum som övervakas och leds av flygtrafiktjänst. 

3.1.2 Luftfartsförordningen (2010:770) 

I luftfartsförordningen (2010:770) finns kompletterande bestämmelser till 

luftfartslagen. Enligt 8 kap. 1 § i luftfartsförordningen får Transportstyrelsen, efter 

samråd med Försvarsmakten, meddela föreskrifter om trafikregler för luftfarten.  

Av 8 kap. 4 § framgår att Transportstyrelsen får meddela föreskrifter om att 

luftfartyg vid flygning inom svenskt område ska följa vissa flygvägar eller framföras 

inom vissa områden. Transportstyrelsen får också meddela föreskrifter om 

begränsningar i användningen av luftrum i anslutning till sådana flygvägar. 

I förordningens 6 kap. 11 § anges att det vid flygplatser ska finnas kontrollerat 

luftrum. För flygplatser där trafiken är av mindre komplexitet eller omfattning får 

Transportstyrelsen meddela föreskrifter om- eller i ett enskilt fall besluta om 

undantag från kravet på kontrollerat luftrum och ange de krav som ska gälla för 

flygningen där. Transportstyrelsen får också bestämma omfattningen av de luftrum 

som ska finnas vid flygplatser.  

Av 12 § samma förordning stadgas att Transportstyrelsen får meddela föreskrifter 

om i vilken omfattning det ska finnas kontrollerat luftrum för flygning på sträcka. 

Om det behövs för uppsikten över lufttrafiken får Transportstyrelsen meddela 

föreskrifter om att de som flyger utanför kontrollerat luftrum ska lämna uppgifter 

om detta i förväg och följa Transportstyrelsens föreskrifter om flygningen. 
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Enligt förordningens 13 § får Transportstyrelsen meddela föreskrifter om flygvägar i 

kontrollerat luftrum. 

3.1.3 Transportstyrelsens föreskrifter och allmänna råd om användning och 

utformning av luftrum och flygprocedurer 

I Transportstyrelsens föreskrifter och allmänna råd om användning och utformning 

av luftrum och flygprocedurer (TSFS 2015:1) finns kompletterande bestämmelser 

om luftrum. Föreskrifterna gäller för den som:  

 framför ett luftfartyg  

 utövar flygtrafikledning  

 utövar luftrumsplanering  

 vill begära en förändring av luftrummets utformning eller av 

förutsättningarna för dess användning 

 tillhandahåller infrastruktur för luftrummets användning  

 utformar luftrum  

 utformar flygprocedurer  

 flygvaliderar instrumentflygprocedurer, eller  

 driver en flygplats. 

3.2 Överstatliga regler 

Genom medlemskapet i EU och anslutningen till Chicagokonventionen har Sverige 

åtagit sig att följa EU:s och ICAO:s regelverk (Internationella civila 

luftfartsorganisationen). EU:s förordningar är direkt tillämpliga i respektive 

medlemsstat. Förordningarna ska därmed tillämpas direkt av enskilda fysiska och 

juridiska personer utan att det behövs några nationella genomförande-

bestämmelser. De flesta EU-regler på luftfartens område är förordningar. 

ICAO:s regler blir bindande för enskilda fysiska eller juridiska personer först efter 

att de har införlivats antingen i EU:s regelverk eller i den nationella lagstiftningen. 

Detta sker vanligen genom hänvisning till en viss version av en ICAO-bestämmelse. 

Genom sådana hänvisningar kan även ICAO:s rekommendationer göras till 

tvingande bestämmelser. 

3.2.1 Chicagokonventionen 

ICAO är ett FN-organ vars uppgift är att underlätta flygning mellan världens länder 

och bidra till ökad flygsäkerhet genom att verka för gemensamma och 

ändamålsenliga regler. Chicagokonventionen trädde i kraft 1947 och utgör grunden 

för ICAO. 

https://sv.wikipedia.org/wiki/Inf%C3%B6rlivande_av_direktiv
https://sv.wikipedia.org/wiki/Flygs%C3%A4kerhet
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I konventionen fastslås att varje stat har absolut suveränitet över sitt eget luftrum. 

För reguljärtrafik krävs ett särskilt tillstånd eller annat bemyndigande av den 

främmande stat som är berörd av trafiken. Civila flygplan från länder som 

undertecknat överenskommelsen får flyga över andra signatärers luftrum i 

regelbunden trafik. 

3.2.2 EU-rättsliga bestämmelser 

Flera EU-förordningar reglerar användningen av luftrummet och tillhandahållandet 

av flygtrafiktjänster med mera. Dessa är: 

 Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 550/2004 av den 

10 mars 2004 om tillhandahållande av flygtrafiktjänster inom det 

gemensamma europeiska luftrummet 

 Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 551/2004 av den 10 

mars 2004 om organisation och användning av det gemensamma 

europeiska luftrummet 

 Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 552/2004 av den 

10 mars 2004 om driftskompatibiliteten hos det europeiska nätverket för 

flygledningstjänst   

 Kommissionens förordning (EG) nr 2150/2005 av den 23 december 2005 

om gemensamma regler för en flexibel användning av luftrummet  

 Kommissionens förordning (EG) nr 482/2008 av den 30 maj 2008 om 

ett system för säkerhetssäkring av programvara vilket ska genomföras av 

leverantörer av flygtrafiktjänster och om ändring av bilaga II till 

förordning (EG) nr 2096/2005  

 Kommissionens genomförandeförordning (EU) nr 1035/2011 av den 17 

oktober 2011 om gemensamma krav för tillhandahållande av 

flygtrafiktjänster och om ändring av förordningarna (EG) nr 482/2008 

och (EU) nr 691/2010.  

Av särskild betydelse för den strategiska planeringen av luftrummet är 

kommissionens förordning (EG) nr 2150/2005 av den 23 december 2005 om 

gemensamma regler för en flexibel användning av luftrummet. Den anger dels att 

medlemsstaten ska utnämna en enhet för luftrumsplanering som ska fördela 

luftrummet, dels krav på en civil-militär samordning.  

I förordningens skäl 18 framgår att det är viktigt att regelbundet bedöma 

utnyttjandet av luftrummet för att öka förtroendet mellan tjänsteleverantörer och 

användare inom civilt och militärt flyg, och det är ett viktigt redskap för att 

förbättra utformningen av luftrummet och luftrumsplaneringen. 

Planeringen ska följa en viss struktur. Enligt förordningens artikel 3 ska 

samordningen av civila och militära myndigheter vara organiserad på strategisk, 

förtaktisk och taktisk nivå inom luftrumsplaneringen, genom att det upprättas 
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överenskommelser och förfaranden för att öka säkerheten och luftrumskapaciteten 

och förbättra luftfartens effektivitet och flexibilitet. Sådana överenskommelser och 

förfaranden är i Sverige beskrivna i Transportstyrelsens dokument  

Airspace Charter Sweden (TSG 2014-1289). 

Av förordningens artikel 4 följer också att medlemsstaterna regelbundet ska se över 

användarnas behov. Med användare avses enligt artikel 2 civila eller militära 

luftfartyg som rör sig i luften, liksom alla andra verksamheter som kräver luftrum.  
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4. Internationellt samarbete om luftrum 

Svenskt luftrum är en del av det europeiska luftrummet och fungerar inte 

oberoende av detta. Vid ändringar eller införande av nya koncept, flygvägar eller 

gränser krävs samordning med angränsande stater och flygtrafikledningar. Denna 

samordning utförs av LFV inom ramen för Eurocontrols mandat, och efter 

delegering av ICAO.  

Ändringar kring exempelvis Stockholm Arlanda Airport och Bromma Stockholm 

Airport kan komma att beröra Finlands luftrum. Det beror på att inflygning från 

öster mot Stockholms flygplatser påverkar flygprofilen i det finska luftrummet. 

Även Oslos nya inflygningsvägar berör Sveriges luftrum i väst och sydväst. 

Ändringar kan beröra system och metoder inom flygtrafikledningens 

ansvarsområde, och därför krävs samordning i god tid före en förändring.  

4.1 Single European Sky 

EU-kommissionen anser att det europeiska luftrummet används ineffektivt, vilket 

beror på att flygtrafikledningen i Europa är uppdelad i ett antal luftrum. På EU-nivå 

pågår därför arbete med ett gemensamt europeiskt luftrum (Single European Sky).  

En så kallad ramförordning5 för inrättande av ett europeiskt gemensamt luftrum 

har antagits. Kommissionens syfte med detta arbete är att luftrummet ska kunna 

användas mer effektivt. Genom optimering av flygtrafikledningen ska säkerheten 

och kapaciteten öka, men det ska även bli möjligt med kortare och mer 

energieffektiva rutter. Initiativet togs redan 1999 och ska vara fullt genomfört 2030.  

Initiativet är en lagstiftning som ställer krav på ökat samarbete och koordinering 

mellan flygtrafikledning över landsgränser, bland annat genom att så kallade 

funktionella luftrumsblock införs (se avsnitt 4.2). Lagstiftningen tillkom 2004 och 

bestod då av fyra förordningar, nämligen ramförordningen, tjänsteförordningen, 

luftrumsförordningen och kompatibilitetsförordningen.  

Målet med lagstiftningen är att ta bort de nationella gränserna och skapa ett 

gemensamt europeiskt luftrum, vilket ska förbättra säkerheten, öka 

luftrumskapaciteten, minska kostnaderna för flygtrafikledning och minska 

miljöpåverkan. I dag ligger fokus primärt på att sänka kostnaden. 

Teknisk utveckling av flygtrafikledningssystem 

Ett exempel på internationellt samarbete är teknisk utveckling av 

flygtrafikledningssystem. LFV har sedan ett 2006 ett internationellt samarbete med 

flera andra organisationer som utövar flygtrafikledning. Kärnan i detta samarbete 

är att berörda leverantörer av flygtrafiktjänst använder samma system för 

flygtrafikledning, vilket innebär att det finns ett gemensamt intresse för 

systemutveckling.  

                                                           
5 Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 549/2004 av den 10 mars 2004 om ramen för 
inrättande av det gemensamma europeiska luftrummet. 



28 
 

Systemet uppgraderas regelbundet, och samarbetet med andra organisationer som 

utövar flygtrafikledning innebär reducerade utvecklingskostnader, vilket gynnar 

branschen. 

Med den tekniska utvecklingen följer bättre förutsättningar för automatisering i 

syfte att förbättra effektiviteten och säkerheten. På sikt innebär det att arbetet som 

flygledare får en annan karaktär, från en mer aktiv roll i dag till en mer övervakande 

roll. 

4.2 Samarbete med grannländer 

Genom Single European Sky har medlemsstaterna beslutat att så kallade 

funktionella luftrumsblock ska skapas. Avsikten är att ”öppna upp” gränserna 

mellan länderna i syfte att effektivisera flygtrafikledningen genom ökat samarbete 

och kortare flygvägar.  

Sverige och Danmark enades 2009 om ett gemensamt luftrum för att säkra en mer 

effektiv styrning av flygtrafiken. Det är Transportstyrelsen som, i samverkan med 

sin danska motsvarighet, leder verksamheten inom det dansk-svenska 

luftrumsblocket ur ett myndighetsperspektiv. 

Totalt finns nio funktionella luftrumsblock i Europa, se bild 5.  

Bild 5. Funktionella luftrumsblock 

 

 

Sammanfattningsvis kommer alltså en större förändring av det svenska luftrummet 

att beröra grannländer, vilket kommer att kräva framförhållning och samverkan. 
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5. Scenarier 2040 

5.1 Analyserat scenario: Nuvarande flygplatssystem och luftrum 
består 

Vårt grundscenario bygger på nuvarande situation, vilket innebär att nuvarande 

flygplatssystem och luftrumskonstruktion består samt att nu tillämpliga regler, 

inklusive miljötillstånd, också består. Eurocontrols prognos och kapacitetsanalys, 

som återges i kapitel 6 och 7, bygger på detta grundscenario. 

Det nuvarande systemets teoretiska kapacitet, mätt i antal rörelser, avviker kraftigt 

från den verkliga kapacitet som kan hanteras. Stockholm Arlandas teoretiska 

kapacitet är beräknad till 42 starter och lika många landningar per timme, baserat 

på rullbanekapaciteten, medan den verkliga kapaciteten kan vara lägre på grund av 

exempelvis särskilda väderförhållanden, flygmätning, banavstängningar eller 

bemanningsregler.  

Den teoretiska rullbanekapaciteten per timme motsvarar cirka 700 000 rörelser per 

år, om vi antar att flygplatsen är fullt bemannad dygnet runt. Det kan jämföras med 

att det totala antalet rörelser på flygplatsen år 2014 var 225 000, och enligt en 

prognos från Swedavia bedöms antalet öka till drygt 330 000 år 20456. Skillnaden 

beror på att efterfrågan på flygresor till och från Arlanda inte är jämnt fördelad över 

dagen. På grund av flygplatsens placering i norra Europa uppstår istället en topp i 

efterfrågan på flygresor tidigt på morgonen och under ett antal timmar på 

eftermiddagen och kvällen. Därigenom möjliggörs resor till och från övriga Europa 

över dagen.  

De kapacitetsbrister som görs gällande i det analyserade scenariot (se kapitel 7) 

handlar alltså inte om fysiska begränsningar i luftrummet som sådant, utan om 

begränsningar som beror på hur kapaciteten efterfrågas och används. 

När det gäller flygplatssystemet har Swedavia huvudansvaret för utvecklingen av 

Stockholms två största flygplatser, Stockholm Arlanda Airport och Bromma 

Stockholm Airport. Dessa ingår båda i det basutbud av flygplatser som regeringen 

har definierat, och båda pekas ut av Trafikverket som riksintresse för 

kommunikationer. Arrendeavtalet för Bromma flygplats löper ut 2038. 

5.2 Övriga scenarier  

I det följande redovisar vi fyra scenarier som vi inte har analyserat, men som vi har 

identifierat som realistiska i ett 2040-perspektiv. Dessa scenarier skulle i realiteten 

medföra många andra överväganden förutom luftrumsaspekterna, men det faller 

utanför denna förstudie att belysa dessa. 

  

                                                           
6 Swedavias långsiktiga trafikprognos 2015–2045, sid. 19.  
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5.2.1. Scenario 1. Nuvarande flygplatssystem består men luftrummet ses 

över 

Scenario 1 innebär att flygplatssystemet består men att luftrummet ses över. LFV 

driver för närvarande en förstudie (Lower Airspace Optimization), som syftar till att 

identifiera vilka krav som ett förnyat luftrum i Stockholms terminalområde bör 

uppfylla. Syftet är bland annat att minska antalet korsningar i luftrummet. Dessa 

korsningar innebär att avgående trafik möter ankommande trafik, vilket begränsar 

möjligheten till kontinuerlig stigning för avgående trafik. Det leder i sin tur till 

högre bränsleförbrukning.  

5.2.2 Scenario 2. Bromma flygplats avvecklas  

I scenario 2 är Bromma flygplats avvecklad 2040 och Arlandas bansystem består. 

Scenariot innebär att det totala antalet rörelser i Stockholms terminalområde 

minskar. Det beror på att rörelserna på Bromma inte kan övertas av Arlanda, 

eftersom det inte går att utföra fler rörelser på Arlanda med ett oförändrat 

bansystem, under de tider då efterfrågan på flygresor är hög.  

Med nuvarande två parallellbanor och en uppdelad bananvändning (starter på ena 

banan och landningar på den andra) kan Arlandas bansystem teoretiskt hantera 84 

rörelser per timme. Rullbanorna på Arlanda kommer inte att kunna hantera den 

prognosticerade trafikmängden under högtrafik, om flygtrafiken på Bromma 

hänvisas till Arlanda. 

I dag används flertalet in- och utpasseringspunkter för både Arlanda- och 

Brommatrafik. Vid avveckling av Bromma blir trafikflödena mindre komplexa, 

eftersom det endast kommer att vara ett flöde. Det blir därmed färre 

korsningspunkter i luftrummet och det finns möjligheter att justera och optimera 

luftrummet i samtliga väderstreck. 

Eftersom trafiken på Bromma måste samsas med trafiken på Arlanda om start- och 

landningstider, där dessa tider redan i dag är maximalt utnyttjade under högtrafik, 

kan scenariot innebära att vissa linjer läggs ner. Alternativet är i princip att flytta 

trafik till mindre attraktiva start- och landningstider.  

5.2.3 Scenario 3. Arlanda får en fjärde rullbana 

I scenario 3 utökas dagens flygplatssystem med en fjärde rullbana på Arlanda, 

samtidigt som Bromma flygplats består. LFV bedömer att det krävs ett omfattande 

arbete för att anpassa luftrum och flygvägar till detta scenario. Resultatet bedöms 

också innebära en ökad komplexitet i luftrummet och för flygtrafiktjänsten.  

I takt med ökad trafikmängd kommer komplexiteten att öka både i Stockholms 

terminalområde och i omkringliggande luftrum. Det beror på korsande flygvägar 

med höjdväxlingar och en trafiksammansättning med varierande flygplans-

prestanda. Med ytterligare en parallell rullbana på Arlanda kan antalet rörelser 

dessutom komma att öka avsevärt i högtrafik. Möjligheterna att konstruera ett väl 

fungerande luftrum försvåras alltså av att Bromma och Arlanda ligger nära 

varandra.  
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5.2.4 Scenario 4. Arlanda får en fjärde rullbana och Bromma flygplats 

avvecklas  

I scenario 4 har Arlanda en fjärde rullbana och Bromma är avvecklat år 2040. Detta 

scenario överensstämmer med Brommasamordnaren Anders Sundströms förslag7. 

LFV har på uppdrag av Brommasamordnaren analyserat olika frågor om 

luftrummet och om kapacitet vid en utbyggnad av en fjärde bana på Arlanda. I 

uppdraget har också legat att beakta en överflyttning av flygtrafiken från Bromma. 

LFV har också samrått med Försvarsmakten och analyserat konsekvenser för 

flygtrafiktjänsten med mera. 

Det krävs enligt LFV ett omfattande arbete för att förändra luftrum och flygvägar i 

samband med en fjärde bana på Arlanda och en avveckling av Bromma flygplats. 

Utöver luftrummet i flygplatsens närhet påverkas även omgivande luftrum. Det går 

enligt LFV inte att utesluta att gränsytorna mot grannländerna också berörs.  

 

  

                                                           
7 Mer flyg och bostäder. Rapport. 2016-03-31. 
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6. Mängden rörelser i luftrummet 

6.1 Eurocontrols prognos 

Det är antalet rörelser i luftrummet som driver behovet av kapacitet. Som 

luftrumsrörelse räknas – enligt statistik från myndigheten Trafikanalys – start och 

landning samt överflygning som sker i kontrollerat luftrum. Som överflygning 

räknas, enligt samma statistik, en flygning som sker i svenskt kontrollerat luftrum 

utan att luftfartyget startar eller landar på någon svensk flygplats. 

Eurocontrols statistikenhet tillhandahåller statistik och prognoser över antalet 

flygrörelser till medlemsstaterna. Prognoserna kombinerar flygstatistik med 

ekonomisk tillväxt och modeller från andra viktiga drivkrafter i branschen, till 

exempel kostnader, flygplatskapacitet, passagerare, kabinfaktor och 

flygplansstorlek.  

Prognosen är avsedd att ge en heltäckande bild av den förväntade 

trafikutvecklingen för det kommersiella flyget i Europa, och den publiceras i 

februari och september varje år. Eftersom prognosen inte omfattar allmänflygets 

eller militärens rörelser i luftrummet är den emellertid inte heltäckande.  

Den prognos som kapacitetsanalysen (se kapitel 7) bygger på är Eurocontrols 

sjuårsprognos från september 2016, som alltså avser perioden 2016–2022. I den 

kapacitetsanalys som Eurocontrol har genomfört har antalet rörelser för tiden efter 

2022 och fram till analysens slutår 2035 extrapolerats.  

Eurocontrol gör prognosen i tre tillväxtscenarier: hög, bas och låg. Kapacitets-

analysen baseras på tillväxtscenariot hög, som är Eurocontrols standardval för 

denna typ av analys. Syftet är att identifiera vilka flaskhalsar i systemet som uppstår 

först, och att redovisa en tidsmarginal som är tillräcklig för att berörda aktörer ska 

hinna genomföra nödvändiga förändringar.  

Med de svenska nationella förutsättningarna för ekonomisk tillväxt med mera har 

Eurocontrol beräknat att den årliga ökningen av antalet flygrörelser i scenario hög 

är 3,4 procent. I tillväxtscenario bas är ökningen 1,7 procent och i scenario låg 

endast 0,3 procent. Resultatet av prognoskörningen framgår av tabell 1. 

Tabell 1. Eurocontrols prognos över mängden luftrumsrörelser 2015–2035 

Scenario Antal 
rörelser 
2015 

 

Antal 
rörelser 
2022 

 

Antal 
rörelser 
2035 

 

Förändring 
2015–2035 

Genomsnittlig 
ökning 2015–2035 
per år 

Hög  947 000 1 516 000 102 % 3,4 % 

Bas 751 000 845 000 1 052 000 40 % 1,7 % 

Låg  764 000 797 000 6 % 0,3 % 
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I tillväxtscenariot hög är mängden rörelser i luftrummet ungefär dubbelt så stor 

2035 som 2015.  

6.2 Officiell statistik och trend 

I den officiella statistiken finns uppgifter om antal flygplansrörelser i kontrollerat 

luftrum sedan 19868. I statistiken ingår inrikes och utrikes flygrörelser samt 

överflygningar (se bild 6).  

År 2015 uppgick antalet rörelser till drygt 712 000 enligt statistiken. Av dessa var 

drygt 300 000 överflygningar i svenskt luftrum. Samma år genomfördes, enligt 

samma statistik, cirka 560 000 starter och landningar på svenska flygplatser. De 

starter och landningar som avser inrikes trafik räknas emellertid bara som en 

rörelse. Detta förklarar skillnaden mellan det redovisade totalantalet rörelser 

(712 000) och summan av starter, landningar och överflygningar  

(300 000 + 560 000 = 860 000) i statistiken. 

Den genomsnittliga årliga tillväxten av antalet luftrumsrörelser har varit cirka  

2 procent. Det är jämförbart med tillväxtscenariot bas i tabell 1.  

Bild 6. Antal rörelser i det svenska luftrummet 1986–2015 

 

                                                           
8 www.trafa.se/statistik/flygtrafik/luftfart 
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Om vi utgår från det etablerade sättet att beräkna antalet rörelser och extrapolerar 

trenden från 1986 till 2040, kommer vi att ha cirka en miljon rörelser i det svenska 

luftrummet år 2040. Trenden illustreras av bild 7. 

Bild 7. Trendframskrivning av antalet rörelser i luftrummet baserat på statistik

 

Trendframskrivningen ger ett resultat som i storleksordning överensstämmer med 

en prognos som Eurocontrol tidigare gjort för hela det svenska och europeiska 

luftrummet9. Det är en prognos som Eurocontrol betecknar som en sannolik 

utveckling, och som innebär en genomsnittlig årlig tillväxt i antal luftrumsrörelser 

på 1,7 procent. 

  

                                                           
9 Eurocontrol. Challenges of Growth 2013. Task 4. European Air Traffic in 2035, sid. 49. 
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7. Kapacitetsanalys 

7.1 Eurocontrol 

Vi har låtit Eurocontrol genomföra en kapacitetsanalys av grundscenariot i avsnitt 

5.1. Analysen omfattar hela det svenska luftrummet, men med särskild betoning på 

Arlanda och Bromma flygplats. Analysen bygger på nuvarande sektorer och den 

kapacitet som dessa har. Sektorerna hanteras av en av de två kontrollcentraler som 

finns: en i Stockholm och en i Malmö.  

Kapacitetsanalysen är baserad på en högintensiv vecka i Stockholms 

terminalområde, kalendervecka 22 under 2016. Flygtrafiken denna vecka har 

använts för att analysera ett framtida scenario för åren 2020, 2025, 2030 och 2035. 

För denna vecka har Eurocontrol beräknat medelvärdet av samtliga veckodagars 

rörelser, det vill säga även helgdagarnas rörelser.  

Analysen ger följande resultat, från nuläget till analysens slutår 2035. 

7.1.1 Nuläge 

Malmö kontrollcentral har begränsad kapacitetsbrist i två av sina sektorer, K och L, 

under sammanlagt tre timmar (se bild 8). Observera att bilden endast visar 

sektorernas geografiska läge!  

Bild 8. Sektorer i Malmö kontrollcentral/terminalområde 
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Även Stockholms kontrollcentral sektor 2 och terminalområde sektor E har 

begränsad kapacitetsbrist under en timme (se bild 9 och 10).  

Bild 9. Sektorer i Stockholm kontrollcentral, södra delen 

 

Bild 10. Sektorer i Stockholms terminalområde 
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7.1.2 År 2020 

Malmö kontrollcentral har kapacitetsbrist i fem sektorer vid något eller några 

tillfällen per dag. 

Stockholms kontrollcentral har nu begränsad kapacitetsbrist i sektor 2 under ett par 

timmar. Detsamma gäller Stockholms terminalområde i sektor E och i sektor W. 

7.1.3 År 2025 

Malmö kontrollcentral har kapacitetsbrist i åtta sektorer vid något eller några 

tillfällen per dag. 

Stockholm kontrollcentral har begränsad kapacitetsbrist i sektorerna 2, 3 och 9 

under ett par timmar. Detsamma gäller Stockholm terminalområde i sektor E och i 

sektor W. 

7.1.4 År 2030 

Malmö kontrollcentral har kapacitetsbrist i tio sektorer vid något eller några 

tillfällen per dag. Vissa sektorer har nu kontinuerlig kapacitetsbrist i flera timmar. 

Bild 11 visar ett exempel på resultat från kapacitetsanalysen. För de timmar och 

sektorer som är svartmarkerade är kapacitetsbristen stor. 

Bild 11. Kapacitetsanalys Malmö 2030. 

 

 

 

Stockholms kontrollcentral har kapacitetsbrist i fyra sektorer vid något eller några 

tillfällen per dag. Detsamma gäller Stockholms terminalområde i två av tre 

tillgängliga sektorer vid något eller några tillfällen per dag. 

7.1.5 År 2035 

Malmö kontrollcentral har betydande kapacitetsbrist i elva av tolv tillgängliga 

sektorer vid något eller några tillfällen per dag. I de flesta sektorer är bristen 

kontinuerlig i flera timmar. 
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Stockholms kontrollcentral har kapacitetsbrist i sju sektorer vid något eller några 

tillfällen per dag. Vissa sektorer har kontinuerlig kapacitetsbrist i flera timmar. 

Även Stockholms terminalområde är överbelastat i två av tre tillgängliga sektorer 

vid flera tillfällen per dag. 

Sammanfattningsvis visar analysen att det svenska luftrummet måste förändras, 

eftersom nuvarande sektorer inte kommer att kunna hantera de prognosticerade 

trafikvolymerna.  

Analysen visar också att det är internationell trafik och överflygningar som driver 

ökningen av antalet rörelser.  

7.2 LFV 

Parallellt med Eurocontrols kapacitetsanalys har LFV gjort en kapacitetsanalys10 i 

ett kortare perspektiv, till och med år 2021. Till skillnad från Eurocontrol har LFV 

använt basprognosen (se avsnitt 6.1). En annan skillnad är att en längre period har 

använts för att beräkna trafikmönster.  

LFV:s analys visar att kapacitetsbristerna kan komma att uppstå tidigare än vad 

Eurocontrols analys visar. Brister uppstår, enligt analysen, i Malmö redan 2017 i 

flera sektorer, och tilltar genom att ytterligare sektorer påverkas till år 2021. I tabell 

2 visas resultatet av LFV:s analys. 

Tabell 2. LFV:s kapacitetsanalys 

Ansvar Sektor Kapacitetsbegränsning uppstår 

Stockholm  ESOS 2 2019 

Stockholm ESSA E 2021 

Malmö ESMM Y 

ESMM W 

ESMM 4 

ESMM K 

ESMM L 

2017 

Malmö ESMM 3 2019 

Malmö ESMM 6 

ESMM 2 

2021 

 

                                                           
10 D-2016-0595 NUAC Capacity Plan 2017–2021. 
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Många sektorer kan komma att nå sin maxkapacitet tidigare än vad Eurocontrols 

analys indikerar. Ett skäl är att Eurocontrol har använt ”mätveckans” samtliga 

dagar och räknat fram ett medelvärde av antalet rörelser. Detta leder till färre 

rörelser eftersom helgtrafiken är betydligt mindre intensiv än vardagstrafiken. Ett 

medianvärde alternativt medelvärde för helgfria vardagar hade därför varit 

lämpligare. 

Eurocontrols analys täcker heller inte in den komplexitet som finns i samtliga 

sektorer i Sverige. Det handlar om flera parametrar, såsom val av rullbana, vindar, 

militär trafik, sektorbeläggningar, flyg utan instrumentering, fallskärmshoppning 

och flygsportssektorer, vilka i praktiken minskar flygtrafikledningens möjligheter 

att hantera den mängd trafik som deklarerad kapacitet beskriver.  

Sammanfattningsvis får både Eurocontrols och LFV:s analyser ses som en 

bekräftelse på att det behövs ett mer omfattande luftrumsarbete.   
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8. Tänkbara åtgärder och effekter 

8.1 Åtgärder  

Att konstruera ett luftrum innebär att definiera servicenivå och krav på användarna 

av luftrummet. Det handlar också om att definiera sektorer så att flygsäkerheten 

inte äventyras och att flygtrafiktjänsten kan utövas effektivt.  

I det nedre luftrummet handlar det mer konkret om att utforma exempelvis 

terminalområde med tillhörande in- och utflygningsprocedurer i enlighet med 

tillämpliga regler.  

Det är inte bara servicenivån som påverkas av hur luftrummet konstrueras, utan 

även kapacitet och miljö.  

Som framgår i kapitel 7 visar kapacitetsanalysen att mängden luftrumsrörelser i 

tidsperspektivet fram till 2040 kräver långsiktigt utökad kapacitet, vilket i sin tur 

förutsätter en mer omfattande luftrumsöversyn. Exempel på åtgärder som då kan 

komma i fråga är att: 

 skapa fler sektorer i luftrummet 

 ändra in- och utflygningsprocedurer till flygplatser 

 ändra in- och utpasseringspunkter till terminalområden  

 utöka terminalområdet för att möjliggöra kontinuerliga stig- och 

sjunkprofiler 

 sänka det yttäckande kontrollerade luftrummet. 

Att skapa fler sektorer i luftrummet ger en generell kapacitetsökning i systemet. 

Med nya flygmönster och justerade in- och utflygningsvägar kan även 

sektorsgränser behöva ses över för att optimera trafikflöden. Detta innefattar även 

in- och utflygningsvägarna.  

Beroende på hur in- och utflygningsprocedurer konstrueras och vilka krav som 

finns, exempelvis i miljötillstånd, kan olika egenskaper prioriteras för utformningen 

av luftrummet. 

Om man ändrar in- och utpasseringspunkter till terminalområden kan det medföra 

ökad kapacitet men även innebära effektivare flygning, vilket sparar bränsle och 

minskar miljöbelastningen. 

Att utöka terminalområdet för att möjliggöra kontinuerliga stig- och sjunkprofiler 

kan också vara ett sätt att hantera större trafikvolymer. Även denna åtgärd minskar 

miljöbelastningen och ökar servicenivån. 

Förändringar av det yttäckande kontrollerade luftrummet är en relativt omfattande 

åtgärd som berör flera aktörer. Genom att det yttäckande kontrollerade luftrummet 
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utvidgas kan flygtrafiken i större utsträckning använda kontinuerlig stigning och 

glidflygning vid landning, vilket är bränsleekonomiskt och därmed minskar 

miljöbelastningen. Åtgärden har även positiv inverkan på säkerheten. Däremot 

skapar den inte utrymme för fler luftrumsrörelser totalt sett.  

I användarledet ger en förändring av det yttäckande kontrollerade luftrummet 

möjlighet till mer kommersiell flygtrafik, medan utrymmet för allmänflyget och 

Försvarsmakten kan begränsas av åtgärden.  

Flera typer av åtgärder innebär intressekonflikter mellan olika användares anspråk 

på luftrum. 

8.2 Samlad effektbedömning  

Vilka effekter en förändring av luftrummet skulle få, hur användare skulle påverkas 

samt hur övergripande transportpolitiska mål skulle påverkas beror i hög grad på 

vilken åtgärd som genomförs.  

I dag finns ingen metod för att systematiskt analysera förändringar av luftrummet, 

vilket försvårar åtgärdsval och innebär en osäkerhet om vad de samlade effekterna 

blir.  

Inom andra delar av transportinfrastrukturen använder Trafikverket metoden 

samlad effektbedömning (SEB) för att beskriva vilka effekter och kostnader en 

föreslagen åtgärd skulle få om den genomförs. Åtgärdens effekter beskrivs ur tre 

perspektiv, som utvecklas nedan: 

 samhällsekonomisk analys, det vill säga effekter som värderats monetärt  

 transportpolitisk målanalys, det vill säga hur de transportpolitiska målen 

påverkas av åtgärden 

 fördelningsanalys, det vill säga hur nyttorna av åtgärden fördelar sig på 

olika grupper. 

8.2.1 Samhällsekonomisk analys 

I en samhällsekonomisk analys redovisas de samhällsekonomiska kostnader och 

intäkter (nyttoeffekter) som kan tänkas uppstå vid förändringar av luftrummet. 

Effekterna delas upp i tre kategorier: 

 infrastrukturkostnad  

 effekt på volymen resor  

 externa effekter. 

Om exempelvis den civila luftfartens tillgång till luftrum ökar på bekostnad av 

annan verksamhet, ska nettovärdet av den undanträngda verksamheten tas upp 

som en samhällsekonomisk kostnad i kalkylen.  
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Om en luftrumsåtgärd påverkar resandevolymerna med flyg, bidrar det till 

förändringar av resenärernas konsumentöverskott (nettovinsten för resenären) och 

lufttrafikföretagens producentöverskott (täckningsbidrag). Vid större 

volymförändringar av antalet rörelser i luftrummet kan det krävas att 

flygtrafikledningen utökas, vilket i så fall innebär en samhällsekonomisk kostnad.  

Kostnader för externa effekter av flygtrafik uppstår i form av kostnader för 

bullerstörningar och utsläpp av luftföroreningar och koldioxid. Även dessa 

kostnader ingår i den samhällsekonomiska analysen. 

Det är i första hand de effekter av en åtgärd som går att kvantifiera och värdera i 

monetära termer som tas med i analysen. Därutöver beaktas de effekter som kan 

kvantifieras men inte värderas. Dessa samlade effekter ställs sedan mot kostnaden 

för att genomföra åtgärden.  

8.2.2 Transportpolitisk målanalys 

Flygets roll och funktion i transportsystemet är att skapa tillgänglighet över stora 

avstånd. Det innebär att en större luftrumsåtgärd kan förväntas ge ett positivt 

bidrag till det transportpolitiska funktionsmålet. I målanalysen är det sannolikt att 

detta skulle manifesteras genom ett positivt bidrag till medborgarnas resor och 

förbättrad tillgänglighet interregionalt och internationellt. 

Flyget ger också en klimatpåverkan genom utsläpp av till exempel koldioxid, 

kväveoxider och vattenånga på hög höjd. Det är negativt för klimatmålen, vilket gör 

att en luftrumsåtgärd som ökar tillgängligheten samtidigt kan bidra till att 

hänsynsmålet påverkas negativt. I målanalysen skulle detta eventuellt manifesteras 

genom ett negativt bidrag till klimat, hälsa och landskap. 

Genom bland annat effektivisering av motorer räknar europeisk flygforskning med 

att till år 2020 kunna utveckla flygplan med 50 procent lägre bränsleförbrukning, 

80 procent lägre utsläpp av kväveoxider och halverat buller, jämfört med flygplan 

som produceras i dag11. 

I den transportpolitiska målanalysen ingår även en bedömning av den sociala 

hållbarheten, men att den skulle påverkas av en luftrumsåtgärd är, enligt vår 

mycket preliminära bedömning, inte uppenbart. 

8.2.3 Fördelningsanalys 

Den sista delen av den samlade effektbedömningen är en fördelningsanalys. Den 

visar hur nyttorna av en åtgärd och kostnaderna för åtgärden fördelar sig, 

exempelvis på olika näringsgrenar eller för olika delar av landet.  

  

                                                           
11 Trafikanalys. Rapport 2016:4, sid. 7. 
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Användarna av luftrummet kan grovt indelas i tre kategorier med olika behov när 

det gäller luftrummet: 

 det kommersiella flyget 

 allmänflyget 

 Försvarsmakten. 

Som framgår i avsnitt 8.1 kan exempelvis åtgärden sänkning av det yttäckande 

kontrollerade luftrummet ligga i det kommersiella flygets intresse, men försämra 

förutsättningarna för de två andra användarkategorierna.  

Det är också tänkbart att en viss typ av förändring kan påverka tillgängligheten i 

olika delar av landet. 

I kapitel 9 beskriver vi att kostnaderna för en större luftrumsåtgärd kan vara 

betydande, och att den som får bära kostnader inte självklart har nytta av åtgärden. 

Genom att göra en fördelningsanalys kan vi tydliggöra såväl vem som har nytta av 

en åtgärd som hur kostnaderna fördelar sig. 

Sammanfattningsvis bedömer vi att en samlad effektbedömning för luftrumsåtgärd 

skulle vara ett bra beslutsunderlag som kan förenkla och förkorta beslutsprocessen, 

samt göra resultatet mer transparent, och därmed öka acceptansen i användarledet. 
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9. Finansiering 

9.1 Vad kostar en ny luftrumskonstruktion? 

Uppskattningsvis kan det ta sex till åtta år att genomföra en översyn av luftrummet 

innan det kan driftsättas, även utan hänsyn till miljötillstånd. I en översyn ingår 

exempelvis att simulera, validera och konstruera luftrum och flygvägar.  

In- och utflygningsprocedurer kan komma att påverka flygplatser i betydande 

omfattning. Det handlar om att ta fram in- och utflygningsvägar och att fastställa 

in- och utpasseringspunkter i terminalområden.  

Det handlar också om att uppgradera tekniska system för flygtrafiktjänsten och att 

utbilda flygledare, vilket kan innebära avsevärda kostnader. Även ny infrastruktur 

på marken kan aktualiseras vid en luftrumsförändring, exempelvis för ny 

radartäckning.  

En avsevärd kostnad vid en större luftrumsförändring är utbildningskostnaden – en 

kostnad som i stor utsträckning påverkar LFV. 

För flygplatser tillkommer kostnader för konstruktion av in- och utflygningsvägar, 

luftrum (kontrollzon och terminalområde) samt behov av tillkommande 

infrastruktur. Om ändringen leder till ett nytt miljötillstånd, eller att ändringar i 

befintligt tillstånd krävs, tillkommer ytterligare kostnader som kan vara 

omfattande. 

För lufttrafikföretag kan ett nytt luftrum innebära kostnader för nya manualer samt 

pilotutbildning. Dessutom kan driftkostnader till följd av nya flygvägar påverkas. 

När det gäller kostnader för Transportstyrelsens medverkan i framtagande av ett 

nytt luftrum, inklusive beslutsfattande, gäller för närvarande följande: 

Transportstyrelsen kan vara ett slags ”bollplank” under framtagandet av ett nytt 

förslag. Kostnaden för detta bärs av myndigheten och finansieras via 

Transportstyrelsens del av undervägsavgiften. Det kostar alltså inte användarna av 

luftrummet något att söka Transportstyrelsens vägledning. När det gäller beslut om 

luftrum överväger Transportstyrelsen hur denna prövning ska finansieras i 

framtiden.  

Andra kostnader som kan komma i fråga är koordinering med angränsande staters 

luftrum (se kapitel 4). 

Sammanfattningsvis är det mycket svårt att bedöma vad en större förändring av 

luftrummet kostar. Det beror naturligtvis på val av åtgärd, men det finns även 

många andra osäkerhetsfaktorer. 

9.2 Hur finansieras förändringar av luftrummet?  

I 6 kap. 22 § luftfartslagen (2010:500) stadgas att vid inrättande eller ändring av en 

flygplats eller tillhörande inflygnings- eller utflygningsprocedurer ska kostnaderna 

betalas av den som inrättar en flygplats eller ansöker om att ändra procedurerna.  
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I författningskommentaren till nämnda lagrum (prop. 2009/10:95, sid. 340) 

framgår att 22 § är ny men tydliggör en princip som tillämpas redan i dag. Det 

framgår också att uttrycket ”tillhörande inflygnings- eller utflygningsprocedurer” 

har ersatt det tidigare uttrycket ”luftrum”.  

Bestämmelsen ger alltså uttryck för att den som begär en ändring av luftrummet 

också ska bekosta förändringen. Denna princip är enkel när det handlar om en 

användare, exempelvis en flygplatshållare som vill ändra in- eller 

utflygningsprocedurer.  

Större förändringar kräver mer analyser och samråd vilket driver kostnader. Som en 

följd av det ökar även kostnader för konstruktion och prövning som den sökande 

ska betala. Det finns emellertid inga uttryckliga bestämmelser om att andra 

finansieringsprinciper skulle gälla för mer omfattande förändringar av luftrummet  

än för smärre förändringar. Som framgått ovan överväger Transportstyrelsen frågan 

om hur kostnaderna för prövning av ett nytt luftrum ska finansieras i framtiden. 

I övrigt gäller att användare av luftrummet bär de kostnader som naturligen uppstår 

i verksamheten som en direkt följd av ett nytt luftrum. Vilka kostnader det handlar 

om beror på vilken verksamhet användaren av luftrummet bedriver och vilken 

förändring av luftrummet som beslutats. 

Det är inte givet att en användare som bär kostnader för att anpassa sin verksamhet 

till ett nytt luftrum också får en nytta som uppväger kostnaden. Om användaren 

skulle ha en nytta som överstiger kostnaden kan det likväl finnas hinder eller 

begränsningar som gör det svårt för enskilda användare att bära kostnader för ett 

nytt luftrum. 

I det följande beskrivs olika aktörers förutsättningar för att finansiera en större 

förändring av luftrummet. 

9.2.1 LFV 

Som framgår i avsnitt 2.3 tillhandahåller LFV flygtrafiktjänst, vilket är en  

sammanfattande benämning på flygledningstjänst, flygbriefingtjänst, 

flygvädertjänst, flygteletjänst och flygräddningstjänst.  

Flygtrafiktjänster finansieras i huvudsak av luftrummets användare. 

Grundprincipen är att flygning en route påförs undervägsavgift och inflygning till- 

och start från en flygplats påförs terminalavgift eller flygplatsavgift. 

Avgiftssystemet för undervägsavgifter är reglerat av EU i regelverk som ställer krav 

på kostnadsneddragningar och prissänkningar för de som trafikerar de europeiska 

luftrummen12. Kostnaderna fastställs i prestationsplaner för fem år i taget. För 

närvarande pågår referensperiod 2 (2015–2019).  

                                                           
12 Kommissionens genomförandeförordning (EU) nr 390/2013 om inrättande av ett 
prestationssystem för flygtrafiktjänster och nätverksfunktioner respektive nr 391/2013 om 
inrättande av ett gemensamt avgiftssystem för flygtrafiktjänster, båda av den 3 maj 2013. 
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Utöver att själva kostnaden för flygtrafiktjänst ingår i planen, regleras även 

investeringar i planen. När planen väl är fastställd är det mycket svårt att göra stora 

förändringar. Sverige har ingen egen plan, utan dessa planer tas fram per 

funktionellt luftrumsblock (FAB), vilket innebär att Sverige har en plan tillsammans 

med Danmark (se avsnitt 4.2). Det är Transportstyrelsen som ansvarar för Sveriges 

delar i prestationsplanen.  

Undervägsavgiften bidrar till att täcka såväl LFV:s kostnader som kostnader för 

flygplatshållare och tjänsteleverantör såsom flygvädertjänst (SMHI) och 

flygräddningstjänst (Sjöfartsverket). Avgiften täcker även kostnader för 

myndighetsfunktioner. Därför kan Transportstyrelsens kostnader för arbete med 

luftrum täckas via denna avgift. 

Avgiften för flygtrafiktjänsten vid Arlanda flygplats, terminalavgiften, är även den 

EU-reglerad på samma sätt som undervägsavgiften. Här regleras både LFV:s och 

Swedavias delar i avgiften. 

9.2.2 Swedavia 

Swedavias intäkter kommer bland annat från de avgifter som lufttrafikföretagen 

betalar för att använda de tjänster som tillhandahålls vid flygplatserna. Avgifterna 

är huvudsakligen kostnadsbaserade i enlighet med regelverket. De består av fem 

delar: en startavgift som täcker bland annat kostnader för service och infrastruktur 

på marken, en utsläppsavgift, en bulleravgift, en terminaltjänstavgift och en 

uppställningsavgift.  

Terminaltjänstavgiften ska, tillsammans med undervägsavgiften, täcka kostnaderna 

för bland annat flygtrafiktjänst och den teletekniska utrustning som krävs för 

flygtrafikens kommunikation, navigering och radarövervakning.  

9.2.3 Övriga användare av luftrummet 

Frågan om finansiering kommenteras också av övriga användare (se avsnitt 3.12 i 

bilaga 1). Bland annat har användare framfört att finansiering av luftrums-

förändringar är en angelägen fråga av flygsäkerhetsskäl, och att nödvändiga 

förändringar inte får utebli på grund av bristande finansiering eller oklarheter om 

ansvaret för finansiering. 

9.2.4 Trafikverket 

Trafikverket ska, enligt förordning (2009:236) om en nationell plan för 

transportinfrastruktur, upprätta en trafikslagsövergripande nationell plan i syfte att 

fördela statliga medel till transportinfrastruktur. I förordningen regleras bland 

annat planens omfattning och inriktning. Det framgår att planen får innehålla 

investeringar, drift, underhåll och förbättringar i det statliga väg- och järnvägsnätet.  

Enligt nämnda förordning framgår också att planen får innehålla åtgärder när det 

gäller farleder och slussar. Det innebär att statens andel av kapacitets- och 

säkerhetshöjande åtgärder i farleder och slussar finansieras genom anslaget för 
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investeringar i transportinfrastruktur inom ramen för den nationella planen för 

transportsystemet.  

Enligt propositionen Infrastruktur för framtiden – innovativa lösningar för stärkt 

konkurrenskraft och hållbar utveckling, bör investeringsåtgärder i allmänna 

farleder och slussar finansieras via den nationella trafikslagsövergripande planen 

för utveckling av transportsystemet (prop. 2016/17:21, sid. 72 f.). Det innebär att 

sådana investeringar fortsatt ska finansieras på samma sätt som investeringar i det 

nationella stamvägnätet och i det statliga järnvägsnätet. Det nya är att kostnads-

ansvaret har fördelats mellan stat och kommun, på samma sätt som för väg och 

järnväg. 

När det gäller luftfart framgår inte annat av förordningen än att den nationella 

planen för transportinfrastruktur får innehålla åtgärder när det gäller drift av icke-

statliga flygplatser. Inte heller förarbetet till förordningen (prop. 2008/09:35, 

s.113 f) ger stöd för någon annan uppfattning än att den enda luftfartsrelaterade 

åtgärd som får ingå i planen är driftbidrag till icke-statliga flygplatser. Trafikverket 

kan alltså inte finansiera åtgärder som avser luftrummet. 
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10. Överväganden och förslag  

10.1 Behöver luftrummet ses över? 

I kapitel 7 redovisas resultatet av kapacitetsanalysen. Det visar att det behövs en 

större förändring av luftrummet för att den förväntade mängden rörelser i ett 2040-

perspektiv ska vara möjlig att klara. LFV:s egen analys indikerar dessutom att 

kapacitetsbristerna i södra Sverige kan uppstå tidigare än vad Eurocontrols analys 

visar. 

Kapacitetsbehov är i sig ett fullgott och legitimt skäl att förändra luftrummet, men 

det kan även finnas andra skäl som vi har nämnt men inte analyserat i denna 

förstudie. Det kan exempelvis finnas ett effektivitetsargument, vilket kan motiveras 

av en förändrad sammansättning av rörelser i luftrummet. Ett annat effektivitets-

argument är EU-lagstiftningens krav på kostnadseffektivitet som förväntas öka, och 

innebära skärpta krav på att luftrummet används mer effektivt.  

I förstudien har vi inte analyserat om det finns flygsäkerhetsargument för en 

förändring av luftrummet. Däremot sätts säkerheten främst, vilket innebär att 

kapaciteten dras ned om det uppstår flygsäkerhetsrisker.  

Även miljöargumentet kan i sig utgöra skäl för en förändring. Det handlar närmast 

om att begränsa buller och klimatpåverkande emissioner genom effektiva flygvägar. 

Här måste dock framhållas att flygplatsens miljötillstånd i hög utsträckning styr vad 

som är möjligt. Vissa av de scenarier vi beskriver i kapitel 5 kräver förnyat 

miljötillstånd, vilket är en process som tar åtskilliga år. 

Flygets andel av de totala utsläppen kommer att öka genom att andra trafikslag 

snabbare går över till fossilfritt. Detta kan antas öka trycket på flyget att minska sin 

miljöpåverkan, i alla delar av systemet. Därför måste luftrummet så långt möjligt 

utformas så, att det ger optimala förutsättningar för minimal bränsleförbrukning.  

Vi föreslår att: 

 en översyn med fördjupade genomförbarhetsstudier, inklusive 

konsekvensanalyser, inleds snarast möjligt  

 kapacitetsanalyser genomförs för ett eller flera av de scenarier som 

beskrivs i avsnitt 5.2. 

10.2 Ansvar och organisering av luftrumsplanering 

Frågan om huruvida luftrumsplanering ska ses som en sammanhängande del av 

infrastrukturplaneringen var föremål för övervägande i Trafikverksutredningen 

(SOU 2009:31, sid. 207 f.), men avfärdades. Utredaren konstaterade bland annat 

följande: ”Transportstyrelsen är behörig myndighet och ansvarar härvidlag för 

strategisk luftrumsplanering vilket bland annat omfattar att, utifrån både 

flygsäkerhetsmässiga och miljömässiga hänsyn, ange principer och villkor för 

etablering av flygvägar och utformning av sektorer eller strukturer av luftrum 

(exempelvis terminalområden och kontrollzoner) samt att lämna tillstånd för de 
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förslag till etablering eller förändring som initieras av den som bedriver 

flygtrafiktjänst eller av flygplatsägare. Uppgiften innefattar samverkan med 

Försvarsmakten.” 

Vidare anförde utredaren: ”Utredningen kan inte se att beröringspunkterna mellan 

planering av infrastruktur vid flygplatsen och luftrumsplanering är så 

överhängande att det motiverar att hela eller delar av luftrumsplaneringen 

överförs till en annan myndighet. Det är snarare så att strategisk planering och 

trafikflöden i anslutning till en flygplats måste vara anpassade till trafikflödena 

utanför dessa. Stor vikt läggs vid att det finns överensstämmelse mellan flödena i 

de olika faserna. För att kunna ha en helhetssyn är det viktig att allt luftrum och 

dess utnyttjande handläggs av en myndighet, detta innefattar även in- och 

utflygningsprocedurer vid flygplatser som är en del i systemet.” 

Även om Trafikverket inte har något formellt ansvar för planering av luftrum, 

bedömer vi att Trafikverket kan tillföra användbar kunskap från sitt 

ansvarsområde, särskilt när det gäller metoder och modeller för samhälls-

ekonomiska analyser. Det är också förenligt med Trafikverkets uppdrag att 

samverka med andra aktörer och vidta åtgärder i syfte att nå de transportpolitiska 

målen13. Trafikverket har också ett oberoende i förhållande till såväl luftrummet 

som sådant som till användarna, vilket kan ses som en fördel.  

I förstudien har det framkommit att luftrummets användare kan få löpande råd och 

vägledning av Transportstyrelsen, om en översyn inleds. Däremot är det oförenligt 

med Transportstyrelsens ansvar att leda arbetet med en sådan översyn, inklusive 

analyser och åtgärdsval, eftersom Transportstyrelsen så småningom ska fatta 

myndighetsbeslut om den nya utformningen. Det ankommer alltså på användarna 

av luftrummet att, enskilt eller i samverkan, identifiera och framställa de behov av 

förändringar som de ser. 

Det har också framkommit att i princip vem som helst kan ansöka om en förändring 

av ett luftrum samt att Transportstyrelsens arbete med luftrumsfrågor tills vidare 

finansieras av myndighetens del av den så kallade undervägsavgiften. 

Mindre förändringar av luftrummet fungerar bra redan i dag. Den oklarhet som 

uppenbarats i ansvarsfrågan är därför begränsad till större översyner. Samtidigt 

sker dessa översyner så pass sällan att det inte framstår som nödvändigt att peka ut 

en organisation med särskilt ansvar för att leda arbetet vid dessa tillfällen. Istället 

kan det övervägas att ge en särskild samordnare detta uppdrag, alternativt lösa 

frågan på annat lämpligt sätt när behovet uppstår. 

Det finns skäl att samordna en översyn av luftrummet med andra åtgärder av större 

betydelse för luftfarten, inklusive hela dess infrastruktur. Regeringen har i sin 

flygstrategi aviserat ett Arlandaråd som ska skapa bättre förutsättningar för att 

utveckla Arlanda flygplats utifrån ett helhetsperspektiv, som även omfattar 

luftrummet. 

                                                           
13 Förordning (2010:185) med instruktion för Trafikverket. 



50 
 

Vi föreslår att: 

 regeringen utser en samordnare för att leda arbetet med en större 

luftrumsöversyn  

 det övervägs om det är lämpligt att knyta översynen av luftrummet till det 

Arlandaråd regeringen aviserat i sin flygstrategi  

 att alla kategorier användare ska vara representerade i det fortsatta 

arbetet med översynen.  

10.3 Kostnader och finansiering 

En större förändring av luftrummet kan ge upphov till betydande investeringar och 

omkostnader för berörda användare. En finansieringskälla kan vara undervägs-

avgiften. Som framgår i kapitel 9 är denna avgift interimistiskt reglerad i fleråriga 

referensperioder. Endast åtgärder som identifierats och som finns med i planen för 

referensperioden kan komma i fråga.  

För att luftrumsåtgärder ska kunna finansieras måste de således planeras och tas 

upp i en plan för en kommande referensperiod. De planer som nu är beslutade 

innehåller inga åtgärder av detta slag. Det behövs därför en bättre uppskattning av 

vilka kostnader som en luftrumsförändring ger upphov till, så att åtgärden 

eventuellt kan tas in i kommande plan.  

En del ändringar i kommande planer är styrda av lagkrav, vilket påverkar 

investeringsbudgeten. En bedömning av om det kan finnas utrymme för kommande 

referensperiod bör göras baserat på kostnader och vilka investeringar som redan 

ligger i investeringsplanen och prioriteringar dem emellan. 

Vi bedömer att det finns risk för att kostnaderna kan vara ett skäl till att användare 

inte framställer behov och driver frågor om förändringar av luftrummet. Samtidigt 

ligger det i alla användares intresse att större översyner emellanåt sker. Annars kan 

nödvändiga förändringar utebli, och det kan i sin tur leda till ökade effektivitets-

förluster och motverka transportpolitiska mål.  

Vi föreslår att: 

 en analys av kostnaderna för en större översyn genomförs, som kan 

läggas till grund för en ekonomisk planering hos berörda användare 

 det i en fördjupningsstudie övervägs om gemensamma kostnader för 

större förändringar kan fördelas mellan berörda användare på ett 

transparent, konkurrensneutralt och icke-diskriminerande sätt. 

10.4 Behov av ny kunskap 

Som framgår ovan är sjöfartens infrastruktur numera integrerad i den 

trafikslagsövergripande planeringen. Det betyder bland annat att vi kan beräkna 

kostnader, bedöma effekter och göra samhällsekonomiska analyser av investeringar 
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i form av muddring, fördjupning och breddning av statliga farleder och slussar. Vi 

har inte kommit lika långt inom luftfarten. 

När Transportstyrelsen prövar och godkänner nytt luftrum sker det med 

utgångspunkt i transportpolitiska mål. Vi bedömer att beslutsprocessen skulle 

kunna effektiviseras om luftrumsanvändare, i samband med en begäran om större 

förändring, kunde presentera ett genomarbetat förslag som är analyserat med 

avseende på samhällsekonomiska effekter, transportpolitisk måluppfyllelse och 

fördelning av nyttor. En metod för att analysera åtgärder i luftrummet kan även 

göra att beslutsunderlaget blir mer transparent, vilket kan underlätta 

beslutsprocessen. 

Som framgår i avsnitt 8.2 använder Trafikverket metoden samlad effektbedömning 

(SEB) när åtgärder i transportsystemet ska analyseras. Vi bedömer att finns inslag i 

luftrumsöversyner som motiverar ett liknande angreppssätt.  

Enligt 2 § i förordning (2010:185) med instruktion för Trafikverket, ska verket 

utveckla, förvalta och tillämpa metoder och modeller för samhällsekonomiska 

analyser inom transportområdet. Av Trafikverkets regleringsbrev14 framgår också 

att minst 50 miljoner kronor per år ska användas till forskning och innovation inom 

luftfartsområdet. Detta gäller under hela den innevarande planperioden, enligt 

nationell transportplan. Beslut om finansiering av forskning och innovation inom 

luftfartsområdet ska ske i samverkan med LFV. Även Swedavia och 

Transportstyrelsen deltar i arbetet med att stärka och effektivisera denna 

verksamhet.  

Forskning- och innovationsinsatserna är samlade i en luftfartsportfölj. Dess syfte är 

att utveckla och förnya luftfartsområdet på ett sådant sätt att det möter omvärldens 

krav på säkra, effektiva, robusta och hållbara luftrumstransporter, samt bidrar till 

att nå de transportpolitiska målen. Portföljen har en inriktning som bland annat 

handlar om metod- och teknikutveckling som höjer effektivitet, kapacitet och 

tillgänglighet samt reducerar miljöpåverkan.  

Ett exempel på arbete som delfinansieras genom Trafikverket är programmet 

SESAR 2020 som handlar om nästa generations europeiska flygtrafikledning. Ett 

annat exempel är ett projekt som handlar om att med bibehållen flygsäkerhet och 

kapacitet minska miljöpåverkan genom icke-raka inflygningar till Arlanda flygplats. 

En del av de utmaningar som ett nytt luftrum medför kan antas vara av den arten 

att forskning och innovation krävs för att hitta en hållbar lösning. Det kan handla 

om åtgärder eller finansiering, där verksamhetsutveckling inte ger tillräckliga svar.  

När det gäller luftrumsåtgärder krävs uppgifter om hur såväl flygrörelser som 

passagerarflöden påverkas av olika åtgärder, för att det ska vara möjligt att 

genomföra samhällsekonomiska effektberäkningar. För detta ändamål behövs 

prognoser eller annat underlag som visar på dessa effekter. I dag finns inga 

                                                           
14 Regleringsbrev för budgetåret 2017 avseende Trafikverket, sid. 10. 
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modeller eller andra verktyg som kan ge sådan information på en geografisk nivå 

motsvarande hela det svenska luftrummet med tillhörande flygplatser.  

Vi föreslår att: 

 man i Trafikverkets luftfartsportfölj överväger forskning och innovation 

för de fördjupningsstudier avseende åtgärder och genomförbarhet som vi 

föreslår 

 man i lämplig forskningsportfölj överväger möjligheten att kunna 

tillämpa samhällsekonomisk analys av åtgärder i luftrummet 

 en förenklad samlad effektbedömning för åtgärden strategisk 

luftrumsförändring tas fram, alternativt ett ramverk för 

sammanställning av mätbara eller bedömda effekter för sådan åtgärd.  
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Bilaga 1 

1 

Sammanställning av synpunkter från användarna 

1. Bakgrund

FMV, Försvarsmakten, LFV, Swedavia och Trafikverket har tillsammans och på eget initiativ 

genomfört en förstudie om luftrumsplanering. Det primära syftet är att bedöma behovet av 

en större strategisk översyn av luftrummet för att kunna möta framtida efterfrågan på 

kapacitet och tillgänglighet. En sådan övergripande översyn har inte skett sedan 1990-talet. 

Under perioden 14 oktober–15 november 2016 inhämtade vi synpunkter från användarna av 

luftrummet. Det gjorde vi baserat på ett underlag som beskriver ett antal centrala 

frågeställningar i förstudien. Synpunkterna sammanfattas i denna promemoria. 

2. Genomförande

Vi skickade underlaget till följande 23 organisationer: 

Aviation Capacity Resources AB (ACR)

Allmänflygarna genom KSAK

Ballongflyg i Stockholm AB

BRA Flyg

 IATA

 Frivilliga flygkåren (FFK)

Kustbevakningen

Nextjet

Norwegian

 Pilotorganisationen AOPA (AOPA)

Ryanair

 SAS

 SFSA, Svenska flygplatser

 Sveriges Kommuner och Landsting (SKL)

 SMHI

 Stockholm Skavsta Airport

 Svenska fallskärmshoppareförbundet (SFF)

 Svenska regionala flygplatser AB

 Svensk Pilotförening (SPF)

 Svenska flygbranschen, SFB (ett förbund inom Transportföretagen)
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 Svenska Segelflygförbundet 

 Svenskt Flyg 

 UAS Sweden. 

3. Resultat 
 

Aviation Capacity Resources AB (ACR), Allmänflygarna genom KSAK, IATA, Nextjet, 

Pilotorganisationen AOPA (AOPA), SAS, SFSA Svenska flygplatser, Sveriges Kommuner och 

Landsting (SKL), Svensk Pilotförening (SPF), Svenska flygbranschen (SFB), Svenska 

regionala flygplatser (SRF) och Svenska Segelflygförbundet har lämnat synpunkter på 

underlaget. Därutöver har organisationen EAA Sverige lämnat synpunkter och bett om att bli 

upptagen på sändlista inför fortsatt arbete i frågan om översyn av luftrummet.  

Svenska regionala flygplatser har den 15 november 2016 muntligen meddelat att 

organisationen samarbetar med Stockholm Skavsta Airport (Skavsta) i denna fråga och delar 

de synpunkter som Skavsta framför. SAS meddelar att bolaget stöder de synpunkter som 

framförts av Svenska flygbranschen (SFB). 

Dispositionen nedan följer frågeställningarna i underlaget. 

3.1 Övergripande inställning till att vi genomför en förstudie 

 

ACR tycker det är bra att alla berörda deltar och samarbetar, men är frågande till varför inga 

kommunala och privata flygplatsföreträdare med sina ANSP (Air Navigation Service 

Provider, vår anm.) fått delta, åtminstone de som finns närmast Stockholm Arlanda och 

Bromma. 

KSAK ser positivt på att det sker en översyn av luftrummet och önskar delta i den fortsatta 

processen. 

SFSA Svenska flygplatser anser att svarstiden var för kort i förhållande till det känsliga, 

viktiga och omfattande ämne det nu handlar om. De önskar få återkomma med ett mer 

fördjupat och detaljerat svar vid en senare tidpunkt. 

SPF pekar på att mycket har hänt sedan 1990-talet och välkomnar förstudien. De anser att 

utvecklingen har varit positiv med rakare och kortare flygvägar, vilket sparar bränsle och 

miljö. De framhåller dock att kommersiell flygning i dag bedrivs i delvis okontrollerad luft 

under in- och utflygning vid flera svenska flygplatser på grund av luftrummets utformning. 

Det är upp till befälhavaren att acceptera flygning i okontrollerad luft, och detta sker 

regelmässigt om ingen annan trafik meddelat närvaro i området till flygledaren. I 

okontrollerad luft är det dock tillåtet för privatflygare att flyga utan att meddela närvaro för 

flygledare och därmed annan trafik, och detta kan därmed innebära en risk för kollisioner. 

SPF anser att svenskt luftrum måste utformas så att den kommersiella trafiken kan utföras 

inom kontrollerad luft. De ser det som synnerligen viktigt att dessa, relativt sett, mindre 

luftrumsförändringar kan genomföras utan dröjsmål. 

SFB ser mycket positivt på att en förstudie om vårt luftrum inleds. Sedan den förra större 

översynen av luftrummet 1998, har en del hänt som påverkar flygets behov av- och tillgång 
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till effektiv infrastruktur. SFB ser behov av att effektivisera luftrummet för att kunna hantera 

en ökande trafikvolym, samtidigt som ökad hänsyn måste tas till flygets miljöutmaningar. 

När den senaste översynen genomfördes 1998 var bullerstörningar en omdebatterad fråga att 

ta hänsyn till. I dag diskuteras nästan uteslutande om utsläppen från våra flygplan. Därför 

ser SFB fram mot en studie som tar större hänsyn till dagens miljödebatt genom att föreslå 

förändringar i luftrummet som fokuserar på att minska flygets utsläpp. 

SRF anser att Sverige behöver ett nytt luftrum, eller i alla fall en översyn, eftersom det finns 

flera trånga sektorer som påverkar en eventuell expansion negativt. SRF anser dock att det är 

olyckligt att det bara är LFV och Swedavia från flygplatserna som är tänkt att vara med i 

denna förstudie, eftersom det finns ett stort antal flygplatser som inte anlitar LFV eller ingår i 

Swedavias organisation. Båda dessa är också statliga aktörer med avkastningskrav från 

staten, vilket är problematiskt i detta hänseende.  

SKL instämmer i att det är viktigt att luftrummet planeras utifrån framtida kapacitetsbehov. 

Då kan den samlade efterfrågan på rörelser i luftrummet från alla typer av användare, såväl 

civila som militära, tillgodoses av kapacitets- och säkerhetsskäl. Dagens luftrum planerades i 

en annan tid och det har skett en hel del förändringar, vilket gör att det är viktigt att se över 

luftrummets utformning för framtiden. 

SKL framhåller vikten av att de regionala flygplatserna ges möjlighet att delta i en översyn av 

luftrummet, för att även tillgodose deras förutsättningar och behov. SKL deltar även gärna 

själva i en översyn. 

3.2 Nödvändigheten av en förstudie om kapacitetsbehovet  

 

ACR håller med om att en luftrumsförändring kan behövas, men inte att det behöver eller 

kan få ta så lång tid som föreslås. Flygtrafik-, teknik- och metodikutveckling kräver löpande 

ständiga förbättringar, men strategiska översyner kan också behövas regelbundet, exempelvis 

vart femte år.  

Nedläggning av flygplatser eller öppning av nya flygplatser främst förändringar av 

rullbanekapacitet kräver oftast anpassningar av ut- och inflygningsvägar, och det sker ofta 

med relativt kort varsel. Flygbranschen är flexibel och gör snabba anpassningar med 

beaktande av nya flyglinjer och/eller nya destinationer som ger volymförändringar och 

kräver åtgärder av leverantörerna av flygtrafiktjänster (ANSP). Detta kräver ibland insatser. 

Dessa förändringar kommer normalt via flygplatserna till berörda ANSP. ACR:s uppfattning 

är att det finns fungerande regelverk och ansvarsfördelningar för de förändringar som då kan 

behöva göras av luftrum och flygvägar. 

SFB håller med om att en luftrumsförändring behövs. Alla prognoser visar att efterfrågan på 

flygresor fortsätter att öka. Infrastrukturplaneringen måste därför ske med god 

framförhållning för att förebygga kapacitetsbrister som annars kan uppstå. Resultatet av 

senaste luftrumsförändring blev ju att flera flyglinjer (korta inrikeslinjer) de facto fick längre 

flygtider. SFB hoppas att målet med denna förstudie ska vara att minska flygtiderna och 

därmed också minska flygets miljöpåverkan. Men målet måste också vara att se över hur 

luftrummet kan utnyttjas effektivare för att kunna hantera pågående trafikökningar.  
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SFB önskar att översyner sker oftare med tanke på den allt snabbare utveckling som sker 

både inom teknik, metodik och miljö. Flygbranschen är flexibel och gör snabba anpassningar 

med nya flyglinjer och nya destinationer som ger volymförändringar som kräver 

återkommande insatser. 

3.3 Avgränsningen av uppdraget  

 

ACR anser det tveksamt om avgränsningen ”fredstida och normala förhållanden” är optimal 

eftersom Försvarsmakten övar i fredstid, och då ska även ”onormala” förhållanden kunna 

övas och fungera i det fredstida luftrummet. Detta gäller i synnerhet om den 

säkerhetspolitiska hotbilden skärps, vilket kan påverka behovet av flygvägar, sektorer och 

övningsområden.  

IATA uppmärksammar att det i underlaget till förstudien anges att huvudparten av LFV:s 

intäkter kommer från en route-verksamheten, samtidigt som det i underlaget nämns att 

fokus ska ligga på luftrummet i anslutning till Stockholmsområdet. IATA framhåller att det i 

Anders Sundströms rapport ”Mer flyg och bostäder” pekas på ett behov att se investeringar 

och utveckling för ett förbättrat flyg som ett nationellt intresse som ”bör komma med i 

kommande nationella infrastrukturplan”. 

SFB håller med om att luftrummet kring Stockholm bör stå i fokus. Arlandas kapacitet är 

starkt begränsad av ett antal krav som gör att nuvarande bankapacitet inte kan utnyttjas 

optimalt. De miljörestriktioner som nu gäller medför ofta ett luftrum med onödigt långa 

flygvägar i terminalområdet vid start och landning. Rapporten ”Mer flyg och bostäder”, som 

tagits fram av den statliga samordnaren Anders Sundström visar att behovet av förändringar 

i Stockholms luftrum snabbt behöver utredas. 

3.4 Frågan om det kan uppstå kapacitetsbrist   

 

ACR menar att det sällan uppstår kapacitetsbrist i svenskt luftrum. Luftrummet och 

flygtrafikledningssystemet har hög kapacitet med sina 3 dimensioner och blir säkert inte 

heller gränssättande vid 1 miljon rörelser år 2040. Däremot kommer bristande kapacitet på 

rullbanorna vid flygplatserna i Stockholmsområdet under högtrafik att finnas/uppstå. 

Miljöhänsyn och miljötillstånd som begränsar användningen av olika bankombinationer, och 

flygvägar som begränsar flygplatsens kapacitet, är och kommer säkert att vara den sannolika 

orsaken till kapacitetsbrist 2040 – inte luftrummets organisation och flygvägarnas dragning. 

Även flygplatsterminalerna är kapacitetsbegränsande faktorer. Inkommande trafik måste tas 

om hand. Därför torde simuleringar av flygtrafik med antal rullbanor med bankombinationer 

och terminalers kapacitet bli viktigt och avgörande för om kapacitetsbrist uppstår och på 

vilket sätt. 

SAS framhåller brister i Arlandas terminalkapacitet. Dessa leder i dag till extra långa 

taxivägar vid högtrafik, samt i vissa fall vänteläge i luften (s.k. holding) när plats vid gate inte 

finns tillgänglig. Detta påverkar både miljö och ekonomi negativt. 

SFB tror inte att det finns någon direkt kapacitetsbrist i luftrummet, men däremot att olika 

typer av restriktioner i flygplatsanvändande påverkar hur luftrummet utformas och används 

inom terminalområden där kapacitetsbrist kan uppstå. SFB anger att antalet flygpassagerare 

på Arlanda kommer att fördubblas, kanske redan 2035. Det innebär också att antalet 
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flygrörelser kommer att öka. Arlandas största problem är stora brister i terminalkapacitet, 

med begränsningar som medför att rullbanorna inte kan utnyttjas optimalt. Detta, menar 

SFB, är på sikt det största problemet.  

SFB nämner att det i rapporten ”Mer flyg och bostäder” framförs att Arlanda behöver en 

fjärde rullbana för att kunna hantera en fördubblad passagerarvolym. SFB är mycket 

tveksamma till detta eftersom det finns många exempel på andra flygplatser som har 

betydligt mer trafik med färre rullbanor. Därför anser SFB att det i stället bör utredas hur 

Arlandas kapacitet kan utökas inom ramen för nuvarande bansystem. Vilka förändringar 

behövs i miljö- och bygglagstiftning för att luftrummet ska kunna optimeras så att 

kapaciteten ska kunna utökas till exempelvis 120 rörelser per timme? SFB anser att 

nuvarande restriktioner grundade på flygbuller medför att flygvägar in och ut från Arlanda 

blir onödigt långa och påverkar utsläpp av koldioxid, samt ökar flygbolagens kostnader 

genom onödigt långa flygvägar samtidigt som de begränsar flygplatsens kapacitet. Därför 

anser SFB att en simulering av ett rationellare luftrum genomförs där omviktning av 

miljöhänsynen sker, så att kortare flygvägar med mindre utsläpp som följd väger tyngre än 

nuvarande bullerhänsyn. 

SPF anser att vi bör studera flygplatser som bedriver sin verksamhet på två parallella banor 

och vilken kapacitet de har. Exempelvis klarar London Heathrow en större trafikmängd än 

Arlanda med bara 2 banor. Det sker genom särskilda procedurer och att man tillåter 

parallella inflygningar på de banor man redan har. Så sker i dag även på San Fransiscos och 

Frankfurts flygplatser.  

SPF anser att Arlandas trafik i dag begränsas av den miljökoncession som finns, vilken 

innebär att man låter bullerhänsyn gå före andra aspekter i miljöfrågan. Med dagens 

miljökoncession, menar SPF, släpper flyget ut onödiga mängder skadliga ämnen i syfte att 

minska buller över vissa samhällen, trots att detta buller är borta efter 10 sekunder. Man 

sätter även bullerhänsyn före flygsäkerhet genom att man tillåter landning i medvind. Detta 

ökar i sin tur risken för avåkning av bana, vilket är den vanligaste formen av haveri. 

SPF framhåller att de ser banlängderna som det största problemet på Arlanda. I ett 

internationellt perspektiv har Arlanda en icke hedrande sistaplats när det gäller banlängder. 

Med tanke på Arlandas nordliga läge i Europa, vilket innebär hala banor vintertid, borde man 

snarast ha längre banor än andra jämförbara flygplatser. Särskilt anmärkningsvärt är att om 

den längsta banan på Arlanda stängs (vilket sker regelbundet vid exempelvis snöröjning 

vintertid) så är den näst längsta banan väsentligt kortare om man gör motsvarande 

jämförelse. De anger vidare att Arlandas bana 3, som togs i bruk 2003, ofta läggs i träda vid 

snöfall, eftersom flygplatsen saknar snöröjningsresurser för att hålla parallellbanorna öppna. 

3.5 Scenarier 2040 

 

ACR föreslår ytterligare ett scenario benämnt ”scenario 5”. Det omfattar ett läge där 

Stockholm Skavsta utökat sin kapacitet och anslutits med järnväg som går förbi flygplatsen. 

ACR menar att detta alternativ bör finnas för att göra korrekta samhällsekonomiska kalkyler 

och riskbedömningar. Scenariot beskrivs på följande sätt: ”Scenario 5: Bromma flygplats 

avvecklas och Arlanda får en fjärde landningsbana och Stockholm Skavsta flygplats har 

utvecklats med inrikes och utrikes linjetrafik och utgör en naturlig alternativ landningsplats 

för Stockholm Arlanda-trafiken i olika störningslägen.” 
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Nextjet bedömer att om Bromma läggs ned så kommer trängseln på Arlanda att öka 

markant, med förseningar som följd. 

SAS anser att den maximala kapaciteten i nuvarande bansystem bör fastställas, samt att det 

bör utredas hur Arlandas kapacitet kan utökas på nuvarande antal banor.  

SFB framför att med tanke på den trafikutveckling som sker är det viktigaste scenariot att 

optimera luftrummet så att Arlandas bankapacitet kan utnyttjas fullt ut. Detta saknas i 

förstudien och bör vara det mest prioriterade eftersom efterfrågan på flygresor fortsatt 

kommer att vara betydande och kanske till och med fördubblas inom de närmaste 20 åren.  

Vidare menar SFB att innan en studie om en eventuell fjärde bana inleds måste det fastställas 

vilken den maximala kapaciteten är i nuvarande rullbanesystem. En förstudie med detta 

scenario bör ge svar på vilka parametrar i miljötillstånd och lagstiftning som behöver 

förändras, vilka åtgärder som då kan ske i luftrummet och vilka förändringar som behövs i 

annan infrastruktur för att klara en fördubbling av passagerarvolymen.  

SFB anför också att projektet Airport City redan har påbörjats, och i rapporten ”Mer flyg och 

bostäder” anges att upp mot 50 000 människor kommer att ha sin arbetsplats vid Arlanda. 

Det betyder att många människor ska transportera sig till och från sin arbetsplats dagligen. 

Tillsammans med ett fördubblat antal flygpassagerare kommer det att ställa stora krav på 

fungerande infrastruktur också på marken. Därför anser SFB att ett helhetsgrepp snarast 

måste tas för att utreda hela behovet av infrastrukturkapacitet på och kring Arlanda, såväl i 

luften som på marken. 

SPF anser att en översyn av hur trafiken avvecklas i Stockholm är lämplig oavsett vilket av de 

fem scenarierna i förstudien som kommer att bli verklighet. De rekommenderar en analys av 

hur andra flygplatser löser sin trafikavveckling och anser att det är nödvändigt att man lättar 

på de regleringar och låsningar som i dag begränsar att trafikavvecklingen sker på bästa sätt.  

SPF menar vidare att en eventuell nedläggning av Bromma inte bara leder till att 

trafikmängden på Arlanda ökar, utan också till att man får en mindre homogen luftfart med 

lågfartstrafik, vilket kan få en betydande påverkan på Arlandas kapacitet i negativ riktning. 

En generell översyn av flygvägarna i Stockholmsområdet skulle kunna leda till en effektivare 

trafikavveckling, exempelvis genom att tillåta att trafiken på SID (Standard Instrument 

Departure routes) får svänga mot sin destination så snart de kommit över en viss höjd, med 

minskat buller som följd.  

SFSA Svenska flygplatser anser att det, med nuvarande beslut kring Bromma flygplats, 

inte finns anledning att tro att denna flygplats kommer att avvecklas under överskådlig tid 

och framför allt inte efter 2040. 

SFSA framhåller att flygbolaget BRA, som i dag har majoriteten av flygningarna från 

Bromma, nyligen har beställt nya flygplan från Bombardier (C‐Series) som ska ersätta den 

nuvarande flottan med RJ85/RJ100. Eftersom BRA ha sin huvudbas på Bromma flygplats 

och gör denna investering i ny flotta så bedömer SFSA att det är föga troligt att BRA skulle 

medverka till att överföra sin trafik till andra trafikslag så som angivits under scenario 2 och 

därmed lägga ner sin verksamhet.  
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SFSA menar vidare att Arlanda inte samtidigt kan ta emot flygningarna från Bromma med 

dagens kapacitet, eftersom samtliga BRA:s flygningar går under högtrafiktiderna, dvs. under 

samma tider som Arlanda ligger kring sitt eget kapacitetstak. Det saknas helt enkelt utrymme 

på Arlanda att ta emot dessa flygningar från Bromma flygplats.  

Slutligen framhåller SFSA att eftersom en fjärde landningsbana ännu inte är beslutad, och att 

Swedavia ännu inte planerat in denna, är det i dagsläget svårt att avgöra något utifrån detta 

spekulativa scenario.  

3.6 Tidsutdräkten för en större luftrumsplanering 

 

ACR kan hålla med om att tio år kan vara rätt för hela processen, men ett underlag till grund 

för beslut om val av scenario måste vara klart tidigare, i synnerhet om de samhälls-

ekonomiska kalkyler som Trafikverket gör ska användas som beslutsunderlag för en satsning 

på ett Stockholm Arlanda med 4–5 rullbanor som ska driftsättas 2040 utan Bromma.  

SFB framhåller att under den tid som det tar att utreda och driftsätta ett nytt luftrum så 

kommer flygtrafiken att fortsätta öka, och kapacitetsproblemen förvärras innan nödvändiga 

investeringar får verkan. Därför anser SFB att det är mer än bråttom med att utreda och 

investera i framtidens behov. 

3.7 Intressenterna av luftrummet 

 

ACR vill påminna om att luftrummen (TMA och CTR) också utgör en ram för de 

terminaltjänster (ATS/MET), som är konkurrensutsatta. Vilka luftrum som får 

konkurrensutsättas fastställs av Transportstyrelsen genom förvaltningsbeslut. Denna 

mekanism är av speciellt intresse för kommunala och privata flygplatser för att leverantörer 

av flygtrafiktjänster även fortsättningsvis ska kunna upphandlas i konkurrens. Mot denna 

bakgrund anser ACR att det är otillfredsställande att inga representanter för kommunala och 

privata flygplatser eller deras ANSP varit inbjudna. Kompetens för handläggning av 

hithörande frågor finns i Transportstyrelsen, både vad gäller verksamhet och ekonomiska 

frågor, vilket talar för att Transportstyrelsens kompetens borde finnas med i förstudien. 

AOPA anser att allmänflyget saknas bland angivna intressenter i luftrumsfrågan. De menar 

att det saknas en nationell samordning av det totala flyget i Sverige och att förstudien måste 

ta på sig detta ansvar för att arbetet med det framtida luftrummet ska fungera för alla parter. 

Vidare anför AOPA att Transportstyrelsen har gjort en inventering av problem med 

luftrumsintrång under de senaste tio åren. Motsvarande arbete är även gjort på EU-nivå. 

AOPA anser att dessa fristående studier bör ingå i förstudien för att se hur framtida 

otillbörliga luftrumsintrång kan undvikas. 

EAA framhåller privatflygets behov av luftrum och menar att den låga ”TMA-undersidan” i 

Sverige (vanligen 1 500 fot) bör höjas till minst 2 000 fot över markhöjd av säkerhetsskäl.  

Segelflygförbundet framhåller behovet av fri luft och därmed möjlighet till VFR-flygning i 

okontrollerad luft upp till FL 95 (YKL). Förbundet anser att framtida förslag på sänkning av 

YKL inte är förenligt med segelflygverksamhet i många områden i Sverige. Många 

segelflygplan har alltför begränsad batterikapacitet för att kunna driva sådan transponder 
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som krävs för klarering att flyga i kontrollerad luft. Förbundet anser också att man inte får 

göra TMA onödigt stora. 

SFB tycker det är positivt att många berörda intressenter deltar och samarbetar. Liksom 

ACR så saknar SFB representanter från kommunala och privata flygplatsföreträdare, men 

utgår från att de kommer beredas tillfälle att lämna synpunkter i denna studie. 

SFB anför vidare att utöver de intressenter som omnämns i underlaget så finns även 

närboende till en flygplats. Jämfört med andra trafikslag är troligen flyget mest reglerat när 

det gäller störningar som kan påverka allmänheten. Buller har tidigare varit ett problem där 

reglerande och prövande myndigheter lagt betydande restriktioner på flygplatsens 

utnyttjande. Flygtrafiken påförs regler om nyttjandetider eller begränsningar att överflyga 

visst geografiskt område. Effekterna av detta ser vi i att flygbolag i vissa fall inte kan erbjuda 

de flygtider som marknaden efterfrågar eller att man måste flyga omvägar för att undvika 

störningar. Den tekniska utvecklingen av flygplan och utvecklade operativa rutiner har 

medfört stora framsteg under en följd av år. Bullerstörningar är nu ett betydligt mindre 

problem än tidigare. Därför anser SFB att utsläpp av koldioxid bör viktas högre vid 

tillståndsprövningar. 

3.8 Ansvaret för planeringen av luftrummet 

 

ACR anser att ansvarsfördelningen är tydlig i dag. Flygplatserna är ansvariga för det luftrum 

som finns och som behövs för att skydda trafiken runt flygplatserna med tillhörande 

flygvägar. Flygplatserna genomför miljöprövningsprocessen. Transportstyrelsens regelverk 

klarlägger beslutsprocessen vid luftrumsförändringar och Transportstyrelsen har kompetens 

för fastställande av luftrummets organisation.  

Organisationer (personal) som utför luftrumskonstruktioner ska vara kompetenta och vara 

godkända av Transportstyrelsen. ACR vill här framhålla att det är viktigt att 

Transportstyrelsen har tillräckligt med resurser för att handlägga ansökningar om 

godkännande av luftrumsfrågor, så att ändringar kan hanteras snabbt och korrekt. 

ACR framhåller att utifrån gällande formella ordningar och ansvar för luftrummets 

organisation ”ägs” luftrum som skyddar ut- och inflygningar vid flygplatser, dvs. TMA/TIA 

och CTR/TIZ, av respektive flygplats/flygplatshållare. Det kan även påpekas att det är 

flygplatserna som bär kostnaderna för luftrumsförändringar i terminalområden. 

ACR anser vidare att ansvaret för att ständigt anpassa och utveckla luftrumsorganisation för 

flygtrafik en route är ett uppdrag och ansvar som LFV har, som utnämnd ANSP med 

ensamrätt i hela luftrummet inom svenskt ansvarsområde utanför det organiserade 

luftrummet kring flygplatserna. Därför, menar ACR, är det viktigt att LFV får en 

samordnande roll i studien eftersom LFV har erforderlig kompentens för uppgiften och har 

ett stort flygsäkerhetsansvar med formellt ansvar för flygsäkerhetsbevisning inför 

förändringar i de funktionella systemen, som också omfattar luftrummet och metoderna för 

att hantera trafiken i luftrummet. LFV svarar i dag ensam för den radartäckning som finns i 

landet, även omfattande landets flygplatser – en viktig fråga för effektiviteten vid landets 

kommunala och privata flygplatser. Dessutom har LFV och Transportstyrelsen viktiga och 

fungerande samrådsförfaranden eftersom militär luftfart och verksamhet berörs av 

luftrumsförändringar. 
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SRF anser att Trafikverket måste gå in och ta ledningen för det arbete som ska utföras och 

att Trafikverket visar att man tar ansvar även för luftrummet. Om inte Trafikverket tar en 

aktiv roll, menar SRF att det blir LFV som kommer att ta denna roll, vilket innebär att 

utformningen kommer att gagna LFV:s affärsverk och samtidigt underlätta för Swedavia där 

LFV har ensamrätt (flygtrafiktjänsten är reglerad så att LFV har ensamrätt att bedriva 

flygtrafiktjänst vid Swedavias flygplatser).  

Dessutom, menar SRF, har LFV monopol på den övre luften, den s.k. en route-luften, vilket 

gör att LFV skapar luftrummet precis så som LFV och Swedavia vill ha det. SRF menar att 

detta är en naturlig strävan för LFV, eftersom det ligger i deras uppdrag att vara 

affärsdrivande. Slutligen anför SFR att LFV sitter på flera stolar, vilket innebär att om LFV 

ska utforma det nya luftrummet så kan det jämföras med att ”låta Dracula vakta över en 

blodbank”. 

3.9 Organisering och konstruktion av nytt luftrum 

 

ACR vill framhålla att ansvar och kompetens för uppgiften finns främst hos LFV, 

Transportstyrelsen och på konsultmarknaden. ACR ser också på luftrumsfrågorna ur ett 

flygsäkerhetsperspektiv där alla ANSP har det författningsmässiga ansvaret för säkerheten 

och flygtrafikledningstjänster för flygtrafiken i luftrummet. 

KSAK efterlyser kriterier för vad som ska gälla för att upprätta ett kontrollerat luftrum, och 

motsätter sig ett ständigt utökat kontrollerat luftrum. Enligt KSAK är tillgången på fritt 

luftrum betydligt större i andra länder, trots avsevärt större trafikvolym. De anser att luftrum 

har upprättats som sällan används.  

SAS vill framhålla behovet av rakare och kortare flygvägar som bidrar till minskat utsläpp av 

koldioxid. Vidare framhåller bolaget betydelsen av effektiv och säker flygtrafikledning, både 

ur flygsäkerhets- och driftperspektiv. Vidare anges metoder för parallella operationer som en 

viktig aspekt, något som enligt bolaget används internationellt på många flygplatser. 

SFSA Svenska flygplatser anser att flygplatser i Stockholmsregionen samt i- och omkring 

Mälardalen ges mer utrymme för det lätta allmänflyget (GA=General Aviation) inklusive 

flygskolors verksamheter utan att förbise behoven för den kommersiella luftfarten eller 

annan inkommande IFR‐trafik såsom frakt-, charter-, ambulansflyg etc. Flygplatserna som 

avses är Stockholm‐Bromma, Stockholm‐Västerås, Stockholm‐Skavsta samt Eskilstuna 

(Kjula). 

SFSA anser vidare att ledning för en god hantering av ett luftrum med flygplansrörelser från 

flera olika flygplatser kan hämtas från Londons flygplatser Heathrow, Gatwick, City, 

Stansted, Luton samt övriga flygplatser i England, genom London Terminal Control Centre 

(LTCC). 

3.10 Frågan om samordning av luftrumsplanering och övrig 

infrastrukturplanering 

ACR kan se att en så stor förändring som utbyggnad av Stockholm Arlanda med 1–2 nya 

rullbanor och nedläggning av Stockholm Bromma kommer att vara en utmaning för 

Swedavia. Sannolikt är planeringen och anpassningen av infrastrukturen med järnvägar och 
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vägar i Stockholmsområdet en betydligt större uppgift för Trafikverket än luftrummets 

organisation och flygvägarnas dragning. ACR befarar att ytterligare en myndighets 

inblandning i utvecklingen av luftrummets organisation blir ytterligare en fokusering på 

luftrum, till fördel för statens flygplatser, när det egentligen är de privata och kommunala 

flygplatserna som behöver stöd. 

3.11 Kostnader för framtagande av nytt luftrum 

 

ACR delar uppfattningen att kostnaderna är betydande, inte minst för de kommunala och 

privata flygplatserna. 

3.12 Finansiering av nytt luftrum 

 

ACR anser att kostnaderna för luftrumsanpassningar är stora, i varje fall för de mindre 

kommunala och privata flygplatserna som redan lever på kommunala bidrag. Oftast utförs 

anpassningarna genom uppdrag från flygplatserna till konsultföretag på marknaden. Antalet 

luftrumskonstruktörer i Sverige som är godkända av Transportstyrelsen är litet.  

ACR anger vidare att om Trafikverket tar över kostnadsansvaret och utför alla behov av 

förändringar i luftrummet skulle detta vara ett stöd till luftfarten och flygplatserna, som 

annars normalt bär alla kostnader genom avgiftssystemen för undervägsavgifter och/eller 

terminalavgifter/flygplatsavgifter.   

Därutöver nämner ACR att för det yttäckande en route-luftrummet, normalt över FL 95, 

ansvarar NUAC/LFV inom svenskt ansvarsområde. Kostnaderna finansieras genom 

en route-avgifter (undervägsavgifter) som tas ut av luftrummets användare (flygbolag m.fl.) 

via det gemensamma faktureringssystemet för medlemsländerna inom Eurocontrol. 

ACR ställer sig slutligen frågande till om Trafikverkets kostnader för luftrumsarbetet nu 

också ska finansieras med en route-avgifter, trots att det redan finns ett ansvar i det uppdrag 

LFV har att med ensamrätt hantera luftrummet och flygplatserna för terminalområden. 

Segelflygförbundet anger att förbundet bedriver ideell flygsport och inte har möjlighet att 

vara delaktigt i att finansiera ett nytt luftrum. 

SPF anser att frågan om finansiering av luftrumsförändringar är en angelägen fråga, av 

säkerhetsskäl. De menar att nödvändiga förändringar inte får utebli på grund av bristande 

finansiering eller oklarheter gällande ansvar för finansiering. De framhåller att 

Transportstyrelsen ska tillse att flyget är säkert och att staten borde ansvara för 

finansieringen av luftrum, liksom för annan utveckling av transportinfrastruktur. 

3.13 Samhällsekonomiska jämförelser mellan satsningar på luftrum och andra 

infrastruktursatsningar 

ACR kan inte se hur samhällsekonomiska jämförelser mellan satsningar på luftrum kontra 

annan infrastruktur är en relevant frågeställning, eftersom luftrummet i sig inte är 

gränssättande, dvs. det går inte att genom förändringar av flygvägar och luftrum ersätta 

behov av rullbanekapacitet eller näringslivets behov/vana att resa vid vissa högtrafiktider 

som skapar förseningar och förseningskostnader. Jämförelsen kommer, menar ACR, 
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sannolikt att handla om att jämföra kostnader vid brist på rullbanekapacitet jämfört med att 

investera i rullbanor, terminaler och markinfrastrukturen, eller helt andra trafikslag och/eller 

system. 

SFB anför att jämförelser mellan satsningar på luftrum kontra utbyggnad av ny bana kan 

vara relevant när det gäller Arlanda flygplats, eftersom luftrummet i sig kan vara 

gränssättande för möjligheten att utnyttja rullbanekapaciteten fullt ut. En utbyggnad av en 

fjärde bana kommer sannolikt medföra betydande investeringskostnader som, enligt SFB, 

bedöms kunna uppgå till 1,1–1, 6 miljarder kronor. Denna kostnad måste ställas i relation till 

andra åtgärder som kan ge motsvarande kapacitetshöjning. SFB:s bedömning är därför att en 

förutsättningslös utredning snarast bör ske om hur ett effektivare luftrum kan öka 

kapaciteten vid Arlanda med nuvarande bansystem. Utredningen bör kunna ge svar på vilka 

hinder som finns för att effektivare utnyttja luftrummet. 
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