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Förord  

Den benämning på flygplatsen som finns på omslaget är den som Transportstyrelsen har 
beslutat om, Bromma Stockholm Airport. I denna rapport används benämningen Bromma 
flygplats eller flygplatsen.  

Bromma flygplats har redovisats som riksintresse sedan 1989. I beslutet anges inte någon 
närmare avgränsning av vilka områden som ingår eller berörs av riksintresset. En 
riksintresseprecisering togs fram 2014-2015. Det har därefter visat sig finnas ett behov av 
uppdatering. Den flyghinderbegränsande ytan förändrades 2017. Reviderade 
flygbullerkurvor har tagits fram baserat på ett lägre antal flygrörelser och markbuller-
kurvorna har uppdaterats eftersom vissa planerade bullerbegränsande åtgärder inte har 
genomförts. 

Trafikverket Region Stockholm har i samverkan med Länsstyrelsen i Stockholms län, tagit 
fram denna uppdaterade rapport. Flygplatsägaren, Swedavia AB, har som 
verksamhetsutövare bidragit med underlag. Representanter från Stockholms stad har 
deltagit i arbetet. 

Denna riksintresseprecisering gäller tills att den uppdateras. Rapporten redovisar de 
anspråk som följer med riksintresset i form av riksintressets markanspråk samt 
påverkansområden utanför detta. Riksintressepreciseringen ska tjäna som underlag för 
kommunernas fysiska planering och tillståndsprövning samt för andra myndigheters 
handläggning som berör riksintresset. 
 
 

 

Helena Sundberg 
Regional direktör, Trafikverket Region Stockholm 
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Sammanfattning 

Trafikverket har uppdaterat riksintresseanspråket med tillhörande områden för Bromma 
flygplats. Arbetet inleddes i september 2020, under en period då flygverksamhet nationellt 
och internationellt, i stor omfattning påverkades av pandemin. I denna uppdatering har 
arbetet därför utgått från 2019 års nivåer vad gäller antal flygrörelser som underlag för 
prognos och andra statistiska bedömningar.  

Arbetsgruppen har bestått av representanter från Trafikverket, Swedavia, Länsstyrelsen i 
Stockholms län och Stockholms stad. Som konsultstöd avseende flyg- och 
markbullerberäkningar har Swedavias akustiker anlitats.  

Riksintresset ska enligt bestämmelserna i 3 kap. 8 § miljöbalken skyddas mot åtgärder som 
påtagligt kan försvåra tillkomst eller utnyttjande av anläggningen. Riksintressets 
markanspråk kring en flygplats utgörs av mark som direkt används eller som i framtiden 
kan komma att användas för luftfartens behov. För att tillkomst eller utnyttjande av 
riksintresset inte ska försvåras måste ytterligare områden beaktas när ny bebyggelse eller 
markanvändning planeras. Det kan handla om områden som påverkas av buller från 
flygplatsen eller områden där höga objekt skulle kunna utgöra hinder för landande eller 
startande flygplan eller störa ut flygtekniska system.  

För att riksintresset och verksamheten ska fungera, är det av stor vikt att 
kommunikationerna till och från flygplatsen fungerar på ett bra sätt. Flygtrafiken och 
tillgängligheten i marktransportsystemet är av avgörande betydelse för landets nationella 
tillgänglighet. Utvecklingen av områdena kring flygplatsen måste ske på ett sådant sätt att 
denna inte påverkas negativt.  

I Bromma flygplats fall har det av Stockholms stads arrenderade markområde definierats 
som riksintressets markanspråk. Arrendeområdet kommer att justeras hösten 2023. 
Området väster om återvinningscentralen i söder kommer att utgå p.g.a. en pågående 
detaljplaneläggning för Riksby 1:31 m.fl. Markanspråket är justerat efter planerad 
detaljplanegräns.  

 
Svart linje är avgränsningen för det markområde som Swedavia kommer att arrendera av staden 
hösten 2023.  
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Röd linje markerar den del av marksanspråket som faller bort p.g.a. pågående detaljplaneprocess.  

Förutom markanspråket redovisas också påverkansområden bl.a. i form av flyg- och 
markbullerkurvor, flyghinderbegränsande ytor och där det finns tillgängligt även 
procedurområden. Dessa ligger till delar utanför markanspråket och flygplatsområdet, men 
behöver skyddas för att verksamheten inte ska påverkas negativt. Läs mer om 
hinderbegränsande ytor i kapitel 5.  

Avseende flygbullerberäkningarna har dessa baserats på Trafikverkets prognos för år 2040, 
60 000 flygplansrörelser. Kartan nedan redovisar kurvan för FBN (flygbullernivå) 55 dBA. 
Läs mer i avsnitt 5.2 om påverkansområden. 

 
Flygbullerkurvan för FBN (flygbullernivå) 55 dBA, baserat på 60 000 flygrörelser.  
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Nedanstående karta visar påverkansområdet för markbuller, dag respektive kväll. Läs mer i 
avsnitt 5.2.5. 

 
Markbullerkurvor för dag blå linje respektive kväll, röd linje.  
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1. Inledning 

1.1 Bakgrund till denna rapport 
I denna rapport preciseras riksintresset Bromma flygplats tillsammans med de områden 
som ska skyddas för att tillgänglighet eller utnyttjandet av riksintresset inte ska försvåras.  

1.2 Syfte 
Denna riksintresseprecisering är ett sådant underlag som Trafikverket enligt 2§ 
förordningen (1998:896) om hushållning med mark- och vattenområden m.m., ska lämnas 
till länsstyrelsen. Enligt förordningen ska länsstyrelserna ta de initiativ som behövs för att 
det i arbetet med miljökonsekvensbeskrivningar och i planerings- och beslutsprocesser tas 
hänsyn till miljöbalkens bestämmelser i 3 och 4 kap. När bestämmelserna ska tillämpas i 
prövningen av ett mål eller ärende, ska länsstyrelsen särskilt verka för att riksintressen 
tillgodoses i den prövningen. Av plan- och bygglagen (2010:900) framgår att det är 
länsstyrelsen som i förhållande till kommunernas planering tar tillvara och samordnar 
statens intressen och därvid särskilt verkar för att riksintressen tillgodoses.  

Riksintressepreciseringen utgår från Trafikverkets riksintresseutpekande och kommer att 
fungera som ett underlag för länsstyrelser, prövande myndigheter och domstolar i ärenden 
där riksintresset ska vägas mot exempelvis exploateringsintressen. Nyttan av 
riksintressepreciseringen kommer först att kunna bedömas efter att underlaget har 
tillämpats i olika ärenden. Rapporten ska också fungera som ett underlag för handläggare 
inom Trafikverket, kommuner och flygplatsägare samt även kunna fungera som 
kunskapsunderlag till allmänheten. 

1.3 Kriterier för utpekande 
Enligt Boverkets generella kriterier för riksintressen ska ett utpekande grundas på en 
nationell bedömning och det ska vara väl dokumenterat att området uppfyller något av 
nedanstående kriterier:  

�x Området hyser värden av stor nationell vikt 

�x Området behövs för att uppfylla Sveriges nationella åtaganden 

�x Områden behövs för att genomföra eller upprätthålla nationellt viktiga strukturer 

De övergripande kriterierna för samtliga transportslag är enligt Boverkets beslut 1999-07-
05: 

�x Mark- och vattenområden för såväl befintliga, planerade, som för vissa framtida 
kommunikationsanläggningar kan pekas ut som riksintresse 

�x Anläggningens funktion i transportsystemet är av grundläggande betydelse vid 
bedömningen 

�x Funktionen kan vara av internationell (ingå i TEN-T, det Trans Europeiska 
transportnätverket), nationell eller av särskild regional karaktär. Av särskilt intresse 
är länkar som sammanbinder andra kommunikationsanläggningar av riksintresse 
inom transportsektorn eller noder som är av betydelse för samverkan mellan 
trafikslagen 

�x Unika lägesbundna naturförutsättningar kan också vara av riksintresse  
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Beslut om reviderade kriterier för riksintresseutpekande togs senast 12 augusti 2020 av 
Trafikverket. För luftfarten gäller:  

�x Flygplatser som ingår i det nationella basutbudet eller andra motsvarande 
flygplatser som inte är statligt ägda 

�x Flygplatser som bidrar till att upprätthålla grundläggande tillgänglighet 

�x Alternativflygplatser som behövs för landning i vissa situationer 

�x Anläggningar för kommunikation, trafikledning, elförsörjning och liknande   

Bromma flygplats ingår i det nationella basutbudet, en av Swedavias 10 flygplatser. I den 
sista punkten ingår luftfartens CNS-system (Communication, Navigation, Surveillance), 
start- och landningshjälpmedel m.m. Det är den tekniska infrastrukturen möjliggör 
flygtrafikledning och andra flygtrafiktjänster.  

1.4 Luftfartens regelverk 
Luftfarten är till största delen reglerad på internationell nivå. Genom ICAO (International 
Civil Aviation Organization) sker huvuddelen av regleringen. ICAO är ett organ inom FN 
med 193 länder.  

ICAO har till uppgift att underlätta luftfarten mellan världens länder och bidra till ökad 
flygsäkerhet genom skapandet av en standardisering av regelverket för luftfarten som 
inleddes genom Chicagokonventionen år 1944. Avseende flygsäkerhetsfrågor har EASA 
(European Union Aviation Safety Agency), Europeiska unionens byrå för luftfartssäkerhet, 
ansvar för regler och regelutveckling. Genom Sveriges medlemskap i ICAO och EU, har 
landet förbundit sig att följa dessa regelverk.  

Förordning (2016:363) om elektromagnetisk kompabilitet beskriver skyddskrav som är 
tillämpliga för skyddandet av luftfartssystem. Transportstyrelsen har föreskrifter och 
allmänna råd om drift av godkänd flygplats, TSFS 2019:19. Enligt denna ska det finnas 
upprättade områden för att skydda kommunikations-, navigerings- och övervaknings-
utrustning som är knuten till flygplatsen.  

Luftfartens regelverk gäller oberoende av denna riksintresseprecisering. Luftfarten i landet 
regleras främst genom luftfartslagen (2010:500) och luftfartsförordningen (2010:770) vilka 
till stor del är baserade på det internationella regelverket. Dessutom finns ett antal 
författningar utgivna av Transportstyrelsen. De delar av dessa lagar som berörs i denna 
riksintresseprecisering är de som rör höga byggnader och objekt och annat som kan utgöra 
hinder eller innebära störningar för flygtrafiken och de tekniska system som navigations-
utrustning m.m. som är kopplade till luftfarten.  

Enligt Marknadstillträdesförordningen (EEG nr 2408/92) har lufttrafikföretag inom EU rätt 
att, med undantag av de i förordningen angivna begränsningarna, fritt bedriva lufttrafik 
mellan EU:s alla flygplatser som är öppna för civil trafik. En enskild flygplats har således 
inte möjlighet att t.ex. förbjuda vissa flygplanstyper. Det kan dock finnas begränsningar i 
miljötillståndens villkor. Luftfarkoster i bullerklass 2 har varit helt förbjudna i Europa sedan 
1 april 2002.  

1.5 Hur arbetet har bedrivits 
Trafikverket har genom Region Stockholm hållit ihop arbetet med denna 
riksintresseprecisering. Arbetet inleddes under september 2020 och rapporten 
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färdigställdes i början av 2023. Eftersom det bara är fråga om en uppdatering av rapporten 
från 2015, har Trafikverket fattat beslut om att en extern remiss inte var nödvändig.  

En arbetsgrupp bildades 2020 där deltagare från Trafikverket, Länsstyrelsen i Stockholms 
län samt flygplatsägaren Swedavia AB och Stockholms stad har funnits med.  
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2. Bakgrundsbeskrivning 

2.1 Aktuella utredningar m.m. inom luftfartsområdet 
2.1.1 Regeringens flygstrategi 
Regeringskansliet publicerade i januari 2017 ”En svensk flygstrategi-flygets roll i framtidens 
transportsystem”. Där framhålls flygets stora betydelse för landets ekonomi och 
konkurrenskraft. ”För många männi skor i regioner och orter i t.ex. de nordligaste länen är 
varken väg eller järnväg ett realistiskt alternativ till flyget för resor till och från södra 
Sverige.” Flygets betydelse för godstransporter framhålls också, särskilt behovet av snabba, 
långväga transporter av högvärdigt gods.  

Trafikverket ska ingå och ansvara för statens avtal om transportpolitiskt motiverad 
interregional kollektivtrafik, som inte upprätthålls i annan regi och där det saknas 
förutsättningar för kommersiell drift. Den går till och från Arlanda och flygplatser i norra 
Sverige. 

I flygstrategin anges ett antal fokusområden: ”Tillgänglighet inom Sverige och 
internationellt”, ”Stärk Arlanda flygplats som nav- och storflygplats”, ”Flygets miljö- och 
klimatpåverkan ska minska”, ”Hög flygsäkerhet med målbaserade regelverk”, ”Rättvisa 
villkor och sund konkurrens”, ”En forskningsstark och innovativ flygindustrination” samt 
”Ökad export av svenska varor och tjänster”.  

2.1.2 Utredningar om luftrummet 
En förstudie om kapacitetsbehovet i svenskt luftrum publicerades i april 2017. Den togs 
fram i samarbete mellan Försvarets Materielverk (FMV), Försvarsmakten, LFV, Swedavia 
och Trafikverket. 

Luftrummet består av flera block, kontrollzonen närmast flygplatsen upp till 600 meter över 
mark, terminalområdet ovanför och utanför flygplatsområdet upp till 2900 meters höjd 
samt ovanför detta det kontrollerade luftrummet upp till ca 20 000 meter.  

 
Figur 1. Principskiss av det svenska luftrummet i profil. Källa LFV. 

Luftrummet är också uppbyggt av flygvägar för att underlätta utövandet av flygtrafiktjänst. 
Det är också indelat i sektorer för att tydliggöra ansvaret för flygledarna.  

I förstudien konstateras att det behövs en större förändring av luftrummet. En översyn med 
fördjupade genomförbarhetsstudier inklusive konsekvensanalyser borde enligt studien 
inledas snarast möjligt. P.g.a. detta fick LFV 9 maj 2018 ett uppdrag från regeringen att 
genomföra en fördjupad studie. Enligt uppdraget skulle LFV föreslå en luftrumsstrategi som 
kan utgöra underlag för uppdrag att genomföra en översyn av luftrummet. LFV skulle inom 
ramen för uppdraget bistå Arlandarådet med underlag. Uppdraget slutredovisades 15 maj 
2019. Dagens luftrum är omodernt och bygger på 25 år gamla förutsättningar. En slutsats i 
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utredningen är att en genomgripande modernisering bör påbörjas omgående för att få till en 
hög och robust kapacitet, minskad miljöpåverkan och en ökad kostnadseffektivitet. Den 
stora ökningen av obemannade farkoster, drönare, kommer att påverka svenskt luftrum och 
krav på ny infrastruktur och nya tekniska system har uppstått. LFV konstaterar att det 
kommer att krävas investeringar i ny infrastruktur på flygplatserna, bl.a. i form av 
laddningsplatser. Befintliga flygplanstyper kommer delvis att ersättas av mindre hybrid- 
eller elflygplan. Dessa kan använda kortare rullbanor, eventuellt orsaka lägre bullernivåer 
och det kan skapas förutsättningar för nya flyglinjer från mindre orter. Antal flygrörelser 
kan förväntas öka eftersom samma mängd passagerare måste fördelas på fler flygplan. 
LFV:s bedömning är att under åren fram till 2040, är det mycket som talar för en 
introduktion av elflygplan.  

LFV fick ytterligare ett uppdrag från regeringen (I2021/02335) i september 2021. Det avser 
att göra en översyn av det undre luftrummet, under 2900 meter. Inom ramen för uppdraget 
ska LFV ta fram en alternativ utformning av luftrumsstrukturen. Uppdraget innebär 
samverkan med Transportstyrelsen, Trafikverket och Försvarsmakten samt i tillämpliga 
delar även med övriga myndigheter och aktörer. En genomförandeplan ska redovisas samt 
kostnadsuppskattning. Förslaget ska säkerställa att utformningen uppfyller dagens krav på 
säkerhet, miljö, kapacitet och kostnadseffektivitet. Det ska också ta hänsyn till behovet av 
uppbyggnad av särskilda funktionaliteter för obemannad luftfart (drönare). Samtidigt ska 
säkerheten säkerställas för Försvarsmakten och för andra användare på lägre höjder. Såväl 
den civila som den militära luftfartens behov ska beaktas. Andra luftrumsklasser än de som 
används i Sverige kommer att utredas.  

En delredovisning har 29 mars 2022 lämnats till regeringskansliet och slutredovisning sker 
31 augusti 2023. Efter sommaren 2022 ska huvuddragen i luftrumsförslagen vara framme. 
Därefter ska en analys av konsekvenserna för olika intressenter genomföras. LFV har 
sammanställt en kartläggning av intressenter, i nuläget drygt 50. Samverkan sker också med 
LFV:s luftrumsprojekt Swea, en modernisering av luftrummet till och från 
Stockholmsområdet samt projekt SOLO som drivs av Sjöfartsverket.  

2.1.3 Flygets klimatutmaning – biobränsle och eldrift 
2.1.3.1 Biojet för flyget (SOU 2019:11) 
1 mars 2019 presenterades ”Biojet för flyget -utredning om styrmedel för att främja 
användning av biobränsle för flyget” . I uppdraget ingick att analysera hur användningen av 
biodrivmedel kan främjas, föreslå styrmedel och belysa vilka styrmedel som bäst kan främja 
en långsiktig och storskalig produktion av biodrivmedel för flyg. En bedömning av vilken 
inblandning av biodrivmedel som på kort och lång sikt är rimlig att uppnå skulle göras. 
Slutsatsen som dras i utredningen är att det krävs styrmedel för att nå tillräckligt hög 
inblandningsgrad av biobränslen. Ett antal ändringar i lagen (2017:1201) om reduktion av 
växtgasutsläpp genom inblandning av biodrivmedel i bensin och dieselbränslen föreslogs. 
Ändringar genomfördes genom lag (2021:747). Kostnaden för biojet är mycket högre än för 
konventionellt jetbränsle, varför efterfrågan är låg. 

2.1.3.2 Flygbranschens färdplan för fossilfri konkurrenskraft 
Föreningen Svenskt Flyg publicerade 25 april 2018 branschens färdplan för fossilfri 
konkurrenskraft och den lämnades samma dag över till regeringen. Arbetet har utgått från 
regeringens mål om att Sverige ska bli ett av världens första fossilfria välfärdsländer. Det är 
en av flera färdplaner som har tagits fram inom regeringsinitiativet ”Ett fossilfritt Sverige”. 
Med rätt åtgärder kan det svenska inrikesflyget enligt flygbranschens bedömning bli 
fossilfritt år 2030 och utrikesflyget till år 2045. Tekniken finns att framställa fossilfritt 
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flygbränsle som går att använda direkt i dagens flygmotorer utan att det behövs några 
tekniska justeringar.  

2.1.3.3 Utveckling mot elflyg 
Ett svenskt projekt, Vinnovafinansierat, arbetade för elektrisk lufttransport, Elise, elektrisk 
lufttransport i Sverige åren 2018-2019. Det övergripande målet med projektet har varit att 
skapa en elektrisk flygindustri och flyginfrastruktur i Sverige. Det finns många utmaningar 
för storskalig drift av elektriskt drivna flygplan, inte minst batteriprestanda och 
energiförsörjning. Projektet steg 2,genomfördes under 2020-2022. Syftet är att samordna 
utvecklingen och användandet av elektriska flygplan i Sverige. Ett konsortium har bildats för 
att driva projektet. Målet är att bygga upp en svensk elflygsindustri med plan i trafik år 
2025. En forskningsstruktur ska också byggas upp. 

Swedavia har som strategi att vid sina flygplatser kunna hantera elflygplan när dessa är 
certifierade för kommersiell trafik.  

Myndigheten Trafikanalys presenterade ett regeringsuppdrag i oktober 2020, ett nytt 
kunskapsunderlag avseende elflygplan. Utredningen konstaterar att kommersiell 
passagerartrafik med elflyg inledningsvis kommer att ske med små plan. Två procent av 
flygningarna i Sverige idag utgörs av flygplan med 19 säten eller färre och mätt i andel 
passagerare blir andelen ännu lägre. Trafikanalys presenterade fyra scenarier för elflygets 
utveckling på kort sikt. Scenarierna baseras på antagandet att flygplanen har en kommersiell 
räckvidd på högst 40 mil och högst kan ta 19 passagerare. 

2.1.4 Regeringens flygutredningar 2022  
Regeringen beslöt 15 februari 2022 att utreda och ta fram en plan för hur Arlanda behöver 
utvecklas för att Bromma flygplats på sikt ska kunna avvecklas. Uppdraget redovisades 17 
juni 2022. År 2030 föreslås Bromma bli en fossilfri flygplats med stängning fem år senare. 
Arlanda måste utvecklas och förbereda sig för en ökad kapacitet bl.a. genom en förstärkning 
av rullbane- och taxibanesystemet samt öka antalet uppställningsplatser. Alla ledtider måste 
kortas ner. Det kollektiva resandet till och från Arlanda måste öka. För detta krävs ett lägre 
biljettpris på Arlanda Express. Förhandlingar med ägaren krävs för att åstadkomma detta. 

Peter Norman erhöll 31 maj 2022 ytterligare ett uppdrag. Uppdraget avsåg att se över den 
svenska flygplatsstrukturen, det nationella basutbudet samt de statliga finansiella stöden till 
icke-statliga flygplatser. Erfarenheter som har gjorts under pandemin skulle tas tillvara. 
Utredningen redovisades 15 februari 2023. Förslagen innebär att Swedavia får ett större 
uppdrag än idag och antalet flygplatser utökas från idag 10.  

Några av slutsatserna är att staten behöver ökad rådighet över flygplatssystemet. Fler 
flygplatser föreslås ingå i det nationella basutbudet för att säkerställa tillgängligheten till fler 
regioner. Skellefteå flygplats föreslås bli inkluderad omgående. Det ska prövas om 
Ängelholm-Helsingborg, Kalmar-Ölands och Sundsvall-Timrå flygplatser också ska 
inkluderas. Det kommer att krävas fler beredskapsflygplatser, alla Swedavias flygplatser 
föreslås vara beredskapsflygplatser. Särskilda krav kommer att ställas på flygplatser som får 
statligt stöd. Förändringar föreslås avseende trafikplikt, avveckling eller ersättning med 
anslutningstrafik samt ett par nya linjer. Ett kompletterande nät med helikopterflygplatser 
för samhällsviktig verksamhet bör etableras. Dessutom förutsätts att aktörer inom luftfarten 
har en vilja att ställa om för att möta klimatutmaningen och de politiska mål som har 
beslutats. Rapporten har gått ut på en bred remiss, yttranden ska vara inne 23 maj 2023.  
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2.2 Flygets övergripande utveckling 
2.2.1 Internationellt 
Den internationella trafikutvecklingen har under det senaste seklet uppvisat den lägsta 
nivån sedan 1945. Pandemins effekter har medfört en passagerarnedgång på 60 % år 2020 
jämfört med 2019 års nivå. Aldrig tidigare sedan 1945 har flygtrafiken minskat i den 
omfattning som skedde 2020. Före pandemin låg trafikutvecklingens ökning på mellan 4 
och 9 % årligen. En stor del av denna härrör från lågkostnadssegmentet (LCC) som har ökat 
lavinartat främst i Nordamerika, Europa och Asien. Detta är sammankopplat med open-
skiesavtalen och en mer avreglerad marknad. Som figuren nedan visar nedan, har pandemin 
inneburit en nästintill en kollaps för flygtrafiken globalt och påverkan på luftfarten saknar 
historiskt motstycke. Under 2020 minskade trafiken med 60 % jämfört med 2019 och under 
2022 skedde en ökning med 61 % jämfört med 2021. Passagerarutvecklingen för 2022 ligger 
på 82 % av 2019 års nivå. 

 
Figur 2. Den internationella passagerarutvecklingen 1945-2022. Källa ICAO. 

2.2.2 Det nationella flygplatssystemet 
Regeringen beslutade 2009 att staten ska tillhandahålla ett nationellt basutbud bestående av 
10 flygplatser. Syftet med att fastställa flygplatser i ett basutbud är att säkerställa ett 
effektivt och långsiktigt hållbart flygtransportsystem som garanterar en grundläggande 
interregional tillgänglighet i hela landet. Staten har ett ansvar för att det ska finnas bra 
flygtäckning över hela landet. Utöver flygplatserna i basutbudet har Trafikverket pekat ut 
ytterligare ett antal som riksintresse för kommunikationer. Av flygplatserna i basutbudet är 
Luleå, Visby och Ronneby även riksintressen för totalförsvarets militära del.  

Det svenska flygplatssystemet är uppbyggt kring nav- och ekerprincipen, där Stockholms-
flygplatserna Arlanda och Bromma utgör nav. Den absoluta majoriteten av all inrikes 
flygtrafik i landet går till eller från antingen Arlanda eller Bromma.  

 
Karta 1. Flygplatser av riksintresse kommunikation i Mellansverige.  
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År 2019 var antal passagerare inrikes 8,2 miljoner. Trafikverkets prognos från 2022 för 
inrikesflyg för hela landet till år 2040 är 5,8 miljoner. En stor minskning förutspås alltså.  
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Figur 3. Utfall samt Trafikverkets prognos för antalet resenärer inrikes i landet fram till 2040. 

För utrikesflyget har utvecklingen varit helt annorlunda än för inrikesflyget. Trafikverkets 
prognos redovisar uppgifter om att utrikesflyget hade en passagerarnivå 2015 motsvarande 
300 procent av 1990 års nivå. Bakgrunden är liten konkurrens från andra trafikslag, ökad 
folkmängd samt en ökad köpkraft hos hushållen. 
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Figur 4. Utfall samt Trafikverkets prognos för antalet resenärer utrikes i landet. 

Transportstyrelsens senaste prognos publicerades i september 2022 och gäller för åren 
2022-2028. Den avser antal resenärer. Tre scenarier redovisas. I medelscenariot bedöms 
antalet inrikes resenärer bli 5,23 miljoner och 16,88 miljoner utrikes år 2028. Totalt innebär 
det 22,11 miljoner vilket är 99 % av 2019 års nivå. 
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3. Värdebeskrivning 

3.1 Flygplatsens historik 
År 1936 invigdes Bromma flygplats och är därmed en av landets äldsta flygplatser. Bromma 
blev statlig flygplats år 1946. Fram till 1962 var Bromma den dominerande flygplatsen för 
utrikes- och inrikesflyg till och från Sverige.  

 

Foto 1. Historisk bild, 1930-talet, Riksarkivet. 

 
Foto 2. Historisk bild från 1951, Riksarkivet. 

När jetflygplanen gjorde entré flyttades utrikestrafiken till Arlanda som invigdes 1962. 
Mellan åren 1962 till 1982 kom inrikestrafiken att stadigt utvecklas som ett resultat av att 
Linjeflyg introducerade ”folkflyget” och ”100-lappen” för ungdomar resulterade i ökat 
resande och Bromma flygplats kom att nå över en miljon passagerare.  

När Linjeflyg introducerade jetflygplanet F-28 i början av 1970-talet som en enhetlig 
flygplansflotta beslöt riksdagen efter många utredningar att år 1983 flytta all inrikestrafik 
till Arlanda. Passagerarflyget vid Bromma flygplats låg i princip helt nere mellan åren 1984 
och 1991.  

I samband med avregleringen av inrikesflyget etablerades inrikestrafik 1992 åter på 
Bromma flygplats. Flygbolaget Malmö Aviation med flygplanstypen BA-146/AVRO RJ 
inledde trafik till och från Malmö och Göteborg och senare även till Umeå. Under 2000-talet 
kom allt fler flygbolag att bedriva trafik från Bromma, såsom Skyways, Golden Air och i 
synnerhet Sverigeflygs olika flygreseföretag Gotlandsflyg, Kullaflyg, Sundsvallsflyg, 
Kalmarflyg m.fl. Även utrikestrafiken kom igång med destination till Bryssel och Århus. 
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Operatörer med linjetrafik 2019 var, Brussels Airlines, Finnair OYJ, BRA Sverige AB, samt 
Sun Air of Scandinaia AS i ett samarbete med British Airways., samt Sun Air of Scandinavia 
AS. Sedan år 2021 bedriver BRA linjetrafik inrikes samt inom Norden, Nyxair linjetrafik på 
Trollhättan och Kristianstad och Brussels Airlines som har linjetrafik på Bryssel.  

3.2 Flygplatsens betydelse utifrån systemet/nationellt perspektiv 
Stockholm-Mälarregionen har fyra trafikflygplatser, Arlanda, Bromma, Skavsta samt 
Västerås. Inom Stockholms län finns Arlanda och Bromma och dessa flygplatser ingår i det 
nationella basutbudet av flygplatser som regeringen fattade beslut om 2009-03-19. Syftet 
med att fastställa flygplatser i ett basutbud är att säkerställa ett effektivt och långsiktigt 
hållbart flygtransportsystem som garanterar en grundläggande interregional tillgänglighet i 
hela landet. För att avveckling ska kunna ske för någon av dessa flygplatser krävs ett 
regeringsbeslut. Skavsta bedöms sedan september 2022, vara en flygplats av samma 
betydelse som de flygplatser som ingår i basutbudet.   

Bromma flygplats var före pandemins utbrott, landets tredje största räknat i antal resenärer 
efter Arlanda och Göteborg-Landvetter. Trots att Bromma flygplats inte är ett trafiknav i 
samma omfattning som Arlanda, finns en efterfrågan av att kunna transferera inrikes via 
Bromma. Andelen transferresenärer var år 2019 omkring 15 %.  

Flygplatsen ligger endast ca 8 km från centrala Stockholm och ännu närmare andra viktiga 
centra, som t ex Kista och Solna. Det gör flygplatsen attraktiv för resande till och från 
Stockholmsregionen, i synnerhet för näringslivet men också som ett stadsnära komplement 
till Arlanda för privat resande.  

EU-förordning 598/2014 av den 16 april 2014 som ersatte direktiv 2002/30/EG gäller för 
Bromma flygplats. Den avser regler och förfaranden för att av bullerskäl införa 
driftsrestriktioner vid flygplatser i unionen. Förordningen förtydligar ansvarsfördelning och 
parters rättigheter och skyldigheter, vilket redan finns i stor utsträckning i flygplatsens 
miljödom. Förordningen ska tillämpas vid flygplatser med mer än 50 000 civila flygrörelser 
per kalenderår och där det övervägs att av bullerskäl införa driftsrestriktioner. En översyn 
görs kontinuerligt om förordningen berör Bromma flygplats utifrån antal flygrörelser.  

3.3 Flygplatsen i geografin 
3.3.1 Flygplatsområdet 
Flygplatsområdet ägs av Stockholms stad och arrenderas av Swedavia AB. De fastigheter 
som ingår i arrendeområdet är del av Ulvsunda 1:1, Riksby 1:3 och 1:5 i den norra delen, en 
del av Trafikflyget 6 samt Riksby 1:47 (terminalbyggnaden) och Riksby 1:48 (tornet med 
kontor).   

 
Karta 2. Det uppdaterade arrendeområdet, svart linje, med ingående fastigheter markerade.  
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3.3.2 Terminalområdet 
Inom terminalområdet finns byggnaden med flygledartorn och driftlokaler på berget öster 
om terminalbyggnaden. Byggnaden söder därom används för administration. Väster om 
denna finns terminalbyggnaden och en separat ankomsthall. Det norra området används i 
huvudsak för driftsändamål. I övrigt finns en verkstadsbyggnad och brandstationen. 
Byggnadsbeståndet längst nere i söder är tomställda i avvaktan på att staden undantar 
området från arrendeavtalet p.g.a. pågående detaljplanearbete.  

 
Karta 3. Byggnadsbestånd, funktioner markerade. 

 
Foto 3. Flygledartornet mot norr.  

 
Foto 4. Vy mot terminalbyggnaden och ankomsthallen från tornet mot sydväst. 
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Foto 5. Flygplatsens nya ankomsthall som öppnades 2017. 

3.3.3 Bansystemet 
Rullbanan är 1668 meter lång och 45 meter bred. Mitt på banan finns flygplatsens 
referenspunkt, ARP (592116N/0175632E). Bana 12 går i sydostlig riktning och bana 30 i 
nordvästlig. Taxibanorna Y1-Y5 är markerade på ortofotot nedan. 

 
Ortofoto 1. Bromma flygplats bansystem, rullbana och taxivägar.  

 
Foto 6. En ATR-72-600 lyfter från Bromma. 



21 (47) 

3.3.4 Uppställningsplatser 
Nedanstående karta kommer från Swedavia. Uppställningsplatserna för flygplan är 
markerade med små cirklar. Sammanlagt finns 26 uppställningsplatser för flygplan inom tre 
delområden.  

 
Karta 4. Uppställningsplatser för flygplan, karta från Swedavia. 

3.3.5 Parkeringsplatser 
Inom området öster om terminalbyggnaden finns ca 700 platser för långtidsparkering och 
ca 50 korttidsplatser för att hämta/lämna. 

3.3.6 Anslutande infrastruktur och kommunikationer 
Bromma flygplats nås från södra Stockholm via E4 Essingeleden/Drottningholmsvägen 
(275)/ Ulvsundavägen och från centrala Stockholm via Drottningholmsvägen/ 
Ulvsundavägen (279), Norrifrån nås flygplatsen via E 18 och Ulvsundavägen. Vid 
Ulvsundavägen i Ulvsunda industriområde ansluter Flygplatsinfarten. Samtliga dessa vägar 
är av riksintresse för kommunikationer enligt Trafikverkets beslut. Till och från flygplatsen 
finns även goda kollektivtrafikförbindelser. I maj 2021 öppnade tvärbanan för trafik från 
Alviks strand, linje 31, med en slutstation vid flygplatsen. Linjen kommer att förlängas till 
Helenelunds pendeltågsstation, klart ca 2025. Flygbuss går till och från Cityterminalen, 
restid ca 20 minuter. Lokalbussar direkt till flygplatsen har dragits in sedan tvärbanan 
öppnade för trafik. Linje 155 från Brommaplan till Akalla stannar vid Bromma handelsplats 
vid Ulvsundavägen. 

 
Karta 5. Anslutande vägsystem till flygplatsen.  
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3.4 Flygplatsens utveckling 
3.4.1 Trafikutveckling – utfall 
Nedanstående figur visar passagerarutvecklingen åren 1970-2022 för Bromma. Under 2019 
uppgick antalet passagerare på flygplatsen till 2,35 miljoner och därmed noterades den 
högsta nivån i flygplatsens historia.  

 

Figur 5. Passagerarutveckling 1970-2022. Källa Transportstyrelsen.  

Brommas betydelse som inrikesnav har stadigt ökat, speciellt sedan Braathens, ägare av 
Malmö Aviation även förvärvade Sverigeflyg och bildade BRA som är det största flygbolaget 
på Bromma med 13 destinationer. 

I nu gällande upplåtelseavtal mellan Swedavia och Stockholms stad, har överenskommits 
om att verksamheten vid Bromma flygplats i huvudsak ska utvecklas mot att stödja 
näringslivets utveckling i Stockholm genom att vara en flygplats för reguljärflyg till och från 
Stockholm samt för affärsflyg. Med detta avses flyg för nyckelfunktioner i företag och 
organisationer med stor betydelse för Stockholmsregionens och landets näringsliv. 
Statsflyget, de flygplan som staten har anskaffat för statschefen och den högsta civila och 
militära ledningen, är numera baserat på Arlanda men Bromma används också.  

Antalet flygrörelser, landningar och starter, uppgick till ca 55 700 år 2019. Linjefart inrikes 
och utrikes stod för drygt 46 000 rörelser. Av dessa utgjorde utrikes rörelser ca 7 000. Övrig 
flygverksamhet, såsom affärsflyg, allmänflyg, militärflyg, taxiflyg noterades år 2019 till drygt 
9 000 rörelser. Sedan 1980-talet har antalet rörelser haft en nedåtgående trend, främst vad 
gäller privatflyg, skolflyg, militärflyg, taxiflyg och Aerial work (bruksflyg).  

 
Figur 6. Antal flygrörelser linjefart och charter mellan 1992 och 2022 på Bromma. Källa 
Transportstyrelsen.  
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3.4.2 Destinationer 
Vilka destinationer som trafikeras på flygplatser varierar över tid. 2019 uppgick antal 
destinationer till 17 varav fyra utrikes, den största Bryssellinjen. 2022 var antal 
destinationer 15, varav tre utrikes, Bryssel, Helsingfors och Århus.  

3.4.3 Trafikutveckling – prognoser 
Trafikverket gör bedömningen att antal flygrörelser på Bromma flygplats kommer att uppgå 
till 60 000 år 2038. År 2019 var utfallet 55 700 flygrörelser och 2,3 miljoner årsresenärer. I 
antal flygrörelser ingår linjeflyg, charterflyg samt samhällsviktigt flyg. I denna kategori ingår 
specialiserad flygverksamhet som exempelvis sjukvårds-transporter, brandbevakning/- 
bekämpning, polistransporter, inspektioner och inventeringar. Läs mer i avsnitt 5.2.4.  
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4. Riksintressets markanspråk 

4.1 Bananvändning och framtida behov 
Det finns varken möjlighet eller behov av en förändring av flygplatsens bananvändning. 
Markavtalet med Stockholms stad sträcker sig bara fram till 2038-12-31.  

4.2 Avgränsning av riksintressets markanspråk 
Markanspråket för en flygplats enligt gällande schablon, utgörs av ett område som sträcker 
sig 500 meter i vardera riktningen från en rullbanans centrumlinje samt 1 500 meter i 
längdled i vardera riktningen, räknat från rullbanans ändar. Utbredningen relaterar till den 
faktiska utbredningen av rullbanor, i vissa fall med en utökning för att möjliggöra framtida 
utbyggnad om behov bedöms finnas. I Bromma flygplats fall har denna schablon inte 
använts, utan markanspråket utgörs av det markområde som Swedavia arrenderar av 
Stockholms stad. Arrendeområdet har minskats sedan 2015 i den nordöstra delen och 
kommer att minskas hösten 2023 i den södra delen. Området väster om återvinnings-
anläggningen i söder kommer att utgå och markanspråket är justerat efter detta. 

 
Karta 6. Förändringarna i flygplatsens markanspråk mellan år 2015 och 2023. 

 
Karta 7. Gräns för riksintressets markanspråk, arrendeområdet från hösten 2023, svart linje.  
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4.3 Ej luftfartsanknuten markanvändning inom flygplatsområdet  
Om det inom markanspråksområdet planeras för kommersiell verksamhet måste sådan 
markanvändning vägas mot behovet av mark för eventuell utbyggnad av flygplatsen eller 
dess infrastruktur.  

I vissa fall kan kommersiell, icke luftfartsanknuten verksamhet vara en förutsättning för 
finansiering av flygplatsverksamheten. Om detta blir aktuellt, bör en riskanalys tas fram. Vid 
avvägning om en yta ska reserveras för luftfartsändamål eller användas kommersiellt, måste 
luftfartsändamål prioriteras. 
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5. Riksintressets påverkansområden 

5.1 Innebörd av påverkansområde 
Ett påverkansområde är ett område utanför ett riksintresses markanspråk, där åtgärder 
såsom tillkommande bebyggelse i form av bostäder, kan komma att påtagligt försvåra 
flygplatsens funktion. Åtgärder inom påverkansområdet kan medföra påtagligt försvårande 
av utnyttjandet av anläggningen genom att exempelvis restriktioner införs på den 
luftfartsverksamhet som bedrivs eller är planerad. Ytterligare exempel, är om höga objekt 
eller byggnader uppförs som kan genomtränga den hinderbegränsande ytan eller påverka 
flygteknisk information negativt.  

Riksintresseanspråket för luftfart består dels av riksintressets markanspråk, dels av 
påverkansområden. De senare omfattar exempelvis buller- och hinderytor. Inom områdena 
finns CNS-utrustningar (Communication, Navigation, Surveillance) såsom radioutrustning, 
navigationshjälpmedel och radarutrustning/övervakning som är av betydelse för 
flygplatsens funktion. Vissa CNS-utrustningar som är bundna till en viss geografisk plats 
utanför flygplatsområdet och inte kan flyttas utan större kostnader, eller ger påtagliga 
negativa effekter i övrigt, omfattas av riksintresset. Följande kan generellt riskera att 
medföra en påtaglig skada för funktionen hos riksintresseutpekade flygplatser:  

�ƒ Uppförande av bebyggelse med funktioner som är känsliga för buller, exempelvis 
bostäder, skolor och vissa vårdlokaler, inom påverkansområdet för buller.  

�ƒ Uppförande av verksamhetslokaler eller bostäder inom flygplatsens markanspråk, risk 
för ”tredje man”.  

�ƒ Uppförande av anläggningar som kan generera elektromagnetiska störningar (EMC) och 
riskerar att störa radiokommunikation mellan flygplan och ATS och/eller mellan 
flygplan och markbunden navigerings-/landningsutrustning. 

�ƒ Uppförande av hinder som byggnader, master etc. som riskerar att tränga igenom 
flygplatsens nuvarande och framtida hinderytor samt procedurytor och därmed menligt 
kan påverka flygplatsens operativa verksamhet.  

5.2 Påverkansområde flygbuller 
5.2.1 Riktvärden för flygbuller 
I förordningen (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader, 2§ första stycket, 
definieras buller från flygplatser som ”buller vid start och landning upp till en höjd som 
bidrar till ljudnivån på marken samt rullbanefas i samband med start och landning”. 
Riktvärdena som anges avser utomhusvärden vid bostäder och avser väg-, spår- och 
flygtrafik.  

Bestämmelserna ska användas som vägledning vid planläggning och i ärenden om bygglov 
och förhandsbesked samt vid prövning av tillstånd för flygplatser enligt miljöbalken och 
bestämmelser meddelade med stöd av denna.  

Enligt 6§ får buller från flygplatser inte överskrida 55 dBA FBN och 70 dBA maximal 
ljudnivå vid en bostadsbyggnads fasad. Av 7§ framgår att om ett överskridande av 
maxbullernivåerna som anges i 6§ ändå sker, bör nivån inte överskridas mer än: 

1. sexton gånger mellan kl. 06.00 och 22.00, och 
2. tre gånger mellan kl. 22.00 och 06.00. 
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Riktvärdena ska användas vid planläggning och i ärenden om bygglov utanför detaljplan och 
förhandsbesked samt i ärenden om prövning av flygplatser. Enligt 6§ andra stycket är 
flygplatser i Stockholms kommun undantagen för begränsningen som anges om maximal 
ljudnivå flygtrafik i första stycket kl 06.00 och 22.00.  

5.2.2 Särskilda krav i gällande miljötillstånd 
Flygplatsen är tillståndspliktig enligt 9 kap miljöbalken och 24 kap 3§ miljöprövnings-
förordningen (SFS 2013:251). Verksamheten bedrivs med stöd av tillstånd som meddelats 
1979/80 enligt tidigare miljöskyddslagstiftning. I tillståndet regleras ett antal villkor som 
ska säkerställa att olägenheter för hälsa och miljön inte uppkommer. Det gäller flygbuller, 
utsläpp till luft och vatten, kemikalieanvändning m.m.  

Villkoren i tillståndet har omprövats vid ett flertal tillfällen. Endast ett villkor har inte 
omprövats och det gäller villkoret om flygbullerutbredning baserat för Trafikfall 4. 
Ljudnivån får inte överstiga gränserna för detta trafikfall. I den beräkningen ingår 160 000 
flygrörelser, varav en stor del mycket små flygplan. Ett annat villkor är att Total 
FlygbullerNivå, TFBN-värdet, inte får avge högre ljudenergi än 134,2 dBA. TFBN vägs med 
hänsyn till tid på dygnet på samma sätt som FBN. Det finns också villkor om flygvägar och 
bullerisolering.  

Miljö- och hälsoskyddsnämnden i Stockholms stad ansvarar för att kontrollera att 
flygplatsen följer föreskrivna villkor för verksamheten efter Naturvårdsverkets beslut 1991-
01-01 och Länsstyrelsens beslut om överlåtelse av tillsynen 2013-12-18.   

Dock begränsar markupplåtelseavtalet med Stockholms stad verksamheten mer än 
miljötillståndet. Uppföljningen av kraven i avtalet sköts av Stockholms stad och Swedavia.  

Villkoret om certifieringsvärde anger att flygplan med en högre bullernivå än 89 EPNdB 
(Effective Perceived Noise level) inte får trafikera flygplatsen. Markupplåtelseavtalet skärper 
villkoret till 86 EPNdB men gör samtidigt ett undantag för upp till 20 000 flygrörelser per år 
för jetflygplan med mer än 60 säten som har ett certifieringsvärde upp till 89 EPNdB.  

Villkoret i miljötillståndet begränsar antal flygrörelser till 100 000 årligen.  
Markupplåtelseavtalet skärper antalet till 80 000 undantaget ambulans- och statsflyg.  

Villkoret som reglerar öppethållningstiderna begränsas till att enbart förekomma under 
vardagar kl 07-22 och under lördagar och söndagar kl 08-22. Markupplåtelseavtalet skärper 
öppettiderna ytterligare, på lördagar till kl 09-17 och söndagar till kl 12-22. Ambulans- och 
statsflyg är undantagna. 

5.2.3 Påverkansområde flygbuller – utfall och beräkningar 
Påverkansområdet för flygbuller orsakas främst av aerodynamiskt buller och motorbuller. 
Det aerodynamiska bullret beror på att flygplanskroppen orsakar turbulens som kan ge 
upphov till störande ljud, främst vid inflygning och landning då flyghöjden är låg. 
Ljudnivåer anges i dBA, decibel vägt med ett A-filter som tar hänsyn till människans 
perception. Ljudnivåerna tas fram genom teoretiska beräkningar. Motorbullret från 
jetflygplan kommer främst från själva jetstrålen. Turbopropplanens dominerande 
bullerkälla är själva propellern. Helikoptrar har liknande bulleregenskaper som 
propellerflygplan.  

Flygbuller beskrivs vanligen på två sätt, dels som flygbullernivå, FBN, dels som maximal 
ljudnivå, LAmax. Flygbullernivå är en ekvivalentnivå, ett slags medelvärde. Det motsvarar 
den ljudnivå som skulle ha uppstått om allt flygbuller under hela dygnet skulle haft en 
konstant ljudnivå. Men ekvivalentnivån viktas också så att en bullerhändelse under kvällen 
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(18-22) får ett tillägg på 5 dB(A) och en bullerhändelse under natten (22-06) får ett tillägg 
på 10 dB(A). Maximal ljudnivå är den högsta ljudnivån vid en enskild flygpassage under en 
viss tidsperiod som uppkommer vid respektive överflygning. För att vara användbart bör 
måttet också kopplas till antal händelser.  

Transportstyrelsen, Naturvårdsverket och Försvarsmakten har kommit överens om att en 
specifik metod ska användas för flygbullerberäkningar i Sverige. Metoden beskrivs i det 
kvalitetssäkringsdokument som är upprättat av myndigheterna.   

Metoden utgår från det internationellt framtagna metoddokumentet ECAC Dokument 29 
och kvalitetssäkringsdokumentet från bilagan 3rd Edition. En uppdatering pågår av 
dokumentet med Trafikverket som ansvarig myndighet. Trafikverket övertog ansvaret 2012 
från Transportstyrelsen avseende kvalitetssäkringsdokumentet. Uppdateringen kommer att 
vara klar under 2023.  

Flygbullerberäkningarna har gjorts med det datoriserade beräkningsprogrammet INM 7.0 d. 
Beräkningsunderlaget för utfallet år 2019 baseras på faktisk trafiksammansättning fördelat 
över dygnet samt fördelning på start- och landningsbana, flygvägar och destinationer.  
På kartan nedan redovisas utfallet avseende flygbuller för år 2019. Antal flygrörelser år 2019 
var 55 700. I denna siffra ingår privatflyg, taxiflyg m.m. som inte ingår i Trafikverkets 
prognoser.  

 
Karta 8. Blå linje är utfallet avseende flygbuller FBN 55 dBA för 2019, baserat på ECAC 3rd edition.   

5.2.4 Påverkansområde flygbuller för prognos 60 000 flygrörelser 
Ett antal förutsättningar påverkar trafikutvecklingen på flygplatsen. Markupplåtelseavtalet 
med Stockholms stad begränsar antalet flygrörelser per år till 80 000 som riktvärde. I denna 
siffra inkluderas inte ambulans-, räddnings- och statsflyg. Avtalet begränsar också antal 
flygrörelser för jetflygplan med fler än 60 säten och en viss bullernivå. 

Trots att Bromma flygplats inte är ett trafiknav i samma omfattning som Arlanda, finns en 
efterfrågan av att kunna transferera inrikes via Bromma. Andelen transferresenärer på 
Bromma flygplats år 2019 var omkring 15 % av samtliga resenärer vid flygplatsen. 
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För flygbullerberäkningar krävs att det tas fram en prognos för antal flygrörelser och en 
hypotes avseende flygplanstyper. Flygplansflottan förändras kontinuerligt. Utvecklingen går 
mot större men mer miljövänliga flygplan. BRA, som idag står för en stor del av 
linjetrafiken, har fasat ut flygplansflottan med jetflygplan till turbopropflygplanet ATR-72. 
De nya flygplanen är mindre än de äldre och tar därmed färre passagerare men har lägre 
bullernivåer och mindre utsläpp än den tidigare flygplanstypen.  

Prognosen för framtida trafik grundar sig på en bedömning av efterfrågan på flygresor samt 
att andra flygplanstyper kommer att trafikera Bromma flygplats i framtiden.  
Trafikverkets prognos baseras på att Bromma flygplats i huvudsak trafikeras av 
turbopropflygplan och 40 % jetflygplan. Tillväxten på inrikesflyget förväntas under de 
kommande åren att minska. I prognoserna för 2038/2040 antas utrikestrafiken och andelen 
privatresor att öka. De faktorer som har bedömts vid framtagandet av prognosen är: 

�x Passagerartrender 
�x Andel affärsresenärer/privatresenärer 
�x Destinationer 
�x Flygplansflotta 

I denna riksintresseprecisering har flygbullerberäkningarna utgått från Trafikverkets 
prognos för antal flygrörelser för år 2040, 60 000 rörelser.  

 

Figur 8. Utfall antal flygrörelser 2008-2022 samt Trafikverkets prognos fram till år 2038.  

Bullerkurvor som beskriver påverkan omkring flygplatser förändras över tid och är inte 
statiska. Nya bullerkurvor kan exempelvis tas fram i tillståndsprövningar där flygplatsen 
sökt tillstånd för en förändrad trafik eller i samband med Trafikverkets riksintresse-
preciseringar.  

Även förändringar i den beräkningsmetod som enligt myndigheterna ska tillämpas i Sverige, 
kan resultera i bullerkurvor med nytt utseende. Detta är också en anledning till varför 
Trafikverket har som ambition att med jämna mellanrum se över riksintresse-
preciseringarna avseende de flygplatser som är riksintresse för luftfarten.  

Beräkningsnoggrannheten vid FBN-beräkningar är +/-3 dB. Osäkerheten rör antaganden 
om bananvändningen och val av beräkningsbara flygplanstyper. Dessutom utgår 
beräkningsmodellen för flygbuller från standardiserade data för stigprofiler, motorpådrag, 
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spridning i sidled samt atmosfäriska förhållanden som alla är parametrar som varierar över 
tid.  

Flygbullerberäkningarna har baserats på 4th edition av ECAC dokument 29 och inte 3rd 
som är den gällande utgåvan enligt myndigheternas kvalitetssäkringsdokument. Skälet till 
detta är att det uppdaterade kvalitetssäkringsdokumentet kommer att fastställas under 
2023. Skillnaden i resultatet av beräkningarna för de olika utgåvorna förklaras framförallt 
av att en uppdaterad luftabsorptionsmodell används i den fjärde utgåvan.  
Flygbullerberäkningarna har baserats på nedanstående fördelning av rörelserna på kategori 
och flygplanstyper.  

Kategori  Typ av flygplan  Antal rörelser  

Reguljär/charter jet Airbus A319 15 000 

Reguljär/charter turbopropflygplan  ATR 72 36 000 

Samhällsviktigt flyg (polis, ambulans, statsflyg) Gulfstream GV 9 000 

Tabell 1. Fördelningen av 60 000 flygrörelser på kategori och flygplanstyper. 

Inom kategorin samhällsviktigt flyg ingår också helikopterrörelser, bl.a. genom polisen. 
Antalet rörelser är så pass få, ca 100, att de har bedömts inte påverka bullerberäkningarna. 
Kategorin representeras av Gulfstream GV i beräkningarna. 

För flygbullerberäkningarna är det också av vikt att göra en bedömning av antal rörelser på 
kvällar och nätter. Nattrafik är inte relevant för Bromma. Nedanstående uppskattning har 
utgått från fördelningen som rådde före pandemin.  

Flygplansgrupp Dagtid  06-18 Kvällstid 18 -22 Dygn  

Jetflygplan 4 850 4 150 9 000 

Turbopropflygplan 31 350 10 650 42 000 

Samhällsviktigt flyg 7 150 1 850 9 000 

Summa  43 350 16 650 60 000 

Tabell 2. Antal flygrörelser fördelade på dag respektive kväll. Nattrafik förekommer inte.  

Banfördelningen har beräknats genom ett medelvärde för åren 2012-2021 exklusive åren 
2014 och 2016.  

Bana Dag Kväll  Dygn  

12 39 % 44 % 41 % 

30 61 % 56 % 59 % 

Totalt 100 % 100 % 100 % 

Tabell 3. Banfördelning dag, kväll samt totalt.  
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Karta 9. Flygbullernivåer FBN 55 dBA, enligt beräkningar för 60 000 flygrörelser. 

5.2.5 Påverkansområde markbuller  
Markbuller utgörs av buller som orsakas av aktiviteter på marken inom flygplatsområdet 
såsom taxning, motorljud på plattan och ljud från fordon i samband med snöröjning. 
Markbuller är att betrakta som externt industribuller vid bullerberäkningar. Om nya 
uppgifter eller riktvärden tillkommer, kan nya markbullerberäkningar komma att behöva tas 
fram.  

Markbullret på flygplatsen har beräknats som medelljudnivåer dag och kväll med den 
nordiska beräkningsmodellen för industribuller (ref: ”Environment noise from industrial 
plants, General prediction method” Danish Aoustical Laboratory. Report no 32 1984”).  

Beräkningarna görs separat för flygplanens motorljud på uppställningsplatser (se karta 4 sid 
18) och taxning samt för snöröjning. Swedavias bedömning är att buller från snöröjning inte 
kommer att påverka beräknad markbullerutbredning och har därför inte medräknats. Det 
har utgåtts från användningen år 2019. Dessa beräkningar har därefter lagts samman för att 
få den totala medelljudnivån för det totala antal rörelser under det aktuella beräkningsåret. 
Ljudnivåerna fördelas över flygplatsens öppethållandetid, under dag respektive kväll.  

Flygplanen har fördelats ut som punktkällor längs taxibanorna för att beräkna bullerut-
bredningen vid taxning. Trafiken fördelas på taxningsbana för respektive start- och 
landningsriktning utifrån statistik över fördelning på start- och landningsbana.  

För beräkningar av markbuller vid motorljud på plattan fördelas de olika flygplanstyperna 
ut över de under året använda uppställningsplatserna på plattan. För beräkningen för år 
2038 görs antagande om användningen av uppställningsplatser.  

Ljudnivåer beräknas i ett rutnät omkring flygplatsen och därmed erhålls ljudnivån i form av 
ett medelvärde för dag respektive kväll. 

Enligt vägledningen om industri- och annat verksamhetsbuller ska buller under lördagar, 
söndagar och helgdagar jämföras med de ljudnivåer (riktvärden) som gäller under kvällstid 
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(kl 18-22). Ingen separat markbullerberäkning för helgdagar har gjorts. Däremot görs 
bedömningen att markbullernivåerna för kväll år 2038 är högre än de markbullernivåer som 
förekommer under helger. Detta grundas på hur antalet rörelser ser ut under en typisk 
vardagskväll jämfört med en typisk lördag respektive söndag.  

Nedanstående karta visar påverkansområdet för markbuller utifrån prognosen för år 2038, 
för dag respektive kväll. Delar av Sundbybergs och Solna kommuner berörs.  

 
Karta 10. Påverkansområde för markbuller Laeq dag respektive kväll, enligt prognos för 2038.  

Enligt Naturvårdsverket är en utgångspunkt för olägenhetsbedömning vid bostäder, skolor, 
förskolor och vårdlokaler Leq 50 dBA dagtid 0600-18.00 och kväll samt lördag, söndag och 
helgdag Leq 45 dBA. Detta gäller utomhus vid fasad samt vid uteplatser och andra ytor för 
utevistelse i byggnadernas närhet. Utförda markbullerberäkningar avser LAeq dagtid och LAeq 
kvällstid.  

Enligt de markbullerberäkningar som har gjorts, har det redovisats några ”öar” utanför 
markbullerkurvan för kväll. Trafikverket tillsammans med länsstyrelsen har beslutat att 
dessa ”öar” kan tas bort eftersom det inte kommer att ha något praktisk betydelse vid 
bedömning av ärenden. De redovisas i Swedavias PM buller.  

5.3 Hinderbegränsande ytor 
Inom ICAO och EASA (European Union Aviation Safety Agency) pågår ett arbete med 
översyn av hinderbegränsande ytor enligt ICAO Annex 14 som anger standarder och 
rekommendationer för drift och utformning av flygplatser. Detta arbete har föranletts av 
teknikutvecklingen av flygplanens förmåga att navigera med högre precision vilket 
innebär att det krävs mindre hinderbegränsade ytor för att möjliggöra en säker flygning. De 
minskade ytorna kring flygplatserna kommer att möjliggöra en förtätad bebyggelse kring 
flygplatser och en tydligare bedömning av vilka hinderbegränsande ytor som är av betydelse 
kring en flygplats. Översynen kommer, enligt nuvarande tidplan, att börja tillämpas år 2026. 
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Detta innebär att tillämpningen av nya hinderbegränsande ytor kommer att kunna hanteras 
i revideringen av denna riksintresseprecisering om 4-5 år.   

Det är respektive flygplats skyldighet att uppdatera sina instrumentinflygningsprocedurer 
vart femte år. Flygplatsen tar fram en tredimensionell modell kring hindersituationen kring 
flygplatsen, oftast med hjälp av en konsult.  

Nedanstående karta visar flygplatsens hinderbegränsande ytor enligt regelverket ICAO 
Annex 14, fastställda i december 2017. Högsta höjd för objekt inom den horisontella ytan 
runt rullbanan är 59,2 möh, meter över havet. I in- och utflygningsriktningarna är det ett 
lutande plan ner till rullbanan.  

Utanför den horisontella cirkulära ytan är det ett lutande plan med 10 meter mellan 
strecken. Utanför ovalen är maximal höjd alltså 100 m högre, 159,2 möh, meter över havet. 
För att få exakt besked vilka höjder som gäller på en viss position måste det beställas en 
flyghinderanalys. 

 
Karta 11. Den flyghinderbegränsande ytan för Bromma flygplats, enligt ICAO Annex 14. Maximala 
höjder är lägre inom in- och utflygningsstråken än inom den horisontella ytan.  

Flygplatsens hinderbegränsande ytor avser de hinderytor i flygplatsens omedelbara närhet 
som garanterar att flygplan kan stiga från och sjunka in till banan samt manövrera visuellt 
runt flygplatsen utan att komma för nära ett hinder. En grundregel är att de hinder-
begränsande ytorna inte får genomträngas. Om risk för genomträngning föreligger måste en 
flyghinderanalys beställas, se avsnitt 6.3.2. Om en genomträngning sker, måste 
flygplatshållaren hos Transportstyrelsen ansöka om ett undantag från regelverket och till 
ansökan bifoga en säkerhetsbevisning som visar att flygsäkerheten kan upprätthållas. Om 
undantaget inte medges, kan hindret inte uppföras. Om det sker en förändring av en 
rullbanas längd eller motsvarande, måste en ändring ske av flygplatsens certifikat. En 
ansökan och redovisning måste då skickas in till Transportstyrelsen av flygplatsen för ett 
godkännande.  
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Vissa ytor kring en flygplats får aldrig genomträngas av hinder, se Europeiska unionens byrå 
för luftfartssäkerhet EASA:s (European Union Aviation Safety Agency) förordning 139/2014, 
exempelvis chapter H och J, (länk i referenslistan).  

För temporära hinder såsom byggkranar och vindmätmaster som riskerar att genomtränga 
de hinderbegränsande ytorna, krävs ett särskilt tillstånd av berörd flygplats.  

Hindermarkering krävs för alla objekt som har en höjd av mer än 45 meter över mark eller 
vattenytan. Hur objektet ska markeras bestäms av dess höjd och utformning. 
Transportstyrelsen föreskrifter och allmänna råd TSFS 2020:88 ska följas.  

5.4 Procedurområden 
Utöver de hinderbegränsande ytorna finns procedurområden vars utbredning är större än 
de hinderbegränsande ytorna. Procedurhinderytorna syftar till att säkerställa erforderlig 
hinderfrihet för alla flygoperativa procedurer som möjliggör in- och utflygning till och från 
flygplatsen. Dessa är också en del av riksintresset för luftfarten men är svåra att redovisa på 
karta i sin helhet. 

Inom de delar av procedurområdena som överlappar de hinderbegränsande ytorna kan 
procedurhinderytornas höjdbegränsning vara lägre än de hinderbegränsande ytornas högsta 
höjd för objekt. Flyghinderanalys kan alltså behöva beställas trots att det inte föreligger 
någon risk för genomträngning av de hinderbegränsande ytorna. För exakt besked om vilken 
maximal höjd på en viss position som tillåts, måste en flyghinderanalys beställas. Se även 
avsnitt 6.3.3. 

 
Karta 12. Procedurområden där maximala höjder lägre än inom den flyghinderbegränsande ytan, 
beige, lila och blåmarkerade områden.  

Höjdbegränsningarna inom procedurhinderytorna ska inte ses som gränser som aldrig får 
genomträngas men utgör gränser för när det krävs att det genomförs en flyghinderanalys för 
att kunna få besked om eventuell påverkan på flygoperativa procedurer.  
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5.5 MSA-ytor  
De områden runt en flygplats som täcks av en MSA-yta, Minimum Sector Altitude, d.v.s. en 
yta där hinder kan påverka flygprocedurerna till och från flygplatsen, är en yta med en radie 
av 55 km med utgångspunkt i flygplatsens en eller flera landningshjälpmedel eller 
flygplatsens referenspunkt, ARP. MSA-ytans maximala höjder går i vissa fall att räknas om 
så att det går att tillåta ett högt objekt i någon av sektorerna. 

Flygplatser och LFV är sakägare för civil luftfart och dess tekniska system. Om det planeras 
för ett nytt högt objekt/ny byggnad högre än 20 meter i förhållande till omgivande mark- 
eller vattenyta, ska ärendet remitteras till LFV för en CNS-analys, oavsett hindrets 
placering. Är placeringen inom MSA-ytan ska flygplatsägare som berörs ges tillfälle yttra sig 
över om det planerade objektet påverkar eller riskerar att påverka de hinderbegränsande 
ytorna, procedurhinderytor samt de flygtekniska systemen. Det är lämpligt att i tidigt skede 
beställa en flyghinderanalys om ett högt objekt planeras. Se mer i avsnitt 6.3.  

I mellersta och södra Sverige överlappar flygplatsers MSA-ytor varandra. Flera flygplatser 
kan alltså beröras av samma planerade höga objekt.  

 
Karta 13. Bromma flygplats MSA-yta tillsammans med angränsande flygplatsers. 

Karta 14 nedan, redovisar Arlandas och Brommas MSA-ytor samlat eftersom de interfererar 
med varandra.  

 
Karta 14. MSA-ytor för Arlanda och Bromma flygplatser, vilka överlappar varandra. 
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