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Sammanfattning

Allvarliga miljostérningar for stora delar av stans befolkning har blivit f6ljden
av okad flygtrafik med tunga jetplan pa Bromma. Swedavia och ansvariga
politiker hdvdar att miljon har blivit béttre. Istéllet for att se och erkdnna
verkligheten som den &r, ldgger man ner stor kraft pa att odla ett antal myter om
Brommaflyget. Hir sammanfattar vi de vanligaste myterna om Brommaflyget.

15 myter om Brommaflyget - och verkligheten bakom

Myt 1:

Myt 2:

Myt 3:

Myt 4:

Myt 5:

Myt 6:

Brommaflyget dr bra for Stockholm

Verkligheten: Staden tar 1: - ( en krona ) i arlig avgift for ett

omrade lika stort som Ostermalm och ca 5,50 kronor fér varje
passagerare som avreser, summa ca 11 miljoner. Inkomsterna fran
flygtrafiken tar staten hand om genom Swedavia. Marknadsmassig hyra
skulle inbringa ca 500 miljoner per ar.

Ndringslivet behover en cityndra flygplats som Bromma

Verkligheten: Arlanda kan nas pa ca 20 minuter med snabbtaget fran
Centralen. Det tar lika lang tid att ta sig till Bromma med taxi.
Naringslivet behover framst bostader och fungerande kollektivtrafik pa
marken sa att man kan expandera.

Bromma gor resandet enklare for Stockholmarna

Verkligheten: Det &r inte framst Stockholmare som anvdnder Bromma
utan folk fran 6vriga landet som anvdnder Bromma for tjdnsteresor till
och fran huvudstaden. 70 procent av stockholmarna anvénder aldrig
Bromma flygplats.

Flygtrafiken omges av hdrda bullergréinser

Verkligheten: 25 % av all trafik - de storsta flygplanen i linjefart -
dispens och far bullra betydligt mer dn angivna bullervarden. Bul-
lergranserna dr anpassade efter det varsta bulleraret 1999.

Bullret kontrolleras noga

Verkligheten: Ingen bullermétning sker idag pa Bromma eller runt
flygplatsen. Bullermédngden berdknas — simuleras istéllet i datorer av
Swedavia!

Antalet flygrérelser minskar
Verkligheten: Mellan ar 2005 till 2017 har antalet flygrorelser
med trafikflygplan 6kat med 57 procent fran 30 522 till 47 838.



Myt 7: Sma flygplan bullrar ofta mer dn stérre plan
Verkligheten: For att lyfta en stor tyngd kravs kraftfulla motorer
som normalt bullrar mer &n motorer i mindre och lédttare flygplan.
Undantaget ar riktigt snabba afférsjet eller militdra flygplan.

Myt 8: Det dr en liten grupp mdnniskor som stérs av Brommaflyget
Verkligheten: Swedavia sjdlvt anger antalet bullerstorda till
hela 25 000 invanare. Opartiska bedomningar ligger narmare
100 000 storda i innerstan och vésterort.

Myt 9: Den totala bullermdngden minskar med miljévillkoren
Verkligheten: Den totala bullermédngden minskar knappast alls -
tvartom. Brommaflyget far enligt det nya avtalet bullra ndstan lika
mycket som 1999, det vérsta aret sa hér langt.

Myt 10: Sdkerheten dr stor kring Brommaflyget
Verkligheten: Ingen kan ta ansvar for flygsdkerheten vid start och
landningar. I praktiken haller man tummarna och hoppas att inget
fulltankat passagerarplan skall fa problem vid starten och storta pa
Kungsholmen eller S6dermalm. Bréansletransporterna genom
tatbefolkade omraden till flygplatsen 6kar med 6kad flygtrafik

Myt 11: Utsldppen frdn flyget minskar
Verkligheten: Flyget dr globalt det trafikslag som 6kar snabbast.
Flyget drar mest energi samt sldapper ut mest klimatgaser av de olika
transportalternativen. Den ndrmaste 10-arsperioden bedéms det inte
komma nagra storre tekniska forbattringar. Endast cirka 5 procent
energieffektivare véntas flygen bli till ar 2020, att jamféras med
vantade néra 5 procent arlig 6kningstakt.

Myt 12 Flygplanen blir tystare och tystare
Verkligheten: Sedan 1980 har de vérst bullrande flygplanstyperna
som trafikerar Bromma inte blivit mindre bullrande. Teknikfor-
battringarna riktar sig mot pa att minska bransleférbrukningen.

Myt 13: Strdnga miljéavgifter gdller for flygtrafiken pd Bromma
Verkligheten: Miljoavgifterna skiljer obetydligt mellan Bromma och
Arlanda. Nagra miljoavgifter for utsldapp av koldioxid och kvévedioxid
finns inte i miljovillkoren och avtalet med Stockholms stad.

Myt 14: Det dr bra fér konkurrensen att Bromma finns
Verkligheten: Det kostar ofta mer att flyga fran Bromma an fran



Arlanda. Trots att stockholmarna via skatten subventionerar nasta hela
markhyran.

Myt 15: Det nuvarande avtalet gdller till Gr 2038 och kan inte rivas upp
Verkligheten: Regeringen kan tvinga Swedavia att sdga upp avtalet

2. Inledning

Fran ar 1998 har Luftfartsverket/Swedavia med stéd av den davarande
borgerliga majoriteten i Stockholm successivt utékat det tunga affars- och
linjeflyget pa Bromma. Samtidigt har man kraftigt urholkat miljoskyddet kring
Brommaflyget for stora delar av stans invanare. Konsekvensen har blivit att
buller och avgaser och olycksrisker har 6kat avsevirt.

Det finns tre huvudaktérer i Brommaflygsfragan.

1. Luftfartsverket, numer Swedavia, ett statligt affarsdrivande verk.

2. Moderata samlingspartiet med stod fran Folkpartiet och Kristdemokraterna.
3. Vissa individer inom svenskt naringsliv och samhadllets toppskikt.

e Tillsammans har de under 1990-talet och under 2000-talet i stigande takt
lyckats fa till stand en s k utveckling av Brommaflyget.

e Over vara huvuden startar och landar alltfler stora bullrande jetplan - mitt i
stan.

e Resultatet dr forodande, ett stort sléseri med skattepengar och snabbt
stigande miljo- och sdkerhetsrisker for tiotusentals stockholmare.

Makteliten vill som tidigare ha kvar en egen graddfil. Pa senare tid har
argumenten fér Brommas existens forskjutits mer mot valfrihet, konkurrens och
bekvamlighet. Swedavia vill tjana pengar pa 6kad reguljartrafik.

Den odemokratiska tystnaden maste brytas

Det som skett och nu sker med Brommaflyget & omvélvande. Troligen till
gldadje for dem som gillar en flygplats mitt i stan och inte sjdlva drabbas av
buller och avgaser och olycksrisker. Men till stigande fortvivlan fér dem som
lever och bor kring flygplatsen och ldngs in- och utflygningsvdgarna i innerstan
och ytterstan.

Vi lyfter fram ett antal myter om Brommaflyget, som huvudaktérerna sprider
med stor frenesi. Vi beskriver den bakomliggande verkligheten och de samhdlls-
ekonomiska och miljémaéssiga konsekvenserna. Har ges en beskrivande
helhetsbild, fakta och analys om vad som hdnt med Brommaflyget under de
senaste tjugo dren. Vi vill ocksa redovisa for stans invanare, politiker,
journalister, opinionsbildare och beslutsfattare i hur hog grad diskussion och



beslut om Brommaflyget hittills fatt styras av myter, halvsanningar, direkta
logner, svek och prestige samt sléseri med stans resurser. Man pratar mycket om
forbattrad miljo och 6kad sdkerhet, men i verkligheten struntar man i
konsekvenserna.

Hejdas inte denna utveckling far vi leva med en daglig bullermatta 6ver stora
delar av innerstan och vésterort. 80 000 flygrorelser med tunga jetplan per ar
innebar raknat pa 365 dagar hela 219 starter eller landningar per dag, dag ut och
dag in 6ver Sveriges mest tatbefolkade omrade. Dessutom skall drygt 2
miljoner passagerare arligen ta sig till och fran flygplatsen och ytterligare
forsamra en redan mycket svar trafiksituationen i Stockholm.

Den hér utvecklingen kan bara brytas genom en ny politik i Stockholms
Stadshus och i Rosenbad.

Den forsta upplagan av Myt och verklighet om Brommaflyget gavs ut infor valet
2002. Denna andra upplaga ér reviderad och delvis omarbetad och gavs ut infor
valet 2006. Detta dr den tredje omarbetade versionen kom 2011. Detta ar den
fjarde versionen.

Stockholm i januari 2018

Aktionsgruppen mot Brommaflyget

Aktionsgruppen mot Brommaflyget &r partipolitiskt obunden och arbetar tvérs
over parti- och organisationsgranser och med alla partipolitiska sympatier
foretrddda. Medlemmar &r savél enskilda som foreningar. Vi forenas i
motstandet mot det som skett och sker pa Bromma, en omfattande utbyggnad av
tung flygtrafik med allvarliga miljokonsekvenser fér manniskorna runt
flygplatsen och ldngs in- och utflygningsvdgarna 6ver innerstan och vasterort.
Mer information finns pa var hemsida, www.stoppabrommaflyget.nu




3. Vem behover Brommaflyget ?

I den offentliga retoriken framhalls gdrna att Bromma ar viktig fér konkurrensen
inom inrikesflyget. Det andra argumentet som halls fram ar bekdmlighets-
argumentet — Bromma ligga néra och det gar snabbt att checka in for stressade
storstadsbor med vardagspuzzelproblem.

Det lter bestickande. Fér M och Fp och Kd kommer emellertid den fragan i
praktiken i andra hand. I férsta hand vill man sdkra affarsflygets och framfér allt
VIP-flygets tillgdng till Bromma. Och kan det ske med hjéilp av 6kade inkomster
fran reguljarflyg sa har man ingenting emot det.

Swedavia vill inte bara tjdna pengar genom att 6ka flygtrafiken idag. Man vill
ocksa ha kvar Bromma for att ha nagot att byta bort i framtiden mot mer
flygplatskapacitet pa annat hall, en fjarde och kanske femte bana pa Arlanda
eller helst en ny flygplats pa Sodertorn.

Nagra fa makthavares privilegier ar roten till det onda

1990 var allt klart for nedldggning av Bromma flygplats. Varen 1991 genom-
forde Luftfartsverket en enkdt pa Bromma flygplats. Utfallet av enkéten visade
att i snitt 24 personer per dag anvande flygplatsen for resor tur och retur samma
dag i tjansten. Flygplatsen var sdledes i praktiken redan nedlagd.

Infor valet samma ar hotade ledande foretradare for néaringslivet att ta sina
foretagsledningar och lamna Sverige om inte Bromma flygplats blev kvar.
Bromma blev som bekant kvar.

Bromma kunde fortsétta som graddfil.

e Toppar i ndringsliv och férvaltning solar sig gdrna i glansen fran ett eget
eller inhyrt jetplan pa Bromma liksom en del artister och sportstjarnor.

e Regeringsmedlemmar flyger ibland fran Bromma pa tjédnsteresor med
statsflygplanen.

e Kungen anvander ibland Bromma for sina flygresor. Han har 15 minuters
resvag till Bromma fran Drottningholm. Dér stdr statsflygplanen TP 100 och
TP 102 redo att lyfta. Restiden till Arlanda &r ca 30 minuter.

e Nir Kungen med familj flyttade till Drottningholm stangdes all flygtrafik pa
den nord-sydliga start- och landningsbanan, den som gar med trafik 6ver
Drottningholm..



Bromma har ater blivit en flygplats for tung linjetrafik - for VIP-flygets
skull

Alla inser att Bromma inte kan drivas ekonomiskt pa basis av ett litet begransat
antal flygningar med nagra beslutsfattare. Men det gar att 16sa med tva smarta
atgarder fran ansvariga politiker.

1. Genom att enbart ta ut en arlig markhyra pa 1: (en krona) och drygt fem
kronor per passagerare for ett markomrade lika stort som Ostermalm.
Ansvariga politiker subventionerar utan skrupler flygverksamheten med
skattebetalarnas pengar, vdl medvetna om att man samtidigt allvarligt
forsamrar samma skattebetalares livsmiljo. Subventionen berédknas till ca 500
miljoner per ar. Ca 10 miljarder fran ar 2018 fram till ar 2038!

Det dr framst foretrddare for en renodlad marknadsekonomi som tycker att
denna ordning dr helt OK. Det ar politiker som i alla andra sammanhang med
kraft avfardar allt som stor den fria konkurrensen. De som i alla andra
sammanhang vill ha bort regleringar och subventioner som stér marknads-
krafterna och framjar bidragsberoende. Men den gigantiska skattesubventionen
till Bromma flygplats tycker man som sagt ar helt i sin ordning.

2. Genom att tillmotesga Luftfartsverkets/Swedavias krav pa 6kad reguljar
flygtrafik och successivt utdkat antal flygrorelser med tunga jetplan. Detta
trots att man inser att man da maste tumma pa bade sdkerheten och miljon.

Swedavia tjdnar pengar pa landningsavgifter och vill naturligtvis att det flygs
mycket och ofta. Och efter bakslaget pa nittiotalet i fragan om ny storflygplats
pa Sodertorn, valkomnar man mojligheten att kraftigt bygga ut den tunga
reguljédra flygtrafiken och helst ocksa charterflyg pa Bromma. Och VIP-folket,
de som betraktar Bromma som sin egen cityflygplats, glads at att flygplatsen kan
hallas igang, renoveras, fraschas upp och utvecklas.

Bromma har stegvis 6vergatt till att bli en reguljar flygplats och den tunga
trafiken har stadigt vuxit i omfattning. Det framgar redan av hur man presenterar
Bromma flygplats i avtalet fran 2008.

Bromma flygplats skall vara:
[ dels en flygplats for reguljar flygtrafik till och fran Stockholm
0 dels en flygplats for affarsflyget

Men inrikesflyget 6kar knappast alls darfor férsoker Swedavia locka
flygbolagen att flyga charterflyg fran Bromma — i strid med avtalet med
Stockholms stad.



Brommaflyget star i viagen for utvecklingen i Stockholm

I sak finns inte langre nagra barande skél for fortsatt verksamhet pa Bromma
flygplats. En nedldggning av Bromma skulle 6ppna for nya utvecklings-
mojligheter for naringslivet i Stockholm. De krafter som slar vakt om Bromma
flygplats blockerar i praktiken Stockholms utveckling - trots allt prat om
motsatsen.

e Bromma flygplats ir till ytan pa 140 ha lika stor som stadsdelen Ostermalm.

En nedldggning av flygplatsen skulle 6ppna fér nodvéandigt bostadsbyggande
i en stad med stor bostadsbrist.

e Utover sjdlva flygplatsen finns ytterligare 800 ha mark (ndstan sex
Ostermalm till) som &r drabbat flygbuller hogre én 55 dBA FBN
(flygbulleriniva) och darmed olampligt for bostader sa lange flyget finns
kvar. Flyget stryper utvecklingen i vdsterort.

e Brommaflyget dr en avsevdrd miljobelastning med buller och utslapp och en
allvarlig sdkerhetsrisk for stora grupper av Stockholms invanare, saval i
innerstad som ytterstad.

¢ Arlanda kan utan problem ta &ver savél linjeflyg som affarsflyg enligt
Stockholmsberedningen, en parlamentarisk utredning som skarskadade
fragan nagra ar sedan. Likasa har Trafikverket konstaterat ganska nyligen.

e Nairingslivet i Stockholm behdver framfor allt fler bostdder for sin expansion
— inte mer flyg. Arlanda duger gott at alla! Arlanda Express tar resendrerna
till Arlanda pa 20 minuter fran Stockholms city.

¢ En liten maktelit — mellan femtio och hundra personer utifran Stockholms-
beredningens berdkningar — anser sig behéva Bromma.

e Det finns inga skal som talar for fortsatt flygverksamhet pa Bromma!

4. De sma stegens luftfartspolitik

Luftfartsverket/Swedavia arbetar hart pa att snabbt och diskret géra Bromma
flygplats till landets andra storflygplats fér bade inrikes- och utrikestrafik. Det
resulterade redan 1994 i ett avtal som 6ppnade for reguljér trafik med tungt
jetflyg fran Bromma. De beslutade tilldggsavtalen, ett forsta fran 1999 och ett
andra fran 2002 och det senaste fran 2008 &r fortsatta steg i de anstrangningarna.



Luftfartsverket/Swedavia satsar pa Bromma efter motgangen pa Sédertérn
Med uppluckrade miljovillkor gar det att bedriva en ganska omfattande
flygtrafik pa Bromma. Pa lite langre sikt ar flygplatsen ingen bra 16sning,
inklamd som den ligger i tdt stadsbebyggelse. Det vet Luftfartsverket/Swedavia.
Men man har betraktat Bromma som en stor tillang for framtiden, som kan
anvandas som bytesobjekt i forhandlingar om uttkad flygplatskapacitet ndagon
annan stans i regionen. Den har taktiken anvdnde man ndr man argumenterade
for en ny storflygplats i Stockholmsomradet. Verket drev mot slutet av 90-talet
hart fragan om en ny storflygplats pa Sodertorn och gjorde omfattande
utredningar om den lampligaste platsen. Davarande generaldirektéren for verket
beklagade sig i ett debattprogram i tv hosten 2000 att sa@ mdnga var storda av
Brommaflyget mitt i stan. Det var, menade han, ett nog sa tungt skal for att
bygga en ny flygplats. Men statsministern lade locket pa och sa nej till sddana
planer och ansag att Skavsta var ett befintligt och utvecklingsbart alternativ. Da
glomde generaldirektoren genast vad han sagt om Brommas oldmpliga placering
och satsade istdllet pa fortsatt expansion dar.

Omedelbart efter maktskiftet i Stockholm hosten 1998 inleddes samtal med den
borgerliga majoriteten i Stadshuset. Direkta férhandlingar kom snart igang i
syfte att ytterligare 6ka den tunga trafiken. Resultatet blev tva tilldggsavtal, ett
fran 1999 och ett fran 2002, som bagge innebar just fortsatt utbyggnad av
Brommaflyget. Det senaste avtalet fran 2008 ”garanterar” Swedavia att ostrort
kunna fortsétta att bygga ut trafikflyget i 30 ar!

Det galler att smyga sig pa opinionen

Men man var medveten om riskerna, att taktiken maste vara att fortsatta att ga
fram i sma steg for att inte for tidigt fa en stark opinion mot sina planer.

Redan 1992 uttalade davarande flygplatschefen Bjorn Rotsman: " Det dr farligt
om det kommer fér mycket flyg och véicker opinion. Om det blir stor debatt
finnas risken att myndigheterna sténger flygplatsen."

Luftfartsverket/Swedavis ambition har hela tiden varit bade att bygga ut
flygverksamheten kraftigt sa att den blir Iénsam och samtidigt géra det pa ett
smygande satt sa att ingen allvarlig opinion hinner sétta kdppar i
flygplanshjulen. Nér vél investeringar och utbyggnad av flygtrafiken ar
genomford, blir det av resursskél nést intill omgjligt att 1dgga ner Bromma.
Dessutom kommer man ha fatt en stor grupp resendrer som sjalvklart vill
fortsdtta flyga fran Bromma. Den hér hallningen har praglat arbetet under de
senaste aren.
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PR for egen sak

For att gora PR for flyget och snabbt och effektivt ta sig an eventuella opinioner
var Luftfartsverket/Swedavia med och startade lobbyorganisationen Svenskt
Flyg. Swedavias PR-chef &r passande nog styrelseledamot i organisationen dér
det socialdemokratiska kommunalradet i Lulea Niklas Nordstrom &r ordférande.

Flygtrafiken med tunga plan pa Bromma har stadigt ékat

e Antalet flygrorelser och évriga villkor for Brommas verksamhet finns
angivna i ett koncessionsbeslut fran 1970-talet. Under 1980-talet var
aktiviteten pa Bromma mycket 1ag. Linjetrafiken flyttades p g a en stark
folklig opinion till Arlanda 1983. Kvar blev en del allmanflyg och
skolflyg.

o Ar 1992 - foregatt av en svekfull politisk kohandel i slutna rum mellan i
forsta hand moderater och folkpartister - 6ppnades Bromma ater for tung
linjetrafik med stora jetplan pa Bromma. Villkoren skrevs in i ett avtal
fran 1994, som innebar att antalet flygrorelser med flygplan 6ver 12 ton
fick uppga till hela 15 500 per ar. Bullret, utslappen och olycksriskerna
var tillbaka over stan.

e Ar 1998 blev det regimskifte i Stockholms Stadshus efter en
mandatperiod med socialdemokratiskt styre. En borgerlig koalition tog
over och inledde omgaende férhandlingar med Luftfartsverket. Man tog
fram nya avtal, tillaggsavtal till avtalet fran 1994. Darmed hade man inlett
uppluckringen av det ursprungliga avtalet och som man numera ansag
vara for restriktivt.

e [ det forsta tillaggsavtalet fran 1999 tilldts den hogre startvikten pa 14 ton
och 16 500 flygrorelser. Det kan verka som en marginell 6kning jamfort
med tidigare. Men det &r inte 6kningen fran 15 500 till 16 500 som &r det
avgorande utan att man samtidigt hojde den undre viktgransen fran 12 till
14 ton. Déarmed kunde man - vid sidan av att 6ka antalet flygrorelser fér
de tyngsta planen éver 14 ton - &ven dramatiskt 6ka antalet flygplan som
lag strax over gransen 12 ton och som tidigare var férbjudna pd Bromma.
Det gdller bl a flygplanstypen och storbullraren Saab 340. Samtidigt hdjde
man det totala antalet tilldtna flygrorelser till 88 000 per ar.

e [ det andra tillaggsavtalet, fran 2002, gick man vidare och ytterligare
luckrade upp miljobegransningarna fér Brommaflyget. Nu angavs bara en
maxvikt, 50 ton, som i princip géller for alla flygrorelser som pa papperet
sankts till 65 000 per ar. I verkligheten hade man aldrig natt hogre &n 70
000 rorelser per ar, sd minskningen var marginell. Allvarligt var ddremot
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att antalet flygrorelser med de storsta jetplanen samtidigt héjdes till 18
000 per ar.

e [ det nu géllande avtalet fran ar 2008 har antalet tillatna flygrorelser dkats
65 000 till 80 000 och helt i linje med detta hdjdes antalet flygrorelser for
de tyngsta mest bullrande flygplanen fran 18 000 till 20 000.

Sa har har det gatt till under de senaste 20 aren, praglade som de varit av
de sma stegens tyranni. Skenbara eftergifter, som i praktiken varit
marginella, har bytts mot nya rattigheter att flyga pa Bromma med alltfler
tyngre plan.

Bromma byggs ut till en storflygplats

Efter snart 20 ars arbete har man pa Bromma redan upparbetat en verksamhet
som omsdtter Over 2 miljon passagerare per ar. Pa tio ar har verksamheten gatt
fran en lagmald verksamhet med strdnga miljokrav och begrénsningar i
flygtrafiken till en sd omfattande flygverksambhet att flygplatsen hamnar pa
andra plats efter Arlanda. Den tunga trafiken har stadigt 6kat. Och vérre kommer
det sannolikt att bli. I praktiken hdller man som sagt pa att bygga ut Bromma till
en storflygplats. Att den utokade flygtrafiken redan innebar stora pafrestningar
pd miljo och méanniskor pa marken struntar man fullstandigt i.

5. De brutna valléftenas politik

Diskussionen om Brommaflygets vara eller inte vara har pagatt i mer &n tjugo ar.
Fram till bérjan av 90-talet fanns en allman uppfattning att flygplatsen skulle
laggas ner ar 1996 enligt gadllande avtal. Avvecklingen av det reguljdra
inrikesflyget i borjan av 80-talet var enligt manga en bekréftelse pa det.

1983 beslutades i Stockholms stadshus att ldgga ner linjetrafiken pa Bromma.
Plotsligt var det ndstan tyst 6ver stan. 1990 var allt var klart fér nedlaggning av
Bromma

Ett nytt politiskt klimat i bérjan pa 1990-talet vande upp och ner pa fragan. De
borgerliga kom i maktstédllning i Stockholm 1991 under ledning av moderaterna,
som ville ha kvar och bygga ut flygverksamheten pa Bromma - for néringslivets
skull pastod man. Viljare som inte ville ha tillbaka tungt flyg pa Bromma gav
sina roster at bl a Folkpartiet, som lovade sta emot moderaternas ambitioner,
men som svek sina véljare efter valet. Sedan dess har Brommaflyget varit
foremal for ett politiskt spel med manga tvéra kast och brutna valloften.

e 1991 lyckades moderaterna fa med sig Folkpartiet, som i valrérelsen
lovat att medverka till en nedlaggning av Bromma, men som efter
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valet svek sina viljare och stodde ett dterinfoérande av tung linjetrafik
pa Bromma.

e Ar 1992 &terupptogs trafik med tunga jetplan pA Bromma. Villkoren skrevs in
i ett avtal fran 1994. Samtidigt forlangdes Brommaavtalet till 2011.

e Ar 1994 gick socialdemokraterna till val pa att 1igga ner flygplatsen 1998.
Man fick mandatet. Sen hdnde ingenting. Det var omgjligt att bryta upp den
forlangning som borgarna drivit igenom.

e [ valet 1998 lade flertalet partier locket pa i Brommafragan. Men
Kristdemokraterna lovade i valet att verka for att Bromma skulle avvecklas.
Efter valet stddde man moderaternas forslag att ytterligare utoka flyg-
trafiken.

e Stockholmspartiet lovade infor valet 1994 att max 300 000 passagerare per ar
skulle fa anvdnda Bromma men kom i praktiken att medverka till en
tredubbling genom avtalet 1994. Dérefter stddde man tillaggsavtalens
utokning av flygtrafiken. Detta parti som med ratta ville ha bort farliga
drivmedelstransporter fran innerstadens gator, hade inga synpunkter pa att
tonvis med hogexplosivt flygbrédnsle transporteras titt ver samma innerstads
hustak nar jetplanen startar fran Bromma, timme ut och timme in, aret runt.

e Vinstermajoriteten i Stadshuset gjorde ingenting under mandatperioden for
att forverkliga sina utfdstelser i valet 2002 om att 1dgga ned Bromma
flygplats.

e [ valet 2006 forlorade man majoriteten till en borgerlig allians med
moderaterna i spetsen. Moderaterna kunde 2008 faktiskt halla ett vallofte nar
man genomtrumfade beslutet i stadsfullméktige i sin gamla hjartefraga —
avtalet om upplatelse av Bromma féltet férlangdes med 30 ar!

e [ valet 2014 blev det ater vanstermajoritet i Stadshuset med S, V, Mp och Fi.
Efter valet gjorde man en gemensam ¢verenskommelse om att man skulle
borja planldgga for en nedlaggning av flygverksamhet och hindra en fortsatt
utbyggnad. Istdllet gav man Swedavia bygglov att bygga ut terminalerna.

Regeringen bestaende av S och Mp deklarerade ocksa fore valet att man vill
lagga ned Bromma. Men eftersom man saknade egen majoritet tvingades man
backa och tillsatte den 18:e Brommautredningen, Den s.k.
Sundstromsutredningen. Den kom fram till att Bromma nog kan laggas ned men
forst maste Arlanda fa en fjarde rullbana.

De fortroendevalda tycks inte se nagra storre demokratiska problem med att de
gar till val med en uppfattning, uttryckligen redovisad, och déarefter gor helt om.
Makteliten har styrt i och stéllt som man velat i fragan, utan hédnsyn till
medborgarnas demokratiska uppfattning. Det tycks markligt nog inte finnas
nagra granser for hur langt fran ett valresultat som politiska kompromisser kan
sluta. Och det vore inget problem om sddana kompromisser géllde for en
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mandatperiod. Men om besluten géller for artionden framat, utan mojlighet fér
en ny politisk majoritet att d&ndra dem, da har medborgarna inga mojligheter att
straffa de partier som gatt for langt i kompromissandet och i demokratiska val
dndra maktinnehavet.

Efterhand har man lyckats skapa en situation som &r dnnu vérre dn den som
géllde i borjan pa 80-talet. I férvissning om att Bromma flygplats skulle
avvecklas 1996 har manga méanniskor fattat sina beslut om sin och familjens
boende. Och de har varit i gott sdllskap. Stockholms kommun har tidigare agerat
utifran samma uppfattning. Man har under arens lopp gett bygglov till nya
bostadshus inom flygplatsens bullerradie under hanvisning till att flygplatsen
skall 1dggas ner. Hela Minneberg hann bl a byggas innan den tunga flygtrafiken
kom igdng igen. P4 det séttet har kommunen sjdlv lyckats dstadkomma en
situation som &r dnnu vérre dn den var for tjugo ar sedan. Foresprakarna for
fortsatt Brommaflyg brukar trots det hdvda att manniskorna har flyttat till sina
bullermiljoer av fri vilja. Enskilda manniskor far alltsa skylla sig sjdlva att de
inte forstatt att de politiska uppfattningarna kan dndras hur som helst 6ver en
natt. Idag finns dnnu mer bebyggelse och dnnu fler boende inom flygplatsens
bullerradie och ldangs in- och utflygningsvédgarna. Idag ar att dnnu fler manniskor
storda, utsldppen dnnu mer omfattande och riskerna for svara olyckor dnnu
storre.

Det &r vad politikerna sa har langt lyckats astadkomma genom de brutna
valloftenas politik.

6. Miljokonsekvenser

Brommaflyget haller pa att utvecklas till ett gigantiskt miljo- och sékerhets-
problem for stora delar av Stockholm. Visserligen har huvudaktérerna gang pa
gang upprepat att miljoarbetet runt Brommaflyget bara blir battre och béttre.
Men i praktiken har det blivit precis tvartom, bara simre och samre for
madnniskorna i stora delar av Stockholm och miljén de lever i. Vi har redan
tidigare beskrivit hur man i avtalen efterhand luckrat upp de flesta av de
miljobegransningar som har funnits fér Brommaflyget framst begransningen av
antalet tunga jetplan. Dessa begransningar har funnits for att skydda stans
invanare fran oacceptabelt mycket buller, avgaser och olycksrisker. Nu kvarstar i
stort sett bara tomma fraser om betydelsen av att vdrna miljon. I verkligheten
tillats bullerméngd och avgasutslapp att 6ka dramatiskt.

e '"Trots forslagets uttalade prioritering av miljéfrdgorna dr avtalets krav pd
miljéforbdttringar vagt och otydligt formulerade.” ( Stadsbyggnadskontoret i
Sthlm, yttrande 2001-07-31)
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Avtalet 2008 far allvarliga miljokonsekvenser

Beklammande nog har den borgerliga koalitionen i Stadshuset mer eller mindre
aningslost gatt med pa det mesta. I sin iver att fa till ett avtal som inte skall
kunna dndras av andra kommande majoriteter har man asidosatt alla normala
krav pa konsekvensberdkningar och miljéanalyser och seriost demokratiskt
arbete. Det vdsentliga tycks istdllet ha varit att agera medan man hade makten i
behall.

Luftfartsverket/Swedavia accepterar garna farre plan mot tyngre plan

Ar 1997 var det faktiska antalet flygrérelser ndgot éver 70.000. (Berdknat pa
antalet landningar enl. LFV:s miljorapport 1999, sid 12). I tillaggsavtalet fran
1999 tilldts taket for antalet rorelser 6ka till 88.000/ar. I praktiken var antalet
flygrorelser ar 2000 fortfarande drygt 70.000. Parterna gjorde stor affar av att
man sdnkte till 65.000 i avtalet fran 2002. I praktiken har man forst hojt antalet
rorelser kraftigt for att sen locka med att sénka om man samtidigt far ta bort alla
restriktioner om flygplanens storlek. I avtalet ar 2008 har antalet flygrorelser
ater hojts till 80 000. Fran avtalet 1994, till tillaggsavtalet fran 2002, till avtalet
2008, har rétten att flyga med tyngre plan vidgats radikalt.

Okning av antalet flygrérelser med tyngre plan

[ Fran 15 500 rorelser/ar till 18 000 rorelser med typen Bae 146/RJ 100 (de
tyngsta planen pa Bromma ), en 6kning med 16 % sedan 1994
Efter avtalet 2008 en utdkning till 20 000, en 6kning sedan 1994 med 22,5%

I Fran 2000* rorelser /ar till 17 000 rorelser med typen SAAB 340, en
okning med 750 % sedan 1994. Sedan 2008 inga begransningar upp till totalt 80
000.

[ Fran 2000* rorelser/ar till 30 000 rorelser med afférsjet, en 6kning med
1400 % sedan 1994. Sedan 2008 inga begransningar upp till totalt 80 000.

[ Dartill kommer obegransat flyg med statsflyg, ambulansflyg m m pa
vilka tider som helst under dygnet.

*uppskattad niva

Att ersatta sma propellerplan med jetmaskiner gor att bullervolymen totalt sett
kommer att upplevas som en férdubbling.
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Nedanstdende tabell visar de olika trafikslagen pa Bromma 2002 och malet
enligt tillaggsavtalet.

Trafikslag pa Bromma — ar 2002

Nuvarande fordelning Planerad fordelning - mal
ca 70 000 rorelser/ar 65 000 rorelser/ar
Linjefart 34 % 54%
Skolflyg 28% 0%
Privatflyg (allméanflyg)  20% 0%
Affarsflyg 16% 46%
Bruksflyg (statsflyg mm) 2% Tillats 6ver ramen

Kalla: Kommunstyrelsens utlatanden 2002:19-25,f6rslag till nytt tillaggsavtal till
Bromma-avtalet.

Det gjordes 64 780 starter och landningar ar 2010 pa Bromma och ca en
tredjedel av dessa var med sma privat-, skol-, eller affarsflygplan. Som synes gar
planen inte i uppfyllelse betrdffande affarsflyget. Skol- och privatflyget finns
fortfarande kvar. Dessa vill Swedavia helst ha bort for att kunna utnyttja hela
utrymmet upp till 80 000 med storre passagerarplan.

Det finns inga begransningar av antalet passagerare som far flyga till och fran
Bromma. Affarsidén fran Swedavias sida ar att uppmuntra flygbolagen att
anvanda stora flygplan med manga sdten som ocksa ger goda inkomster for
passagerarnas service pa flygplatsen

Buller

Remissarbetet bekraftar farhagorna om ékat buller med tungt flyg

Det senaste avtalet ger fritt fram att fylla dagarna, aret runt, med tungt bullrande
jetflyg pa Bromma. Remissarbetet kring tilldggsavtalet 2002 bekraftar dessa
farhagor.

0 Det nya avtalet "...betyder att Bromma kan nyttjas for linjetrafik flera
ganger storre och vdsentligt tyngre dn dagens". ( Gatu- och fastighetskontoret i
Sthlm i yttrande fran 2001-08-01).

[ " De plan som férsvinner frdn Bromma dr i férsta hand de minsta,
kolvmotordrivna propellerplanen. Ett givet antal sddana bullrar avsevdirt
mindre dn samma antal storre jetdrivna plan.” (Miljoférvaltningen i Sthlm i
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yttrande 2001-08-17).

Infor 30-arsavtalet 2008 med dess tillatna trafikokningar gjordes betecknande
nog inget remissinsamlade 6verhuvudtaget. Avtalet férhandlades” fram under
stor sekretess,

Nytt svartolkat system for bullermatning

I tillaggsavtalet, 2002, byter davarande Luftfartsverket system for att ange
bullgranser. Antalet tungt flyg och darmed buller begrdnsas i fortsdttningen, inte
genom antalet flygplan 6ver en viss vikt, utan istdllet genom den totala
ljudemissionen. For att méta flygbuller anvdander man vanligen FBN som
uttrycker en slags ekvivalent, eller genomsnittlig, ljudniva. FBN viktas sa att
buller pé kvillar och nétter vager tyngre dn buller dagtid. Bromma anvénds
dagtid sa det bullret anses saledes vdaga "lattare". I avtalet fran 2002 anges en
total bullerniva som inte far 6verskridas, 134 TFBN, som &r mattet pa den totala
bullerenergi som flygplanen avger till ett definierat omrade pa marken. I 30-
arsavtalet fran ar 2008 ar 134 TFBN begransningen borta men aterkommer
senare i villkoren i domen fran Miljéoverdomstolen ar 2010.

Ett annat matt dr att ange maximalnivan som ar den bullerniva som en manniska
pa marken far ta emot nér ett flygplan passerar. I tilldggsavtalet fran 2002 liksom
i 30-drsavtalet ar 2008 star det att flygplan inte far bullra 6ver 89 EPNdB. For
plan i linjefart ar gréansen satt lagre, till 86 EPNdB. I stycket dadrpa gors
omedelbart undantag for 25% av det totala antalet flygrorelser i linjefart. Storre
flygplan i linjefart - med 6ver 60 saten - far istdllet bullra upp till 89 EPNdB.
Det géller 20 000 rorelser av totalt 80 000 per ar som alltsa far dispens och tillats
bullra mer.

Plotsligt gor man en oacceptabel bullerniva till norm for framtiden

Bullret fran Brommaflyget har redan for flera ar sedan natt en oacceptabelt hog
niva, bade totalt och per tillfdlle. I motiveringarna till tilldggsavtalet 2002
anvands emellertid denna niva som en slags normalniva. I 30-arsavtalet gor inga
motiveringar Overhuvudtaget. Luftfartsverket/Swedavia lovar att inte 6ka bullret
mer dn det var 1999, atminstone inte totalt och métt pa det komplicerade satt
som Luftfartsverket/Swedavia anvander.

80 000 flygrorelser far bullra lika mycket som tidigare 88 000

En berittigad fraga &r varfér man valt just 1999 som norm. Svaret ar att da fick
man flyga med hela 88 000 rorelser per ar, en tillaten volym som man i
praktiken aldrig fyllde. I sina datasimulerade bullerberdkningar har man &dnda
utgatt fran det teoretiska antalet flygrorelser som var tillatna i 1999 ars tillaggs-
avtal, ndr man riaknat fram den totala bullernivan som skall tillatas i
fortsdttningen och kommit fram till siffran 134 TFBN. Ddarmed har man lyckats
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skaffa sig ett bullerutrymme for det nya avtalets 80 000 flygrorelser som
motsvarar vad 88 000 skulle ha gett i det tidigare avtalet. Allt tal om att bullret
skulle minska stammer alltsa inte. Det har okat.

Ansvariga politiker har inte forstatt eller bortsett fran detta faktum.

Pa detta satt fortsatter Luftfartsverket/Swedavia att skaffa sig fordelaktiga
utgangspunkter for flygtrafiken.

Det nya systemet kan forstas och tillampas enbart av experter. Fackspraket
har tagit over totalt. Politiker, journalister och allmédnhet kan knappast langre
forsta bullervillkoren och sjdlvstandigt kontrollera om de f6ljs. Den demo-
kratiska kontrollen och insynen forsvaras avsevirt och blir i fortsattningen
helt beroende av Luftfartsverkets/Swedavias matningar och tolkningar.

Miljo- och hélsoskyddsforvaltningen skriver i sitt tjdnsteutldtande infér 1999 ars
tillaggsavtal:

" Vad gdiller den framtida kontrollen av det avgivna bullret fran flygverk-
samheten vill Miljoférvaltningen framhdlla att férvaltningen aldrig enbart
godtagit den foreslagna mdtningen av totalbullret 6ver ett helt dr enligt den
angivna metoden."

Bullret 6kar bade totalt och per tillfalle.

De hér redovisade konsekvenserna av dagens bullervarden visar med all
tydlighet att bade det totala bullret Gver aret och antalet maximalbuller per
flygplan okat kraftigt.

..och plagar alltfler

Parterna forsoker marginalisera bullerproblemet till att gdlla ett litet antal
hushall kring flygplatsen I praktiken ar bullret ett lika stort miljéproblem for
stora delar av innerstaden. Luftfartsverket/Swedavia anger sjdlvt att ca 25.000
manniskor dagligen stors av buller fran Brommaflyget. Verket torde knappast
kunna beskyllas for éverdrift. Andra kéllor, utan eget intresse i flyg-
verksamheten, anger siffran 100.000 stérda ménniskor i Stockholm.

Utslapp

Fakta om avgaser overtraffar alla farhagor

I en utredningsrapport fran Totalférsvarets Forskningsinstitut, "LTO-emissioner
fran flygtrafik pa Stockholm- Bromma flygplats, prognos for 2011" beskrivs pa
sida 7, tabell 5-2, vad som kommer att handa nar avtalet fran 2002 tillampas fullt
ut. Nagon sadan berdkning har inte gjorts for 30-arsavatalet ar 2008. sannlikt
innebdr ytterligt férhdjda luftemissioner. I jaimforelse med nystarten av den
tunga jettrafiken i borjan av 90-talet ar 6kningen naturligtvis betydligt storre.
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Okning av utslapp nir det nya avtalet dr genomfort jamfért med utslippen
2002 da tillaggsavtalet slots.

o Bransleforbrukningen kommer att 6ka med 105%
o Koldioxidutsldappen kommer att 6ka med 108%

o Kvédveoxidutsldppen kommer att 6ka med 120%
o Kolviteutslappen kommer att 6ka med 50%
Miljoavgifter

Talet om miljoéstyrande avgifter ar inte trovardigt
I sin foredragning av det forsta tillaggsavtalet 1999 i kommunstyrelsen framholl
davarande moderata finansborgarradet Carl Cederschold:

" Det dr bra att luftfartsverket i och med férslaget till avtal tar pd sig ansvaret
att utarbeta konkreta forslag till nya och till Bromma flygplats anpassade
miljorelaterade avgifter senast den 30 september 2001." ( Bilaga till
kommunstyrelsens foredragningslista 1999-12-01, sid 4 )

Ansvariga politiker strok under att sddana miljorelaterade avgifter nu pa allvar
skulle inféras och styra utvecklingen bort fran bullrande plan och o6ver till
moderna tysta plan. Det var en tydlig och konkret datgdrd som bevisade parternas
ambition att varna miljon for stans invanare. Nagra sadana forslag utarbetades
emellertid aldrig. Luftfartsverket struntade helt enkelt i att 1dgga ner ndgon moda
pa det. Fran stans sida var det heller ingen som brydde sig om att fraga efter det.
Den 30 september 2001 forbigicks med tystnad.

Nu var parterna redan i full fard med att bli 6verens om nésta tilldaggsavtal. Och i
det nya tillaggsavtalet fran 2002 var alla konkreta krav pa miljorelaterade
avgifter borta. Kvar blev bara en tumme, ett till intet forpliktande allmént
atagande att : " Staten skall fortsdtta att utveckla miljéstyrande avgifter fér
luftfarten ..." ( p.3.8 i Tilldggsavtal 2002 ).

I 30-arsavtalet 2008 sdags ”LFV skall med olika dtgdrder séka stimulera
flygbolagen som trafikerar Flygplatsen att anvéinda flygplan som har en ldgre
ljudemission dn det maximalt angivna vcéirdet”(p 4.1.3 i avtal ar 2008)

Carl Cederschold fick i sin foredragning 2002 om det andra tilldggsavtalet
istédllet forsoka framhalla ndgot annat miljovanligt. Han valde att betona f6ljande
"De i avtalet ingdende dtgdrderna innebdr bdde ldgre totala bullerenerginivder
och ldgre utsldppsvdrden per passagerare."
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Ett mycket avsljande uttalande. Ett sadant synsétt innebér att ju fler passagerare
som trafikerar Bromma desto mer kan man smutsa ner och dnda fa det att
framsta som att man varnar om miljon. Det &r ndgot osdkert om samma synsatt
aven avser bullret. Men totalbullret kommer under alla férhallanden inte att
minska, det kommer att 6ka som vi tidigare har redovisat.

Det dr som bekant inte passagerarna som lider av miljostorningarna. Det dr
tiotusentals médnniskor pa marken kring Bromma flygplats och langs in- och
utflygningsvégarna i stan. For dessa gar det inte att trolla bort effekterna genom
att sla ut bullerméangd och avgaser pa antalet drabbade. En utokad flyg-
verksamhet betyder istéllet att varje individ, varje enskild manniska pa marken
far hela den faktiska buller - och avgasokningen i ordets verkliga mening 6ver

sig.

Luftfartsverket/Swedavia vill inte ha miljostyrande avgifter...

Redan i avtalet fran 1994 talades om behovet av miljostyrande avgifter, men
mycket litet har hant i praktiken pa snart tio ar. Luftfartsverket har inget intresse
att inféra s kdnnbara miljoavgifter att det leder till minskad flygtrafik. Det finns
heller inga alternativa flygbolag med miljovéanliga flygflottor att upplata
Bromma till. Inget flygbolag &r intresserat av att investera i plan med tystare
motorer eftersom de har lagre prestanda och blir dyrare i drift. Hér finns ett tyst
samforstdnd mellan Swedavia och flygbolagen.

Swedavias inkomster kommer i huvudsak fran landningsavgifter/
flygplatsavgifter fran de 10 flygplatser man driver. Flygplatsavgifterna berdknas
efter tolv (12) ! olika tariffer. Den absoluta tyngdpunkten i berdkningarna av
landningsavgifterna ligger pa flygplanets vikt och antalet flygstolar.
Passageraravgifterna ar lagre pa Bromma i forhdllande till Arlanda.

Utifran flygplanets motorer berdknas en avgasrelaterad kvdveoxid - NOx avgift
som i forhallande till 6vriga avgifter dr narmast symbolisk

Pa bulleromradet utgar ocksa mycket blygsamma miljoavgifter. I fallet Bromma,
som torde vara det mest bullerkénsliga flygfaltet i landet, far man betala ca 325
kr om man landar och startar med Avro RJ 100. Med samma plan far betala ca
230 kr om man istdllet landar pa Arlanda. Avgiften ar @ven har narmast
symbolisk.

Flygplatsavgifterna utgor i sin tur ca 18 procent av ett flygbolags fasta utgifter.
Personal ar den storsta kostnaden foljt av briansle, vars andel minskat sedan ar
2008.

...det vore att bita den hand som féder det

Skall miljoavgifter ha nagon effekt, maste det till betydligt kraftigare
ekonomiska tag for att flygbolagen skall borja byta ut gamla plan mot nya som
har mindre utsléapp och buller. Men hardare tag skulle betyda att
Luftfartsverket/Swedavia skulle bita den hand som foder det. Det &r i grunden
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anledningen till att Luftfartsverket lagger ner mycket liten energi pa att
astadkomma reella miljoforbéattringar och omvént sa mycken energi pa att dolja
och prata bort grundldggande fakta. I avsnitt 7 nedan redovisas resultatet av
Luftfartsverkets vilja att genomféra de 16ften man gjorde i tillaggsavtalet 2002.
Av 14 16ften har man genomfort - ett eller mojligen tva.

Forst 2006 borjade nagot handa i fragan

I varbudgeten 2006 foreslar regeringen inférandet av nya avgifter for flyget.
Resultatet har blivit ett ramaskri fran hela flygbranschen. Lobbyister av alla slag
malar upp en framtid i djup misar for flyget om avgifterna infors. I skrivande
stund ar det oklart om och nér avgifterna kommer att inforas.

Biltrafiken till Bromma kommer att oka kraftigt

Antalet passagerare rdknat pa arsbasis ar redan uppe i drygt 2 miljoner, trots
forsdkringar nér linjetrafiken togs upp i bérjan av 90-talet, att verksamheten
skulle begransas till en halv miljon passagerare. Det nya avtalet skapar
utrymme for 6ver 4 miljoner passagerare per dr.

Stadsbyggnadskontoret skriver i ett yttrande redan fran 2001-07-31:

" Avtalsforslaget ppnar méjligheter till en vdsentlig 6kning av antalet
passagerare. Konsekvenserna i form av 6kad gatutrafik och behov av
kollektivtrafik till och frdn flygplatsen, risker vid 6kade transporter av
flygbrdnsle mm, dr emellertid svdra att éverblicka da remissmaterialet inte
redovisar ndgra prognoser eller konsekvensbeskrivningar. "

Skulle antalet resendrer tka pa det sdtt som det nya avtalet ger mojlighet till,
kommer bil- och busstrafiken kring Bromma flygfalt 6ka explosionsartat. 4
miljoner resendrer skall forflyttas, inte bara i luften utan ocksa pa marken.
Sparvagen Alvik — Kista planeras fa en hallplats vid Bromma flygplats. Men
narmare 80 procent av Brommas resendrer fardas till och fran flygplatsen i
tjdnstebil eller taxi. Klart dr emellertid att Stockholms redan mycket anstrangda
trafiksituation kommer att belastas ytterligare. Detta i ett 1dge nédr den nya
kapaciteten pa Arlanda utan problem kan ge plats at Brommaflyget och
befintligt snabbtag kan transportera en betydligt storre passagerarvolym
miljovanligt

Fordubblad transport av flygbransle till Bromma

Utokningen av trafik med tyngre plan leder bl a till férdubblad transport av
flygbransle genom tdtbebyggda omraden till flygplatsen. Inte ett ord om
konsekvenserna for miljé och ménniskor i staden.

Aterigen har man &sidosatt alla normala krav pd konsekvensbeskrivningar.
En miljoprovning med 18 ars fordrojning
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I 18 ar kom Luftfartsverket fortlépande in med nya underlag infér den
nodvandiga miljoprovningen i Miljddomstolen, en provning som man sjdlv
tillsammans med Naturvardsverket ansokte om 1993. Den 6 april 2011 satte
antligen Hogsta domstolen punkt for Luftfartsverkets 18-ariga juridiska
trixande.

Miljodomstolen kunde pabdérja sitt arbete forst 2001

Forst hosten 2001 kunde domstolen komma igang med sitt arbete. Hur en statlig
myndighet som Luftfartsverket, som bedriver en sa patagligt miljostérande
verksamhet som flygverksamhet, ar efter ar tillats skjuta upp en nodvandig
miljoprovning med stdndigt nya inlagor &r i sig en gata i en réttsstat.

Tillstandet for den miljostérande flygverksamheten tillkom 1979 genom ett
beslut av ddvarande Koncessionsnamnden fér miljoskydd. Man beslét da bland
annat att trafik med jetplan inte skulle tilldtas pa Bromma

Fram till tillkomsten av Miljobalken ar 1998 med sjdlvstandiga miljodomstolar
kunde regeringen gd in och dndra det som Koncessionsndmnden beslutat. Sa
skedde ocksa ar 1980 da regeringen dandrade i villkoren och tillat jettrafik.

I en skrivelse 2003 vinde sig miljodomstolen, som tydligen dnda var osédker pa
sina befogenheter, till regeringen med begdran om medgivande att dndra vissa
bullervillkor och villkoren om flygtider och flygvéagar.

I april 2005 kom regeringens svar.

" Regeringen medger att Stockholms tingsrdtt, miljodomstolen, fdr éindra de
villkor som regeringen tidigare har féreskrivit for Luftfartsverkets verksamhet
vid Bromma flygplats.

Regeringen dterldmnar drendet till miljodomstolen (Mdalnr M 81-99) fér fortsatt
handldggning.” ( Regeringsbeslut 23, Miljodepartementet, sid 1, 2005-04-14
M2002/3422/F/M)

Regeringen skriver vidare.

" Som framgadr av miljédomstolens yttrande dr flertalet av de villkor enligt
miljoskyddslagen som regeringen féreskrev 1980 fordldrade. De bor ddrfér
dndras eller upphdvas. /...../ Regeringen finner det ldmpligt att utformningen av
nya och dndamalsenliga villkor for verksamheten vid Bromma flygplats sker
inom ramen for miljobalkens prévningsordning. Det innebdr att miljodomstolen
utan direktiv frdn regeringen bér fd dndra de aktuella villkoren pa det sdtt som
domstolen bedémer vara ldmpligt. ( Ibid, sid 2.)

Den 29 juni 2005 vande sig Luftfartsverket till Regeringsrédtten med en ansdkan
om s k rattsprévning med anledning av regeringens beslut den 14 april 2005 i
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Brommafragan. Verket hdvdade i sin skrivelse att regeringens beslut inte kan
overprovas i annan ordning dn genom en ansfkan om rattsprovning

Regeringsratten avslog den 23 oktober 2006 denna invdndning eftersom
institutet rattsprovning ar avsett att brukas av enskilda personer, nagot som
knappast kunde vara oként for Lfv:s jurister.

Miljodomstolen aterupptog sin provning for avgorande. Sa dntligen, efter 16 ar,
kom en dom fran Miljodomstolen ar 2009. (Mal M 1414-07)

e [ korthet innebdr domen att bullret fortfarande begrdnsas enligt den buller-
spridningsmatta inritad pa karta pa max 55 dBA FBN (flygbulleriniva).

e Att den totala bullerenergimidngden begransas till 134,2 dBA TFBN.
e Antalet flygrorelser far inte 6verstiga 100 000 per ar.

e Flygtrafik far inte férekomma mellan kl 22:00-07:00 vardagar. Pa helger
inte tidigare &n kl 08:00. (Undantagna dr ambulansflyg och
statsflygplanen)

e Bostadshus som utsitts maxbullernivaer 6ver 90 dBA skall bullerisoleras
sa att bullernivan inomhus blir max 45 dBA.

e Bostadshus som utsitts for 60 dBA FBN skall bullerisoleras sa att
bullernivan inomhus inte fa dverskrider 30dBA FBN

Luftfartsverket, Naturvardsverket, Lansstyrelsen och Aktionsgruppen mot
Brommaflyget 6verklagade till Miljoééverdomstolen av olika skal.

Den 5 februari 2010 dndrade Miljooverdomstolen domen. (Mél M 1441-09)
pa en punkt:

e Bostadshus som utsdtts for maxbullerniva pa 80dbA skall bullerisoleras.
(Vilket innebér att fler hus kommer att bullerisoleras)

Samma ar 6verklagade Naturvardsverket och Luftfartsverket till Hogsta
Domstolen men pa olika bevekelsegrunder. Den 6 april 2011 nekade HD
provningstillstand och ddarmed var 18 ars juridisk cirkus 6ver. Och
Advokatfirman Aberg & Co hade forlorat sin guldko som man mjélkat i 18 4r.
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Fran detta datum har Swedavia haft tva ar pa sig att bullerisolera bostadshus,
skolor, daghem, vardinrattningar som utsatts for maxbullerniva pa 80dbA.

Med anledning av detta sade Brommas flygplatsdirektor Kjell-Ake Westin pé ett
informationsmote i augusti 2011med bullerdrabbade kringboende att Swedavia
nu var glad att man antligen efter sa manga ar skulle fa komma i gang med
bullerisoleringar. Det finns ett passande ord for detta. Hyckleri.

7. Luftfartsverket lovar runt och haller tunt i miljéfragorna
Foljer Luftfartsverket ingangna avtal ? Det var huvudfragan vi stillde till verket
i maj 2004 i en utvardering av tilldaggsavtalet fran 2002.

Bakgrund

I det tillaggsavtal som tecknades mellan Stockholms stad och Luftfartsverket ar
2002 atog sig verket att vidta 14 dtgdrder for att forbattra miljon kring Bromma
flygplats. Tva ar senare kan de kringboende konstatera att miljon kring Bromma
flygplats i verkligheten snarast har blivit &nnu sdmre. Vi riktade dérfér den 26
maj 2004 i ett 6ppet brev med rubriken “Foljer Luftfartsverket ingdngna avtal?”
ett antal fragor till Luftfartsverket. Den 13 augusti samma ar fick vi svar.

Det visade sig att Luftfartsverket genomfort en (1) atgard och kanske med lite
valvillig tolkning ytterligare en atgard. Alltsa totalt tva miljoforbattrande av 14
avtalade. Man hade bl a avtalat om att vidta atgdarder som man fran borjan visste
var praktiskt ogenomforbara.

Aktionsgruppen mot Brommaflyg redovisade resultatet fér Luftfartsverkets
avtalspart — Stockholms stads styrande politiker. Intresset var minmalt.

I det senast 30-drsavtalet fran 2008 har man lart sig att inte gora nagra
detaljerade utfastelser. Dar sdgs i 4 §:

”LFV skall med olika dtgcirder sdka stimulera flygbolagen som trafikerar
Flygplatsen att anvdnda flygplan som har en Idgre ljudemission dn det maximalt
angivna vdrdet”

Pa fraga i januari 2012 om vilka atgarder man vidtagit, som t ex differentierade
startavgifter beroende pa flygplanstypens avgas- och bullerutslapp, fick vi svaret
att man arbetar med fradgan. Ar 2018 upprepar vi fragan. I skrivande stund &nnu
inget svar fran Swedavia. (Swedavia beslutar nu om avgifterna pa sina
flygplatser)
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8. Sakerhetsaspekter
Nagra grundliggande fakta om sikerheten:

® 90 % av alla flyghaverier intraffar vid start och landning.

e Ett startande passagerarplan av det slag som numera trafikerar Bromma har
11 ton flygbensin i tankarna.

e Inga alternativa landningsytor finns runt Bromma om behov plétsligt uppstar
att nodlanda.

e Nodstéllda plan anvisas idag i forsta hand till Arlanda.

e Vid flera tillfdllen har Svensk pilotforening uttalat sig negativt om sdkerheten
vid Bromma flygplats, d.v.s. osdkerheten vid ett tillbud. Féreningen féredrar
Arlanda.

e Runt om i virlden har under 1990-talet och i borjan av 2000-talet flera stora
olyckor intraffat med startande eller landande plan 6ver tattbebyggt omrade.

e Det finns en seglivad myt som sédger att sddana olyckor inte intraffar har.

Bromma flygplats ar egentligen for liten for flygsakerheten

Luftfartsverket och Swedavia, har latit Bromma flygplats trafikeras av storre
trafikflygplan &n vad flygplatsen &r flygsdkerhetscertifierad for. Detta forfarande
tillats inte langre av EASA, den europeiska byran for luftfartssdkerhet. Darfor
reagerade tillsynsmyndigheten, Transportstyrelsen, i oktober 2010 bland annat
pa att rullbanan ar for kort, pa kringliggande hinder och pa rullbanans profil
(svacka i mitten). Trots bristerna fick Swedavia tillfdllig dispens att fortsatta
flygtrafiken med Malmo Aviations stora Avro RJ 100.

Efter att bytt chefer och handldggare med varandra och efter ett flertal méten
mellan Swedavia och Transportstyrelsen och efter fyra ansokningar lyckades
antligen Swedavia fa ansékan om uppgraderingen till 3C godkénd i slutet pa ar
2013. Beslutet innebar en mangd undantag och dispenser fran
flygsdkerhetsbestimmelserna for klass 3C. Transportstyrelsens beslut
kungjordes strax fore julhelgen 2013 med fjorton dagars 6verklagandetid!

Overklagande

Trots detta lyckades flera fastighetsdgareféreningar runt Bromma flygplats far
ivag ett overklagande till Forvaltningsdomstolen i Linképing ddr man pekade pa
forsamrad boendemiljo genom ©kat buller, luftféroreningar samt trafikproblem
pa marken.

Piloternas intresseorganisation AOPA Sweden, 6verklagade ocksa beslutet da
man héddade jav i beslutet och att varken Transportstyrelsen eller Swedavia har
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rdtt att besluta om en sa stor forandring av en flygplats utan att det enbart
tillkommer regeringen, allt enligt Luftfartslagen 6 kap, 58.

Forvaltningsdomstolen i Linkoping avvisade snabbt alla 6verklaganden,
hanvisande till formella skél — rétt att 6verklaga har bara miljéorganisationer
med minst 5 000 medlemmar.

De klagande gick da vidare till ndsta hogre instans, Kammarrétten.
Kammarratten i Jonkoping har meddelat préovningsrétt och har aterférvisat
drendet till Férvaltningsdomstolen i Link6ping. Kammarratten i Jonkdping
faststdller sedermera forvaltningsdomstolens beslut.

Brommas uppgradering till 3C

Varje flygplats har en referenskod som stracker sig fran 1A till 4F.
Referenskoden anges for en flygplats bansystem i flygplatsens certifikat som &r
utformat utifran t ex trafikerande flygplans storlek och flygplatsen fysiska
utformning.

Varfor 3C?

Anledningen till att Swedavia dr sa angeldget att fa uppgraderingen godkéand ar
att det helt dominerade flygbolaget pa Bromma, BRA, f d Malmé Aviation, har
bestéllt dnnu storre flygplan. Man hade heller inte kunnat fortsdtt med nuvarande
flygplansflotta utan en uppgradering.

Dérfor har man vrdkt alla andra verksamheter och tvingat bort privat- och
affarsflyget for att gora plats for nya stora terminaler och uppstdllningsplatser,
investeringar till ett varde av 2,2 miljarder. Allt fér att mojligora en férdubbling
av passagerarantalet till fyra miljoner inom nagra ar.

En annan uppenbar sékerhetsrisk dr transporterna av flygbréansle till Bromma.
Det transporteras dit med tankbilar genom tidtbefolkade stadsdelar i stan. 30-
arsavtalet innebar fler och storre transporter. Motsvarande transporter pa
Valhallavégen i stan har vdckt berdttigad politisk debatt. Men om transporterna
till Bromma ? Inte ett ord.

9. Ekonomiska realiteter

Nar Luftfartsverket presenterade sitt forsta avtalsforslag 1993, som skulle
reglera den nyéppnade tunga jettrafiken pd Bromma, fanns ingen som helst
begransning av antalet flygrorelser per ar for plan med startvikt 6ver 12 ton. Det
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gick inte staden med pa utan ville skriva in begransningar for antalet plan 6ver
en viss vikt. Luftfartsverket begdrde i det ldget ekonomisk kompensation
eftersom trafiken inte kunde goras sa l6nsam som man hoppats pa. Annars var
man inte intresserad, pastod man, att 6ppna reguljar trafik pa Bromma igen.

Staden betalade 30 milj kri "startavgift "

Det slutade med att staden 1994 betalade ut en engangssumma, ett slags
startavgift, pa 30 miljoner kr av skattemedel till Luftfartsverket for att man
skulle ga med pa en begransning av antalet tunga plan men dnda driva reguljar
flygtrafik. I tilldggsavtalet fran 1999 tilldts antalet tungt flyg 6ka bade under och
over 14 ton. I avtalet fran 2002 talas om en enda &vre viktgrans pa 50 ton.
Genom tva tilldggsavtal inom loppet av tre ar har anledningen till de 30
miljonerna férsvunnit. Tungt och medeltungt jetflyg kan 6ka med flera hundra
procent. De 30 miljonerna beholl Luftfartsverket.

1:- ( en krona ) i markhyra/ar och 5 kr per passagerare for ett omrade lika
stort som Ostermalm

Enligt gdllande avtal betalar Luftfartsverket en krona i arlig arrendeavgift till
Stockholm och 5 kr (skrivs upp med konsumentprisindex) for varje passagerare
som avreser. Det ger Stockholm stad en arlig inkomst pa ca 11 miljoner. Detta
avser ett markomrdade pa ca 140 ha, centralt beldget i Stockholm. Subventionen
gor det mojligt att ha kvar affarsflyget sager ansvariga politiker.

Davarande flygplatsdirektéren Marie Louise Reinius lét sig undslippa féljande
vid ett offentligt mote den 30 nov 2005 om Brommaflygets framtid arrangerat av
Brommas socialdemokrater i Beckombergas festsal:

”Om vi skulle betala en marknadsmdissig hyra for Bromma fdltet, om sdg 200
miljoner per dr, sa skulle vi Idgga ned”

Sedan ar 2005 har markpriserna i Stockholm skjutit i hjden och en tankbar
markhyra skulle i dagsldget réra sig om minst 500 miljoner. Om man tdnker
denna marknadshyra fram till ar 2038 gar Stockholms stad miste om en inkomst
pa lagt rdknat 15 miljarder.

Bromma - en saker placering

Luftfartsverket ville for sin del ha 2.5 miljarder i ersdttning om Bromma skulle
laggas ner tio ar tidigare &n 2011. Det betyder att Luftfartsverket inom loppet av
fem dr gatt fran att begdra 30 miljoner kr for att 6ppna trafik pd Bromma igen,
till att begdra 2,5 miljarder kr for att lagga ner samma trafik. Forklara det den
som kan.
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Gatu- och fastighetskontoret i Stockholm gjorde féljande konstaterande i sitt

yttrande over det forsta tillaggsavtalet 1999:

" Enligt gatu- och fastighetskontorets uppfattning har LFV i férhandlingar med
staden stdndigt sokt utvinna stora ekonomiska och trafikala fordelar genom
Brommafrdgans kdnslighet i Stockholm." ( Gatu- och fastighetskontorets

tjdnsteutlatande,15 oktober 1999.)

Brommaflyget dr redan otidsenligt

Det nya Brommaavtalet dr dven i andra avseenden dn miljoskél redan
otidsenligt. I sak finns inte langre ndgra barande skal for fortsatt verksamhet pa
Bromma flygplats. Alla vet att konkurrensen inom inrikesflyget lika vél kan ske
fran Arlanda, inte minst mot bakgrund av den 6verkapacitet som redan finns dér
idag sedan tredje banan togs i bruk. Snabbtdget Arlanda Express tar resenédrerna
till Arlanda pa 20 minuter fran Stockholms city.

Tidigare prognoser staimmer inte langre

Tidigare prognoser fran Luftfartsverket/Swedavia om standigt 6kande behov av
flera rullbanor har under de senaste aren havererat. Inrikesflyget har inte 6kat pa
decennier Det finns idag och inom 6verskadlig framtid inte langre behov av
flygplatskapacitet i den omfattning som Luftfartsverket/Swedavia pastatt under
madnga dar.

Framtidsprognoserna ar ocksa beroende av om flyget skall tvingas betala for sin
del av miljoforstoringen — buller och avgaser. Flyget betalar f n - markligt nog -
ingen koldioxidavgift eller 6verhuvudtaget nagon skatt pa flygbrénslet. Forst nu
skall utslappsratter successivt inforas for flyget i Europa. En lag flygskatt pa 60
kr per passagerare i inrikestrafiken inférs ar 2018.

Inrikesflyget fran Bromma bidrar till en skenbar konkurrens
Konkurrensen mellan Arlanda och Bromma é&r skenbar och fungerar inte i
praktiken. SAS och BRA tar ungefar lika mycket betalt for sina flygbiljetter till
Goteborg och Malmé. Cyniskt nog gor istdllet BRA reklam for att Bromma
ligger: "Narmare dej”. Det dr ingen priskonkurrens utan en ldgeskonkurrens.
Verklig konkurrens kan som sagt astadkommas genom en omldggning av
systemet for fordelning av start - och landningstider pa Arlanda. Start- och
landningstider fordelas ndmligen pa Arlanda efter mycket gammalmodiga
principer - den som en gang fatt en bra starttid far behalla den for all framtid,
den s k " Grandfather’s right ". Det dr langt fran den fria konkurrens inom
ramen for en marknadsekonomi som annars alltid aberopas i hogtidliga
sammanhang. Det forhindrar en effektiv anvdandning av flygplatsens kapacitet.
Vanlig enkel budgivning pa de mest attraktiva starttiderna skulle i ett slag skapa
konkurrens. En sadan ordning forordas av Expertgruppen for offentlig ekonomi
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(ESO). Da skulle ocksa Arlanda bli det nav som de flesta vill att Arlanda skall
fungera som. Det har riksdagens trafikutskottet insett och 2005 fattat ett
principbeslut om att auktionsforfarande skall inféras vid tilldelning av starttider.
Annu ar 2018 har inget hint — flyglobbyn spjarnar emot och vill hellre att en
fjarde rullbana byggs pa Arlanda fér nagra miljarder kronor.

Det pastas att naringslivet behéver Bromma

Ett aterkommande argument i debatten om Brommaflyget ar att Stockholms
naringsliv behover det. Nagon aktuell undersékning som stoder detta pastaende
finns inte. Uppfattningen &r en kvarleva fran en annan tid, da nagra storbolags-
direktorer i borjan pa 90-talet krdvde att Bromma skulle vara kvar. Klimatfragan
har gjort att det numera dr aningen skamligt for storbolagsdirektorerna att flyga
med eget afférsjet.

Naringslivet behéver i forsta hand bostdder pa Bromma

Naringslivet behover bostdder i Stockholm at sina anstdllda for att kunna
expandera sina verksamheter, liksom en béttre infrastruktur pa marken i
stockholmsomradet. Brommas vara eller inte vara har mycket liten betydelse for
ndringslivet i jamforelse med dessa behov for den kort- och langsiktiga
utvecklingen. Affarsflyget och linjeflyget borde darfér omedelbart flyttas Gver
till Arlanda. Skolflyg och allmanflyg ar redan pa véag bort. Darmed skulle ett av
stadens mest centrala utvecklingsomraden bli tillgangligt for staden och
ndringslivet.

10. Stoppa Brommaflyget - NU

1990-talet blev det artionde da Brommaflyget kom tillbaka. En borgerlig
kommunstyrelse och Luftfartsverket forlangde tillsammans med en borgerlig
regering Brommas Overlevnad till 2038. Moderaterna vill ha Bromma kvar som
graddfil for samhallets toppskikt och for nédringslivet. Luftfartsverket vill helst
inte sldippa Bromma utan att ha fatt nagot istillet - en ny storflygplats eller
atminstone en fjarde och kanske femte bana pa Arlanda. I vantan pa det vill man
tjdna pengar pa en kraftigt utokad flygtrafik. Detta trots att Arlanda redan har
overkapacitet, Arlandabanan har ocksa dverkapacitet och naringslivet ropar i
forsta hand efter bostdder och expansionsméjligheter i stan.

Odemokratiska allianser har gjort fortsatt Brommaflyg méjligt

Manniskor i Stockholm har utnyttjat sin demokratiska ratt och rostat pa politiska
partier som fore valen lovat att ldgga ner Bromma men efter valen gjort tvdrtom
och gatt med pa forlangningar och utokningar av flygtrafiken.

Oheliga allianser har gjort fortsatt Brommaflyg mojligt.
Luftfartsverket och moderaterna har drivit fragan tillsammans sen borjan av 90-
talet. Den socialdemokratiska regeringen har godkant de utokningar som skett
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genom de tva tillaggsavtalen, 1999 och 2002. Trots att de egna partikamraterna i
Stockholm ldnge kdmpat for att 1dgga ner flygplatsen och bygga bostéder.

Det socialdemokratiska kommunalradet i Lulea Niklas Nordstrém &ar ordférande
i lobbyorganisationen Svenskt Flyg!

Klimatfragan satter fokus pa onodigt flygande och onédiga flygplatser
Under den senaste tiden har det sent omsider uppstatt ett ifragasattande av
svenskarnas ohejdade flygande — sarskilt utrikes semesterresor. Den rodgréna
regeringen har till slut lyckas baxa en lag flygskatt igenom riksdagen. Men detta
saboteras av miljardstod fran kommunerna till olénsamma flygplatser — Bromma
ar ett typexempel pa en subventionerad, onddig flygplats.

Folkviljan suspenderad i 30 ar

Den 17 mars 2008 godkdnde majoriteten i Stockholms kommunfullméktige det
30-ariga upplatelseavtalet med Luftfartsverket. Avtalet kan inte sédgas upp av
Stockholms kommun. Bakom beslutet star Moderaterna, Folkpartiet och
Kristdemokraterna. Alla de 6vriga partierna var emot.

Vad &r det for demokratisyn som vissa politiker i Stockholm har nir man i
tysthet och med stor bradska driver igenom ett nytt avtal som inte gar att sdga

upp?

Varfor kan en politisk ledning, som fétt fyra ars mandat av véljarna, ta sig
friheten att fatta ett sa kontroversiellt beslut for hela 30 ar framat i tiden? Med
vilket mandat gér man det? Ar det numera mojligt att kringgd demokratin med
langsiktiga avtal? Politisk brist pa inlevelseformaga!

Det tycks rada en total fantasiloshet hos dem som driver fram de politiska
besluten. Har bidrar ansvariga politiker med enorma subventioner till
Brommaflyget och tillater samtidigt att tiotusentals av de egna invanarna/skatte-
betalarna fran kl 7.00-22.00 varje vardag och stora delar lordag/sondag aret om
utsdttas for ett standigt pagaende buller, ett buller som kommer st6tvis och
plotsligt, som dr 6ronbeddvande i ordets verkliga mening, och skapar en standigt
ndrvarande kansla av osdkerhet, oro och stress hos méanniskor i deras hemmiljoer
med stora, vetenskapligt belagda, hélsorisker som f6ljd.

I forskningsrapporten " Skolbarn, buller och inldrning" (Statens institut for
byggnadsforskning) framgar med stor tydlighet bullrets negativa effekter pa
barnens inldrning. Flygbuller stressar mer dn annat buller och leder till
koncentrationssvarigheter. Atskilliga daghem och skolor stérs av Brommaflyget
sdvil i innerstan som i visterort. Over Sundbyskolan i Spanga, dér dver ett tusen
barn vistas varje skoldag, kdanns vid ostlig vind stanken fran flygfotogen.
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Vem skyddar minoritetens livskvalitet?

Det handlar inte om en méanniska, inte om tva eller hundra eller tusen utan om

tiotusentals invdnare i stan som fatt en mycket forsamrad livskvalitet , "Ddrfor
att Bromma ligger bdittre till", som det storsta flygbolaget pa Bromma cyniskt

uttrycker saken i sin marknadsféring.

Vad &r det for mening med politiker som inte inser och tar sitt ansvar for miljo
och sdkerhet for stora grupper av stans invanare? Hur kan man utan att blinka
sdlja ut ett av stans attraktivaste markomraden for en krona till marknads-
krafterna for flygverksamhet? Det som nu sker ér att stockholmarna vénjer sig
vid att flyga reguljart fran Bromma. Och vem kan ha nagot emot att flyga fran
en flygplats mitt i stan, sarskilt om man sjdlv slipper ta konsekvenserna i form
av buller, avgaser och olycksrisker? Vad &r det for krafter som skall tillgodose
minoritetens, de tiotusentals bullerstérda médnniskornas berédttigade krav pa
livskvalitet? Vem tror politikerna kommer att varna dessa stadsinvanares
intressen om inte politikerna sjdlva gor det?

Det ar fullstandigt obegripligt hur politiker kan géra nagot sadant mot de
manniskor vars fortroende de fatt att utforma narmiljo och narsamhalle.

Det behover inte sdgas mer!

Lagg ner Brommaflyget - NU !
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