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Regeringen foéreslar riksdagen att antaga det forslag som har upptagits i
bifogade utdrag av regeringsprotokoll.

P& regeringens vignar

THORBJORN FALLDIN
CLAES ELMSTEDT

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen féreslas att luftfarten anpassas till 1979 ars trafikpolitiska
riktlinjer. Inom ramen for en samordnad trafikpolitik bér en samhallsckono-
misk grundsyn vara végledande for det fortsatta luftfartspolitiska handlan-
det. Samhillsekonomiska dverviganden maste dock utgé fran att affarsverk
och enskilda transportforetag i princip skall vara effektiva i foretagsekono-
misk mening. En marginalkostnadsanpassad prissittning bor efterstravas.
En nedskrivning med 89 milj. kr. av luftfartsverkets statskapital foreslas.
Nedskrivningen innebdr en minskning av luftfartsverkets kostnader med
ndarmare 15 milj. kr./ar.

I propositionen avgrénsas ett interregionalt flyglinjenat. Natet omfattar
SAS och Linjcflygs nuvarande inrikeslinjer som trafikeras med tyngre
jetplan (primirnétet). Som grundprincip bor gilla att trafiken skall ske enligt
foretagsekonomiska principer. Andra skél dn rent foretagsekonomiska kan
dock finnas f6r att etablera eller uppratthalla en flyglinje.

Det konstateras vidare att den matartrafik - trafik med mindre plan, s.k.
sekundértrafik - som Linjeflyg idag bedriver med flygplan inhyrda fran
Swedair ar féretagsekonomiskt olénsam. Underskottet birs av flygbolagen.
Ett &dtagande som upphor den 30 juni 1982. Nya och for sekundirtrafiken
limpliga flygplanstyper kommer att tas i bruk omkring &r 1985. Med denna
typ av flygplan finns férutsattningar att fa l6nsamhet i den regionalpolitiskt
betydelsefulla sekundértrafiken. Det &r dirfor angeldget att Linjeflygs
matartrafik kan bedrivas dvergangsvis.

Luftfartsverket féreslds f i uppdrag att utarbeta en plan for ett pa sikt
16nsamt sekundirnét.

I propositionen konstateras att SAS och Linjeflyg utreder forutséttning-
arna for olika former av samverkan mellan bolagen. Inom ramen fér
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SAS-samarbetet bor alla mojligheter till effektivisering av svenskt inrikesflyg
tas till vara.

Det interregionala linjenétet bildar utgéngspunkt for vilka flygplatser som
skall ingé i luftfartsverkets system for resultatutjimning. Detta system
omfattar idag enbart de statliga flygplatserna. I propositionen foreslas att
ocksd de kommunala flygplatserna i Vixjo och Kristianstad skall ingd i
systemet.

I propositionen konstateras att ett kommunalt medengagemang ir
angelidget och en nodvindig forutsittning for att flygtrafiken skall kunna
utvecklas pd ett sitt som tillgodoser kraven pa en tillfredsstillande
interregional transportférsorjning. Under senare ar har, bl.a. i kostnadsbe-
sparande syfte, ett samarbete mellan luftfartsverket och berérda kommuner
vad géller driften av de statliga flygplatserna paborjats. Ett sadant samarbete
foreslds i propositionen utvecklas. Vissa justeringar foreslas betriffande de
kommunala investeringsbidragen.

I propositionen foreslas vidare att Bromma flygplats skall bibehallas.
Bromma bor forvaltas av luftfartsverket i avvaktan pa resultatet av
overldggningar med berérda kommunala intressenter om flygplatsfragan i
Stockholmsregionen.

Linjeflyg AB (LIN) kommer att flytta sin verksamhet till Arlanda senast
under andra halvaret 1983. I propositionen konstateras att LIN som f6ljd av
flyttningen kommer att &samkas kostnadshdjningar och ett visst intiktsbort-
fall. For perioden 1982/83-1985/86 har LIN beridknat resultatfdrsdmringen till
ca 200 milj. kr. For att mojliggdra en utflyttning av bolagets trafik krévs vissa
investeringar. P4 kort sikt uppgar investeringarna till ca 300 milj. kr. varav
160 milj. kr. faller pé staten och berdrda landsting.

I propositionen foreslas att LIN kompenseras for de engangskostnader -
hogst 30 milj. kr. - som bolaget &samkas i samband med utflyttningen. Vidare
foreslas att LIN crhéller ett stéd p& 20 milj. kr. for olika offensiva atgirder si
att de negativa effekterna av utflyttningen begriinsas samt att regeringen far
medge luftfartsverket att teckna borgen f6r LIN intill ett belopp pa hogst 200
milj. kr. De ytterligare atgirder som kan komma att erfordras for att LIN
skall erhalla ett tillfredsstiilande resultat fr provas nir resultatutvecklingen
ar kdnd. Efter en 6vergangstid pa tre r bor LIN kunna anpassa kostnaderna
till intdkterna.

Forslag liggs fram om riktlinjer for planeringen med hinsyn till
flygbuller.

Ett flertal atgdrder foresléds i syfte att effektivisera luftfartssektorn. Det
giller bl.a. ramp- och expeditionstjdnsten samt brand- och raddningstjan-
sten. I propositionen understryks att luftfartsverket noggrant maste prova
alla mojligheter till rationaliseringar.
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Den nu gillande ekonomiska tio&rsplanen for luftfartsverket skall
fullfoljas. For luftfartsverkets investeringar under budgetiret 1982/83
foreslas att ett reservationsanslag om 73,2 milj. kr. anvisas.

I propositionen redovisas en utvirdering av den férsdksverksamhet med
flygtrafik pa Nordkalotten som pagitt sedan varen 1979.
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Utdrag
KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET PROTOKOLL

vid regeringssammantride

1982-01-14

Narvarande: statsministern Félldin, ordférande, och statsraden Ullsten,
Wikstrom, Friggebo, Dahlgren, Asling, Soder, Johansson, Wirtén, Anders-
son, Boo, Petri, Eliasson, Gustafsson, Elmstedt, Tillander, Ahrland,
Molin

Foredragande: statsrddet Elmstedt

Proposition om vissa luftfartspolitiska fragor

1. Inledning

Enligt 1963 ars trafikpolitiska riktlinjer skall varje trafikgren svara for de
kostnader den fororsakar det allménna. Detta innebar {6r luftfartens del
enligt 1967 ars luftfartspolitiska beslut (prop. 1967:57, SU 1967:107, rskr
1967:267) att luftfartsverket, som ar ett affarsverk, skall ticka sina kostnader
med avgifter och andra intikter av verksamheten. Vidare skall trafiken
ombesorjas av flygforetagen enligt foretagsekonomiska principer.

Luftfartens utveckling har under de senaste artiondena i flera avseenden
varit mycket expansiv, frimst vad giller trafikvolym och teknisk utveckling
samt utbyggnad av flygplatser och trafikledningssystem. De ekonomiska
forutsittningarna for de olika delsystemen inom det totala luftfartssystemet
har vidare avscvirt foridndrats. Samtidigt giller att nya trafikpolitiska
riktlinjer, som kan anses aterspegla ett delvis fordndrat synsitt. kommit att
tillampas.

Mot denna bakgrund tillkallade chefen for kommunikationsdepartemen-
tet med stod av regeringens bemyndigande den 25 maj 1978 en sirskild
utredning med uppdrag att utreda vissa fragor betréffande luftfartens rollien
samordnad trafikpolitik m.m.

Utredningen*, som arbetat under bendmningen lufttransportutredningen,

* {. landshovdingen Gunnar von Sydow, ordférande,
departementsradet Christer Andersson,
kommunalradet Jimmy Bjork,
trafikdirektoren Olov Nordell samt
f. generaldirektéren Henrik Winberg
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overlimnade i december 1980 betidnkandet (SOU 1981:12) Inrikesflyget
under 1980-talet.

Utredningen har frimst dgnat uppmirksamhet 4t inrikesflyget och dirmed
sammanhangande frigor, bl.a. luftfartens anpassning till 1979 ars trafikpo-
litiska beslut, avgiftsstrukturen inom luftfarten samt det interregionala
flyglinjenitets utformning. En sammanfattning av betinkandet bor fogas till
protokollet som bilaga 1.

Betriffande Arlanda och Bromma flygplatser konstaterade utredningen
att verksamheten vid dessa flygplatser dr foremal for sédrskilda 6vervigan-
den. Riksdagen beslutade salunda den 17 december 1980 att jettrafiken pé
Bromma snarast méjligt skall flyttas till Arlanda.

Riksdagen anmodade vidare regeringen bl.a. att tillkalla en sirskild
utredning med uppgift att framligga forslag om hur trafiken pa de skilda
inrikesflygplatserna skall tryggas. Den sirskilde utredaren**, som arbetat
under bendmningen inrikesflygutredningen, limnade sitt férslag i maj 1981 i
betdnkandet (Ds K 1981:6) Inrikesflyg pad Arlanda. En sammanfattning av
betidnkandet bor fogas till protokollet som bilaga 2.

I enlighet med riksdagens beslut fick S} och statens vigverk i uppdrag att
studera mojligheterna att forbattra kommunikationerna till Arlanda. Vidare
hemstillde ddvarande chefen féor kommunikationsdepartementet hos berér-
da landstings- och borgarrdd om besked hur riksdagens krav pa forbittrade
kollektivtrafikforbindelser till Arlanda skulle tillgodoses. En sammanfatt-
ning av resultaten av dessa uppdrag och av regionens syn pé kollektivtrafik-
forbindelserna bor fogas till protokollet som bilaga 3. T bilagan redovisas
ocksd resultatet av luftfartsverkets Gverviganden om Bromma flygplats
framtid. .

Efter remiss har yttranden 6ver betinkandena avgetts. av rikspolisstyrel-
sen, dverbefilhavaren, fortifikationsforvaltningen, forsvarets rationalise-
ringsinstitut, flygtekniska forsoksanstalten, luftfartsverket, chefen f6r luft-
fartsinspektionen, statens haverikommission, SJ, Sveriges meteorologiska
och hydrologiskainstitut, statskontoret, riksrevisionsverket, byggnadsstyrel-
sen, statens naturvirdsverk, generaltullstyrelsen, statens pris- och kartell-
nimnd, Overstyrelsen for ekonomiskt forsvar, arbetsmarknadsstyrelsen,
statens planverk, lansstyrelserna i samtliga ldn, utredningen (Jo 1976:06) om
oversyn av miljoskyddslagstiftningen, Landsorganisationen i Sverige, Tjén-
steménnens centralorganisation, Centralorganisationen SACO/SR, Svensk
pilotférening, Scandinavian Airlines System, Linjeflyg AB, Swedair AB,
Kungl. Svenska Aeroklubben, Svenska allméinflygforeningen, Taxiflygfore-
tagens riksforbund, SAAB-Scania AB. Svenska kommunférbundet, Stock-
holms lédns landsting, Landstingsférbundet, Svenska handelskammarforbun-
det, Sveriges industriférbund, Vixj6 kommun, Kristianstads kommun,
Trollhittans kommun, Vinersborgs kommun, Uddevalla kommun, Kram-

**generaldircktoren Lennart Johansson
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fors kommun, Gillivare kommun, Borlinge kommun och Stockholms
kommun (endast over inrikesflygutredningen).

Harutéver har synpunkter inkommit frin Botkyrka kommun, Sveriges
civilingenjorsforbund, Svenska foretagares riksforbund samt docent Bo
Lundberg. Dessutom har Sveriges industriférbund den 22 december 1981
inkommit med en sérskild utredning - Optimal Fordelning av inrikesflyget
med huvudsakligen jetflyg pd Arlanda och tyst turbopropflyg pA Bromma,
OFAB.

En sammanstillning av remissyttrandena bor fogas till protokollet som
bilaga 4.

2. Allmént

Den civila luftfarten har utvecklats mycket snabbt under hela efterkrigs-
tiden, inte bara i Sverige utan ocksé internationelit. Den hittillsvarande
snabba utvecklingen har varit mojlig tack vare flygets hoga transporteffek-
tivitet, framst Over langa avstdnd. I syfte att uppni ett effektivare
resursutnyttjande tillimpas sedan hdsten 1978 i svenskt inrikesflyg ett nytt
prissystem med en differentierad och till viss del marginalkostnadsgrundad
prissédttning. Det nya prissystemet har kraftigt okat efterfrigan pa inrikes
flygresor.

Antalet avresande passagerare fran de statliga flygplatserna har sedan
1960-talet okat med i genomsnitt ca 10 % per ar. Antalet starter och
landningar (flygplansrérelser) har under samma period kat med ca 5 % per
ar. Den lagre okningstakten for antalet flygplansrorelser beror p& utveck-
lingen mot storre flygplan med 6kad passagerarkapacitet. Totala antalet
flygpassagerare i landet &r 1980 uppgick till ndrmare 8 milj., varav i reguljar
utrikestrafik ca 2,9, i reguljarinrikestrafik ca 3,2 och i utrikes chartertrafik ca
1.8. Det kan i sammanhanget ndmnas att ndr LIN bildades ar 1957 uppgick
inrikestrafiken till 275000 passagerare och utrikestrafiken till 650 000
passagerare. Faktorer som tidsvinst, komfort, regularitet och mycket hog
sikerhetsniva har bidragit till flygets snabba utveckling,

Allminflyget har ocksa haft en stark tillvixt och svarar for ca 75 % av det
totala antalet flygplansrorelser pa flygplatserna i landet.

Ett matt pg flygets betydelse adr dess andel av det kollektiva inrikes
persontransportarbetet som f.n. utgér nirmare 10 %. Fér internationella
persontransporter har flyget en dominerande stillning.

For luftfartsverkets del har luftfartens snabba expansion stillt stora krav
pa utbyggnad av flygplatser och utveckling av trafikledningssystem m.m.
Parallellt med att kapaciteten har byggts ut har dven systemen forbittrats
kvalitativt. Tillvixten i flygtrafiken har skapat ekonomiskt utrymme for att
forverkliga hoga ambitioner i olika avseenden.

Den framtida briinslesituationen dr av vésentlig betydelse for flygets
utveckling. Inom flygindustrin pagar ett forcerat arbete vad giller flygplans-
och motorutvecklingen i syfte att minska brinsleférbrukningen. Successivt
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kommer darfér nya och mer brénsleeffektiva flygplanstyper att tillforas
marknaden. De kommer ocksa att ha forbattrade miljéegenskaper. For att
spara bréinsle dr det ocksa visentligt att flygvigarna forkortas. I Sverige har
ett tekniskt avancerat trafikledningssystem byggts upp som successivt
kommer att medge en yttickande flygkontroll och dirmed bl.a. kortare
flygvigar. :

Enligt luftfartsverkets senaste prognos dver flygtrafikutvecklingen viintas
under 1980-talet en visentligt ligre arlig tillvixt av flygtrafiken dn under
1970-talet. Antalet passagerare i utrikes och inrikes linjefart beriknas oka
med i genomsnitt 5-6 % per ar och antalet landningar med 2-3 % per éar.
Fr.o.m. ar 1981 véntas chartertrafiken 6ka igen, dock i ldngsammare takt dn
tidigare. PassagerarGkningen beraknas till i genomsnitt 3,5 % per ar, varfor
1978 ars passagerarvolym inom charterflyget inte viintas bli uppnadd igen
forran vid mitten av 1980-talet.

Luftfartsverket har enligt riktlinjer faststillda av 1967 ars riksdag bl.a. till
uppgift att férvalta och driva statliga flygplatser for civil linjefart. Dessa
flygplatser - inkl. for linjefart upplatna militira flygplatser - bendmns
primirflygplatser. Andra flygplatser for huvudsakligen det s.k. allminflyget
- sekundirflygplatser - ir en angeligenhet for landstingskommun, primér-
kommun eller enskild. Riksdagen faststillde ocksd normer for samverkan
mellan stat och kommun vid investeringar i de av luftfartsverket forvaltade
primérflygplatserna. Enligt dessa normer svarar kommun fér markkostna-
derna och for 37,5 % av kostnaderna for byggnader och anliaggningar. Enligt
riksdagsbeslutct skulle. i anslutning till de av statsmakterna ar 1963 antagna
trafikpolitiska riktlinjerna, atgirder vidtas for att anpassa den civila
luftfarten till kravet pa full kostnadstéckning.

Luftfartsverkets ekonomiska resultat har under den senaste tiodrsperio-
den utvecklats relativt gynnsamt. Kravet pa full kostnadstickning uppnaddes
i borjan av 1970-talet.

Riksdagen beslutade ar 1970 (prop. 1970:200, SU 1970: 225, rskr 1970:440)
att ersdttning skall utgé till kommunerna fér av dem limnade investerings-
bidrag. Erséttningen omfattar badde ranta och avskrivning enligt for
luftfartsverket géllande principer. Ersittningen till kommunerna har inte
gjorts beroende av graden av kostnadstickning i de enskilda fallen utan
faststéllts att gélla Juftfartsverkets verksamhet i dess helhet. I konsekvens
hirmed likabehandlas det statliga och kommunala investeringskapitalet.

De omfattande investeringarna under 1970-talet som bl.a. innefattat
utbyggnad av tre stora flygplatser samt kapacitets- och sikerhetshéjande
atgirder vid 6vriga flygplatser har lett till att verket inte kunnat uppfylla sitt
forrintningskrav. Verket har darfér presenterat en tiodrsplan for resultat-
utjdimning. Planen avser perioden 1977/78-1986/87. Planen som bl.a.
forutsitter avgiftshdjningar i takt med inflationen visar en underfrrantning
under de forsta dren. Denna underférrintning kompenseras emellertid av
motsvarande overforrintning under de sista aren av tioarsperioden. Luft-
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fartsverket ridknar med att staten och kommunerna fran budgetaret 1983/84
skall erhalla full f6rréntning samt kompensation for tidigare underforrint-
ning.

Den svenska reguljira luftfartens nuvarande féretagsstruktur har sin
grund i det skandinaviska samarbetet pa luftfartens omrade som fick sin
definitiva form genom bildandet av det skandinaviska konsortiet Scandina-
vian Airlines System (SAS) ar 1950. Bakgrunden till bildandet av SAS var att
det efterhand stod klart att man i Skandinavien f6r att kunna hivda sigi den
internationella konkurrensen méste g samman i ett enda foretag, till vilket
man kunde koncentrera de tre lindernas samlade insats i internationell
linjefart och ddrmed etablera ett foretag med tillricklig slagkraft for att
frimja de tre lindernas trafikintressen.

De i SAS samverkande moderbolagen har triffat ett konsortialavtal som
giller till &r 1995. Konsortialavtalet har godkints av de tre lindernas
riksdagar. Till 4r 1995 giller dven ett avtal mellan de svenska, danska och
norska regeringarna rorande samarbete pa luftfartens omréde.

I Sverige finns ingen formell foretradesritt till reguljar trafik for SAS.
Riksdagen har dock i samband med bildande av SAS (prop. 1950:260, SU
1950:229, rskr 1950:415) stallt sig bakom ett uttalande fran 1950 av en
skandinavisk tjanstemannadelegation vilken som sin principiella instillning
uttalade “'att de tre ldndernas samlade insats i internationell linjefart bor
koncentreras till det nya SAS™. Av forarbetena till koncessionsbesluten kan
ocksa utldsas en for SAS i inrikes trafik prioriterad stéllning. Under de 30 ar
som SAS verkat har aktualiteten av detta uttalande vid ett flertal tillfillen
bekraftats.

I samband med att SAS bildades triffade regeringarna i Sverige, Danmark
och Norge ocksd en dverenskommelse om vissa ekonomiska garantier till
konsortiets tre moderbolag. Nya ekonomiska garantier har successivt stillts.
Ar 1979 bemyndigade riksdagen regeringen (prop. 1979/80:113, TU 1979/
80:21, rskr 1979/80:264) att triffa avtal om en fortsatt riskgaranti under
perioden 1980/81-1984/85. Néagon dverenskommelse har dnnu inte triffats
eftersom man fran dansk sida inte har varit beredd att forlinga garantin till
det danska moderbolaget.

For trafik mellan de skandinaviska linderna dr SAS f.n. det enda
flygforetag i Skandinavien som har tillstind till reguljir trafik. SAS
foretradesritt bekriftades senast vid ett skandinaviskt trafikministermote
den 28 april 1981. Harvid fastslogs att SAS kan trafikera aktuell linje med
egen flygmateriel eller med materiel inchartrad frdn annat flygforetag. SAS
val av samarbetspartner skall i princip ske pé féretagsekonomiska grunder.
Det konstaterades ocksa vid detta mote att om SAS avstér fran att utnyttja
sin foretridesritt skall koncession kunna ges till annat bolag. Hinsyn skall
harvid tas till eventuell avledning av trafik fran existerande linjer, mojlighet
att 6sa tull- och sidkerhetsfrdgorna samt det ansokande bolagets tekniska/
operativa kvalifikationer. En i princip balanserad fordelning skall efterstré-



Prop. 1981/82:98 "

vas betriffande det gransoverskridande sekundirnitets trafikering, siledes
att foretag fran berdrda linder ér nigorlunda likvirdigt representerade.

Vid sidan av det reguljira utrikesflyget har en mycket omfattande
passagerarcharter vixt upp. Inom ramen fér det av berérda lander
accepterade regelsystemet pa charteromradet utgér Skandinavien en gemen-
sam chartermarknad, vilket innebdr att charterbolagen i de olika landerna
har fritt tilltrdde till varandras hemmamarknader. Reglerna for chartertrafik
har efterhand liberaliserats. T enlighet hirmed har chartertrafiken successivt
utvidgats till allt fler destinationer. Fortfarande tillats dock inte charter till
sddana destinationer dar SAS har visentliga trafikintressen. Som ett
undantag hirifrAn medgavs charter till Florida genom beslut vid det
skandinaviska ministermdtet varen 1981. Genom samma beslut har viss
uppmjukning av bestimmelserna om s.k. splitfraktcharter medgivits. For
charterflyg har SAS moderbolag bildat Scanair.

Vad géller inrikesflyget viixte vid sidan av SAS under 1950-talet fram ett
tidningsflyg. Tidningsdistributionen frin Stockholm kompletterades sa
smaningom med passagerarbefordran. Verksamheten kom hirigenom vid
mitten av 1950-talet att f karaktiren av linjefart som forutsatte trafiktill-
stind. Behovet av ett sarskilt foretag for reguljir inrikes passagerarbeford-
ran i mer betydande omfattning férstirktes av att annan flygmateriel med
gynnsammare driftekonomi éin den som anvindes pa SAS stamlinjer maste
anvindas pé de nya linjerna. Pa begiran av davarande kommunikationsmi-
nistern avlimnade SAS &r 1955 en plan for utvecklingen av den reguljira
luftfarten inom Sverige. Enligt planen ansags det fran trafikmaissiga, tekniska
och ekonomiska synpunkter ldmpligt att denna trafik samordnades med
inrikesflyget i Ovrigt. SAS forklarade sig berett att skapa en sérskild
organisation for denna trafik. SAS dverviganden ledde fram till bildandet av
Linjeflyg AB (LIN) ar 1957.

L enlighet med lamnade tillstand bedriver SAS inrikes reguljar trafik pa de
s.k. stamlinjerna - Stockholm-Luleé, Stockholm-Géteborg och Stockholm-
Malmé. Ovrigt reguljirt inrikesflyg handhas i huvudsak av LIN. Under
senare ar har i olika sammanhang fragan om inrikesflygets organisation och
uppbyggnad uppmiirksammats. Detta har skett bl.a. i syfte att astadkomma
en nddvindig utjamning av skillnaden i 1onsamhetsforutsittningarna mellan
SAS och LIN. P4 vissa linjer dir trafikunderlaget dr alltfor svagt for
insittandet av tunga jetflygplan har LIN inchartrat lattare flygmateriel fran
Swedair.

Inrikesflyget i Sverige 4r uppbyggt pa i princip likartat sitt som i Danmark
och Norge.

Agarstrukturen for SAS, LIN och Swedair framgar av figuren nedan.
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ABA = AB Aerotransport

DDL = Det Danske Luftfartselskab A/S

DNL = Det Norske Luftfartselskap A/S

SILA = Svensk Interkontinental Lufttrafik AB (dgt av svenskt nérings-
liv)

DDL och DNL igs enligt samma principer som ABA.

Scdan ar 1948 dger staten och SILA 50 % var av aktiernai ABA. Ar 1967
begirde SILA att staten skulle 16sa in de bolaget tillhoriga aktierna i ABA.
Overliggningar mellan representanter for staten och SILA ledde ar 1969
fram till att 1948 &rs avtal med vissa dndringar forldngdes att gilla till 4r 1985.
I samband med undertecknandet av avtalet kom parterna 6verens om att
overlidggningar om ett fortsatt samarbete skulle tagas upp i god tid fére den 30
september 1985.

I skrivelse den 17 november 1981 konstaterar SILA att enligt protokoll till
avtalet &r 1969 4r samarbetet mellan staten och SILA grundat p4 principen
att parterna skall dela insatser och inflytande lika, sivili ABA somiSAS och
att en fortsatt utveckling av verksamheten pa affirsmissig basis dr av
betydande intresse for niringslivet och samhaéllet som helhet. Utvecklingen
sedan &r 1969 har enligt skrivelsen om mdjligt ytterligare understrukit vikten

?BA ] | DNL
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av detta samarbete mellan stat och néringsliv. men har klarlagt omraden dir
avtalet behdver revideras. SILA hemstiller mot denna bakgrund att
Overldggningar upptages angdende utformningen av ctt avtal for fortsatt
samarbete mellan staten och SILA inom den civila luftfarten. Resultatet av
Overldggningarna kommer att redovisas for regeringen och riksdagen.

3. Foredragandens éverviganden
3.1 Luftfartens anpassning till 1979 ars trafikpolitiska riktlinjer

1963 ars trafikpolitiska beslut innebar i stort att mélet - en tillfredsstillande
trafikforsorjning till l4gsta mojliga kostnader - skulle uppnds genom att
trafikgrenar och trafikforetag skulle utbjuda sina tjansteri fri konkurrens pa
iika villkor. I syfte att skapa ett mer konkurrensfrimjande system pa
transportmarknaden skulle i viss utstrackning konkurrenshdmmande regle-
ringar och forpliktelser avvecklas. Vidare fastlades genom 1963 érs beslut
principen att varje trafikgren skulle béra sina kostnader som en visentlig
forutsittning for att skapa konkurrens pa lika villkor och dirmed uppna den
trafikpolitiska mélséttningen.

En av tankegingarna bakom 1963 ars beslut var salunda att samhiillet
skulle vara konkurrensneutralt genom att av varje trafikgren utkriva ett fullt
ansvar for de kostnader denna dsamkar det allmanna. Hirigenom skulle en
effektiv transportmarknad &stadkommas. Efterfrgan skulle styra utveck-
lingen av transportapparaten och transportarbetets fordelning mellan de
olika transportmedlen. Ett avsteg frdn denna princip utgjorde den sirskilda
statliga ersdttning som gavs till i forsta hand SJ for att uppritthélla
samhillsnédvindig underskottstrafik i omraden med begrinsat trafikunder-
lag. den s.k. kollektivbiljetten.

Utvecklingen sedan 1963 ars trafikpolitik borjat genomforas ledde relativt
snart till krav pd modifieringar. I 1979 ars trafikpolitiska proposition (prop.
1978/79:99) konstaterade foredraganden att utformningen och tillimpningen
av 1963 ars trafikpolitiska riktlinjer inte lett till att det uppsatta trafikpolitiska
malet till alla delar kunnat uppnés. En anledning var att kostnadsansvaret
fatt en utformning och tillimpning som var grundad pa ett féretagsekono-
miskt snarare @n ett samhéllsekonomiskt betraktelsesitt.

Lufttransportutredningen har haft till uppgift att belysa férutsittningarna
fér samhillsekonomiskt effektivare arbetsformer inom luftfarten sa att
flygets speciella forutsattningar inom ramen for den totala transportforsorj-
ningen kan tas till vara.

Utredningen konstaterar att i 1979 ars trafikpolitiska beslut slas fast att en
samhillsekonomisk grundsyn maste vara vigledande for det fortsatta
trafikpolitiska handlandet. I detta ligger att trafikpolitiken skall utformas s
att den bidrar till ett effektivt resursutnyttjande i samhéllet som helhet och
dédrmed till méluppfyllelse inom olika samhallssektorer. Denna samhillseko-
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nomiska grundsyn bor enligt utredningen omfatta ocksd luftfarten inom
ramen for en samordnad trafikpolitik.

Utredningen konstaterar att det generella malet f6r samhallets trafikpo-
litik enligt 1979 ars beslut 4r att erbjuda medborgarna och néringslivet i
landets olika delar en tillfredsstallande trafikforsorjning till ligsta mojliga
samhillsekonomiska kostnader. Begreppet tillfredsstillande trafikforsorj-
ning kan emellertid inte pd ett enkelt och entydigt sétt fastslds for alla
tinkbara situationer utan maste anpassas till de speciella forutsattningarna i
varje sdrskilt fall. _

Mot bakgrund av den samhiillsekonomiska grundsynen pa trafikpolitiken
bor enligt utredningen avgifterna for alla transportkonsumenter sa langt
méjligt anpassas till de kortsiktiga samhéllsekonomiska marginalkostnader-
na. Detta géller savil for flygresenérernas biljettpriser som for luftfartsver-
kets avgifter fran flygféretagen. Detta bor dock ske med hinsynstagande till
gingse foretagsekonomiska och affirsverksmissiga principer. En partiell
l6sning som enligt utredningen bor kunna provas inom luftfartssektorn &r
inférande av en s.k. tvidelad tariff med en fast och en rorlig del som ar
anpassad till de samhiillsekonomiska marginalkostnaderna.

Att det individuella betalningsansvaret for transportkonsumenten avser de
samhiillsekonomiska marginalkostnaderna ar enligt utredningen en forut-
sittning for att beslut om transporter och val mellan olika trafikmedel skall
kunna fattas av den enskilde reseniren pa ett samhéllsekonomiskt riktigt siitt
och leda till ett effektivt utnyttjande av transportapparaten.

Utredningen konstaterar att kravet att en viss trafikgren eller trafiksektor
skall std for vissa totala utgifter inte &r en trafikpolitisk princip i den
meningen att det nédvindigtvis leder till en samhéllsekonomiskt effektiv och
onskvird férdelning mellan trafikgrenarna. Darfor avskaffades ar 1979 det
trafikgrensvisa kostnadsansvaret for landtrafiken (viig- och jarnvigstrafi-
ken). Det trafikpolitiska beslutet anger att vad som ar samhillsekonomiskt
effektivt inom transportsektorn skall bedomas med utgingspunkt fran de
samhillsekonomiska marginalkostnaderna och inte pa basis av det allminnas
och trafikforetagens totala utgifter. Ett krav pa total kostnadstickning méste
i stillet enligt utredningen ses som resultat av finanspolitiska bedémning-
ar.

Enligt utredningens mening innebidr ocksd de av riksdagen’ fastlagda
trafikpolitiska principerna, oavsett statsfinansiellt ldge, att alla trafikgrenar
av statsmakterna skall behandlas pa ett likartat sitt. Inneborden i detta dr
bl.a. att - vid t.ex. budgetrestriktioner - eventuelia skillnader mellan totala
kostnader och samhiillsekonomiska marginalkostnader skall behandlas pa
ett likartat sitt for alla trafikgrenar. Ett viktigt skal till detta stallningsta-
gande dr enligt utredningen ait en olikartad behandling kan leda till att
konkurrensncutraliteten mellan olika trafikslag forsvinner. Intentionerna
bakom 1979 ars trafikpolitiska beslut motverkas om prissittningen pa olika
firdmedel inte grundas pa samma principer.
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Utredningen konstaterar att genom 1979 &rs trafikpolitiska beslut avlas-
tades jidrnvéagstrafiken, som hade en forhallandevis stor andel fasta
kostnader, en viss del av dessa kostnader (215 milj. kr. f6r budgetaret 1978/
79). Denna avlastning gav SJ mojlighet att genomfora prisreduktioner i
riktning mot en marginalkostnadsanpassad avgiftsstruktur. Harigenom
ansags ocksd att ett bdttre utnyttjande av SJ:s produktionskapacitet skulle
uppstd. Utifran denna forutsittning skulle emellertid SJ alltjimt arbeta
enligt de forutsittningar som géller for affarsverken.

Enligt utredningen torde forutsdttningarna vad giller behovet av kost-
nadsavlastning for SJ ha fordndrats sedan det trafikpolitiska beslutet
fattades. Enligt utredningen far jirnvigen numera en kostnadsavlastning
som ir storre dn vad som ir motiverat med hinsyn till de faktiska individuella
avgifternas relation till marginalkostnaderna.

Enligt utredningens uppfattning maste kravet pa foretagsekonomisk
effektivitet vara lika for alla transportgrenar. Det dr inte rimligt enligt
utredningen att transportfoéretag inom en transportgren med hjilp av direkt
tillskott av medel far mojlighet att - utéver eventuella beslutade generella
stod - konkurrera pa gynnsammare villkor 4n andra trafikslag. t.ex. genom
att underskott i verksamheten tillats.

Mot bakgrund av den fastlagda trafikpolitiken foreslar utredningen att alla
stdrre investeringar som gors inom transportsektorn i princip bor ske pa
grundval av en samhéllsekonomisk avvigning inom hela transportsektorn.
Exempel pa investeringar som bor prévas pa grundval av en samhéllsekono-
misk avviigning dr anliggande av en ny flygplats, omfattande atgérder vid
befintliga flygplatser eller inforande av snabbtég.

Remissinstanserna har i stort inget att erinra mot utredningens mer
Overgripande dverviganden vad giller luftfartens anpassning till 1979 4rs
trafikpolitiska beslut. Flera remissinstanser anser det vara av visentlig vikt
att den samhillsekonomiska grundsynen i 1979 ars trafikpolitiska beslut
ocksd omfattar luftfarten inom ramen for en samordnad trafikpolitik. Man
understryker att samhiillets engagemang i flygplatser &r omfattande och
tillsammans med andra atgirder fyller en viktig funktion inom sysselsitt-
nings- och regionalpolitiken. Speciellt frain kommunalt hill anser man att
statsmakterna maste ta ett storre ansvar for att den reguljira flygverksam-
heten utvecklas pa ctt for hela landet tillfredsstallande sétt oavsett om
flygverksamheten beror statliga eller kommunala flygplatser. Man menar
ocksd att utredningen inte tillrickligt belyst flygets betydelse fran regional-
politisk synpunkt.

Flygbolagen har inget att erinra mot principerna bakom 1979 ars
trafikpolitiska beslut. Man anser dock att den tillimpning som beslutet fatt
ensidigt varit till jarnvigens fordcl. Atgirder for att aterfora forhallandena
till en nagorlunda konkurrensneutral situation maste darfor enligt bolagen
vidtas.

Remissinstanserna delar som regel uppfattningen att avgiftssittningen
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inom luftfarten bor nirma sig de samhillsekonomiska marginalkostnaderna
och att luftfartsverkets forsok med tvadelad taxa dr lovvird. En sidan
taxesittning bdr kunna innebdra en Jkad grad av affirsmaissighet i
luftfartsverkets agerande. Luftfartsverket framhaller att en taxa som i likhet
med det pigdende forsdket bygger pd principen tvidelad tariff och som
tillrdckligt vil aterspeglar verkets produktionsforutsittningar bor pa ett
bittre sétt dn nuvarande taxa fungera som effektivitetsbefraimjande infor-
mation mellan luftfartsverket och marknaden. En 6vergéng till den typen av
taxa skulle darfor kunna ses som ett naturligt inslag i verkets strivan mot
storre marknadsanpassning. Enligt luftfartsverket bor pagaende taxeexperi-
ment forst utvirderas innan verket dr berett att ta stéllning i denna friga.

Flertalet remissinstanser ser det som angeldget att stdrre investeringar
inom transportscktorn féregés av en samhiillsekonomisk bedémning.

For egen del vill jag inledningsvis konstatera att de Gverordnade
trafikpolitiska mélen lagts fast av riksdagen genom 1979 érs trafikpolitiska
beslut.

Nar det giller de trafikpolitiska medlen framjas enligt min mening
effektiviteten i transportapparaten och kvaliteten pé transporttjansterna bast
genom en i princip fri konkurrens. Detta skapar valfrihet f6r konsument och
niringslivi valet av transportmedel. Transportutdvarna skall inom ramen for
av sambhillet fastlagda grinser arbeta utan konkurrenshdmmande detaljreg-
leringar och i foretagsekonomiska former. Samtidigt maste trafikpolitiken
utformas sa att en frivillig samverkan och samordning mellan olika
transportutdvare underléttas. En samhallsekonomiskt effektiv férdelning av
transportarbetet mellan olika transportmedel méaste vara den grundléggande
utgangspunkten for trafikpolitiken.

De kollektiva transportmedlen kommer i framtiden att spela en allt storre
roll i transportsystemet. Flyget dr en viktig del av transportsektorn med en
stor och viixande betydelse for samhaéllsutvecklingen i stort, bl.a. genom sin
transporteffektivitet Gver frimst langa avstand. Ett vil fungerande flyg ér ett
nodvindigt hjalpmedel i kontakterna mellan svenskt néringsliv och omvirl-
den. Vad giller inrikestrafiken 4r tillgAngen pé snabba persontransporter en
avgdrande forutsdttning for ett vil fungerande niringsliv och en effektiv
forvaltning. Aven for enskilda minniskor dr den tidsvinst och de 6kade
resmojligheter som flyget erbjuder savél inom landet som internationellt av
stor betydelse. Genom den nya prispolitiken med en differentierad
prissdttning har inrikesflyget under senare &r alltmer utvecklats mot ett
folkflyg.

Flygtransportsektorn &r vésentlig for de transporter som totalforsvaret
planerar for i hindelse av beredskap och krig.

Det dr angeldget att ett effektivt interregionalt transportsystem kan
komma till stdnd. Ett vél utvecklat och differentierat inrikesflyg spelar
hirvid, med hénsyn till flygets hoga transporteffektivitet och de langa
geografiska avstanden i landet, en visentlig roll. Det 4r mot denna bakgrund
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viktigt att flyget ges goda forutsittningar att klara sina vésentliga transport-
uppgifter.

For utformningen av den framtida luftfartspolitiken ir enligt min mening
centrala element i 1979 ars trafikpolitiska beslut frimst det samhillsekono-
miska synsittet och konkurrensneutraliteten mellan olika transportmedel.

Jag delar utredningens uppfattning att en samhéllsekonomisk grundsyn
maste vara vagledande for det fortsatta luftfartspolitiska handlandet. Diri
ligger att ocksd luftfartspolitiken sé Idngt mojligt skall utformas sa att den
bidrar till ett effektivt resursutnyttjande i samhillet som helhet och darmed
till maluppfyllelse inom olika samhillssektorer. Detta dr av visentlig
betydelse inte minst i den ekonomiska situation landet idag befinner sig i.
Samhallsekonomiska dvervaganden méste dock enligt min mening utga fran
att affarsverk och enskilda transportforetag i princip skall vara effektiva
enligt fdretagsekonomiska kriterier.

Jag delar ocksd utredningens uppfattning att det inte dr meningsfullt att en
gang for alla forsoka precisera vad som konstituerar en tillfredsstillande
trafikforsorjning i form av standardkrav som skall gélla for hela landet. Allt
eftersom virderingar dndras och nya erfarenheter vinns fir det konkreta
innehéllet i den trafikpolitiska mélsdttningen anpassas. En tillfredsstillande
trafikforsorjning kan med hinsyn till de skilda krav som kan stillas pa
trafiksektorn mellan skilda delar av landet inte pa ett enkelt och entydigt satt
definieras for alla tinkbara situationer utan méste knyta an till de speciella
forutsittningarna i varje sérskilt fall.

I begreppet tillfredsstillande interregional trafikf6rsorjning bor dock ingé
att rimliga resmdjligheter bor finnas mellan olika delar av landet. I det ligger
enligt min mening bl.a. att det skapas attraktiva kollektiva resalternativ till
det individuella resandet. Har har flyget en betydelsefull uppgift sirskilt for
resandet §ver ldngre avstind. Detta innebir dock enligt min mening inte att
direkta flygtransporter skall upprétthallas mellan alla regioner. En avvig-
ning maste givetvis ske med hinsyn till kostnaderna for att uppritthalla
flygtrafik och till alternativa resmdjligheter. Dérvid bor bl.a. mojligheterna
till samverkan och samordning mellan olika transportutévare beaktas. Det
trafikmonster som pé ett naturligt sitt successivt utvecklats med Stockholm
som en knutpunkt i det inrikes flygtransportsystemet kommer ocksa
sannolikt av effektivitetsskil att bestd. Jag aterkommer till denna fraga vid
behandling av det inrikes flyglinjenitet,

Jag delar utredningens och flertalet remissinstansers uppfattning att de
rorliga avgifterna inom den inrikes luftfarten bor anpassas till de samhiills-
ekonomiska marginalkostnaderna sé att resendrernas och transportkdparnas
val mellan olika transportmedel skall kunna ske pa ett riktigt sitt och leda till
ett effektivt utnyttjande av samhillets resurser.

Enligt min mening bor strdvan vara att sa langt mojligt tillimpa en
marginalkostnadsbaserad prissattning fér olika transporttjanster inom flyg-
sektorn som kan férenas med ett bibehéllet ansvar fér denna sektor att svara
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for de kostnader den férorsakar det allmidnna. Av flygtransportkonsumen-
terna bor som kollektiv séledes dven i fortsittningen uttas avgifter som téicker
de totala kostnaderna for att uppratthélla den efterstrivade flygtransport-
forsorjningen. Detta star i Overensstimmelse med 1979 ars trafikpolitiska
beslut som innebir att trafikforetagen, vare sig de ér affirsverk eller enskilda
foretag, skall arbeta med krav pd kostnadstickning. Inom den séledes
faststillda kostnadsramen bor efterstrdvas en anpassning av de rorliga
avgifterna till marginalkostnaderna.

Jag anser dirfor att den differentierade prissittning som tillimpas av
flygforetagen och numera pé {6rsok av luftfartsverket genom inférande aven
s.k. tvadelad tanff kan ses som ett steg mot att na samhillsckonomiskt
effektivare arbetsformer inom luftfarten och ett bittre utnyttjande av flygets
speciella forutsittningar inom ramen for den totala transportforsorjning-
cn.

Luftfartsverket bor fortsitta arbetet med marginalkostnadsanpassning av
verkets taxor. Av samhillsekonomiska skél kan det finnas anledning att
ocksa flygbolagens avgifter tas ut i form av en fast och en rorlig del. Verket
bor dirfor ta upp frigan med berérda flygforetag om en tvadelad tariff ocksa
for flygforetagens avgifter.

Utredningen och flera remissinstanser har mot bakgrund av transportfs-
retagens mdjligheter att konkurrera om resenarerna pa lika villkor behandlat
den kostnadsavlastning som medgavs SJ i 1979 irs trafikpolitiska beslut.

Enligt min uppfattning bdr transportpolitiken syfta till att skapa forutsitt-
ningar for ett samhillsekonomiskt effektivt transportsystem. Transportfére-
tagen bor dirvid fa konkurrera om transportuppdragen - savil vad giller
passagerare som gods - pa sa 1angt mojligt lika villkor,

Jag vill i sammanhanget erinra om att ungefir hélften av kostnadsavlast-
ningen — under budgetaret 1980/81 ca 85 milj. kr. — anvinds av SJ for att
kunna erbjuda lagpriser i jarnvigstrafiken. Kostnadsavlastningen i dvrigt
avser kompensation for icke kommersiellt motiverade rabatter till pensio-
narer och studerande. Den | januari 1982 dindrades rabattreglerna for dessa
resandekategoricr i enlighet med regeringens beslut den 17 september 1981
vilket innebir en icke obetydlig intaktsforstiarkning f6r SJ. Under ar 1982
kommer cn utvirdering av effekterna av kostnadsavlastningen pa person-
transportsystemet i dess helhet att goras. Resultatet av utviirderingen
kommer att redovisas for riksdagen i 1983 ars budgetproposition.

Jag dr mot den hir bakgrunden inte beredd att ta upp frigan om en
avlastning av flygets kostnadsansvar av de skil som 1ag till grund for
avlastningen av SJ:s kostnadsansvar i 1979 ars trafikpolitiska beslut.

Jag har dock Overvagt en anpassning av luftfartsverkets kostnadsansvar
med utgingspunkt fran de avkastningskrav som uppstillts for verket.
Overvigandena har gillt de delar av det i flygplatssystemet investerade
statskapitalet som i vissa fall hanfor sig till dldre tillgdngar och andra
tillgngar som av olika skl numera inte har nigon produktiv anvindning.
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Jag avser hdr bl.a. anldggningstillgangar som tillkommit som dvergangsan-
ordningar i avvaktan pé en slutlig [¢sning. Enligt min mening bor verket och
dérmed flygbolagen inte lingre belastas med rdantor och avskrivningar for
sddana investeringar. Dessa tillgngar bor vad giller den statliga delen av
investeringarna betraktas som helt avskrivna och statskapitalet som foljd
hirav skrivas ned. Jag foreslar salunda en nedskrivning av luftfartsverkets
statskapital, som for budgetaret 1981/82 uppgar till totait 1 300 milj. kr., med
89 milj. kr. En nedskrivning av statskapitalet med angivet belopp, som bér
tillampas fr.o.m. budgetaret 1982/83, medfér att forrintningskravet minskar
med ca 10 milj. kr. Totalt minskar luftfartsverkets arliga kostnader med
nidrmare 15 milj. kr.

Det foretagsekonomiskt otillfredsstillande resultatet for SJ har- ocksé
tagits upp av flera remissinstanser. Detta har tidigare anmilts for riksdagen
som beslutat om en strukturplan fér SJ som skall leda till ekonomisk balans i
foretaget senast under budgetaret 1983/84. Jag anser det mycket angeldget
att strukturplanen fullféljs. Eventuella skillnader i konkurrensvillkoren
mellan flyget och jarnvégstrafiken kommer ddrmed att utjimnas. Jag delar
sdledes utredningens och flertalet remissinstansers uppfattning att kravet pa
forctagsekonomisk effektivitet skall vara lika for alla transportgrenar.

Mot bakgrund av uttalande i det trafikpolitiska beslutet ar 1979 anser jag i
likhet med utredningen och flertalet remissinstanser att samhéllsekonomiska
utvirderingar bor goras av saddana investeringsprojekt och andra atgirder
inom olika trafikgrenar som kan forvintas i vésentlig grad paverka
trafikfordelningen, trafikutvecklingen eller samhéllsutvecklingen sé att det
for skilda transportbehov i ett vidare perspektiv mest rationella transport-
systemet tas i ansprak. I sammanhanget maste man dock vara medveten om
att visentliga delar av flygtransportsektorn dgs av enskilda foretag och
personer och dirmed &r undantagen fran statsmakternas budgetprdvning.

Enligt utredningen finns det ett behov av mer utvecklade prognosmetoder
for det interregionala resandet och dess férdelning pa transportmedel. Jag
delar utredningens uppfattning om att det 4r onskvért att med stérre sikerhet
kunna bedéma hur olika faktorer kan vintas paverka det langvaga resandet i
landet. Med anledning av bl.a. skrivelser fran utredningen i denna fraga har
ett utvecklingsarbete i syfte att ta fram nya prognosmetoder pabérjats med
medel som stillts till f6rfogande av transportforskningsdelegationen.

Jag vill ocksa nagot berora de aktuella internationella utvecklingstenden-
serna inom luftfarten eftersom dessa paverkar betingelserna bade for den
svenska in- och utrikes luftfarten.

Den internationella luftfarten praglas idag av den svira ekonomiska
situationen vilket medfort en stagnerande flygtrafik. Samtidigt stélls pa vissa
hall krav pa ett undanrdjande helt eller delvis av hittillsvarande regleringar
for att mojliggora en friare prissattning och ett liberaliserat tilltride till olika
marknader. Med hinsyn hartill kan det bli nédvindigt att i viss utstrickning
omprdva hittillsvarande mél och medel ndr det géller internationella

2 Riksdagen 1981/82. I saml. Nr 98
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flygtransporter. De luftfartspolitiska malsattningarna for internationell
flygverksamhet torde sdlunda komma att behGva anpassas mot en 6kad grad
av liberalisering och konkurrens genom bl.a. lagprissatsningar och produkt-
forbittringar. S& har ocksd redan skett genom en viss uppmjukning av
IATA-foretagens priskoordination. Inom den gemensamma marknaden har
en diskussion inletts om en anpassning av luftfarten till Romkonventionens
konkurrensregler och ett friare tilltrdde till sekundérlinjerna mcllan med-
lemsldnderna.

En o6kad samverkan med andra transportmedel blir en nédvindighet
kanske framfor allt fér fraktflyg. Framst blir det frdga om samarbete med
lastbilsforetag och speditorer. Hir dr det viktigt att enhetslasttckniken med
pallar. flak och containers utvecklas i harmoni med motsvarande utveckling
for de andra transportsitten. Det géller dven i friga om dokument och olika
procedurer.

Eftersom de internationella transporterna kan betraktas som en forutsitt-
ning for utrikeshandeln har den svenska internationella transportpolitiken
varit inriktad pd att uppnd storsta mojliga frihet for den skandinaviska
luftfarten. En ambition har varit att SAS och andra landers flygbolag far
samma konkurrensforutsittningar pad marknader som beror Sverige. Hari-
genom har uppnétts en tillginglighet till andra marknader som é&r storre dn
vad Skandinavien befolkningsmaissigt skulle kunna motivera och dirmed har
méjligheter skapats till ett vittférgrenat kontaktndt for bl.a. svenskt
niringsliv. Det torde dock sta klart att linjeféretagen far rikna med en 6kad
grad av konkurrens i samband med ett férindrat luftfartspolitiskt synsatt.
Detta kan komma att innebédra en koncentration av linjenitet, rationalise-
ringar och forindringar pa serviceomrédet. Med hénsyn till det stora virde
SAS-samarbetet har bor det vara mojligt att med ett pragmatiskt synsétt si&
vakt om en tillfredsstillande internationell flygtransportférsorjning i SAS
regi med ett vil utbrett linjendt med acceptabel turfrekvens och med rimlig
prisniva.

3.2 Det interregionala flyglinjenitet m. m.
3.2.1 Allmint

Utredningen konstaterar att det nuvarande inrikes reguljéra flyglinjenitet
kan sdgas innehdlla olika nivder, ndmligen ett primirlinjenit och ctt
sekunddrlinjenidt som SAS resp. LIN trafikerar med tunga jetflygplan.
Hirutdver finns ett tertidrnit pa vilket det bedrivs regclbunden trafik med
latta propellerflygplan. Tertidrnétet innefattar s.k. matartrafik som utfors av
LIN med flygplan inhyrda frin Swedair AB. Dessutom ingér i detta nit s.k.
linjetaxitrafik, bedriven av ett antal mindre flygforetag.

Fore ge n delharjagliksom flertalet av remissinstansernainget att erinra
mot utredningens forslag att frén bl.a. tekniska och operativa utgangspunk-
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ter dela upp den inrikes luftfarten i olika nivier. Jag anser det dock mer
funktionellt att dela upp trafiken i ett primdrndt och ett sekunddrnit.
Primirnitet bdr omfatta regelbunden luftfart med foretridesvis tunga
jetflygplan, dvs. f.n. flygplan med en maximal startvikt 6verstigande 5 700 kg
medan sekundirnitet bér omfatta regelbunden luftfart med foretriidesvis
latta flygplan (max. startvikt ej overstigande 5 700 kg). P4 sikt kan dessa
viktgrinser komma att férindras. I primirniitet ingér som f6ljd hdrav SAS
och LIN:s nuvarande inrikestrafik. Sekundérnitet omfattar det nit som nu
kallas tertidrlinjenitet, dvs det matarnit som beflygs av Swedair pa LIN:s
trafiktillstind samt den linjetaxitrafik som bedrivs av ett antal mindre
flygforetag. 1 sckundirnitet bor ocksa inga den trafik som Swedair utfor pa
egna koncessioner samt den grinsgverskridande regelbundna trafiken med
latta flygplan inom Skandinavien. I den fortsatta framstéllningen kommer
jag endast att anviinda begreppen primér- och sckundéarnat.

| sammanhanget kan niimnas att sekundértrafiken har utvecklats kraftigt
under de senaste aren. Vidare bor papekas att de nya flygplanstyper - bl.a.
Saab-Fairchild 340 - som kan vara lampliga att anviinda for att fa [6nsamhet i
ett framtida sckundirnét har en maximal startvikt av ca 12 ton.

3.2.2 Det interregionala flyglinjenditet

Enligt utredningens definitioner skall det interregionala flyglinjenitet
omfatta flyglinjer for person- och godsbefordran mellan olika regioner i
landet som uppfyller vissa ndrmare angivna kriterier. Detta linjendt bildar i
sin tur utgingspunkt for att bestimma vilka flygplatser som skall ingd i det
interregionala flygplatssystemet.

Utredningen stiller upp tre kriterier som skall vara vigledande vid
stillningstagande till vilka flyglinjer som bér ingd i det interregionala
flyglinjeniitet. Enligt kriterium 1 bor i detta nit ingd flyglinjer déar
flygféretagen pa foretagsekonomiska grunder anser sig kunna uppritthélla
trafik. En forutsittning ér att i princip samma biljettprissystem tillimpas pa
hela linjenitet. Linjer dir trafik pa foretagsekonomiska grunder inte kan
drivas men som samhillsekonomiskt ger en nettointiikt bor enligt utredning-
en kunna ingd i det interregionala flyglinjenétet (kriterium 2).

Interregional trafik kan ocksa enligt utredningen bedrivas utifrdn andra
utgdngspunkter in de rent trafikpolitiska (kriterium 3). Hir avser utredning-
en linjer som inte dr motiverade enligt kriterium 1 och 2 men som anses
nddvindiga av skil, t.ex. regionalpolitiska, som inte kunnat kvantifierasi en
samhillsekonomisk bedémning. Nir det giller flyglinjer som ingar i nitet
enligt kriterium 2 och 3 anser utredningen att underskotten for séddana
flyglinjer bor finansieras med sirskilda medel. Utredningen anser att det
finns skl att Gverviga om inte anslaget for statligt stod till olonsam trafik pa
jarnvig ocksé bor omfatta luftfarten utan férindring av anslagsramarna.

Luftfartsverket finner att en konsekvent tillimpning av statens huvudan-
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svar for det interrcgionala flyglinjenitet innebdr att staten patar sig ett ansvar
for underskottstickning pa de berdrda linjerna. Staten behdver dock inte
vara den ende finansidiren. Verket framhéller att den ekonomiska insats som
krévs inte bor belasta luftfartsverkets flygplatsdrift vare sig genom avgifts-
nedsittning eller 1 form av generclla eftergifter pa forrdntningskravet.
Statliga bidrag bor redovisas Gppet.

For egen del kan jag konstatera att utredningens forslag rérande
inrikesflygets linjenit och flygplatssystem grundas pé statens ansvar for att
ett effektivt interregionalt transportsystem kan komma till stind. Jag delar
uppfattningen att staten har ett sddant ansvar. Detta bor dock som jag
tidigare framhadllit inte fattas s att flygtransporter dr det enda alternativet for
att 16sa en transportuppgift. Valet av transportmedel méste ske med
utgdngspunkt i trafikbehovets storlek. kostnaderna for att uppritthélla en
trafikservice och tillgdngligheten av andra transportmedel.

Jag kan liksom flertalet remissinstanser stilla mig bakom utredningens
allmiinna resonemang i denna del. Aven om jag inte har nigra erinringar mot
den av utredningen foresiagna principiella avgrénsningen av ett interregio-
nalt flyglinjenédt, behdvs pad vissa punkter riktlinjer for dess konkreta
tillimpning.

Enligt min mening dr det angeldget att s14 fast att som allmén grundprincip
bor galla att trafiken pa det interregionala flyglinjenitet skall ske enligt
foretagsekonomiska principer. Hérav foljer att det 4r i fOrsta hand
flygforetagen som skall ta ansvaret for vilka linjer de skall trafikera. Det
interregionala flyglinjenitet bor i princip omfatta trafik som utfoérs med
flygplan med en maximal startvikt Sverstigandc 5700 kg, dvs. det s.k.
primérnitet. Allteftersom nya flygplanstyper tillférs marknaden bor denna
viktgrins kunna forandras. I likhet med utredningen vill jag dock inte
utesluta att det kan finnas andra skél dn rent foretagsekonomiska for att
etablera eller uppratthalla en flyglinje. Dessa skdl motsvaras av utredningens
andra och tredje kriterium for avgransning av det interregionala flyglinje-
nitet. Forslag om att uppritthilla eller etablera en viss flyglinje av
samhillsekonomiska skal bor provas av regeringen i sarskild ordning. Det
boér ankomma pa luftfartsverket att utarbeta principer och kalkylmetoder
som bér vara vigledande for det fortsatta agerandet nir det giller
forandringar i flyglinjenétet. Verket bor bedriva sitt arbete i samrad med

berdrda intressenter.
Liksom flera remissinstanser stéller jag mig avvisande till att flyget frén

stodsynpunkt generellt skall behandlas pd motsvarande sétt som jirnvigen,
dvs. att flygtrafik som inte kan drivas p& féretagsckonomiska grunder men
som ir 6nskvird av olika samhallsskal generellt sett skall erhalla statligt stod.
Enligt min mening finns det sarskilda skil som bl.a. sammanhénger med det
svenska jarnvigsnitets tillkomst och utbyggnad som gor att den olénsamma
jirnvégstrafiken bor behandlas pd ett annat sitt. Vidare kan sdgas att
jarnvégstrafiken med sin vida forgrening utgor ett slags kollektivt interre-
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gionalt bastransportsystem med speciella trafikuppgifter i glesbebyggda
omréaden - uppgifter som flyget vare sig kan cller bor svara for - varfor
sdrskilda stodinsatser 4r motiverade.

Endast i de fall andra transportmedel inte tillfredsstillande kan anses
uppfylla rimliga krav pé transportforsorjningen bor flyget kunna komma i
fraga for bidrag. De sirskilda stod som utgér till flygtrafiken till Gotland och
till viss fjallflygtrafik kan héirvid tjdna som exempel.

Jag vill i sammanhanget erinra om att 1979 ars trafikpolitiska beslut bl.a.
innebdr att driftersittningen till SJ baserats pd en uppdelning av jarnvégs-
néteti ett ersdttningsberittigat nit avgrinsat fran affirsbanendtet och ett s k.
riksnit till vilket férutom affirsbanenitet forts den del av det ersittnings-
berattigade nitet som har betydelse fér den interregionala trafikforsorjning-
en. P riksnitet skall persontrafik bibehéllas under 6verblickbar framtid. En
dndrad anvindning av drifterséttningen till SJ enligt utredningens forslag
skulle innebédra en minskning av statsmakternas uppdrag till SJ, vilket jag f.n.
inte dr beredd att fororda.

AV figur I och 2 framgér det svenska inrikes flyglinjenitet ar 1981. I figur 1
redovisas primérlinjerna och i figur 2 sekundérlinjerna.
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Utéver det linjenét pa vilket SAS och LIN for ndrvarande uppratthaller
tung jettrafik (primérnétet) finns det enligt utredningen fran trafikforsorj-
ningssynpunkt, atminstone pa‘kort sikt, inga forutséttningar att - utifran
kriterium 1 - tillféra ytterligare linjer till det interregionala flyglinjenitet.
Mojligen giller detta enligt utredningen dven betriffandc det samhillseko-
nomiska kriteriet (kriterium 2). Ddremot avstér utredningen fran att yttra sig
i fraga om det tredje kriteriet. Sett i ett langre tidsperspektiv bor det
emellertid enligt utredningen finnas cn forhdllandevis stor mojlighet att
omkring 1985/86 uppnd l6nsam trafik pd ett antal av dc nuvarande
tertidrlinjerna (som fortsittningsvis kallas sekundirlinjer), fér vilka under-
skottet f.n. bidrs av flygforetagen. Detta forutsitter dock tillgéng till ny
flygmateriel, viss omstrukturering av det totala inrikes flyglinjenitet i
kombination med en genomsnittlig arlig trafiktillvixt om 6-9 %.

Enligt utredningen finns det skil att pé vissa underskottstinjer och darmed
nedlaggningshotade linjer fortsitta trafiken. Dessa linjer dr Gallivare-Lulea,
Kramfors-Sundsvall, Borldnge-Stockholm samt Visby-Norrképing-Kalmar.
Detta forutsitter dock att ekonomiska forutsattningar kan skapas att driva
den aktuella trafiken till dess ny flygmateriel-m.m. finns tillginglig.

Sammanfattningsvis innebdr detta enligt utredningen att det interregiona-
la flyglinjenét som bor gilla fram till mitten av 1980-talet skulle besté av den
reguljdra linjetrafik som bedrivs mellan foljande orter:

Primidrnitet

Kiruna

Luled
Skelleftca
Umeé
Ornskoldsvik
Ostersund
Sundsvall/Héarnésand
Stockiiolm
Norrképing
Karlstad
Goteborg
Jonkoping
Visby

Vixjo
Halmstad
Kalmar
Ronneby
Angelholm
Kristianstad
Malmo
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Dessutom bor enligt utredningen trafik overgingsvis bedrivas pa bl.a.
foljande orter:

Gillivare
Kramfors
Borldnge
Trollhdttan

For egen de!l har jag liksom flertalet av remissinstanserna inget att
erinra mot utredningens avgransning av ett interregionalt flyglinjeniit. Detta
innebir att de linjer som idag trafikeras med tunga jetflygplan, dvs. flygplan
med en maximal startvikt éverstigande 5 700 kg, ingar i det interregionala
flyglinjendt som anses bora gélla fram till mitten av 1980-talet. Primérnitet
ingér sdlunda i sin helhet i det interregionala flyglinjenitet.

Jagvill dock, som jag tidigare pépekat, framhalla att utredningens skiss till
ett interregionalt flyglinjenét inte fir innebéra att krav pé direktflygningar
mellan de orter som ingdr i det intcrregionala flyglinjeniitet méste
tillgodoses. Trafikutdvningen far ske av flygforetagen pa foretagsekono-
miskt mest effektiva sitt.

Den del av sekundérniitet som avser matartrafik och som Swedair bedriver
at LIN ger enligt flygforetagen (SAS och LIN) f.n. ett ncgativt tdckningsbi-
drag och betraktas som foretagsekonomiskt olénsam trafik. Tre faktorer
bidrar visentligt till att de ifragavarande linjerna f.n. inte fyller kraven pa
lénsamhet, nimligen ett i forhallande till dvriga flygstrickor svagt passage-
rarunderlag, gemensamt prissystem med SAS och LIN:s 6vriga linjenét samt
mindre ekonomisk flygmateriel. Som cxempel pé nitets daliga l16nsamhet
kan ndmnas att for de aktuella flyglinjerna (Lulea-Gillivare, Sundsvali-
Kramfors. Stockholm-Borlinge samt Norrkdping- Visby-Kalmar) redovisar
SAS/LIN ett underskott pé totalt ca 20 milj. kr. per ar. Underskottet har
beridknats med fordelning av intékter enligt den s.k. prorateringsprincipen.
Forlusten pa dessa linjer tacks f.n. av SAS/LIN gemensamt. Véren 1980
aktualiscrade bolagen foérdndringar av denna trafik. Efter Gverliggningar
med berérda kommuner och kommunikationsdepartementet atog sig
bolagen att driva trafiken i oférindrad omfattning pa eget ckonomiskt ansvar
ldngst till den 30 juni 1982. Om trafiken fortsattningsvis skall drivas bor enligt
SAS och LIN samhiilet eller andra intressenter ticka det underskott som
verksamheten ger upphov till. Enligt utredningens mening ér det oaccepta-
belt att krdva att flygforetagen - som har att ritta sig efter gingse
affarsméssiga principer - skall uppritthalla trafik som inte ger ett positivt
tickningsbidrag. Flygforctagen bor enligt utredningen avlastas denna
merkostnad.

Utredningen har anmodat Swedair att i samrdd med LIN beriikna
mojligheterna att &stadkomma en l6nsam trafik pé ctt framtida sekundirnit



Prop. 1981/82:98 26

bestiende av linjerna Stockholm-Borlidnge, Stockholm-Kristianstad, Stock-
holm-Trollhittan, Stockholm-Kramfors, Lulea-Gillivare, Kiruna-Lulea,
Norrkdping-Visby-Kalmar-Malmo samt att beakta eventuella fordelar av om
aven andra flyglinjer, frimst linjerna Norrképing/Visterds/Vixjo/Jonkoping
till Képenhamn kunde beflygas med den flygmateriel som avses anvindas pa
sekundarnitet, t.ex flygplan av den typ SAAB-Scania AB f.n. héller p4 att
utveckla - SF 340. Fran industripolitisk synpunkt dr det angeliget att detta
plan kommer i trafik i Sverige.

Berikningarna visar att det torde finnas vissa forutsittningar att fran
mitten av 1980-talet fa foretagsekonomisk balans och kanske dven viss
foretagsckonomisk vinst pé det flyglinjenit som omfattas av studicrna. En
forutsittning 4r att trafiken utévas av ett bolag. Enligt utredningens
bedomning bor det sdledes sett i ett langre tidsperspektiv finnas en
forhallandevis stor mojlighet att omkring 1985/86 bedriva 16nsam trafik pa
dessa sekundirlinjer. En nedlidggning eller splittring av trafiken pa dessa
linjer ar 1982 skulle cnligt utredningen dventyra mojligheterna att f en
framtida l6nsamhet i trafiken.

Utredningen anser att medel fér att ticka underskottet under cn
dvergingstid bor kunna dstadkommas genom att olika intressenter inom
luftfartssektorn bidrar till den underskottstdckning som krévs for att nd
foretagsekonomisk balans. Utredningen har beriknat det ackumulerade
underskottet under 6vergangsperioden 1 juli 1982 - 31 december 1985 till ca
55 milj. kr.

I sammanhanget understryker utredningen att om de forutséttningar som
ar angivna i kalkylen visentligt férindras pa sitt som gér en ldnsam trafik pa
det inrikes sckundérnitet i mitten av 1980-talet mindre trolig s& bor ocksé
frgan om en Gvergéngsldsning omprovas.

Remissinstanserna har i allmédnhet inte ndrmare kommenterat utredning-
ens forslag till 6vergdngslosning nir det giller den matartrafik som Swedair
utfor at LIN. Flertalet remissinstanser som uttalat sig delar utredningens
uppfattning att trafiken bor bedrivas under en dvergéngsperiod om det finns
forutsittningar att senare fi lonsamhet i trafiken med nya flygplanstyper.
Vissa remissinstanser anser att staten skall ta ett storre ansvar for denna
trafik.

Luftfartsverket konstatcrar att verkets nya prognos innebdr en ligre arlig
6kningstakt av sekundartrafiken 4n utredningens bedomningar. Det innebar
enligt verket att tidpunkten for 16nsamhet skulle komma att skjutas framét i
tiden och att de ackumulerade forlusterna blir storre. Verket ar inte
Overtygat om att fordelarna Svervéger nackdelarna med att endast ett
flygforetag beflyger sekundarlinjendtet och anser att det darfor inte ar
nodvindigt att principiellt begrinsa de mindre foretagens marknad till de
sekundirlinjer som ligger utanfér det interregionala nitet.
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Flygféretagen bitrader utredningens skiss till ett framtida sekundérnét och
uppfattningen att trafiken under ett 6vergangsskede bibehalls med sikte pa
att trafiken skall bli sjilvbirande. SAS ar berett att diskutera ett fortsatt
deltagande i underskottstickningen for linjen Luled-Gillivare. Underskot-
ten pd Ovriga delar av nitet bor enligt SAS bestridas av statsmakterna.
Flygbolagen anser vidare att en fdrutsittning for lonsamhet pa detta nit dren
prissittning som ger varje flyglinje mojlighet till egen béarkraft. Berdrda
kommuner anser att luftfartsavgifterna bor hojas sa att medel kan tillforas en
regionalpolitisk fond som skall ticka underskottet pa de aktuella sekundér-
linjerna.

Foregen del kan jag konstatera att utredningen lagt ned ett virdefullt
arbete pa att utarbeta den redovisade skissen till ett 16nsamt sekundérnit vid
mitten av 1980-talet. Jag finner skissen intressant och dr av den uppfattningen
att ett sddant nat med utnyttjande av ritt flygmateriel kan bli ekonomiskt
barkraftigt och betydelsefullt fran regionalpolitisk synpunkt.

I nuvarande statsfinansiella lige finns det enligt min mening inga
mdojligheter for staten att limna direkta bidrag till denna trafik. Det ir
emellertid angelédget att trafiken kan bedrivas 6vergangsvis om fdrutséttning-
ar finns att uppna lénsamhet om négra ar. Utredningen har redovisat olika
sitt att finansiera en Gvergéngsldsning. Det giller bl.a. rabattering av de
avgifter som luftfartsverket och flygbolagen belastar denna trafik med.
Enligt utredningen bor det ocksd vara mojligt for kommunerna att limna
bidrag. En hdjning av luftfartsavgifterna har ocksa forts fram som en
méjlighet. Ytterligare en mojlighet ér att statsmakterna under 6vergangspe-
rioden minskar sitt forréntningskrav pa luftfartsverket. Flygforetagen skulle
ocksd under en Overgingsperiod kunna fortsitta betala visst stod till
sekundirtrafiken. Underskottet kan ocksa minskas genom olika atgarder pa
intikts- och kostnadssidan. SAS och LIN ir enligt vad jag har erfarit
gemensamt beredda att i tre &r svara for 5 milj. kr./ar av det arliga
underskottet fér den del av trafiken som bedrivs pa LIN:s koncessioner. Jag
ir f.n. inte beredd att ta slutlig stillning till finansieringsfrgan. Som allmin
utgangspunkt bor dock gilla att fridgan bor l6sas av berdrda intressenter -
framfor allt berérda kommuner. staten och flygféretagen. Diskussioner
kommer snarast att paborjas mellan intressenterna.

Jag kan i sammanhanget konstatera att en for berdrda regioner betydel-
sefull sekundirtrafik ocks& bedrivs mellan Stockholm och Oskarshamn/
Vistervik/Hultsfred, Trollhdttan, Mora. Givle, Karlskoga, Hudiksvall och
Orebro.

Vissa remissinstanser har fort fram forslag till kompletteringar av det
primér- och sekundérnit som utredningen behandlat. Flera remissinstanser
framhaller att flygforbindelserna mellan olika orter i Norrland maéste
forbattras. Det giller bl.a. Skelleftca-Sundsvall och Ostersund-Umea.
Linsstyrelsen i Visternorrlands ldn framhaller att det inte &r rimligt att den
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snabbaste forbindelsen mellan Sundsvall och Skelleftea gar via Stockholm.
Lansstyrelsen i Orebro lin hiivdar att trafik pi Orebro vergangsvis bor fa
bedrivas som sekundirtrafik. Svenska handelskammarforbundet riktar
uppmirksamheten pa bchovet av en flyglinjc mellan Malmé och Gote-
borg.

For egen del har jag forstaelse for uppfattningen att forbindelserna
inom Norrland bér forbattras. Orsaken till att LIN numera inte funnit det
mdijligt att uppritthalla den tidigare trafikomfattningen dr det begrinsade
trafikunderlageti kombination med dvergangen till jetflygplan i LIN:s flotta,
flygplan som kriiver ett hogt kapacitetsutnyttjande for att rimlig [dnsamhet
skall kunna nas.

Enligt min mening &r det naturligt att i anslutning till det sekundérniit som
utredningen redovisat och som med nya effektiva flygplanstyper anpassade
for mindre trafikstrdommar forutsitts bli 16nsamt ocksd diskutera om inte
ifragavarande forbindelser bor kunna ingd. Det giller t.ex. forbindelserna
inom Norrland, dir bl.a. fordndringar av regionsjukvarden medfort ett okat
resbehov mellan Ostersund och Umeé. Jag kommer senare att foresla att
luftfartsverket ges i uppdrag att utarbeta en skiss till ett framtida l6nsamt
sekundédrnit. I det sammanhanget bor dven de av remissinstanserna
framforda linjestrackningarna beaktas.

3.2.3 Trafikutévningen och koncessionsgivningen

Den svenska reguljira luftfartens nuvarande foretagsstruktur har som jag
tidigare redovisat sin grund i det skandinaviska samarbetet pi luftfartens
omrade, som tog sin bdrjan under 1940-talet och fick sin dcfinitiva form
genom bildandet av det skandinaviska konsortiet Scandinavian Airlines
System, SAS. ar 1950.

Det konsortialavtal som ligger till grund for SAS verksamhet har i Sverige
godkints av regeringen med stdd av riksdagens bemyndigande ar 1950.
Avtalet gillde ursprungligen t.o.m. den 30 september 1975, men har &r 1974
forlingts att gilla t.o.m. den 1 oktober 1995. Enligt detta avtal skall SAS for
parternas gemensamma tiikning bedriva luftfart och annan verksamhet i
samband dirmed. Vidarc anges att konsortict skall bedrivas efter sunda
affarsméssiga principer.

T anslutning till konsortialavtalet triffade Sveriges, Danmarks och Norges
regeringar den 20 december 1951 ett avtal samt ar 1959 ett tilldggsavtal om
samarbete pa luftfartens omrade. Regeringsavtalet syftar till att etablera en
ordning som pé ett rimligt sitt tillgodoser de tre lindernas nationella
intressen inom luftfarten. Aven regeringsavtalet giller till 4r 1995.

I Norge konstaterades ar 1956 (stortingsmelding 1956:24) efter en tolkning
avsamarbetsavtalet mellan de berdrda regeringarna och SAS konsortialavtal
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att SAS bor ha en dominerande stillning i respektive lands inrikestrafik men
att SAS inte hade den obetingade ritt till inrikestrafik som angetts i DNL:s
koncessioner dr 1947. Mojlighet att ge koncession till andra flygforetag dn
SAS kunde anses foreligga i de fall SAS inte sokt koncession eller niar SAS
inte ar villigt att driva trafik pa ett tillfredsstiillande satt.

Enligt ABA:s trafiktillstind skall bolaget i skilig omfattning uppritthalla
koncessionerad trafik och ticka trafikbehovet pd de linjer som bolaget
medgivits trafikera. Om bolaget asidosétter sina foérpliktelser kan tillstindet
helt eller delvis aterkallas. Regeringen kan gora dndringar i gillande
linjeforteckning, villkor och bestimmelser eller foreskriva ytterligare villkor
som pakallas bl.a. for att sikerstilla att trafiken bedrivs pd ett for
allminheten dndamalsenligt sitt. ABA har ritt att dverfora sitt trafiktill-
stand pa SAS.

LIN startade sin verksamhet i april 1957. LIN har ritt att bedriva inrikes
luftfart i regelbunden trafik pd ett antal linjer som anges i skilda
tillstandsbeslut. P& vissa linjer dar trafikunderlaget ar for litet for att
motivera insittande av LIN:s tunga jetflygplan anvéands inchartrade litta
propellerflygplan tillhdrande Swedair AB.

I Sverige har - forutom SAS, LIN och Swedair - fiera andra foretag under
1970-talets senare hilft fatt tillstind till regelbunden trafik med latta flygplan
(flygplan med en hogsta startvikt ¢j overstigande 5 700 kg). Det beror pa att
orter med kontaktintensiva féretag satsat pa en utbyggnad av flygplatser. I
huvudsak ir det taxiflygforetag, kommuner och niringsliv som pé olika sitt
har stimulerat och ekonomiskt mojliggjort denna trafiks utveckling. Omfatt-
ningen av och formerna for deras ekonomiska engagemang har varierat fran
fall till fall.

Fragan omde tvdisvensktinrikesflyg dominerande féretagens verksamhet
har aktualiserats i olika sammanhang, frimst pd grund av att SAS driver
inrikestrafik pa gynnsammare ekonomiska grunder &n LIN. Detta beror bl.a.
pa att SAS har lingre och trafikstarkare linjer och att prissittningen for
inrikes flygresor starkt paverkas av LIN:s ekonomiska resultat.

T olika sammanhang har krav framforts pa att det svenska inrikesflyget bor
samordnas for att utjimna de olika foretagens ekonomiska forutsdttningar
och lonsamhet i frAga om inrikestrafiken. Bland de olika forslag som
framforts kan nimnas Gverforing av all inrikes linjefart till antingen SAS,
ABA cller LIN eller bildandet av ett nytt svenskt féretag med rétt att driva all
inrikes linjefart. Aven forslag till andra atgirder har diskuterats, av vilka ctt
resulterat i att SAS till LIN dverlatit tva dagliga flygfrekvenser pa strickan
Stockholm-Luled. Vidare har i rationaliseringssyfte foreslagits 6kat samut-
nyttjande mellan frimst SAS och LIN:s flygplansflottor och ¢évriga resur-
ser.

Nir det giller forhallandet SAS/LIN anser utredningen att man bor prova
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att bibchalla nuvarande SAS och LIN intakta men utveckla ett intimare
samarbete mellan dem pd omraden dir detta kan vara effektivitetsbefram-
jande. Tankbara sddana omraden &r enligt utredningen flygplansflottornas
sammansittning, teknisk éversyns- och underhéllsverksamhet samt mark-
nadsféring och forsiljning.

SAS anser att det boér ankomma pa berdrda foretag att sinscmellan
tillvarata de integrationsvinster som dr mdjliga t.ex. genom att foretagen
koper och séljer tjdnster till och frin varandra nér sa ar ekonomiskt mojligt.
Frigan om erforderlig resuitatutjimning i den svenska inrikestrafiken bor
enligt LIN lésas genom Overenskommelser bolagen sinsemellan.

For egen decl kan jag konstatera att genom riksdagens beslut att
samlokalisera inrikesflyget pd Arlanda skapas forutsittningar for ett
langtgdende samarbete mellan bolagen. Dect giller flygplansflottornas
sammanséttning och disponering, teknisk tjdnst, ramp- och expeditionstjinst
m.m. Av en skrivelse den 4 november 1981 frdn SAS och LIN till regeringen
framgédr ocksé att en utredning pagar inom fOretagen som syftar till att
undersoka vilken rationaliseringspotential som finns 1 ett samlokaliserat
inrikesflyg. Utredningen skall vidare utifrdn olika kostnadsbesparande
integreringsmojligheter studera alternativa organisationsformer for inrikes-
flyget. Resultatet av utredningsarbetet kommer att redovisas fore sommaren
1982.

Niir det giller fragan om uppdelning av trafiken mellan SAS och LIN kan
det siledes konstateras att det finns anledning att i Sverige - liksom i
Danmark och Norge med deras likartade uppbyggnad av inrikesflyget - fran
tid till annan se 6ver arbetsfordelningen liksom idven intiikts- och kostnads-
fordelningen mellan SAS och de nationella flygforetagen. dvs. for Sveriges
del framfér atlt LIN.

Den av SAS och LIN nu aviserade utredningen bor ses mot denna
bakgrund. Enligt min uppfattning 4r det angelaget att utredningen genom-
fors skyndsamt si att erforderliga foréndringar snarast kan genomforas. 1
sammanhanget vill jag erinra om att 6verforingen av trafik pa Lulea frdn SAS
till LIN leder till viss utjaimning av l6nsamhcten mellan foretagens svenska
inrikestrafik. Jag finner inget skl for att denna ordning nu skall fordndras till
nackdel fér LIN.

Min forhoppning ir att konkreta effektivitetshojande atgiirder samt
atgirder som leder till en ndrmare integration i svenskt inrikesflyg kan vidtas
scnast i samband med LIN:s utflyttning till Arlanda ar 1983.

Jag vill understryka att organisationen av svenskt inrikesflyg maste ske i
former som &r till storsta mojliga nytta for svensk flygtransportforsorjning
och svensk flygtransportekonomi. Det dr silunda enligt min mening
angeliget bl.a. med hidnsyn till inrikesflygets visentliga betydelse inte minst i
regionalpolitiska sammanhang att inrikesflyget organiseras sa att alla
mojligheter till effektiva arbetsformer och darmed laga kostnader tas till
vara. Forbittrade forutsittningar maste skapas sa att transporttjinster kan



Prop. 1981/82:98 31

utbjudas till priser som inte forsvarar de regional- och niringspolitiska
stridvandena.

Nir det giller koncessionsgivningen till sekundartrafiken, krivs enligt
utredningen att trafikunderlaget breddas for att skapa forutsittningar for
féretagsekonomisk l6nsamhet. Utredningen har dirfor funnit det vara
angeldget att hela trafiken kan drivas av en och samma huvudman, sirskilt
som de bista mojligheterna dé foreligger att utfora trafiken med huvudsak-
ligen en flygplanstyp. En omférdelning av trafiktillstdnden bor darfor enligt
utredningen genomforas i den utstrickning detta erfordras for att etablera en
lénsam sekundirtrafik. Swedair bor enligt utredningen liksom idag utféra
trafiken pa uppdrag av LIN.

Taxiflygforetagens riksforbund (TFR) tror inte pé storskaligheten som
allmidngiltig nar det giller flygtrafik med svagt trafikunderlag. Av den
anledningen anser TFR inte att interregionala flyglinjer skall byggas upp av
ett enda flygforetag som foreslagits av utredningen och att mindre foretags
upparbetade linjer annat an frivilligt skall inlemmas i nigot annat forctags
trafiknat.

For egen del vill jag inledningsvis konstatera att med hinsyn till de
ataganden som gjortsidet skandinaviska luftfartssamarbetet och till det stora
virde detta samarbete enligt min mening har ar jag i fréga om tillstind till
regelbunden inrikes luftfart inte beredd att foreslda ndgra édndringar i
nuvarande ordning. ABA:s prioriterade stillning i inrikestrafiken bor
sledes bibehallas dven om jag tor trafik pa sckundérnitet anser att utrymme
ocksa bor finnas for koncessioner till andra féretag &n SAS och LIN. Om
ABA inte avser utnyttja sin prioriterade stillning pd primérnétet skall
givetvis koncession kunna ges till annat bolag dven pa detta nit.

Vad giller den del av luftfartssektorn som avser regetbunden trafik med
latta flvgplan (sekundirnitet) anser jag det angeldget att pd alla sitt
mdjligheterna att befrdmja och stimulera uppkomst och utveckling av
ckonomiskt livskraftiga enheter tas tillvara. Krav som maste stillas pa denna
typ av flygtrafik dr sdkra. regelbundna och till rimligt pris utférda transporter
inom ett pa lampligt siitt planerat linjenit. artill kommer flygféretagens
krav pa ett optimalt utnyttjande av investerat kapital och att med eget ansvar
fa mojlighet att erbjuda sina tjanster pA marknaden. Den av utredningen
foreslagna omférdelningen av trafiktillstdnd kan enligt min mening ge
upphov till konflikter med foretag som upparbetat trafik pa en linjestracka.
Enséadan ordning skulle kunna himma en utveckling av flygtransportsektorn
I stillet for att uppmuntra till initiativ, framsynthet och i manga fall
stimulerande konkurrens. Kraven pi storskalighet far inte drivas s& langt att
branschen frantas sin mangsidighet och dynamik.

Jag dr dock medveten om att bristande 16nsamhet pa trafiksvaga flyglinjer
kriiver en koncentration av trafikuppgifterna s att stordriftsfordelarna kan
tas tillvara. Kostnadsutvecklingen for de nya effektivare flygplanstyper som
avses anvindas 1 sekundértrafiken kraver ett higt utnyttjande av flvgmate-
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rielen for att trafiken skall kunna bedrivas pa ett ckonomiskt forsvarbart sitt.
Detta krav kan endast tillgodoses av foretag av en viss storlek som har
moijlighet att samordna olika trafikuppgifter samt att utnyttja flygmaterielen
pa en mer kontinuerlig basis.

Koncession till regelbunden trafik med litta flygplan, som avses ingd i
sekundirnitet, bor silunda ges utifrdn en bedoémning av trafikal, teknisk,
operativ och ckonomisk natur med avseende pa anstkande bolagets
majligheter att svara for en fortldpande tillfredsstillande trafik till rimliga
priser och med en acceptabel turtithet. Lokala initiativ skall tas till vara
samtidigt som det foretagsekonomiskt betingade behovet av storskalighet
tillgodoses. Sarskild vikt skall ldggas vid en beddmning av de ekonomiska
konsckvenserna av ev. trafikavledning frén befintliga forbindelser. En
samverkan mcllan olika flygforetag som utfor linjetrafik bor stimuleras.
Aven andra betingelser som i dvrigt kan verka stimulerande for utvecklingen
av ekonomiskt livskraftiga enhcter inom denna del av luftfartssektorn bér
dgnas uppmirksamhet.

Antalet ans6kningar till sekundirtrafik savil inrikes som utrikes har 6kat
kraftigt under senare ar. For vissa delar av nétet dr det fraga om svira
avvigningar mellan olika intressen. Hirtill kommer bedémningar om vilka
konsekvenser inforande av nya flvgplanstyper och vilken roll Bromma
flygplats kan komma att f4 for sekundartrafiken. Eftersom sekundirtrafiken
ar av stor betydelse bl.a. fran regionalpolitisk synpunkt ir det enligt min
mening angeldget att statsmakterna som grund f6r den framtida koncessions-
givningen bildar sig en uppfattning om vilken omfattning verksamheten kan
komma att fa. Detta ir sirskilt angeliiget cftersom koncessionsgivningen kan
utgdra ett instrument i de regionalpolitiska Overvigandena. Jag avser déarfor
att ge luftfartsverket i uppdrag att i samverkan med berdrda flygbolag och
cfter samrad med lokala och regionala intressenter utarbeta ett forslag till ett
framtida sckundirnit.

Uppdraget bor syfta till att ndrmarc klarlidgga hur sekundirtrafiken skall
definieras och vilken omfattning den kan komma att fa i framtiden. Harvid
bor beaktas de nya och effektivare flygplanstyperna som berdknas kunna tas i
bruk om nagra ar och vilka konsckvenser detta kan fa for sekundirtrafikens
struktur och ekonomi samt eventuella trafikavledningseffekter pa primarné-
tet. Verket bor i anslutning hirtill bedéma hur en langsiktig barkraft skall
kunna nas i denna trafik. I beddmningen bor ingd om lonsamhet kombinerad
med hog kvalitet forutsétter att ett féretag svarar for hela trafiken eller om
lokala foretag for vissa delar av sekundarnétet har férutséttningar att bygga
upp en mera optimal trafikapparat. Verket bor sdledes prova mojligheterna
att genom t.ex. omradeskoncessioner bygga upp regionalt avgrinsade
trafikndt. Verket bor ocksa studera vilka flygplanstyper som bor anvindas
och soka bilda sig en uppfattning om vilka delar av sckundirnitet som kan
komma att beflygas med annan materiel 4n de nya flygplanstyperna.

Som kommer att framgé senare anser jag att Bromma bor bibehillas som
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trafikflygplats. Inom ramen for sitt uppdrag bor verket fran savil féretags-
ekoncmiska som samhillsekonomiska utgdngspunkter sérskilt viardera hur
Bromma kan utnyttjas i den framtida inrikestrafiken.

3.2.4 Allmadnflyget

Allménflyg dr en sammanfattande bendmning pé civil luftfart med litta
flygplan, dvs. flygplan med maximal startvikt ej dverstigande 5700 kg.
Denna viktgrins dr reglerad genom internationella Overenskommelser.
Allménflyget kan indelas i bruksflyg, skolflyg, luftfartsverksamhet av
sérskild art och privatflyg.

Antalet flygplansrorelser med bruksflyg har mer dn férdubblats under
perioden 1967-1980. Inom bruksflygverksamheten uppvisar taxiflyget den
kraftigaste tillviixttakten. Ar 1980 uppgick antalet passagerare i linjetaxi- och
taxiflyg till ca 300 000. Flygplansrorelserna inom det ovriga allménflyget,
dvs. affirs-, privat- och skolflygverksamheten, har under samma period
totalt sett 6kat med ca 10 %.

Mot bakgrund av forvintad svag allmén ekonomisk utveckling beddmer
utredningen att de utvecklingstendenser som noterats under slutet av
1970-talet inom allménflygsektorn torde komma att bestd atminstone under
den nidrmaste framtiden. De bruksflygféretag som utdver Swedair AB
bedriver s.k. linjetaxi- och taxiflygverksamhet torde dock &ven i framtiden
komma att spela en icke ovésentlig roll som komplement till den 6vriga
linjefarten pa strickor med otillrackligt underlag for trafik med stora
flygplan. Aven affarsflyget har under de senaste decennierna utvecklats till
ett viktigt komplement till den reguljira flygtrafiken och andra persontrans-
portmedel.

En enkiit som utredningen genomfort visar att de ekonomiska foérutsitt-
ningarna for taxi- och linjetaxiverksamheten ir otillfredsstillande.

Ansvaret for flygplatser som huvudsakligen betjénar allménflyget 4r inte
en statlig angelidgenhet. Dectta dr en kommunal angeligenhet eller en
angeldgenhet for enskild intressent. Utredningen anser att nuvarande
ansvarsfordelning bor kvarstd oférandrad.

Enligt luftfartsverkets kostnads- och prissittningsstudie ticker avgifterna
fran hela allménflygsektorn ca 50 % av luftfartsverkets sirkostnader for
denna verksamhet. Det 4r emellertid enligt utredningens mening inte rimligt
att genomfora avgiftshdjningar till en nivd motsvarande den som borde gilla
om avgiftssattningen skulle ske p& grundval av de delresultat som framkom-
mit i kostnads- och prissattningsstudien.

Flertalet remissinstanser, bl.a. Svenska kommunférbundet, instimmer i
att nuvarande ansvarsfordelning betriffande flygplatser at allminflyget
bibehélls oférindrad. SAS och LIN anser att det principiellt inte &r
acceptabelt att kostnader for allméanflyget dverviltras pd annan luftfart.

For egen del vill jag liksom utredningen och flertalet remissinstanser
slé fast att de flygplatser som huvudsakligen betjdnar allminflyget dven i
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fortsdttningen inte bor vara en statlig angeldgenhet utan en angeligenhet fér
kommun, landsting eller enskild intressent. Det dr ocksd kommunerna -

ofta i samarbete med industrifdretag och andra lokala intressenter - som i
stor utstriackning stimulerat och drivit fram den utveckling som skett av den
regelbundna flygtrafiken med litta flygplan bl.a. genom att lamna ekono-
miskt stdd. Den trafik som genereras inom allméinflyget grundas salunda
huvudsakligen pa trafikbehov och andra forhallanden av lokal och regional
karaktér. Det har darfor varit naturligt att intressenter pa detta plan kéint ett
forstahandsansvar for denna typ av flygtrafik. Jag ser ingen anledning till
dndrat synsitt for framtiden. Alltjamt torde behov och férutsittningar for
allmiinflyget bist bedomas pa lokal eller regional niva.

Enligt min mening bor i princip full kostnadstackning efterstrivas fér de
olika slag av verksamhcter som omfattas av allménflyget. Vid faststillande av
luftfartsverkets avgifter for allménflyget bor emellertid ocksa hansyn tas till
de olika verksamheternas betalningsférmaga. Eftersom allménflyget dven
fortsittningsvis inte skall vara en statlig angeligenhet anser jag att det ar
rimligt att brister i kostnadstiackningen pi de statliga flygplatserna ersitts
genom bidrag fran lokala och regionala intressenter. Detta understryks av att
vissa regioner, bl.a. de som inte har en statlig flygplats, vidkdnns betydande
kostnader for flygplatser som tillkommit for allminflygets behov. Jag
aterkommer senare till denna friga.

Allménflyget spelar en viktig roll som komplement till linjefarten. Med det
allmint sett mer utspridda folkflyget till folid av lagprissatsningar har nya
marknader skapats vilket ocksé kan vara stimulerande for taxiflygforetagen.
Hirtill kommer att den tyngre luftfartens beldggningskrav for att f& ekonomi
i trafiken torde begrinsa flexibiliteten och i sin tur innebira att ett 6kat
utrymme skapas for trafik med litta flygplan. Savil internationellt som
nationellt finns ocksa ett betydande intresse att etablera forbindelser. Min
tidigare redogorelse for vilka principer som bor vara gillande vid den
framtida koncessionsgivningen bor ses ocksa mot denna bakgrund.

Jag vill ocksé instimma i de av Taxiflygforetagens riksforbund framforda
synpunkterna att det rena taxiflyget utgor en viktig link i flygkommunika-
tionssystemet. Genom sin mdjlighet att erbjuda snabba och direkta
transporter pa de tider bestéllaren dnskar, utnyttjas det for in- och utrikes
person- och godstransporter av sirskilt bradskande slag. Taxiflyget 4r i vissa
fall betydelsefullt for néringslivets transporter genom att det kan erbjuda en
till kundernas behov individuellt anpassad transportldsning.

For en fortsatt positiv utveckling inom denna del av allminflygsektorn ar
det enligt min mening av stor betydelse att ber6érda foretag vidareutvecklar
samarbets- och samverkansformer sinsemellan samt med de storre trafikfo-
retagen. Luftfartsverkets avgifter fran taxiféretagen bor i likhet med vad
utredningen uttalat och som flera remissinstanser instimmer i marginalkost-
nadsanpassas, t.ex. genom att det nu pabdrjade experimentet med tvidelade
taxor fullfoljs.
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Bland atgdrder som kan stirka branschens ekonomi kan ndmnas
forbattrad materieldisponering for olika trafikuppgifter och ett system for att
kunna samordna befintliga transportuppdrag s att tomma returflygningar
undviks. Som exempel pa forbittrat samarbete med SAS och LIN kan
nidmnas gemensamt biljett- och bokningssystem, forbattrad tidtabellsanpass-
ning m.m.

3.3 Linjeflygs utflyttning till Arlanda

Innan jag 6vergar till att behandla lufttransportutredningens 6vriga forslag
vill jag behandla utflyttningen av LIN:s verksamhet frin Bromma flygplats
till Arlanda.

Riksdagen beslutade med anledning av prop. 1980/81:30 om Bromma och
Arlanda flygplatser m.m. jamte motioner den 17 december 1980 att
jettrafiken pa Bromma flygplats snarast mojligt skall flyttas till Arlanda,
dock senast under andra halvaret 1982 (TU 1980/81:8, rskr 1980/81:105).

I proposition 1980/81:134 den 26 februari 1981 om investeringar pa
Arlanda flygplats m.m. foreslogs att medel anvisas for investeringar pa
Arlanda s3 att en utflyttning av Linjeflygs verksamhet i enlighet med
riksdagens beslut skulle kunna genomforas. Med anledning av propositionen
och framlagda motioner samt efter foredragningar av luftfartsverket och
flygforetagen foreslog utskottet att luftfartsverkets forslag med inrikesflyget
forlagt till den nuvarande utrikesterminalen (A 70) p& Arlanda skulle ldggas
till grund for beslut i fragan.

Att denna 16sning skulle innebéra en senare utflyttning av LIN &n vad
riksdagen tidigare beslutat om godtogs av utskottet med hénvisning till att
totalldsningen darigenom skulle bli bittre. Utskottet betonade dock vikten
av att projektet skall genomféras med storsta mojliga skyndsamhet och att
malsittningen, som luftfartsverket framhallit, bor vara att verksamheten
skall vara i operativ drift under andra halvaret 1983.

Trafikutskottet uttalade vidare att ett genomférande av de férordade
investeringarna férutsitter att Stockholms ldns landsting i Gverensstimmelse
med tidigare riksdagsbeslut och uttalanden i propositionen fullgér sin
bidragsskyldighet och bidrar med 37,5 % av kostnaderna f6r investeringarna
(TU 1980/81:28).

Trafikutskottet hemstéllde att riksdagen som sin mening skulle ge
regeringen till kdnna vad utskottet sdlunda anfort betriffande 16sningen av
terminalfrdgan pd Arlanda m.m. Riksdagen beslét i enlighet med vad
trafikutskottet hade anfort (rskr 1980/81:397).

I en skrivelse till riksdagen den 15 oktober 1981 (skr. 1981/82:36) redovisas
ett modifierat forslag av luftfartsverket och flygbolagen till de investeringar
som behover genomféras for att jettrafiken skall kunna overforas frin
Bromma till Arlanda. Enligt forslaget bor inrikesflyget lokaliseras i en ny
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inrikesterminal. Trafikutskottet fann inte anledning till erinran eller sirskilt
uttalande med anledning av vad féredraganden anfort (TU 1981/82:6).

I det hir sammanhanget vill jag nimna att den 1 september 1981 tréffades
en principéverenskommelse mellan foretrddare for staten samt Stockholms
och Uppsala ldns landsting om att avtal skall triffas mellan staten och AB
Stockholmsregionens flygplatsinvesteringar om bl. a. de investeringar som
erfordras for Linjeflygs utflyttning till Arlanda. Regeringen uppdrog
dérefter at luftfartsverket att pdbdérja arbetena pd Arlanda, vilket var
nédvindigt om den faststéllda tidsplanen skall kunna hallas. AB Stockholms-
regionens flygplatsinvesteringar har annu inte skrivit under en slutlig
gverenskommelse.

I samband med sitt beslut om utflyttning av LIN:s Fokkertrafik fran
Bromma till Arlanda uttalade riksdagen ocksa foljande:

Bromma skall t.v. bibehallas for allmanflygets behov och samtidigt utgora
reservilygplats i Stockholmsomradet,

de kollektiva marktransporterna skall goras snabbare genom att den
nuvarande busstrafiken ges en smidigare utformning, innebirande att
kollektivfalt anlidggs och Hagaterminalen sténgs,

regeringen skall spnabbutreda frigan om en jarnvigsforbindelse till
Arlanda,

programarbetet for en permanent inrikesterminal pd Arlanda skall
paborjas omedelbart och

en sirskild utredning skall tillkallas som skall framlagga forslag om hur
trafiken pé de skilda inrikesflygplatserna skall tryggas.

Med anledning av dessa uttalanden fick luftfartsverket i uppdrag att bl.a.
skyndsamt genomfoéra programarbetet for det framtida inrikesomradet pa
Arlanda, att utarbeta forslag om Brommas framtida funktion i det inrikes
flygplatssystemet samt att genomfdra de investeringar pA Bromma som ar
oundgingligen nodvindiga for att en tillfredsstidllande sdkerhetsniva skall
uppritthallas pa flygplatsen.

SJ fick i uppdrag att utreda de tekniska och ekonomiska konsekvenserna
av en jarnviagsforbindelse mellan Stockholm och Arlanda. Vidare fick
statens vigverk i uppdrag att utreda effekterna pd végtrafiken av en
utflyttning av jettrafiken fran Bromma till Arlanda. Dessutom tillsattes en
sirskild utredning som fick till uppgift att, med utgangspunkt i lufttransport-
utredningens forslag, belysa inrikesflygets roll i trafikpolitiken. Utgangs-
punkten for utredningen angavs vidare vara att trafiken pa de skilda
inrikesflygplatserna dven i fortsittningen skall tryggas. En sammanfattning
av inrikesflygutredningen (IFU) redovisas i bilaga 2.

Med utgangspunkt i riksdagens uttalande, att en absolut forutsittning for
flyttningen av jettrafiken pA Bromma éir att kollektivtrafikférbindelserna
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mellan Stockholms city och Arlanda forbittras, begirde davarande chefen
for kommunikationsdepartementet besked av berdrda landstings- och
borgarrdd i Stockholms lins landsting och i Stockholms kommun om
mojligheterna att tillgodose riksdagens uttalade krav. En sammanfattning av
resultatet av SJ:s, vdgverkets och luftfartsverkets uppdrag samt regionens
syn pa kollektivtrafikférbindelserna redovisas i bilaga 3.

Trafiken med jetfiygplan vid Bromma utgérs idag huvudsakligen av LIN:s
trafik med Fokker F-28 och i 6vrigt av visst affarsflyg med mindre jetflygplan.
Den senare trafiken ar fran miljésynpunkt av endast marginell betydelse.
Den debatt som féregick riksdagsbeslutet handlade ocksa uteslutande om
LIN:s jettrafik. En rimligt tolkning av beslutet ir darfor enligt IFU att annan
jettrafik kan vara kvar pd Bromma sd linge de uppstéllda buliler- och
miljokraven tillgodoses. An mera naturligt ir enligt utredningen att ocksé all
trafik med turboprop- och vanliga propellerflygplan fortséttningsvis bor
kunna bedrivas pd Bromma under samma buller- och milj6forutséttningar.
Jag delar IFU:s uppfattning i dessa avseenden.

Det finns enligt IFU ett samband mellan olika delar av det totala
flyglinjenitet. Utredningen hivdar att flyttningen av LIN till Arlanda dérfér
kan antas medfora, att ytterligare trafik med storre eller mindre sannolikhet
kommer att flytta med av funktionella och ekonomiska skil. Detta giller i
forsta hand trafiken Bromma-Borlinge (ca 50 000 passagerare 1980) som
utfoérs pd LIN:s koncession av Swedair med flygplan av typ Twin Otter
(turbopropflygplan). Denna trafik planerar LIN att efter flyttningen driva
fran Arlanda. Skilet anges vara att stérre delen av passagerarna (65-70 %)
flyger vidare med SAS eller LIN fran Arlanda. Av framst ekonomiska skal
anscr sig LIN inte ha ndgon mdjlighet att driva trafiken jamval pA Bromma
for lokalresendrernas skull.

Aven trafiken Norrkoping-Stockholm (ca 5000 passagerare 1980) och
Gévle-Stockholm (ca 9000 passagerare 1980) kan av funktionella skl
komma att bedrivas fran Arlanda i fortsittningen. Andelen transferreseni-
rer till/frin SAS och LIN p4 dessa linjer 6verstiger ndmligen 90 %.

Om de nidmnda matarlinjerna av funktionella skil flyttar till Arlanda
skulle enligt IFU foljande linjefart bli kvar pA Bromma {1980 &rs linjenit) nar
LIN:s jettrafik flyttat. Utvecklingsbetingelserna for flera av de angivna
linjerna &r svarbedomda.
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Tabell 1. Bedémning av kvarvarande trafik pd Bromma
efter LIN:s utflyttning

Bolag Linje Ca antal pass. Dirav lokalt
(koncessionsinneha- (Bromma-) ar 1980 till Stockholm ca
vare)
Swedair Mora/Borlinge 6 000 4500
Swedair Orebro 3000 700
Syd-Aero Trollhittan 13 000 10 000
Syd-Acro Hultsfred/ 16 000 11 000
Vistervik/
Oskarshamn
Golden Air Karlskoga 4 000 2 500
Flygbolaget Hudiksvall 7 000 5000
i Hudiksvall
Totalt 49 000 33700

Jag vill i sammanhanget erinra om att Bromma f.n. ar landets mest
trafikerade flygplats med ca 110 000 starter och landningar per &r. Hirav
svarar linjefarten for ca 44 000 starter och landningar. Huvuddelen av
flygplansrorelserna pd Bromma utgérs salunda av allminflyg. Enligt IFU:s
uppfattning miste Bromma under dverskadlig tid behallas som flygplats med
hinsyn till allméinflygets behov. Flertalet remissinstanser delar uppfattning-
en att Bromma maste behallas som flygplats.

Luftfartsverket och chefen for luftfartsinspektionen anser det helt
orealistiskt att tinka sig att fora ver all Brommas trafik till Arlanda. Detta
vore oacceptabelt fran flygsikerhetssynpunkt och skulle fa drastiska effekter
for Arlandas kapacitet. En andra trafikflygplats i Stockholmsomradet ar
nédvindig. Luftfartsinspektionen erinrar om att inte heller Tullinge/
F18-filtet i den man det kan goras tillgingligt ar problemfritt fran
flygsiikerhetssynpunkt. Omfattande atgirder blir n6dvéndiga for anpassning
till civila normer. Botkyrka kommun motsitter sig en utflyttning av
allminflyget till Tullinge/F18.

Mot dessa uttalanden star den uppfattning som Stockholms kommun gett
uttryck for nidmligen att avtalet med staten angiende Bromma bdr ségas upp
av kommunen f6r att i god tid medge forhandlingar om flygplatsens
avveckling. Allménflyget bor ocksd enligt kommunen si snart som mdjligt
flyttas till en mindre storande flygplats samtidigt som forutséttningarna for
att omvandla Tullinge/F18 till allménflygplats underséks. Kommunen anser
vidare att flygverksamheten pa Barkarby flygplats bor avvecklas.

Foér egen del anser jag, i likhet med vad riksdagen och 6verviigande
antalet remissinstanser uttalat, att Bromma bor behéllas som flygplats inom
ramen for de miljovillkor som regeringen faststéllt i beslut den 9 oktober
1980. Jag vill ocksa erinra om riksdagens bedomning ar 1977 att det krévs tva
trafikflygplatser i Stockholmsregionen. Enligt min mening har ingenting
framkommit dérefter, som fordndrar denna bedémning.
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Ett stort antal utredningar under de senaste tio dren har klart och
samstimmigt slagit fast att det i Stockholmsregionen maste finnas tva
trafikflygplatser.

Att flytta verksamheten pd Bromma till Tullinge/Getaren innebir
anldggande av en helt ny flygplats. Forutom ett mycket stort ckonomiskt
dtagande innebir detta alternativ ocksé problem av flygsikerhets-, férsvars-
missig och miljoméssig karaktdr. Betriffande Tullinge/FI8 ar det inte
klarlagt vilken anvindning denna flygplats kommer att fa i framtiden. Det
bor understrykas. att en eventuell anpassning av flygplatsen till civil standard
kommer att medféra betydande investeringar.

Nir det giller det framtida huvudmannaskapet for Bromma flygplats anser
jag som tidigare framgatt att ansvaret for flygplatser fér allménflygets behov
inte avilar staten utan bor bidras av berérd kommun eller cnskild intressent.
Avenom jag anser det viktigt att Bromma bibehalls som flygplats, finner jag
att statens framtida intresse i Bromma flygplats givetvis blir avhidngigt vilken
trafik som kan komma att bedrivas pd flygplatsen.

Stora svarigheter foreligger dock att fa en uppfattning om trafikomfatt-
ningen pd Bromma efter det att LIN:s jettrafik [imnat flygplatsen. Det ar,
som luftfartsverket framhaller, svart att bedoma vilken omfattning den
ekonomiskt mest betydelsefulla delen av den kvarvarande trafiken -
sekundérlinjetrafik, 6vrig regelbunden trafik med latta flygplan och taxiflyg -
kan komma att f& i ett nagot lingre perspektiv.

Enligt LIN:s planer kommer det nuvarande jettrafiknitet att vara intakt
efter flyttningen. LIN befarar dock att om restiderna till Arlanda blir
markant lingre én till Bromma, kommer passagerarunderlaget att minska
forhéllandevis kraftigt pa framfor allt vissa hart konkurrensutsatta linjer.
Utover detta rdknar LIN med ett visst generellt bortfall, som enligt bolaget
kommer att vara ckonomiskt mycket kannbart. Preliminirt riknar LIN med
att forlora totalt ca 100 000 passagerare pa grund av flyttningen. Luftfarts-
verket konstaterar att dven om ingen enskild linje uppges vara i fara i den
meningen att trafiken kommer att Jiggas ned, kommer ctt trafikbortfall av
den beritknade storleksordningen - framfér allt om det blir ojimnt fordelat -
att leda till att vissa linjer bara far underlag for ett mindre antal turer. Délig
turfrekvens med bortfall av passagerare kan leda till att sddana linjers
existens pa sikt kan komma i fara av rent ekonomiska skal.

Enligt vad LIN uppgett f6r IFU ér det synnerligen angelidget - framfor allt i
Overgdngsskedet - att alla atgirder vidtas for att begrinsa passagerarbort-
fallet i den samlade Arlandabaserade trafiken. For att det skall vara mojligt
att genomfora ett of6réindrat trafikprogram, anser LIN det vara nodviéndigt,
att tillstdnd inte ges for sddan regelbunden luftfart pA Bromma, som kan
avleda passagerare fran LIN:s Arlandacentrerade linjenit. Enligt LIN ér det
betydelsefullt, att den reguljira trafik till Stockholmsomrédet, som bedrivs
av andra bolag 4n LIN, ocksd terminerar pad Arlanda, s& att flygplatsen
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verkligen far karaktiren av centrum for savil det reguljdra inrikcs- som
utrikesflyget i Stockholmsregioncn.

Huruvida Bromma i ett lingre perspektiv bor utnyttjas for regelbunden
luftfart och i vilken omfattning detta eventuellt bor ske, anser sig foretaget
inte nu kunna bedéma. Utvecklingen av moderna turbopropflygplan under
1980-talet med avseende pa storlek, fartprestanda, bulleremission och
driftckonomi blir helt avgorande i denna fraga.

Swedair & sin sida har pekat pa att bolaget kommer att fa vidkinnas vissa
merkostnader om trafiken flyttas till Arlanda. Skulle Bromma flygplats
dessutom stéingas helt och Swedairs verksamhet i sin helhet tvingas ut till
Arlanda, 6kar merkostnaderna kraftigt och blir mycket kidnnbara. Swedair
understryker for sin del starkt behovet av att Bromma bibehalls tills bittre
klarhet kan nas om den lampliga framtida uppdelningen av trafiken mellan
Bromma och Arlanda.

Sveriges industriforbund framhaller i sitt remissvar, mot bakgrund av ett
forslag fran docent Bo Lundberg, att frigan om en uppdeclning av trafiken
mellan Bromma och Arlanda kan vara av stort intresse. Enligt férbundet
synes det fullt moijligt, att LIN med Arlanda som bas bedriver jettrafik pa
langlinjerna och att andra flygbolag svarar for kortdistanstrafiken med
Bromma som bas. .

Enligt IFU daremot &r det svart att se att en uppdelning av LIN:s idag
Brommabaserade jettrafik skulle ge nigra praktiska och ekonomiska
fordelar och torde dirfor knappast bli aktuell. Forutom LIN:s trafik torde
enligt IFU ocksd viss annan reguljir trafik pd Bromma komma att
samlokaliseras med LIN pd Arlanda. Det giller di som nimnts i forsta hand
de linjer som beflygs med ldttare flygplan och som har ett patagligt
matarvirde for LIN. i viss utstrdckning dven for SAS.

Med en basering pd Arlanda av de sekundirlinjer, som ir att betrakta som
interregionalt matarflyg, finns det enligt IFU ingen anledning att férmoda att
forutsittningarna for att genomfora den av lufttransportutredningen fore-
slagna Gvergangslosningen har fordndrats pa nagon vésentlig punkt genom
det aktuella riksdagsbeslutet.

Enligt IFU talar mycket starka skil for att det statliga huvudmannaskapet
avvecklas for Bromma. Minskningen av trafiken pd Bromma &r - om den
kommer att intréiffa - enbart en konsekvens av riksdagens beslut. Det vore
enligt IFU ologiskt att p4 annat 4n mycket goda grunder samtidigt stimulera
en trafik pA Bromma som konkurrerar med delar av den trafik som flyttas till
Arlanda.

Luftfartsverket anser att det kan vara riktigt att p& affirsmaissig grund
stimulera en ny trafik pa Bromma om denna motsvarar ett faktiskt reshehov
och inte negativt paverkar inrikesflyget totalt.

For egen del anser jag att en visentlig friga for inrikesflygets
utvecklingsmojligheter ir, hur de ekonomiska forutséttningarna for verk-
samheten kommer att paverkas av riksdagens beslut att flytta LIN:s
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verksamhet fran Bromma till Arlanda. Det finns som framgétt olika faktorer,
som kan komma att bli bestimmande for en framtida uppdelning mellan
Bromma och Arlanda av den reguljira flygtrafiken. IFU framballer att en
sadan uppdelning i sig skulle ledatill att driftresultatet fér Bromma och
Arlanda flygplatser tillsammans skulle bli sdmre 4n det skulle bli under andra
forutsiittningar. Detta paverkar direkt luftfartsverkets ekonomi, vilket i sin
tur leder till hojda luftfartsavgifter. Ddrmed péverkas direkt dven flygfore-
tagens ckonomi. Det kan dndi enligt IFU finnas anledning att Gverviga en
trafikuppdelning om den tillgodoser trafikanternas intresse av funktionella
transporter och inte negativt péverkar flygbolagens och luftfartsverkets
ckonomi.

Jag kan i stort ansluta mig till denna uppfattning. I sammanhanget méste
emellertid ocksa beaktas att utflyttningen av jettrafiken till Arlanda kommer
att medfora stora pafrestningar pa LIN:s ckonomi, vilket jag dterkommer
till. P4 kort sikt torde den mest angeldgna uppgiften vara att trygga en rimlig
trafikforsorjning for de flygplatser som ingdr i det nuvarande interregionala
flygtrafikniitet innefattande bl.a. en rimlig turtithet och prisniva. LIN bér
darfér ges mojlighet och foérutsdttningar att sa storningsfritt som mojligt
etablera sig pad Arlanda. Enligt min uppfattning maste dérfor dels LIN:s
trafik pd Arlanda fd mojlighet att stabilisera sig, dels luftfartsverkets uppdrag
att klarligga den framtida sekundirtrafikens omfattning och struktur
fardigstillas, innan omfattningen av fortsatt regelbunden trafik pd Bromma
mer slutligt provas. Detta giller speciellt sddan trafik, som kan innebira
avledning fran LIN:s Arlandabaserade trafik.

Som framgatt dr jag av den uppfattningen att Bromma under 6verskadlig
tid bor bibehallas som flygplats oberoende av hur den reguljdra flygtrafiken
kan komma att fordelas pa de tvé aktuella flygplatserna i Stockholmsregio-
nen. Riksdagen har redan i samband med utflyttningsbeslutet uttalat att
Bromma flygplats bor vara kvar. Luftfartsverket, IFU och flertalet
remissinstanser har klart deklarerat samma uppfattning. Fragan i detta
sammanhang géiller dd nirmast det framtida huvudmannaskapet for flygplat-
sen.

I det fall Bromma, efter det att Fokkertrafiken flyttat, alltjimt kommer att
fylla en funktion inom det interregionala flygtrafiksystemet dr det, som jag
ser det, naturligt att flygplatsen dven fortsittningsvis ingdr i den statliga
flygplatsorganisationen och didrmed omfattas av resultatutjimningssyste-
met. Om trafikala, ekonomiska och andra skil daremot motiverar att
Bromma anvinds endast for allminflyget bor kostnaderna for flygplatsens
drift enligt vedertagna principer i framtiden inte béiras av staten utan av de i
vars intresse verksamheten bedrivs.

For att staten skall bibehilla huvudmannaskapet for Bromma krévs dock.
att den interregionala trafiken fir en viss minsta omfattning. Aven i ett
sadant fall kommer flygplatsen likval att bli ett mindre riksintresse &n
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tidigare. Ett bibehallet statligt huvudmannaskap bor dérfor inte utesluta
nagon form av kommunalt medengagemang.

Det underlag som foreligger f.n. dr emellertid som framgitt ovan inte
tillrickligt for att nu fatta beslut i berorda hinseenden. Till de delfrigor som
enligt det féregiende behover ytterligare och mera slutligt klarlaggas, hor
ocks&d kommunernas uppfattning om markanvindningen sctt i ett dvergri-
pande langsiktigt perspektiv. En fortsatt reguljir trafik pd Bromma torde
ocksé enligt min mening forutsiitta att det avtal om flygplatsupplételse som
triffades ar 1946 mellan staten och Stockholms kommun kan férldngas.
Enligt detta avtal, som géller till utgdngen av &r 1996. uppldt kommuncn
nyttjanderdtten till det berérda omradet att anviindas sdsom av staten
forvaltad flygplats till allmint bruk.

Jag anser det salunda fér tidigt att nu ta slutlig stillning i huvudmanna-
skapsfrigan. For att bibehalla handlingsberedskapen utgar jag. i likhet med
flertalet remissinstanser, dirfor frdn att Bromma tills vidare skall bli kvar
under luftfartsverkets forvaltning. Vad sérskilt giiller det nyss nidmnda
avtalet med Stockholms kommun avser jag att ta upp 6verlidggningar med
berérda kommunala intressenter for att klarligga forutsdttningarna att
behélla Bromma som flygplats i ett lingre tidsperspektiv samt i anslutning
hirtill frigan om vilken typ av flygtrafik och dess omfattning som kan
bedrivas pd Bromma. Sidrskilt bor darvid beaktas Brommas funktion i ett
sammanhallet sekundérnit trafikerat med cn lamplig flygplanstyp som klarar
de uppstillda miljokraven. Overldggningarna bér ocksa avse fordelningen av
kostnaderna for flygplatsens drift pa olika intressenter. Aven kommunens
planer vad galler disponeringen av marken vid Bromma och i vad mén detta
kan innebdra restriktioner cller férhindra Brommas anvdndning som
flygplats bor tas upp.

En av invindningarna mot en flyttning av den inrikes flygtrafiken fran
Bromma till Arlanda har gillt den férlingning av tiden fér marktranspor-
terna till och fran flygplatsen som flyttningen medfor. Detta dr naturligtvis
primirt en olidgenhet for trafikanterna. I sin tur kan detta kunna pa ett
bestdende sitt minska flvgets attraktionskraft i forhallande till andra
transportmedel. Sirskilt i redan starkt konkurrensutsatta relationer kan
befaras ett icke ovisentligt trafikantbortfall med Aatfoljande negativa
ekonomiska konsekvenser for verksamheten.

Det dr naturligtvis riktigt, att den totala tidsatgangen for en resa i ménga
fall har stor, ibland avgorande, betydelse for valet av firdmedel. I samband
med beslutet i december ar 1980 har riksdagen ocksd uppmérksammat dessa
fragor och uttalat att en absolut forutsittning nér jettrafiken flyttas 6ver fran
Bromma till Arlanda. dr att kollektivtrafikforbindelserna mellan Stockholms
city och Arlanda farbittras.

SJ har i utredningen om snabbtag till Arlanda inte nirmarc utrett den
limpliga turtdtheten och redovisar inte heller ndgon specificerad bedémning
av mojligheterna att gora trafiken ckonomiskt birkraftig. Det konstateras
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allméint att trafiken inte kan drivas pa affirsméssiga grunder med hinsyn till
investeringarnas storlek i forhéllande till forvantad efterfragan. SJ, som
beriiknat den totala investeringskostnaden till ca 1,7 miljarder kr., anser sig
darfér inte kunna ta pa sig det ekonomiska ansvaret for trafiken.

En viktig frga nir det giller den sparbundna trafikens ckonomiska
forutsittningar dr cnligt min mening hur stor del av kapitalkostnaderna for
sparutbyggnaden som skall hidnforas till Arlandatrafiken. Som dven SJ
papekar, skulle utbyggnaden ndmligen kunna medféra betydande forbitt-
ringar for SJ:s fjdrrtagstrafik och for pendeltagstrafiken. Hur en eventuell
fordelning av kapitalkostnaderna dven pa dessa trafikslag skulle goras, torde
dock i forsta hand vara en forhandlingsfraga mellan de berorda intressen-
terna,.

Enligt min mening finns det skil att beakta behovet av snabba jarnvigs-
transporter till Arlanda néar en allmén utbyggnad av SJ:s bansystem frén
Stockholm och norrut aktualiseras, vilket det ankommer pé SJ att frén sin
ekonomiska malsattning bedoma behovet av och prioritera. Kostnaderna for
en sadan spdrutbyggnad inkl. en sarskild jarnvigsférbindelse till Arlanda
skulle i ett sddant fall kunna férdelas mellan olika intressenter. Om det
gemensamma intresset dr tillrickligt stort hos berérda parter att ta fasta pa
och virdera det samutnyttjande f6r olika trafikslag som en sddan forbindelse
skulle mojliggora, dr det enligt min mening naturligt att ta upp diskussioner
hdrom och férdjupa den hittills utfoérda utredningen.

Nar det i bilaga 3 redovisade gatu- och végutbyggnadsprogrammet kan
vara genomfort i sin helhet och de hirmed féljande restidsvinsterna kan
komma trafikanterna tillgodo, dr en fraga som 4r avhingig bl.a. tillgingliga
vigbyggnadsmedel och regionens 6nskemal om fordelningen av dessa medel
pa olika projekt. Vigverket och ldnsstyrelsen i Stockholms lin anser att
sirskilda medel for dessa investeringar bor beviljas. Aven om det rér sig om
ytterst angeldgna atgirder till ett visentligt ligre totalbelopp an kostnaden
for en sirskild jarnvagsforbindelse, 4r jag f.n. inte beredd att foresla att
sddana medel anvisas.

De vigobjekt som diskuteras ligger inom ramen for den ordinaric
vigplaneringen och dirmed sammanhingande bidragsgivning som berorda
kommuner har ett stort inflytande 6ver. Jag forutsétter dirfér, med hénsyn
till regionens intresse att foridgga Fokkertrafiken till Arlanda, att kommun-
erna prioriterar de véginvesteringar som skulle innebéra en forbattring av
marktransporterna till Arlanda.

P4 kort sikt foreslar vigverket av trafiksikerhetsskal bl.a. uppforande av
mittricke, anordnande av belysning och uppsittning av hjélptelefoner pa
aterstaende delen av stréickan Norrtull-Arlanda till en beriknad kostnad av
drygt 16 milj. kr. Vidare framhéller verket behovet av 6kade serviceinsatser
vintertid och en bra beliggningsstandard med hénsyn till risken for
trafikolyckor genom vattenplaning. Jag anser att dessa atgérder 4r angeldgna
for att uppritthalla och forbittra trafiksikerheten. De beskrivna atgirderna
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far genomfdras i den takt och den utstrickning som ordinarie anslag till
vigvisendet medger.

Det bista séttet att snabbt forbittra kollektivtransporterna till Arlanda
torde vara att effektivisera nuvarande busstrafik fran Vasagatan och att
inrdtta nya flygbusslinjer fran andra delar av regionen. Enligt SL finns ocksa
en beredskap for att mota en Skad efterfrigan pad busstrafik mellan
Stockholms city och Arlanda. Nya flygbusslinjer kommer ocksé enligt SL att
inrdttas ndr trafikunderlaget motiverar detta.

Korfaltsutokningen pa strickan Norrtull-Haga Norra forbéttrar i viss méan
framkomligheten for busstrafiken. Om en forsoksverksamhet med vissa
“tvirgiende™ direkta busslinjer kommer till stind och faller vil ut
uppkommer ytterligare forbittringar.

Jag vill erinra om att flygbolagen anser att den nuvarande busstrafiken till
Arlanda inte tillgodoser rimliga servicckrav. Bolagen har dirfér ansékt om
att f4 erhélla koncession pa denna trafik. Ansokan har avslagits av
lansstyrelsen i Stockholms ldn. Enligt linsstyrelsens mening talar ingenting
emot att SL inom ramen for gillande koncession skall kunna mota de
berittigade krav SAS/LIN och andra kan stilla pid en tillfredsstillande
trafikservice i samband med utflyttningen till Arlanda. Mot bakgrund av
riksdagens uttalande om kollektivtrafiken till Arlanda anser jag det mycket
viktigt att trafiken fungerar pé ett tillfredsstillande sitt. Det far anses rimligt
att flygbolagen tar gehor for sina krav sa att en standardhdjning i trafiken
snarast kommer till stand.

Flera remissinstanser har kraftigt understrukit att frigan om en citytermi-
nal méste fi en 106sning och att staten ocksd méste engagera sig ekonomiskt i
denna fraga.

Enligt min uppfattning dr det mycket angeléget att terminalanordningarna
i Stockholms city forbittras. Detta dr dock en fraga for den som svarar for
busstrafiken att 16sa i samrad med berorda kommuner. Enligt vad jag har
erfarit pAgar konkreta diskussioner mellan berorda intressenter om att f en
16sning till stind. Jag delar IFU:s uppfattning att det dr angelédget att
planeringsarbetet drivs vidare med hog prioritet och att underlag for
konkreta beslut och atgarder skyndsamt tas fram.

IFU papekar att LIN som en dirckt foljd av flyttningen kommer att
asamkas extraordinira kostnader och intiktsbortfall medférande en resul-
tatforsiamring. Den exakta storleken hirav liksom varaktigheten 4r svér att
ange. Detta giller i forsta hand det befarade passagerarbortfallet pé i
synnerhet kortdistanta relationer. Den atféljande resultatférsimringen
sammanhinger bl.a. med vilka kapacitetsanpassningar som ir mojliga utan
alltfér negativa konsckvenser for trafikanterna. Sadana anpassningar torde
dock - &tminstone pa den korta sikt det har dr frigan om - kunna genomforas
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endast i mycket begrinsad omfattning.

Enligt IFU kan en pataglig resultatférsdmring for LIN negativt paverka
méjligheterna for foretaget att vidmakthalla en for landet tillfredsstallande
inrikestrafik pa Arlanda. I forsta hand kan fOrutsittningarna for att
ekonomiskt klara sekundartrafiken péverkas. Det dr dirfor enligt IFU:s
uppfattning angeléget att utvecklingen noga foljs for att successivt fa fram det
sdkrare underlag som krivs fér att bedéma om och i sa fall i vilken
utstrickning LIN bor kompenseras for de extra kostnader som flyttningen
innebir.

En effekt av flyttningen som enligt IFU bér uppmirksammas &r att dven
luftfartsverket torde fa vidkdnnas kostnadsékningar pa grund av riksdagens
beslut. IFU finner det angeldget att framhélla att en konsekvent tillimpning
av de gillande trafikpolitiska riktlinjerna méste innebéra att verksamheten
inom transportsektorn - i det hir fallet med syftning ocksé pé luftfartsverket -
inte bor belastas med kostnader, som foljer av beslut av statsmakterna,
fattade pa andra an trafikpolitiska grunder.

Flertalet remissinstanser delar uppfattningen att LIN bor kompenseras for
de merkostnader som foljer av flyttningen till Arlanda. Luftfartsverket anser
att i den man flygforetagen kompenseras for med flyttningen sammanhing-
ande kostnader bor dven berdrda myndigheter crhélla tickning for sina
merkostnader. LIN betraktar det som sjilvklart att foretaget och Ovriga
berérda intressenter till fullo ersitts for den resultatforsimring, som blir
féljden av flyttningsbeslutet.

For egen del kan jag konstatera att vissa av de resultatférsdmrande
effekter, som drabbar LIN vid utflyttningen, bor vara av dvergaende natur,
medan andra kan bli mer permanenta. Jag vill ocksd framhalla att
terminalarrangemangen pd Arlanda och férbittrade markkommunikationer
i viss man minskar riskerna for mer varaktiga forluster for LIN. Besparings-
moijligheter finns ocksd, bl.a. genom driftméssig samordning med SAS.
Dessa besparingsmdjligheter dr av mer varaktigt slag och torde kunna 6ka
dver tiden. Som jag tidigare redovisat, pagar inom berdrda bolag arbete med
att undersoka dessa samordningsmdjligheter.

Den av LIN f6r perioden 1982/83-1985/86 berdknade resultatférsdmringen
till f61jd av utflyttningen upptrider som kostnadsokningar och intiktsminsk-
ningar enligt féljande (milj. kr.).
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1982/83  1983/84  1984/85  1985/86 Summa

Engangskostnad* 14 17.5 315
Trafikbortfall** 30.0 30,0 30,0 90.0
Kostnadsékningar*** 2.5 22,5 225 67.5
Summa 14 70.0 52.5 52,5 189.0

* LIN:s kostnader for sjdlva utflyttningen.

** 5 ¢ trafikbortfall leder till minskade intikter pa ca 30 milj. kr. per 4r. Bortfallct kan
givetvis bli stérre cller mindre. LIN kan dock inte kortsiktigt anpassa sina kostnader till
den ligre intékisnivan. Biljettprishdjningar leder sannolikt till ett dnnu storre
bortfall.

*** [nrikestrafik pd Arlanda medfor kostnadsGkningar for LIN genom hdgre
fygplatsavgifter, lingre taxningsavstand, 6kade lokalkostnader m.m.

For att mojliggora en utflyttning av LIN:s jettrafik kravs ocksa investe-
ringar i terminalanlaggningar o.d. P4 kort sikt uppgér investeringarna till ca
300 milj. kr. varav 160 milj. kr. faller pé staten och bertrda landsting. Hartill
kommer att passagerarna kommer att f dkade kostnader f6r marktranspor-
terna till Arlanda. Dessa kan berdknas till minst 25 milj. kr. per ar. Darvid
har kostnadsékningarna till f6ljd av forldngningen av restiderna inte
beaktats.

LIN har hemstéllt om kompensation av statsmakterna for resultatférsam-
ringen till f6ljd av utflyttningen. I kostnadslige 1981-01-01 uppgéar LIN:s
krav for aren 1982/83-1985/86 sammantaget till ca 190 milj. kr. Erséttnings-
kraven avser vissa engéngskostnader, bortfall av intikter samt kostnadsok-
ningar. Bolaget har som del av kompensationen ocksé hemstillt om ett 1an pa
fordelaktiga villkor for de investeringar, bl.a. cn hangar, som bolaget tvingas
g6ra pd Arlanda.

Enligt min mening bor LIN kompenseras for de engdngskostnader som
bolaget drabbas av i samband med utflyttningen. Dessa kostnader berdknas
till ca 30 milj. kr. Med hinsyn till den beddmda resultatutvecklingen under de
tre forsta aren pd Arlanda bor LIN dessutom erhdlla ett stod pa 20 milj. kr.
Genom olika offensiva atgirder inom denna kostnadsram bor de negativa
effekterna av utflyttningen kunna begrinsas. Medlen bor som f6ljd hirav
utbetalas till LIN under budgetaret 1982/83. Ett sirskilt reservationsanslag
om 50 milj. kr. bar darfér tas upp pa statsbudgeten under sjitte huvudtiteln
bendmnt Viss ersittning till Linjeflyg AB. Medlen bor stillas till luftfarts-
verkets forfogande som efter framstélining fran LIN har att utbetala dem till
bolaget.

De ytterligare atgdrder som kan komma att erfordras for att LIN skall
erhalla ett tillfredsstillande resultat far prévas niir resultatutvecklingen ar
kind. Atgirderna, som i princip bor vara kostnadsneutrala for luftfartssek-
torn, bor kunna avse sdvdl kostnads- och inkomstsidan som andra
rationaliseringsinsatser. Exempel pd en sidan atgird dr ofdriandrade
luftfartsavgifter for LIN p& Arlanda.
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Jag dr inte beredd att féresla att LIN erhiller det begérda lanet av staten.
Jag foreslaristillet att regeringen far medge luftfartsverket att teckna borgen
for Linjeflyg AB intill ctt belopp pd hogst 200 milj. kr. Riksdagens
bemyndigande hartill bér inhdmtas.

Genom de nu foreslagna dtgirderna ges LIN goda forutsittningar att i
oforindrad omfattning 6verfora verksamheten fran Bromma till Arlanda.
Efter en dvergingsperiod pa tre ar bor LIN kunna anpassa kostnaderna till
intdkterna.

3.4 Det interregionala flygplatssystemet m.m.

De flygplatser som skall ing# i det interregionala flygplatssystemer bor enligt
lufttransportutredningen bestimmas som en foljd av det interregionala
flyglinjendtets utformning. '

Utredningen har for definitionen av en flygplats betydelse i det interre-
gionala flyglinjenitet valt att inféra begreppet interregional flygplats. Med
detta avses en flygplats som utgdr en punkt i det interregionala flyglinjenitet.
Sammantaget skall enligt utredningen de interregionala flygplatserna
tiligodose kraven pa tillfredsstillande interregionala flygtransporter och
kraven p4 ett godtagbart flygplatssystem f6r den internationclla flygtrans-
portforsorjningen. Drift- och kapitalkostnaderna for de flygplatser som vid
olika tidpunkter kan komma att ingd i det interregionala systemet bor enligt
utredningen generellt tickas kollektivt genom avgifter fran hela flygplats-
systemets nyttjare. Behandlingen av det statliga, kommunala cller lands-
tingskommunala kapitalet i flygplatssystemet bor grundas pa det samlade
ekonomiska resultatet for samtliga de flygplatser som vid olika tidpunkter
ingdr i det interregionala systemet.

Utredningen konstaterar att det fran samhillsekonomisk synpunkt torde
vara likgiltigt om stat, kommun eller cnskild svarar for de interregionala
flygplatserna under forutsittning att olika huvudmén kan driva flygplatsen
med samma grad av effektivitet. Utredningen har dock stannat for att foresla
att luftfartsverket i princip bor vara huvudman for de flygplatser som skall
ingd i det interregionala flygplatssystemet. Det bor dock enligt utredningen’
inte hindra att det ekonomiska engagemanget och driftkostnadsansvaret kan
delas mellan olika intressenter.

De flygplatser som utredningen féresldr bir ingd i nitet under den
niarmaste 5-arsperioden ir f6ljande:

Kiruna
Lule&/Kallax
Skellcfted
Umed
Ornskoldsvik
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Ostersund
Sundsvall/Harnosand
Stockholm/Arlanda
Stockholm/Bromma
Karlstad
Goteborg/Landvetter
Jonkoping

Visby

Vixjo

Halmstad

Kalmar

Ronneby

Angelholm
Malmé/Sturup

Dessutom bor enligt utredningen trafik drivas pa f6ljande flygplatser fram
till mitten av 1980-talet. Dessa bor dock dverglngsvis inte inforlivas med det
interregionala flygplatssystemet, eftersom flyglinjerna till dessa orter f.n.
inte dr foretagsekonomiskt lonsamma.

Gallivare

Kramfors

Borlinge

Trollhdttan/Maloga

Kristianstad

Utover dessa flygplatser har LTU bedomt att dven Norrképing-
Kungsingens flygplats bor ingd i det interregionala flygplatssystemet. Skilet
till detta stillningstagande ar Kungsdngens relativt stora betydelse som
utrikesflygplats. Flygplatsen har dessutom viss betydelse for trafiken mellan
Ostgdtaregionen, Gotland och Stockholm. I den mén SAS skulle upphora
med utrikestrafiken eller om trafikvolymerna minskar vésentligt bér
flygplatsens tillhorighet till det interregionala flygplatssystemet omprovas.

Flera remissinstanser delar utredningens uppfattning att drift- och
kapitalkostnader f6r de flygplatser som vid olika tidpunkter kan komma att
ingé i det interregionala flygplatssystemet skall generellt sett tickas genom
avgifter fran hela systemets nyttjare.

Linsstyrelsen i Ostergétlands lén tar bestimt avstand frin utredningens
synsatt att trafikforetagens beslut som grundas pa foretagsekonomiska
éverviganden far ha avgdrande betydelse for utvecklingen av Ostgotaregio-
nens flygtrafik. Saval ekonomiska som nérings- och regionalpolitiska skal
visar att Kungsingens stillning som interregional flygplats méste vara given.
Lansstyrelsen i Kristianstads 14n finner det motiverat att Kristianstads
flygplats redan nu dvertas av luftfartsverket p4 samma villkor som 6vriga
statliga flygplatser. Kristianstads kommun havdar att Kristianstads flygplats
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inte bara f.n. utan dven framover klart uppfyller kraven pa att tillhora det
interregionala linjenétet och flygplatssystemet.

For flertalet av de flygplatser som inte bdr ingd i det interregionala
flygplatssystemet enligt utredningens forslag har berdrda linsstyrclser och
kommuner allmént understrukit flygets stora betydelse ur regionalpolitisk
synpunkt. Av bl.a. det skilet anses flygplatserna bora inga i det interregio-
nala systemet och ddrmed fa del av det system av resultatutjimning som
utredningen foreslar for flygplatser som ingdr i detta system.

For egen del kan jag ansluta mig till uppfattningen att staten har ett
huvudansvar for de fran rikssynpunkt mest betydelsefulla flygplatserna, dvs.
ett gemensamt system for in- och utrikestrafiken, samt att det ekonomiska
ansvaret for systemet avilar dess nyttjare. En naturlig foljd av detta synsitt ar
att kostnadstickningskravet for luftfartsverket bestdms att gélla verksamhe-
ten i dess helhet. Hirigenom skapas enligt min mening de basta forutsétt-
ningarna for en effektiv och efterfrigeanpassad prisséttningspolitik inom
flygtransportsektorn.

Jag har tidigare redovisat vilka principer som bor tjina som underlag for
beddmning av om en flyglinje skall ingd i det interregionala flyglinjenétet. En
flygplats som ingér i en interrcgional flyglinje far anses vara en interregional
flygplats.

Jag har liksom flertalet av remissinstanserna inget att erinra mot
utredningens forslag till ctt interregionalt flygplatssystem fram till mitten av
1980-talet. Enligt min mening far det anses ligga inom ramen f6r det ansvar
som staten har for att ett effektivt interregionalt transportsystem kan komma
till stind. Jag delar dock linsstyrelsens i Kristianstad uppfattning att
Kristianstads flygplats bor tillhéra det interregionala flygplatssystemet och
dirmed inga i det system for ckonomisk resultatutjimning som jag senare
kommer att foresla. -

Jag kinner dock samma tveksamhet som utredningen vad giller Norrko-
pings flygplats stillning med tanke pa att flygplatsen i huvudsak 4r en
utrikesflygplats. Flygplatsen har séledes en relativt ringa betydelse f6r den
inrikes transportforsdrjningen. Flygplatsens betydelse kan dessutom komma
att fordndras som foljd av LIN:s utflyttning frin Bromma. Jag anser dock att
dven Kungsidngens flygplats tills vidare bor tillhdra det intcrregionala
flygplatssystemet.

Jag delar luftfartsverkets uppfattning att enbart kriterium 1 inte kan liggas
till grund for beslut om inforlivande av en flygplats i det interregionala
flygplatssystemet. Skilet hértill 4r dels att det inte alltid kommer att ingé
enbart flygplatser som ar av betydelse fran interregional transportforsorj-
ningssynpunkt, dels att flygtransportsektorns mojligheter att ticka kostna-
derna inom ramen for en oféréndrad standard och taxenivé inte kommer till
provning. Enligt min mening skall bedémningarna i stillet goras i form av en
flygtransportsektorbedémning dar flyglinjers 16nsamhet pa bade kort och
lang sikt stills i relation till respektive flygplats [onsamhetssituation och till

4 Riksdagen 1981/82. 1 sami. Nr 98
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systemets birkraft i sin helhet. Forst genom en sddan bedémning kan
konsekvenserna for flygtransportsektorns ekonomi, konkurrenssituation
och standardniva viarderas. Det bor ankomma pa luftfartsverket att gora
sddana bedémningar och att limna férslag till regeringen som har att ta
stillning till fragan om vilka flygplatser som skall tillhora det interregionala
flygplatssystemet, dvs. vilka flygplatser som skall omfattas av det system for
resultatutjamning som idag omfattar enbart de statliga flygplatserna.

Jag ansluter mig salunda till férslaget att Viixj6 flygplats och Kristianstads
flygplats i princip skall omfattas av systemet for resultatutjimning. Allmént
vill jag dock framhélla att jag ser det som angeliget med ett fortsatt
kommunalt engagemang i driften av flygplatserna. Ett skél till detta ir att de
kommunala flygplatserna — bl.a. Viixjo flygplats och Kristianstads flyg-
plats — synes ha en mycket rationell flygplatsdrift.

Utredningen har salunda visat att dc kommunala flygplatserna som regel
kan uppvisa ligre driftkostnader &n statliga flygplatser av motsvarande
storlek. Storsta skillnaden redovisas for marktjdnsten och d& nirmast brand-
och riddningstjinsten. En orsak till detta forhallande kan vara att vid de
kommunala flygplatserna dr de olika tjdnsterna integrerade i storre
utstrickning 4n vad giller de statliga flygplatserna. Exempelvis har samma
personal som regel hand om bade félthallning, brand- och raddningstjinst
samt ramptjinst. Det finns ocksa en langt gende samordning av arbetsupp-
gifter mellan flygplatsbolagets personal och LIN:s personal t.ex. nir det
giller olika ledningsfunktioner.

Mot denna bakgrund anser jag att ett inforlivande av en kommunal eller
enskild flygplats i det interregionala nitet inte far ske pi sa sitt att
luftfartsverket overtar de personella och matericlla resurser som kravs for
flygplatsens drift och forvaltning. Detta skulle ocksd innebéra ett komplice-
rat 6verlitelseforfarande dir kommunalt tagna lan och andra férpliktelser
skulle Overforas pa staten samtidigt med att de anliggningar och den
utrustning som kravs for flygplatsens fortsatta drift skulle overlatas pa
staten.

Om en interregional flygplats ekonomiska, trafikala och operativa
forutsittningar visentligt fordndras sa att flygplatsen inte lingre uppfyller de
kriterier som anses bora gilla fér flygplatser i det interregionala flygplats-
systemet skall den avvecklas som sddan. En sidan flexibilitet dr enligt min
mening efterstrdvansvird. Denna skulle motverkas om staten vid inférande
av flygplatser i systemet skulle inldsa flygplatsanldggningen och Gverta
flygplatspersonalen.

Det finns ocksa enligt min mening stora fordelar dven for flygplatshall-
ningen med ctt decentraliserat beslutsfattande dar lokala intressenters behov
och dnskemal kan komma till uttryck. Min principiella uppfattning ar
salunda att ansvaret f6r flygplatshallning s& l&ngt méjligt bor decentraliseras.
Jag dterkommer senare till denna fraga ndr det giller frigan om kommunala
investeringsbidrag och inrittande av flygrad.
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Jag dr saledes av den uppfattningen att staten inte skall dverta kommunala
flygplatser. Enligt min mening tor det statliga engagemanget avse en
kostnadstidckning som kan vara hel cller delvis. Kostnadstiickningsgraden far
vara beroende av dels beddmningar av flygplatsens interregionala funktion
och dels det interregionala flygplatssystemets férmaga att fran tid till annan
bira underskott i tillkommande flygplatsers drift.

For det fall att en flygplats inte lingre fyller en interrcgional transport-
funktion bor forhandling upptas med berorda lokala och regionala intres-
senter for att utréna deras intresse av att svara for drift- och kapitalkostna-
derna. Om intresse saknas bor flygplatsen liggas ned.

Luftfartsverket bor ges i uppdrag att utarbeta riktlinjer for flygplatsers
tillhorighet till systemet for resultatutjimning. Eftersom flertalet flygplatser
uppvisar underskott giller det att bestimma vilka kostnader som skall ingd i
berikningarna av underskottet. Avgérande hir édr bl.a. servicenivdn pa
flygplatsen. For flygplatser som tas in i systemet bor servicenivin normali-
seras till vad som kan anses rimligt for flygplatssystemet som helhet.
Luftfartsverket bor arbeta skyndsamt och redovisa sina forslag i sddan tid att
systemet kan trida i kraft budgetdret 1982/83.

Jag har tidigare redovisat att vissa idag olénsamma sekundirlinjer kan
komma att uppfylla det foretagsekonomiska kriteriet vid mitten av 1980-
talet. Berorda flygplatser bér tills vidare inte inférlivas med det interregio-
nala flygplatssystemet. Frigan om det interregionala flyglinje- och flygplats-
systemets utformning bor dock tas upp till ny provning budgetiret
1985/86.

Utredningen betonar vikten av kommunalt medengagemang i flygplatsfrad-
gor. For den skull foreslir utredningen dels kommunal medverkan i
flygplatsinvesteringar, dels inrittande av flygrad.

Enligt utredningen talar dverviigande skil for att berorda kommuner bor
ha ett visst medengagemang i investeringarna och inflytande Gver sévil
investeringarnas tillkomst som deras utformning. Det ekonomiska engage-
manget for enskilda kommuner far dock totalt sett inte vara stérre dn vad det
ir med nuvarande system. Dessutom bor deti hogre grad n f.n. vara kopplat
till mojligheterna att paverka flygplatsernas utveckling.

Betriffande kommunens medverkan vid investeringar i statliga flygplatser
foreslar utredningen att finansieringsbordan skall fordelas mellan stat och
kommun vid fria férhandlingar i stillet fér enligt den nuvarande fixa
fordelningen (62.5 9%/37,5 %). Staten skulle enligt utredningens forslag ta pa
sig ansvaret for flygsikerhetsinvesteringarna. Det ekonomiska engage-
manget f6r kommunerna och landstingen a ena sidan och staten & den andra
bor dock totalt sett inte vara storre dn vad som géller vid tillimpningen av
nuvarande system. Parterna skall ha full frihet att avstd frin en finansie-
ringsmedverkan.

Flera remissinstanser anser att utredningens forslag dr oklara och delvis
motstridande. Man ifrgasatter om den 6kade friheten for kommunerna blir
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enrealitet. Andra remissinstanser menar att kommunerna borde befrias fran
skyldigheten att tillhandahalla mark och bidra till finansieringen av statliga
flygplatser. Svenska kommunférbundet anser att da flygplatssystemet i
princip ar fullt utbyggt idag talar detta liksom administrativa, finansierings-
missiga och praktiska skidl foér att kommunerna borde befrias fran
skyldigheten att tillhandahalla mark och bidra till finansieringen av
investeringarna.

Foregen delvill jag erinra om att nuvarande regler for fordelning av
finansicringsansvaret mellan stat och kommun vid investeringar i de av
luftfartsverket férvaltade flygplatserna faststilldes i 1967 ars luftfartspolitis-
ka proposition. Enligt dessa regler svarar berérd kommun f6r markkostna-
derna och fér 37,5 % av kostnaderna for byggnader, anliggningar och vissa
hjalpmedel.

Statsmakterna har dérefter faststélit (prop. 1970:200 angaende crséttning
till kommuner f6r bidrag till investeringar i primérflygplatser), att de statliga
och kommunala investeringarna i de statliga flygplatsernas byggnader och
anldggningar skall virderas pad samma sitt och erséttningen grundas pa
samma villkor. [ enlighet hirmed omfattar ersittningen till kommunerna for
deras investeringsbidrag, kapitalkostnader, motsvarande avskrivning och
rdnta enligt for luftfartsverket gillande principer, dédr rintan motsvarar
statens avkastningsrinta och avskrivningstiderna varierar med hinsyn till
byggnaders och anliggningars livslingd.

D4 var och cn av luftfartsverkets flygplatser ingdr som del i ett integrerat
flygplatssystem har erséttningen till kommunerna inte gjorts beroende av
graden av kostnadstickning i de individuella fallen. I enlighet med forslagen i
prop. 1970:200 har kostnadstickningskravet i stillet faststallts att gilla
luftfartsverket i dess helhet.

Syftet med de kommunala investeringsbidragen var bl.a. att tillskapa en
ordning som skulle tillférsikra kommunerna ett medinflytande och medan-
svar vid utbyggnaden av landets primira flygplatser. Genom formerna for
tickning av investeringsutgifterna ansags att kommunerna liksom staten —
utifran en prioritering av flygplatsprojekt i fdrhallande till andra samhiilicliga
investcringsbehov — fick tillfalle att bedéma projektens angeldgenhets-
grad.

Kritik har fran kommunalt hall riktats mot nuvarande finansieringssystem.
Systemet anses vara byrdkratiskt och inte skapa nagot reellt medinflytande
for kommunerna. De sdger sig ofta ha varit tvungna att lana upp sin
finansieringsandel pa den 6ppna lanemarknaden till en hégre rinta och
kortare amorteringstid 4n vad som giller betriaffande luftfartsverkets
rdnteersittning och amortering till kommunerna.

Enligt min mening dr det som jag tidigarc framhallit vardefullt att de lokala
intressenterna dven i fortsdttningen knyts till verksamheten genom négon
form av medcngagemang. Syftet maste harvid vara att skapa forutsittningar
for ctt verkligt medinflytande fran de lokala intressenternas sida vad géller
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flygtransportfirsérjningen och att uppna storre effektivitet i savil anvand-
ningen av flygplatsens kapacitet som driften av flygplatsen.

Det nuvarande systemet med kommunala investeringsbidrag om 37.5 % av
erforderligt kapital vid investeringar i statliga flygplatser har som regel vid
flertalet investeringar i befintliga flygplatser inte inneburit ndgra nimnviirda
mojligheter till kommunalt engagemang och har ddrfor inte bidragit till
storre effektivitet. Detta forhallande har ocksd pétalats frin kommunalt
hall.

For att ovan angivet syfte med det kommunala medengagemanget skall
kunna uppnis maste alla berdrda parter fa nigot i utbyte av sin medverkan.
Vad som kan vara Onskvirt och mojligt utbyte varierar fran flygplats till
flygplats beroende pé dess roll i regionen i frdga och vilka mdjligheter till
medverkan som foreligger.

Mojligheterna f6r kommunal paverkan ir stdrre i anvdndningen och
driften av flygplatsen én i uppbyggandet av anldggningar, eftersom staten
genom luftfartsverket har ett huvudansvar for standardisering och normering
inom flygplatssystemet. Mot bakgrund hérav anser luftfartsverket att det
skulle vara naturligt att staten ansvarade for och dérmed finansierade
anldggningskapaciteten inom flygplatssystemet. Den kommunala medver-
kan skulle komma till uttryck i de delar som direkt ror regionens anviindning
av flygplatsen. varigenom en fordelning av kostnaderna skulle kunna ske
mellan staten och de kommunala intressenterna. Hur detta i praktiken skall
utformas beror pa de lokala forhdllanden som rader vid respektive
flygplats.

Nar det géller markanskaffning finner luftfartsverket — i likhet med
utredningen — det naturligt att marken tillhandahalls av kommunen utan
kostnad for luftfartsverket. Verket foreslar att marken Gverlats med
dganderiitt och att den — om den ej lingre anvinds for flygplatsindamal —
aterldmnas utan kostnad for luftfartsverket och utan krav pa ersittning.

Som framgatt anser jag i enlighet med utredningen att ett kommunalt
medengagemang dven i fortsdttningen dr en angeldgen och nddvandig
forutsittning for att flygtrafiken i landet skall kunna utvecklas pa ett sdtt som
tillgodoser kraven pa cn tillfredsstillande interregional flygtransportforsorj-
ning. Den mojlighet som ligger ndrmast till 4r en samverkan i flygplatsdrif-
ten. Verkets forslag till kommunal medverkan bér hirvid enligt min mening
kunna tillgodose Onskemélen om att ett kommunalt medengagemang
kommer till stind. Enligt min mening bor man sdlunda prova om inte den
driftform som man anviinder sig av pa de kommunala flygplatserna med ett
langt gende samutnyttjande av resurser ocksd bor kunna anvidndas pé de
statliga flygplatserna. S sker redan idag t.ex. pd Kalmar flygplats dir
luftfartsverket och kommunen gemensamt driver flygplatsen pad mest
ekonomiska sétt. Pé vissa flygplatser har sdlunda under senarc r utvecklats
ett samarbete mellan kommunerna och luftfartsverket. Denna samverkans-
form har fungerat vl och det finns enligt min mening skal att préva liknande
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samarbetsformer vid andra flygplatser. Den kommunala medverkan maste
dock anpassas till férhdllandena vid de olika flygplatserna.

For sddana kapacitets- och standardinvesteringar som primirt inte
féranleds av luftfartens behov t.ex. om berérd kommun vill flytta flygverk-
samhet av markdisponeringsskal eller Onskar standardhojningar i stations-
byggnader etc. bor anspraken pa kommunal investeringsmedverkan bibehal-
las. I sddana fall bor ansprdken hdjas och i normalfallet uppga till 50 % av
investeringskostnaden. Frin den nivan kan bidraget tillatas variera uppat
med hinsyn till investeringens angeldgenhetsgrad fran luftfartssynpunkt.
Dessa investeringar bor forrantas och amorteras enligt de principer som f. n.
giller om inte avtal triffas om andra forrintnings- och aterbetalningsregler.
Sadant avtal bor godkénnas av regeringen. For resterande flygplatsinveste-
ringar, t.ex. investeringar av flygsikerhctskaraktir, bor silunda i princip
kommunala investeringsbidrag inte aktualiseras.

Det bor ankomma pé luftfartsverket tillsammans med berérda kommuner
att utarbeta en ordning fér kommunal medverkan i flygplatsinvesteringar
som medger en medverkan ocksa i investeringsplaneringen.

Ett ekonomiskt engagemang som jag hir skisserat maste i vissa fall ses i ett
storre sammanhang. Flera kommuner kan vara berdrda utéver den som inom
sin administrativa grins planerar for eller redan har en flygplats. Markan-
viindningen kan fa konsekvenser som stracker sig 6ver kommungranser etc.
En regional samordning ar i sddana fall 6nskvadrd och ndédvindig.

Det bér ankomma pa luftfartsverket att tillsammans med berérda lokala
och regionala intressenter finna former for en kommunal medverkan i
flygplatshallningen enligt de av mig foreslagna riktlinjerna.

Jag vill ocksa i sammanhanget framhélla att en mer rationell drift av det
interregionala flygplatssystemet kan skapa mojlighcter att infora fler
flygplatser i systemet. Utredningen konstaterar ocksa att de tkade kostnader
som uppstar om man tillfor det interregionala flygplatsnétet nya underskotts-
enheter mastc kompenscras genom kostnadsminskningar i organisationen i
Svrigt for att behovet av att minska luftfartsavgiftcrnas Okningstakt skall
kunna tillgodoses.

Jag ir medveten om att det system, som jag foreslar skall ersitta den
nuvarande strikta kostnadsfordelningen mellan stat och kommun, kan
orsaka problem under en 6vergingstid. Fastare former kommer dock att
skapas efterhand som dverenskommelser tréffas mellan luftfartsverket och
berérda kommuner om kommunal medverkan vid flygplatshallningen.
Nigon forindring vad géller rédnta och amortering pd hittills limnade
kommunala investeringsbidrag anser jag inte bor ske. Luftfartsverket skall
saledes forrinta och amortera sddana bidrag enligt de regler som f.n. giller.
Det kommunala och statliga investeringskapitalet bor liksom hittills likabe-
handlas. Jag ir inte beredd att foresla nagon dndring av nuvarande regler nar
det géller att kommunerna tillhandahéller mark for flygplatsindamal.

Som jag tidigare konstaterat ir allminflygverksamheten intc en angeld-
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genhet for staten, utan ett ansvar som avilar lokala, regionala och enskilda
intressenter. Enligt luftfartsverkets kostnads- och prissittningsstudie tacker
allménflyget inte pa ldngt nér sina kostnader. De kommuner som genom en
statlig flygplatshallning inte behover tillhandahdlla en allménflygplats bor av
rittviseskdl limna sarskilt bidrag till luftfartsverket for den del av kostna-
*derna for flygplatshallningen som avser allmédnflyget och som inte ticks av
avgifter fran detta flygslag. Jag vill i sasmmanhanget nimna att i Géteborg
bedrivs allménflyg pa en sirskild flygplats — Sive flygplats — ddr kommunen
med egna medel svarar for driften. Aven i Stockholm bér kommunen med de
trafikforandringar som kommer att ske pd Bromma flygplats ta ett stérre

ansvar for allménflygets kostnader.
Enligt utredningens forslag skall fér varje flygplats ingdende i det

interregionala flygplatssystemet finnas ent flvgréd. Flygradet bor vara
rddgivande och initiativtagande organ och bestd av representanter for
berorda statliga och kommunala organ samt 6vriga intressenter.

For egen del kan jag konstatera att det redan idag pa flera flygplatser
finns ett samarbete i flygplatsfragor - ofta i form av fasta kommittéer - med i
stort sett samma sammansittning som utredningen foreslagit. Flera remiss-
instanser ar positiva till denna form av intressentsamverkan ach stiller sig
darfor tveksamma till behovet av ett ytterligare organ som skulle kunna leda
till en 6kad byrakratisering och 6kade kostnader.

Jag har som tidigare framgétt starkt understrukit det angeligna i en 6kad
kommunal medverkani flygplatsfragorna. En sadan strivan ligger i linje med
en allmén strdvan mot decentralisering av ansvar och befogenheter. Jag anser
vidare att med en 6kad insyn och paverkan pa flygtransportforsodrjningen
maste rimligtvis ocksé folja ett ekonomiskt ansvar. Det bor dock ankomma
pa berorda intressenter att sjidlva komma 6verens om lampliga samarbets-
former.

En frdga som man enligt min mening pa lokal och regional niva nirmare
bor beakta dr marktransporterna till flygplatserna. Utredningen har redovisat
hur man pa olika flygplatser i landet férsokt losa denna uppgift. Aven om
marktransportférsorjningen med kollektiva firdmedel numera ingér som en
del i den transportplanering som de regionala huvudmainnen har att utféra
finns det enligt min mening skil att forsoka astadkomma en biittre
anpassning av den kollektiva trafiken till flygplanens ankomst- respektive
avgangstider. Méjligheterna att inféra nagon form av linjebilssystem enligt
den modell som redan anvinds vid flera flygplatser bér ocksd kunna
provas.

I 1967 ars luftfartspolitiska beslut faststilldes vissa Ignsamhetskrav vad
gdller luftfartsverkets investeringar i flygplatser. Enligt dessa regler som
fortfarande giller, skall intdkterna Overstiga drift- och kapitalkostnaderna
senast efter det tionde driftaret for att investeringen skall komma till
stand.
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Utredningen har foreslagit att investeringskalkyler som Liggs till grund for
beslut om flygplatsinvesteringar skall utféras i olika steg dir hinsyn
successivt tas till investeringarnas piverkan pé olika delar av flygtransport-
sektorn och slutligen pé sektorn i sin helhet. Luftfartsverket har anfért att en
foretagsekonomisk utvirdering av ett flygplatsprojekt inte ensamt bor vara
avgorande for flygplatsens tillkomst utan att den méste kompletteras med en
bedémning av den individuella flygplatsens betydelse i det totala transport-
systemet.

For egen del har jag liksom remissinstanserna inget att erinra mot
utredningens forslag till tillvigagangssitt vid beddmande av flygplatsinves-
teringars lénsamhet. Jag delar ocksd utredningens uppfattning att som
princip for investeringars lonsamhet skall gélla att investeringar i flygplatser
skall ge ett for lufttransportsektorn positivt resultat under respektive
anliggningars ekonomiska livsldngd. Jag anser det rimligt att staten i princip
varje &r erhaller en avkastning pa det upplitna kapitalet som motsvarar
statens avkastningsrdnta. Luftfartsverkets anldggningar bor liksom hittills
avskrivas pa anskaffningsvdrdet. De avskrivningstider som luftfartsverket
tillimpar faststilldes i samband med 1967 ars luftfartspolitiska beslut.
Utvecklingen har lett till att verkets kapital fatt en annan sammansittning.
Aven anviindningen av verkets tillgngar har forindrats. Luftfartsverket bor
darfor ges i uppdrag att utarbeta forslag till nya regler vad giller
avskrivningstider for olika tillgdngsgrupper.

Betriffande utredningens forslag om en dndrad planeringsordning for
flvgplatserna har jag liksom flertalet av remissinstanserna inget att crinra mot
forslaget att en mera 6vergripande flygplatsplanering kommer till stind sa att
flygplatssystemet kan utformas med hinsyn till trafikbehov och trafikfor-
sOrjningen i ovrigt. For en samlad och mera 6vergripande flygplatsplanering
talar enligt min mening bl.a. férhallandet att samhéllsekonomin i allmiinhet
och luftfartssektorn i synnerhet ar hart anstringd, varfor varje méjlighet att
undvika felprioriteringar i flygplatser bdr tas tillvara. En langsiktig och
dvergripande planering kan ocksé visentligt bidra till och tjina som underlag
for en okad samverkan mellan olika intressenter i flygplatssystemet och
lufttransportsektorn och som underlag och riktlinjer for sektoransvarigas och
ovriga samhéllsorgans planering. De administrativa rutiner som skall
tillimpas for flygplatsplaneringen bdr utformas pa enklast mojliga satt.

Ansvaret fér den 6versiktliga planeringen bor aldggas luftfartsverket som
genom den vid omorganisationen &r 1975 inrattade transport- och plane-
ringsavdelningen har resurser for att klara en sidan uppgift inom ramen fér
sina nuvarande arbetsuppgifter. Planeringen bor ske i samrad med berérda
intressenter.

Jag delar utredningens och remissinstansernas uppfattning att inférandet
av en sirskild tillstindsprovning eller ett understillningsforfarande bor
avvaktas till dess att erfarenhet vunnits av den oversiktliga flygplatsplane-
ringen.
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Jag anser dock efter samrad med chefen for arbetsmarknadsdepartemen-
tet att insatser av statliga medel genom AMS i flygplatsprojekt redan nu bor
provas av luftfartsverket, ldmpligen i form av att luftfartsverket anmodas
avge yttrande Over hos AMS aktualiserade objekt. Sirskilda foreskrifter
hidrom bor meddelas AMS.

En fraga som har anknytning till planeringen av flygplatserna ar
flygplatsers bendmning. Enligt luftfartsverket har antalet bendmningar pé
flygplatser nu blivit s3 omfattande att forhéllandet skapar osiikerhet hos de
som har att syssla med dessa fragor. Manga bendmningar har i stort sett
samma betydelse. Andra utgor ett sitt att klassificera flygplatser i ett visst
avseende. En flygplats kan salunda pa samma géng vara allmén flygplats.
trafikflygplats, primérflygplats och linsflygplats.

De olika begreppen har i sina resp. sammanhang relevans men kan for en
icke initierad upplevas som onddigt byrakratiskt. Jag anser dirfor att
luftfartsverket i sin flygplatsplanering bor gora en dversyn av flygplatsers
bendmning for att skapa klarhet i nuvarande begreppsflora.

Nir det giller de bullerproblem som flvgtrafik ger upphov till framhaller
utredningen, mot bakgrund av att miljostorningar i form av buller
uppkommer inom betydligt storre omraden 4n det egentliga flygplatsomra-
det. vikten av att kommunerna vid sin markanvindningsplanering sarskilt
beaktar markanvéndningen inom sidana omraden. Luftfartsverket delar
utredningens uppfattning i detta avseende och anser att riktlinjer for
bebyggelseplaneringen boér faststiillas i enlighet med trafikbullerutredning-
ens férslag.

Den parlamentariska trafikbuflcrutredningen hade till uppgift att klarlag-
ga trafikbullerproblemet samt att ange hur trafikbullrets storande inverkan
pa samhillsmiljon skulle kunna minska. Utredningen avgav ar 1975 sitt
delbetinkande Flygbuller (SQU 1975:56).

Utredningen Konstaterar att liksom ovriga insatser pa miljopolitikens
omrade syftar utredningens forslag till att trygga en god miljé for
ménniskorna. Utredningen konstaterar vidare att det 4r Klarlagt att vissa
grader av buller medfoér klart pavisbara effekter sdsom horselskador,
somnrubbningar och nervésa besvir. Ligre grader av bullerstdrningar éin de
rent hilsofarliga bor emellertid enligt utredningen tas till utgangspunkt for
samhillets insatser.

Det ér enligt utredningens mening angeldget att forebygga att nya
flygplatser eller bebyggelseomraden lokaliseras pa ett sadant siitt att fran
bullersynpunkt otillfredsstillande miljoer tiliskapas. Utredningen anser det
dven av vikt att forsoka forbittra bullersituationen i sddana befintliga miljoer
dar bullersituationen inte dr godtagbar. Utredningen framhaller att de
ekonomiska konsekvenserna maste sta i rimlig proportion till den milj6for-
battring som erhélls genom olika bullerbegrinsande atgirder.

For att komma tillrdtta med flygbullerproblemen féreslar utredningen
bl.a. att grinsviirden anges for hogsta tilllitna bullerimmission. Som grund
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for beriikning av bullercxpositionen har utredningen valt att ligga den
ckvivalenta ljudnivan for dygn (dBA) berdknad enligt den s.k. flygbullerni-
vametoden (FBN). Utredningen anser emellertid att det ir befogat att for
flygplatser med lag trafikintensitet sitta en Gvre grins fé6r momentana
ljudnivéer.

De av utredningen foreslagna griansvdrdena for flygbullerimmissionen har
delats upp pa s.k. grundvérden och virden for befintlig miljé. Grundvirden
ar de som enligt utredningens uppfattning bor utgoéra malsittningen for vad
som bor vara den hogsta acceptabla bullernivén i vart samhille. Dessa viirden
ar avsedda att tillimpas dels vid nyplanering av bebyggelse vid befintlig eller
planerad flygplats och dels vid planering av nya flygplatser. Utredningen har,
med undantag for vissa sdrskilda slag av utrymmen. foreslagit att grundvir-
dena sitts till FBN 30 dBA inomhus och FBN 55 dBA utombhus.

Utredningen menar dock att man inte dverallt och i alla sammanhang kan
begrinsa bullerimmissionen till grundvérdena utan att omfattande ingrepp i
den befintliga boendemiljon blir nddvandiga. Sadana ingrepp anser utred-
ningen inte stér i rimlig proportion tili de miljoforbéttringar som diarigenom
kan uppnéas. Utredningen har dirfor féreslagit att hogre griansvirden bor
tillimpas vid prévning av bullerforhallandena inom en befintlig bebyggelse
invid en befintlig flygplats. For sddana situationer (befintlig miljo) foreslas
dérfor att gransvirdena for de flesta slag av utrymmen bestdms till FBN 40
dBA inomhus och FBN 65 dBA utomhus. Utredningen betonar dock att
hégre viarden dn grundvirdena inte utan vidare skall godtas, eftersom
overskridande av dessa virden innebir avsteg fran den efterstrivansvirda
malsittningen.

De foreslagna grinsvdrdena foreslds inte fa karaktiren av rattsligt
bindande normer. De avses endast vara vigledande fér den bedémning som
under alla forhdllanden méste ske i varje enskilt fall med hédnsyn tagen till
lokala faktorer och sirskilda omstidndigheter. Det kan dirfor enligt
utredningen i enstaka fall intraffa att &nnu hogre viirden 4n de som angivits
for befintlig miljo av tekniska eller andra skil inte kan undvikas.

Utredningen pekar pé att det redan idag finns bestimmelser i milj6-
skydds-, hilsovards- och byggnadslagstiftningen som avser att skydda
méinniskorna mot bullerstérningar. Utredningen anser att dc féreslagna
griansvirdena i hog grad skulle underlétta tillaimpningen av dessa allmént
héllna bestimmelser.

De begriinsade mojligheter som foreligger nir det géller att genomfora
immissionsbegrinsande A&tgirder 1 frhga om flygbuller gor det enligt
utredningen angeliget att i mojligaste mén ddmpa bullret redan vid killan,
dvs. genom bullerreducerande dtgirder pa flygplanet. Pa grund av flygtra-
fikens internationella karaktdr dr Sverige i allt visentligt hinvisade till att
tillimpa emissionsnormer som i huvudsak 6verensstimmer med dem som
utarbetats inom de internationella organ som tillskapats hirfér och i vilkas
arbete Sverige deltar.
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Remissinstanserna har som regel inte haft nagra erinringar mot det
huvudsakliga innehéllet i utredningens forslag.

For egen del anser jag i likhet med trafikbullerutredningen det
angeliget att atgirder vidtas fOor att begridnsa de bullerstérningar som
flygtrafiken ger upphov till. Bullerfrigorna har ocksd fatt en allt storre
betydelse i samhdllsplaneringen. Jag delar utredningens uppfattning att man
i mojligaste mdn bor férsoka didmpa bullret genom bullerreducerande
atgarder pa flygplancn. Eftersom Sverige 4r tvunget att tillimpa de
emissionsnormer som utarbetats inom internationella organ bor Sverige
enligt min mening dven fortsittningsvis aktivt delta i det arbete som pégar i
syfte att skdrpa géllande emissionskrav.

Det av trafikbullerutredningen foreslagna griansviardet - FBN 55 dBA
utomhus - dr avsett att tillimpas vid dels nyplanering av bebyggelse vid
befintlig eller planerad flygplats. dels vid planering av en ny flygplats. Enligt
min bedémning torde inga nya flygplatser med nigot undantag komma att
byggas inom den framtid som nu kan dverblickas. Jag ser det emellertid som
angeldget att griansvirdet blir vigledande vid planering av nya bostéider i
nirheten av befintliga flygplatser liksom vid nybyggnad eller genomgripande
ombyggnad inom befintlig bebyggelse. Det ir enligt min mening ytterst
otillfredsstillande att bebyggelse tillts komma allt ndrmare flygplatser med
den minskade rérelsefrihet detta innebiir for flygtrafiken och sdsom vid
Bromma med de krav péd ersittningsflygplatser som uppstar. Denna
utveckling medfor betydande oldgenheter for savil de omkringboende som
for flygtrafiken. Vid nyplanering av bostdder och eventuella nya flygplatser
bor hiinsyn tas till en rimligt beridknad framtida flygtrafik s& att godtagbara
utvecklingsmoéjligheter foreligger.

Nér det giller befintlig bebyggelse anser jag det inte 1dmpligt att faststilla
generella riktvarden. De ekonomiska konsekvenserna som tillimpningen av
de av utredningen foreslagna griinsviardena skulle féra med sig spelar en
visentlig roll vid denna bedémning.

Detta innebir dock inte att arbetet med att minska bullret fran flygtrafik i
befintlig mifjé skall upphdra. Enligt min mening éir det visentligt. vilket
utredningen ocksd framhéller, att en provning gors i de enskilda fallen dir
stor hidnsyn tas till lokala faktorer och de tekniska och ekonomiska
forutsittningarna att komma till rdtta med bullerproblem. Man boér dérvid
ocksd beakta dc bullernivder som fanns nir den aktuclla byggnaden
uppfordes.

Jag delar i sammanhanget luftfartsverkets uppfattning att en flygbuller-
kontur kan visa sig mindre lamplig som styrmedel for flygverksamheten. [
stillet bor dverenskommelse med kommuner och andra ber6rda triffas vid
forandringar av flygverksamheten for att i mojligaste man minska buller-
storningar i bebyggda omraden.

Jag vill i sammanhanget konstatera att forhallandena véxlar mellan
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fiygplatser av olika storlek och speciclla forhallanden rader vid exempelvis
allménflygplatser och helikopterflygplatser.

Det bor ankomma pa berdrda myndigheter att i samrad utarbeta dc
tillimpningsanvisningar som kan behévas.

Betriffande lufttransportutredningens beddmningar av behovet av fordnd-
ringar i flygplatssystemet finner jag liksom flertalet remissinstanser inte
anledning att ndrmare kommentera utredningens dverviganden i detta
avseende eftersom arbete pagir med flertalet av de redovisade projekten.
Jag vill dock for vissa flygplatser peka pa ndgra férhéllanden som jag anser
vara visentliga for fortsatta overviganden. Det giller i forsta hand
flygplatserna Sturup och Landvetter. Hirvid konstaterar utredningen att
dessa flygplatser har ett icke obetydligt kapacitetsdverskott. For Sturups
flygplats har luftfartsverket t.ex. berdknat det genomsnittliga kapacitetsut-
nyttjandet av terminalanlaggningen till 80-85 %. For Landvetter 4r motsva-
rande siffra ca 50 %. Utredningen visar hidr pa mojligheten att Sturup och
Landvetter i 0kad grad bor kunna komma till anviandning som alternativ till
Kastrup speciellt som ett omfattande investeringsprogram diskuteras for
denna flygplats.

For egen del vill jag starkt understryka det angelégna i att den resurs
som dessa flygplatser utgér béttre tas till vara. Anstrdngningar maste goras
ocksa pa kostnadssidan for att minska den belastning som dessa flygplatser
f.n. utgdr for luftfartsverkets ekonomiska resultat. Speciellt betriffande
Landvetter har trafikutvecklingen inte motsvarat de forvintningar som
stilldes niir flygplatsen byggdes. Jag anser att man bor ta konsekvenserna av
detta nu och forsoka anpassa flygplatsen till en ligre verksamhetsvolym.

Jag vill i sammanhanget ocksa ta upp frigan om ctt nytt civilt stationsom-
rade pa Lulea flygstation. Riksdagen har varen 19791 samband med atgirder
for att frimja sysselséittningen i Norrbottens ldn godként vad regeringen
anfort om tidigareldggning av ett nytt stationsomrade pa Luled flygplats.

Luftfartsverket overlamnade den 25 maj 1981 ett ram- och bvggnadspro-
gram for ett nytt stationsomrade. Kostnaden for en ny terminal beriiknas till
95.2 milj. kr. Luftfartsverket och SAS gér den bedomningen att ctt
genomfdrande av projektet inte motiveras av flygtrafikens behov som for
dverskadlig tid kan tillgodoses inom nuvarande stationsomride.

Jag delar uppfattningen att det fran trafikmiissig synpunkt f.n. inte finns
néigot behov av en ny passagerarterminal pa Lulea flygplats och att projektet
tills vidare inte bor komma till utférande.

Utover Lulea flygplats har storre standardinvesteringar aktualiserats vad
giller Norrképing-Kungsingen och Ostersund. Aven hir iir det fraga om att
forbittra passagerarterminalen. Vad giiller Kungsingen pagér 6verlaggning-
ar melian luftfartsverket och Norrkopings kommun om en kommunal
medverkan sd att dessa investeringar kan komma till stind inom dverskadlig
tid.
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Nir det giller Ostersunds flygplats arbetar luftfartsverket med en
dispositionsplan for flygplatsen. I detta arbete kommer att ndrmare studeras
behovet med hinsyn till bl.a. trafikutvecklingen av att flytta den civila
luftfartens anldggningar till ett nytt omrade. I avvaktan pa resultatet av detta
arbete ir jag inte beredd att uttala mig om behovet av standard- och
kapacitetsatgirder pé flygplatsen.

I 6vrigt vill jag vad géller investeringar i det statliga flygplatssystemet
hinvisa till mina overvaganden i anslutning till luftfartsverkets ekonomiska
malsattning. Harvid konstaterar jag att luftfartsverket maste begrinsa
investeringsverksamheten for att verket skall kunna uppna och vidmakthalla
en ekonomisk balans. Utrymmet for kapacitets- och standardinvesteringar
kommer séledes att vara begrinsat. Det tillgingliga investeringsutrymmet
kommer att f& anvindas for i huvudsak sikerhetsinvesteringar.

Fragan om atgérder for att forbittra flyekommunikationerna i Trestad har
dgnats uppmirksamhet av utredningen. Ett viktigt skal hirfor dar enligt
utredningen att Trestad ar det enda primira centrum som inte har nira
tillgdng till flvgplats avsedd for trafik med den typ av flygplan som anvinds av
SAS och LIN.

Genomforda utredningar visar enligt lufttransportutredningen att det bor
finnas en betydande utvecklingspotential for inrikes linjefart i Trestadsre-
gionen. Att crsitta den nuvarande kommunala flygplatsen Maldga med en ny
flygplats vid Finngdrdsred édr dock forenat med betydande ekonomiska
satsningar. Dessutom idr osiikerheten om det framtida utnyttjandet stor. En
samhillsekonomisk studie som genomforts for Finngéardsredsalternativet
visar ett underskott i flygplatsdriften pa 13-14 milj. kr. per ar.

Istort delar berdrda lansstyrelser och kommuner utredningens bedémning
att flygplatsstandarden i regionen skall bvggas ut successivt, vilket innebér att
Malo6gafiltet skall Kunna trafikeras av flygplan av typ SAAB-Fairchild
SF 340 eller motsvarande omkring budgetdret 1984/85. Man anser vidare att
en planberedskap bor hdllas for en framtida linsflvgplats i Finngardsred.
Uddevalla kommun ir dock av den meningen att en ny statlig flygplats
omedelbart bor byggas i Finngardsred.

Jag anser det naturligt att inom de restriktioner som kan finnas for
verksamheten bygga ut befintlig flygplats i Maldga. Genom en sddan
handlingslinje kan erfarenhet vinnas betriaffande den verkliga efterfragan pa
inrikes flvgresor till och frdn Trestadsregionen och satsningen pa en ny
flygplats kan uppskjutas till den tidpunkt nir bl.a. effckterna av den
standardhdjning som kan erhallas med ny flygmateriel virderats.

Friagan om en ny flygplats har ocksd aktualiserats i samband med
forliggningen av ett fredstorband till Arvidsjaur. Utredningen anser att detta
projckt dr féga angeliget ur transportforsdrjningssynpunkt. Jag delar denna
beddémning.
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3.5 Luftfartsverkets organisation, ckonomi m.m.

Med utgangspunkt frin vissa generella krav pd flygplatssystemet har
utredningen sokt bedéma vilken organisationsform som bor viljas for den
fortsatta verksamheten. De generclla krav som utredningen anser det
visentligt att luftfartsverkets organisation moéter dr effektivitet och flexibi-
litet, helhetsperspektiv och huvudmannaskap. lokal férankring och decen-
tralisering, marknadsoricntering och l[dnsamhet samt utvecklingsmajligheter
for personalen.

Efter att ha undersokt alternativa foretagsformer har utredningen funnit
att luftfartsverket inom ramen for nuvarande affirsverksform har goda
forutsiittningar att uppfylla kraven pa den framtida flygplatsorganisationen
och bér kunna forverkliga dem pé snabbaste sitt. Denna beddmning utgér
fran att luftfartsverket vidtar limpliga atgérder for att forbittra effektivite-
ten. Detta hindrar inte enligt utredningen att fortsatt uppmérksamhet bor
dgnas organisationsformen for drift och férvaltning av flygplatserna.

Flertalet remissinstanser delar beddmningen att verkets nuvarande
organisation maste fa tillfdlle att stabiliseras och vidareutvecklas efter en
nyligen genomférd forindring av organisationen. Vissa remissinstanser
anser dock att det av utredningen diskuterade bolagsalternativet har sidana
fordelar att det bor dvervigas ytterligare. Enligt dessa remissinstanser skulle
verket hidrvid arbeta med de rent myndighetsutévande uppgifterna som ett
traditionellt statligt &mbetsverk medan flygplatsdriften skulle éverféras till
ctt sjilvstindigt affirsdrivande bolag med krav pd kostnadstickning och
férrantning.

For egen del ansluter jag mig liksom luftfartsverket till utredningens
slutsats att luftfartsverket har goda fdrutsittningar att uppfylla kraven pi den
framtida flygplatsorganisationen och bor kunna férverkliga dem pa snabbare
satt. Jag vill i sammanhanget pcka pa den marknads- och kapacitetsméssiga
situation som flygtransportsektorn befinner sig i. Under en lang f6ljd av ar
har sektorn verkat i en expansiv miljo med stigande cfterfrigan pa
flygtransporter savil inrikes som utrikes. For att kunna méta denna dkade
efterfrigan har bade flygforetagen och luftfartsverket byggt upp sin kapacitet
dven for att kunna mota en tankt fortsatt efterfragan in pa 1990-talet. Under
de senaste dren har den tidigare 6kningstakten i efterfragan pa flygtranspor-
ter avtagit, vilket gor att sektorn har dverkapacitet.

Flygtrafiken viintas komma att fortsitta att 6ka om &n i lAngsammare takt
an tidigare. Den kapacitet och produktionsapparat som byggts upp kommer
dirfor att vara for stor under flera ar framat. For luftfartsverkets del har
situationen métts med atgirder i konsoliderande syfte. Héri ingér bl.a. en
ligre investeringstakt, aterhallsamhet med rekrytering av personal samt
okad satsning pa utbildning.

1 nuvarande situation maste savil flygtransportsektorn som helhet som
luftfartsverket ha som mal att verka for 6kat kapacitetsutnyttjande. For att



Prop. 1981/82:98 63

kunna uppné detta mal dr verket for sin del beroende av flygforetagens
medverkan, eftersom foretagen och verket tillsammans produccrar flyg-
transporttjanster. Verkets handlande under den niarmaste framtiden maste
dirfor praglas av en dkad marknadsorientering i form av ett nirmare
samarbete med flygforetagen. Luftfartsverket arbetar f.n. i denna riktning i
syfte att stimulera till ett 6kat utnyttjande av det interregionala flygplatssys-
temet. Verket har vidarc inventerat mojligheter och borjat vidta atgarder for
att 6ka intdkterna vad giller de ej trafikinriktade tjansterna. Bl.a. har verket
okat anstriangningarna for att silja tjiinster utomlands och éven patagit sig
ytterligare uppdrag av detta slag. Luftfartsverket har vidare tillsammans med
flygbolagen pabdrjat en dversyn av verkets tjansteutbud.

Jag anser det séledes naturligt infor den utveckling pé luftfartens omrade
som kan forutses intréiffa under 1980-talet att luftfartsverket vid I6sandet av
sina uppgifter bor frimja en pa sunda ekonomiska villkor grundad utveckling
och verka for att en tillfredsstillande flygtransportforsorjning uppnas och
vidmakthalls till ldgsta mojliga kostnader. I detta ligger bl.a. att verket bor
vidta eller initiera sddana atgarder som stidrker sektorns langsiktiga
konkurrensformaga. Luftfartsverket bor noggrant préva mdjligheterna till

' rationaliseringar och omprioriteringar av olika verksamheter samt fortsétta
anstringningarna att utveckla samarbetsformer mellan olika intressenter i
flygsystemet.

Marknadsinriktningen bor innebéra att insatser pé alla led inriktas pa att
tillgodose behov som kan hirledas fran marknaden. Inriktningen innebdr att
verket bor striva efter att tillhandahalla ctt tjdnsteutbud i friga om kvalitet,
tillginglighet och omfattning som sa langt mojligt svarar mot vad kunderna
onskar och ér villiga att betala for.

Luftfartsverket bor inrikta sig pa att tillvarata de fordelar som kan finnas i
att utveckla en organisation och tilliimpa arbetsformer och beslutsprocesser
som befrimjar samarbetet med kunderna. Luftfartsverket dverviger ocksa
f.n. en mer marknadsinriktad organisation av centralférvaltningen. Verket
boér i sammanhanget 6vervdga om den centrala forvaltningen dr ratt
dimensionerad i forhllande till foreliggande arbetsuppgifter.

Jag vill starkt understryka att situationen inom flygtransportscktorn
foranleder luftfartsverket att omforma sin foretagspolitik varvid bl.a. ingar
att Overviaga Atgirder rorande organisation och styrsystem. Det bor
ankomma pé luftfartsverket att sjélvt vidta eller i forekommande fall ligga
fram forslag till organisatoriska fordndringar samt att inom ramen for
gallande lagstiftning pa arbetsmarknaden utforma personalpolitiken sa att
den skapar goda utvecklingsmojligheter for personalen och ger en férdjupad
motivation och engagemang.

Utredningen har berdrt en rad digdrder som dr dgnade att 6ka effektiviteten
inom luftfarisverket. Liksom remissinstanserna anser jag att det dr mycket
angeldget att luftfartsverket fgnar stor uppmirksamhet 4t att sdnka
kostnaderna genom olika rationaliseringsatgirder. Utredningen anger en
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rad atgiirder i denna riktning som vid ett praktiskt genomforande bor vara till
gagn for flygets utveckling och ddrmed dess nyttjare. Enligt min mening bor
det Atgdrdsprogram som utredningen lagt fram kunna tjina som underlag for
det fortsatta arbetet med att effektivisera flygplatssystemet och luftfartsver-
kets administration av systemet.

Jag finner intc anledning att ta stillning till alla delar av programmet. Det
bor ankomma pé luftfartsverket att ta stéllning till och i forekommande fall
genomfdra forslagen samt att vid behov foreslad dndringar i nuvarande
ansvarsregler som har anknytning till luftfartsverkets verksamhet. Jag vill
dock framhalla att det ir angeliget att luftfartsverket med kraft tar till vara
alla rationaliscringsméjligheter for att ddmpa kostnadsutvecklingen och
halla tilibaka behovet av taxehdjningar.

Jag vill dock berora nagra av de atgérder som utredningen tagit upp. Det
gdller bl.a. utredningens forslag om en decentralisering av tillsténdsgivning-
en.

Flygforctagens tilltrade till marknaden ar reglerad i luftfartslagen.
Tillstand till linjefart meddelas av regeringen. varvid luftfartsverket ar
remissmyndighet. Tillstand till icke regelbunden luftfart, execmpelvis taxiflyg
och charterflyg, meddelas — i sistnimnda fall med undantag for vissa
interkontinentala destinationer — av luftfartsverket, vars beslut genom be-
svir kan understéllas regeringens prévning.

Utldndska flygforetags tilitrdde till den svenska marknaden ér reglerad
antingen genom sérskilda tillstand av regeringen cller genom bilaterala
luftfartsavtal, som - vanligen pa basis av dmsesidighet - reglerar rittigheter-
nas innehall.

Svenska foretags tilltriide till marknaden f6r icke regelbunden luftfart
provas av luftfartsverket utifran huvudsakligen tekniska och sikerhetsmis-
siga synpunkter och ir inte beroende av nagon behovsprovning. Under 1960-
och 1970-talen iakttog luftfartsverket en tendens till 6kning av taxiflygverk-
samheten pé vissa strickor och en tilltagande regelbundenhet i trafiken.
Verket aktualiserade da fragan om att inféra viss behovsprévning av sidan
trafik i syfte att trvgga trafikens fortbestand under lingre tid. Verket inforde
for sddan trafik beteckningen linjetaxi, vilken av flygsikerhetsskil under-
kastats vissa skérpta tekniska krav som i vissa betydelsefulla avseenden
jamstéller linjetaxi med linjefart. Luftfartslagen innehaller cmellertid inte
nagon siadan kategori av flygverksamhet och regeringen har darfor vid
behandlingen av fragor om tillstind f6r sddan trafik betraktat den som
linjefart. Luftfartslagen innchaller intc nagot bemyndigande for regeringen
att delegera tillstindsgivningen for linjefart till luftfartsverket, som i dessa
fragor tjanstgdr endast som remissinstans.

Enligt utredningens mening finns flera motiv for att delegera beslutsritten
i dessa tillstindsirenden till luftfartsverket. Ett motiv dr att antalct drenden
av denna art okat. Vidare har genom de scnaste arens avgoranden i
regeringen betydande crfarenhet vunnits och en fast praxis utvecklats.
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Nir det géller ABA:s och LIN:s av regeringen meddelade tillstand till
linjefart med transportflygplan kan enligt utredningen de forutses bli
bestdende under overskéadlig tid och det finns dérfér inte anledning att dndra
formen for dessa foretags tillstand till linjefart. Innehélleti ABA:s och LIN:s
linjeforteckningar kan ddremot behdva dndras frén tid till annan. Det synes
enligt utredningen limpligt att beslut om dndringar av linjeférteckningen
fattas av luftfartsverket efter bemyndigande av regeringen.

Flera remissinstanser, bl.a. luftfartsverket och flygbolagen, kénner
tveksamhet att generellt delegera drenden rorande trafiktillstand till
luftfartsverket. Man anser att eftersom tillstdndsirendena kan innehélla
politiska beddémningar, t.ex. av regionalpolitisk karaktér, bor dessa princi-
piellt avgoras av regeringen.

Enligt luftfartsverket innebér den féreslagna delegeringen att luftfartsver-
ket skall péta sig en stor del av statens huvudansvar for att ett effektivt
interregionalt flygtransportsystem skall komma till stdnd. I denna uppgift
ingdr att stimulera tillkomst av inrikes flyglinjer med hjilp av de foéreslagna
tre kriterierna. Detta innebdr att luftfartsverket skulle avgora vilka flyglinjer
som skall ingd i det interregionala flyglinjenitet. Enligt verket kan det vara
mindre lampligt att ett affirsverk fattar eller grundar sina beslut pa
samhallsekonomiska virderingar.

For egen del anser jag att en delegering av beslutanderitten i
tillstandsfragor skulle stimma &verens med en allmén striavan att decentra-
lisera beslutsfattandet. En dylik delegeringsméjlighet bor darfor 6vervagas i
anslutning till behandlingen av flyglagutredningens betdnkande som avlim-
nades hosten 1981. Jag anser dock att en delegering till luftfartsverket under
alla omstindigheter bor ansta tills ndrmare erfarenhet och praxis erhallits av
det av mig féreslagna interregionala flyglinjesystemet.

Utredningen tar ocksd upp samarbeter mellan olika myndigheter pd
flvgplatsomrddet och hdvdar att nuvarande ansvars- och uppgiftsférdelning
mellan intressenterna i vissa fall kan inncbéra ett orationellt resurs- och
kompetensutnyttjande.

I'fraga om husbyggnadsprojekt utnyttjar luftfartsverket byggnadsstyrelsen
(BS) for projektering och byggledning m.m. av projekt 6verstigande visst
belopp. Enligt utredningens mening bor luftfartsverket dven i fortséttningen
kunna rdkna med BS medverkan i husbyggnadsobjekt, men foreskrifterna
boromprovasisyfte att for luftfartsverket medge upphandling av resurser f6r
projektering och byggledning m.m. hos BS pé villkor som béttre stimmer
6verens med de som giller inom hela byggnadsbranschen.

Ett visst problem i kostnads- och dispositionshidnseende ar ocksé entigt
* utredningen polis--och tullmyndigheternas lokalansprak. Ett annat problem
ir enligt utredningen att tullen inte ar villig att utan erséttning kontinuerligt
eller temporirt halla personal pa andra flygplatser 4n s.k. tullflygplatser.
Detta minskar mojligheterna att driva utrikestrafik pa vissa flygplatser.

5 Riksdagen 1981/82. 1:saml. Nr 98
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Fore gen delhar jag uppmirksammat att det kan foreligga problem pé
detta omride av den natur som utredningen behandlat. Det synes dock enligt
min mening finnas en vilja hos berérda myndigheter att genom samarbete
komma till rdtta med dessa problem. Jag anser det speciellt angeliget att
smidiga losningar uppnas nér det géller tullbehandlingen och passkontrollen
pa mindre flygplatser eftersom trafikbehoven foriindras fran tid till annan.
Det har exempelvis forutsatts att klassningen i A-D-flygplatser vid behov
skall ses dver. Man bor dven dvervidga om inte tull- och passkontroll och ev.
vissa goromal for luftfartsmyndighetens rikning kan samordnas och fullgéras
av en och samma befattningshavare (tulltjinsteman, polisman eller tjinste-
man hos luftfartsmyndigheten). Forfarandet bor anpassas cfter de lokala
forhallandena pa resp. ort. Genom en sédan ordning bor kostnaderna for
kontroll och klarering av trafiken kunna begrinsas. Hérfor behovs dock vissa
forfattningsdndringar. Enligt vad jag har erfarit Overviger emellertid
generaltullstyrelsen f.n. frigan om samverkan mellan tullverket och polis-
och luftfartsmyndigheter for tullkontroll och klarering pa flygplatser. Vidare
vill jag erinra om att regeringen har uppdragit it generaltullstyrelsen och
rikspolisstyrelsen att gemensamt goéra c¢n Gversyn av passkontrollens
organisation och dérvid bl.a. préva forutsattningarna fér att samordna
passkontrollanternas och tullens verksamhet. Uppdraget skall redovisas
senast den 1 mars 1982. T dessa frigor har jag samritt med chefen for
handelsdepartementet.

[ detta sammanhang bor ndmnas att en dversyn kommer att goras kring
tullverkets méjligheter att ta ut avgifter for sin medverkan pa andra platser
och pa andra tider 4n de som normalt giller for klarering av trafik.
Inriktningen bor vara att ta fram ett avgiftssystem som har en bittre
styreffekt 4n nuvarande system néir det giiller att férma trafikforetagen att sa
langt mojligt forligga trafiken pa sddana tider och till sadana platser att
tullverkets resursbehov for expediering av trafiken kan begrinsas.

Rikspolisstyrelsen tar upp fragan om en utékning av sdkerhetskontrollen i
inrikesflvget. F.n. sker kontroll av ca 30 % av passagerare och gods vid inrikes
reguljir flygtrafik. Styrelsen forordar en 6kning av kontrollen till 100 .
Detta skulle innebira att kostnaderna for sikerhetskontrollen skulle 6ka
fran f.n. 4.6 milj. kr. till ca 36,8 milj. kr.

Metoderna for och omfattningen av siikerhetskontrollen ir olika i olika
linder beroende friamst pé lindernas politiska situation. I Sverige foreligger
f.n. inga indikationer pa ctt ¢kat hot mot den civila luftfarten.

Enligt min mening ér det viktigt att beakta vid bedémning av erforderlig
kontrollniva att hotbilden forindras och att dven nya metoder successivt
kommer att tas i bruk for brott mot den civila luftfarten. Sikerhetssystemet
maste dirfor vara flexibelt for att snabbt kunna anpassas till nya situationer.
En Okning av sdkerhetskontrollen fran nuvarande 30%-iga kontroll av
passagerare och bagage till en 100%-ig kontroll innebér sannolikt inte att
sdkerheten 6kar till samma niva. Andra atgirder sdsom dkad beredskap mot
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terrorism samt dkad yttre och inre polisiir spaning kan vara effektivare
atgarder for att forhindra brott mct den civila luftfarten.

Jag anser mot denna bakgrund och pa grund av de stora kostnader och
kvalitetsférsimringar som dr forenade med en 100%-ig kontroll av passage-
rare och bagage i det reguljéra inrikesflyget att en sddan kontrollniva f.n inte
hor inforas. I denna fraga har jag samratt med chefen for justitiedeparte-
mentet.

Det regelsystem som giller for flygplatsdriften innchéller en mingd
centralt faststillda normer, féreskrifter och anvisningar. Enligt utredningen
upplevs krav och ambitionsnivder i vissa fall som orealistiska och bor darfor
omprvas.

Det giller bl.a. kraven pd brand- och riddningstjinsten som enligt
utredningen ir en fraga av stor ekonomisk betydelse for flygplatsdriften. Nar
det géller inrikes trafik - och sirskilt trafik pa mindre flygplatser - borde det
enligt utredningen kunna §vervdgas, om kravet pa sdrskild brand- och
riddningstjinst pa en flygplats dr samhéllsekonomiskt forsvarbart. Utred-
ningen foresldr att luftfartsinspektionen ges i uppdrag att i samrad med
statens brandndmnd utreda och belysa denna fraga.

Chefen for luftfartsinspektionen understryker att det pagar ett fortlépande
arbete inom luftfartsinspektionens ansvarsomrade med att omprdva géllande
sdkerhetsforeskrifter for flygplatserna i syfte att dstadkomma battre mojlig-
heter for lokal anpassning och kostnadsminskningar utan att sikerheten
cftersitts. Aven i friga om brand- och riddningstjinsten sker fran tid till
annan cn omprovning av gillande krav. Den friga utredningen tar upp ir
emellertid enligt chefen for luftfartsinspektionen av storre dignitet, dvs. om
det 6ver huvud taget skall finnas en sérskild brand- och ridddningstjinst pa
flygplatser, sdrskilt som haverifrekvensen inom den civila luftfarten sjunkit
viisentligt under en 1ang f6ljd av ar medan man enligt internationell praxis
upprétthallit brand- och raddningstjinst pa flygplatserna. Luftfartsinspek-
tionen ir beredd att pa regeringens uppdrag genomféra den av utredningen
foreslagna utredningen.

Foregen del anser jag att det finns skdl att kontinuerligt anpassa det
system av normer, foreskrifter och anvisningar som géller for flygplatsdriften
till de faktiska forhallandena. En allmiin strivan bor hirvid vara att i 6kad
utstrackning tillata problemldsningar anpassade till olika flygplatsers lokala
och organisatoriska forutsittningar utan att siikerhetskraven darmed asido-
satts,

Krav och ambitionsnivder maste upplevas som realistiska vad galler
kostnaderna for att uppfylla kraven satt i relation till den praktiska nytta man
kan uppna. Det ir ocksd angeldget att man i mojligaste mén forsoker na
16sningar som anpassas till lokala forutsdttningar. De krav som f.n. stills pa
brand- och ridddningstjansten ar en féljd av behov man ansett sig uppleva
bland olika intressenter i systemet. Jag avser dirfor foresld regeringen att
chefen for luftfartsinspektionen far i uppdrag att genomféra den av



Prop. 1981/82:98 68

lufttransportutredningen foreslagna éversynen av brand- och raddnings-
tjdnsten.

1967 érs beslut om luftfartsverkets ekonomi och organisation innebir bl.a,
att ramptjdnsten pd de statliga flvgplatserna ir forbehallen luftfartsverket.
Om luftfartsverket finner det féretagsekonomiskt motiverat att avsta fran sin
foretradesritt kan genom avtal upplatelse av ritten att driva ramptjénst pa
viss eller vissa flygplatser ske mot ersdttning. Hansyn skall dirvid tas till SAS
och dess relationer till den internationella luftfarten.

Tillampningen av beslutet har lett till att ansvarsfordelningen vad giller
ramptjanst dr olika pé olika statliga flygplatser. Som exempel kan nimnas att
pd vissa flygplatser finns tvd organisationer for denna tjinst. Aven for
expeditionstjidnst finns pa nigra flygplatser tvd organisationer.

I det s.k. RAMPSAM-projektet som pagér i samarbete mellan luftfarts-
verket och flygforetagen undersoks eventuella samordningsméjligheter nir
det géller den av verket och flygféretagen bedrivna ramptjinsten. Det hittills
bedrivna arbetet visar pd moijligheter till besparingar vid bl.a. Arlanda och
Landvetter genom gemensam arbetsplanering, gemensam anskaffaing och
upphandling av utrustning, gemensam utbildning samt gemensam verkstads-
service.

Utredningen konstaterar att den uppdelning av frimst ramptjanstverk-
samheten som f.n. giller pa olika flygplatser inte 4r ekonomiskt forsvarbar.
Enligt utredningens mening bor atgarder vidtas fér att undvika organisa-
tionsformer och arbetsférdelning mellan flygforetagen och luftfartsverket
som leder till att det sammanlagda resursbehovet inom flygplatstjanstens
olika delfunktioner blir stdrre 4n vad som skulle kriivas vid gemensamt
huvudmannaskap. Som foljd harav bor enligt utredningen luftfartsverkets
nuvarande foretridesritt till stationstjinstverksamheten upphivas och
ersattas med ett i princip fritt tilitrade till marknaden. Luftfartsverket skall
dock dven fortsittningsvis ansvara fér allmanna ordnings- och samverkans-
foreskrifter. Varje organisation som utdvar ramptjinst skall ha operativt
godkédnnande av luftfartsinspektionen.

Luftfartsverket anser sig som flygplatshuvudman ha skyldighet att se till att
flygforetag som trafikerar verkets flygplatser kan fa ramptjanst utford. Vissa
flygforetag onskar salunda fa ramp- och expeditionstjinst (stationstjinst)
utférda av en neutral part for att undvika beroendeférhallanden till en
konkurrent. Luftfartsverket delar utredningens uppfattning att nuvarande
uppdelning av ansvaret for verksamheten mellan luftfartsverket. SAS och
LIN totalt sett innebdér alltfor stor resursatgdng och dirmed onddigt hoga
kostnader for luftfarten. Denna skyldighet kan enligt verkets mening inte fa
innebdra att verket till f61jd av ett i princip fritt tilltride till marknaden™
tvingas tillhandahalla ramptjanst till ett fatal flygforetag med daligt
resursutnyttjande som foljd. Enligt verkets mening finns det inte underlag
for mer dn en ramptjdnstorganisation vid svenska flygplatser - méjligen med
nagot undantag.
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SAS organisation for ramp- och expeditionstjanst motiveras frdn SAS sida
bl.a. av behovet att kunna paverka ramptjinstens kvalitet och kostnaderna
for tjansten samt att SAS pa ett stort antal utlindska flygplatser koper
motsvarande tjinster frdn de internationella flygférctag som i Sverige
betjanas av SAS. SAS kan genom detta dmsesidiga beroende fa tillging till
markservice i utlandet till ekonomiskt fordelaktiga villkor och samtidigt
garanteras en fullgod kvalitet pa dessa tjanster. LIN hévdar 4 sin sida att det
skulle medféra visentligt hogre kostnader for LIN om luftfartsverket dvertog
ramptjinsten och tillimpade den nuvarande taxan vid de flygplatser dir
bolaget nu sjilvt driver sddan verksamhet. LIN skulle dessutom fa minskade
mojligheter att paverka servicenivan och det sitt pa vilket verksamheten
utovas. Flygbolagen stoder tilifullo forslaget att luftfartsverkets foretrides-
ratt till ramptjanstverksamhet upphévs.

For egen del kan jag konstatera att den nuvarande utformningen av
ramptjinsten innebdr att det pa nagra flygplatser finns dubbla organisationer
for att tiligodose flygbolagens skilda krav pa verksamheten. Den nuvarande
uppdelningen av ansvaret for bl.a. ramptjinstverksamhcten mellan luftfarts-
verket, SAS och LIN kan totalt sett enligt min mening innebéra en alltfor stor
resursatging och dirmed onddigt héga kostnader for luftfarten.

Med tanke pa de effektivitetsvinster som torde sta att gora dr det angeliget
att snarast na den lampligaste och mest rationella organisationen av ramp-
och dven expeditionstjansten utifrdn de olika forutsattningar som géller vid
skilda flygplatser i det interregionala systemet. Det bor ankomma pa
luftfartsverket och flygbolagen att komma Gverens om den ordning som ar
mest rationell pé varje flygplats. Hérvid bor man utgd fran att mer én en
organisation inte bor finnas pd varje enskild flygplats, mojligen med
undantag for Arlanda. Luftfartsverkets foretridesritt till ramptjéinstverk-
samheten far dédrvid sjilvfallet inte utgdra hinder f6r en sddan ordning.

En av anledningarna till luftfartsverkets engagemang i stationstjénsten ar
neutralitetskravet. vilket innebar att flygbolag som trafikerar en flygplats
inte skall vara hdnvisade till annat flygbolag for att f4 tjinsten utférd utan
kunna utnyttja luftfartsverket som en neutral part. Vid den utveckling jag
nyss forordat maste givetvis den organisation som ensam kan komma att
svara for ramp- och expeditionstjinsten vid en flygplats pita sig ansvar for att
sddana tjinster blir tillgdngliga pa lika villkor och till rimliga kostnader for
alla flygforetag. Det kan emellertid ocks4 finnas skil att ge mojlighet for
olika foretag att utféra ramp- och expeditionstjinsten i egen regi som ett
alternativ till att anlita den pa flygplatsen etablerade organisationen.

Nar det giller den ekonomiska mdlsirtningen for luftfartsverket konstate-
rar utredningen att verket som overgripande ekonomisk malsittning har att
inom ramen for affirsverksprincipen under tiodrsperioden 1976/77- 1986/87
balansera intikter och kostnader sa att férrintningen pa statskapitalet och
gentemot kommunerna skall vara fullgjord vid periodens slut. Tioarsplanen
har successivt reviderats med hénsyn till dndrade férhéllanden.



Prop. 1981/82:98 70

Som tidigare framgatt kommer trafikokningen under 1980-talet att bli
lagre &n vad tidigare antagits. Detta medfor att de trafikberoende intéikterna
inte kommer att bli s& stora som beridknats. Utredningen anscr det inte
uteslutet att bortfallet av trafikintédkter till viss del kan kompenseras genom
ytterligare rationaliseringsatgirder och produktivitetsforbittringar. Stérre
delen av framtida kostnadsbesparingar maste dock &stadkommas genom
forindringar i de grundliggande faktorer som paverkar luftfartsverkets
prestationsutbud. Utredningen foreslar darfor att verket tillsammans med
flygforetagen och andra intressenter undersdker méjligheterna att omprio-
ritera luftfartsverkets tjinster till sina kunder sé att en for dem acceptabel
serviceniva bibehélls samtidigt som verkets betjénings- och kapacitetskost-
nader kan nedbringas.

Utredningen anser vidare att en ny ekonomisk tioarsplan bor utarbetas for
perioden 1982/83-1991/92 som beaktar de ekonomiska konsekvenserna av
utredningens forslag och kostnaderna for LIN:s utflyttning till Arlanda.

Remissinstanserna har i allmdnhet inte kommenterat utredningens éver-
vaganden om luftfartsverkets ekonomiska mélsittning. Luftfartsverket ser
ingen anledning att dndra gillande resultatutjimningsmal. Verket anser att
man som affirsverk maste kunna verka under féretagsekonomiskt betingade
former. Tiodrsplanen som ér utarbetad pa foretagsekonomiska grunder kan
inte enligt verket ensam liggas till grund for samhillets styrning av
flygtransportsektorn mot mél som tillgodoser dven samhillsekonomiska
forutsittningar och intressen. SAS tillstyrker utredningens forslag att en ny
ekonomisk tioarsplan upprittas.

For egen del har jag tidigarc redogjort for den kraftiga utbyggnad av
flygplatsanlaggningar och trafikledningssystem som skett under 1970-talets
forsta hilft for att kunna ta hand om den véxande trafiken genom hogre
kapacitet och bittre standard. Det stir emellertid nu klart att den hoga
tillvaxttakten inte kommer att fortsitta. En anpassning till den nya
situationen édr darfor nodvindig. Ett bortfall av trafikintakter bor kunna
kompenseras genom en $kad marknadsorientering, en aktiv och flexibel
taxesittning samt intdktsforbittrande atgarder i 6vrigt. I enlighet med de
principer for investeringar i det statliga flygplatssystemet som jag tidigare
redogjort fér bor genomforandet av en investering kunna goras beroende av
om kravstillaren ir beredd att direkt svara for de kostnader en investering
skulle medféra. S& har ocksd skett ndr det giller byggandet av en ny
inrikesterminal pa Arlanda dar flygbolagen forklarat sig beredda att béra en
betydande del av den totala investeringskostnaden. Enligt min mening ar det
visentligt med hinsyn till behovet av att minska hdjningarna av luftfartsver-
kets avgifter att den marknad som efterstravar en fordndring far préva och
viiga konsekvenserna for luftfartsverkets avgifter mot nyttan av investering-
en.
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Pa grund av att sa stor del av luftfartsverkets kostnader (ca 60 %) ir
kapacitetskostnader maste kostnadsbesparingar — forutom olika rationalise-
ringsdtgirder ~ Astadkommas genom fordndringar i de grundliggande
" faktorer som paverkar resursitging och serviceutbud. Hit hér de krav som
flygforetagen har pé luftfartsverkets prestationer i friga om standard,
kvalitet, omfattning och tillginglighet. Det 4r angeldget att det arbete som
verket paborjat tillsammans med flygbolagen i den s.k. serviceutbudsover-
synen fortsdtter och leder till konkreta resultat som minskar verkets
kostnader.

Under det hir avsnittet vill jag ocksd understryka att det, med hiinsyn till
kostnaderna for flygbrinslet, ar angelaget att luftfartsverket fortlopande
arbetar med att korta ned flygvigarna.

Jag delar sammanfattningsvis luftfartsverkets uppfattning att nu géllande
ekonomiska tiodrsplan for verket skall fullfljas. Det ekonomiska malet f6r
luftfartsverkets verksamhet bor salunda idven i fortsittningen vara att
verksamheten skall bedrivas sa att kostnadstdckning nés totalt sett inkl.
rintekravet pd det av stat och kommun tillskjutna investeringskapitalet.
Kostnadstiackningskravet skall uppfyllas for varje enskilt budgetar. Avvikel-
ser kan medges om resultatutjimning kan &stadkommas &éver tiden i likhet
med den plan for resultatutjamning som f.n. tillimpas.

Med den utveckling av trafik och ekonomi som nu kan forutses blir det
enligt luftfartsverket nédvindigt med vissa resursminskningar for att planen
skall kunna foljas. Bl.a. krivs sadana forandringar av verksamheten att
personalvolymen kan minska med i genomsnitt 2 % per ar utan samtidig
Okning av konsultkostnader. For investeringarna har luftfartsverket berak-
nat en resursram om 100 milj. kr. per &r exkl. investeringar som har samband
med dverflyttning av LIN:s trafik till Arlanda och s&dana investeringar som
forsvarsmakten tagit kostnadsansvaret for. Utrymmet for ytterligare kapa-
citetsutbyggnader samt standard- och serviceforbittringar ar siledes enligt
verket mycket begrdnsat, vilket gor att forindringar av systemet méste
genomforas inom ramen for oférindrade totala resurser. Detta fir provas i
samband med den &rliga budgetbchandlingen. Planens fullféljande kriver
ocksa en viss arlig hojning av luftfartsverkets avgifter.

Betriffande luftfarisverkets investeringar for budgetdret 1982/83 riknar
verket i sin anslagsframstéllning med en total investeringsomslutning pa
189.2 milj. kr. Harvid har medriknats konsckvenserna av riksdagens beslut
den 17 december 1980 att LIN:s verksamhet skall flytta fran Bromma
flygplats till Arlanda. Statens del av det totala investcringsbeloppet uppgar
cfter avdrag for kommunernas andel av kostnaderna till 138,3 milj. kr. Av
det totala investeringsbeloppet avser 167.4 milj. kr. pdbdrjade objekt medan
21.8 milj. kr. avser icke paborjade objckt. Investeringar p& Arlanda for
LIN:s utflyttning ingdr i beloppet for pagiende objekt med ca 94 milj. kr.
Investeringarna i Ovrigt inriktas pad utbyte av forslitna och férdldrade
anliiggningar och omodern utrustning. Av icke paborjade objekt avser
sdledes ca 85 % ersittningsinvesteringar.
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Vid min avvigning har jag for ndsta budgetir riknat med en total
medelsférbrukning pa 180,2 milj. kr. Den statliga andclen av den totala
investeringsvolymen uppgar till 130,0 milj. kr. Med hinsyn till det
begrinsade budgetutrymmet har jag utdver investeringar p4 Arlanda for
LIN:s utflyttning prioriterat investeringar av sakerhets- och rationaliserings-
karaktir och investeringar som syftar till att bibehalla kapaciteten pa
flygplatserna.

Innan avtal triffats om bidrag till de objekt som kan rymmas inom den
angivna ramen kan ndgon exakt fordelning mellan flygplatser och andra
objektsgrupper av det tillgingliga medelsutrymmet inte goras. Av féljande
sammanstillning framgér hur de totala investeringarna i stort beriknas
komma att férdela sig under budgetiret 1982/83. Sammanstallningen visar
ocksa utfallet for budgetaret 198(0/81 samt den i prop. 1980/81:100 och den nu
berdknade medelsférbrukningen f6r innevarande budgetar.

1980/81  1981/82 1982/83
Utfall
Beriiknad i Berik- Verket  Foredra-
prop. 1980/ nad gandcn
81:100 hosten
1981
Arlanda, nytt in-
rikesomrade 5.9 - 333 94,0 94,0
Bromma - 18,0 2.3 0,8 0,8
Landvetter 2.5 0.8 1.4 - -
Ovriga flygplatser 25,4 49.3 36,2 45.1 40,0
Tele- och meteout-
rustning, en route 36,8 65,0 54.4 39,4 37,1
Fordon. maskiner,
utrustning 12,4 7.7 7.1 4.4 34
Vissa byggnader 7.3 3,0 5.0 1.9 1.9
Diverse 3.0 35 35 3,6 3,0
933 147.3 143.2 189,2 180,2
Avgar kommunala
bidrag 7,0 24,7 29.6 50.9 50.2
Statlig kostnads-
andel 86,3 122,6 113,6 138,3 130,0

For arbeten pa Arlanda flygplats berdknar jag for budgetaret 1982/83 totalt
114,6 milj. kr., varav 94 milj. kr. for en ny inrikesterminal. Jag har ocksa
berdknat medel for vissa sdkerhetsinvesteringar pA Bromma. ‘

I det hir sammanhanget vill jag nimna att man frdn ABA:s sida den 5
'januari 1982 tog upp frigan om att ABA under vissa forutsittningar kunde
svara for finansieringen av hela inrikesterminalen. Enligt tidigare beslut skall
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flygbolagen svara for den del av investeringen som overstiger 150 milj. kr.
Den av ABA aktualiserade ordningen f&r, om den skall kunna accepteras,
enligt min mening inte leda till 6kade kostnader. Overldggningar i fragan
pagar f.n. mellan luftfartsverket och ABA. Resultatet av dverliggningarna
far avgora om ytterligare beslut av regeringen och riksdagen erfordras.

For objekthuvudgruppen Ovriga flygplatser har jag bl.a. beriknat medel
fér komplettering av sikerhetsanordningar.

For investeringar inom objekthuvudgruppen Tele- och meteoutrustning
en route — dvs. utrustning for flygtrafiktjinsten — berdknar jag, efter samrad
med chefen for forsvarsdepartementet 37,1 milj. kr. Harmed kan utbyggna-
den av ett yttickande kontrollsystem fortsitta att ske i takt med trafikut-
vecklingen. Den angivna ramen medger vidare planenlig ersdttning och
erforderlig nyanskaffning av utrustning. Bl.a. kommer ett antal radiofyrar att
ersittas, kompletteras eller flyttas samt terminalutrustning for automatisk
kartritning for den meteorologiska tjinsten att anskaffas. Installation av
halvautomatiska viderobservationsstationer fortsétter.

For ersattnings- och nyanskaffningar av Fordon, maskiner och utrustning
berdknar jag 3,4 milj. kr. Hirigenom torde verkets investeringsplaner
avseende denna objekthuvudgrupp i allt vésentligt kunna genomfdras.

Under posten Vissa byggnader har jag berdknat 1,9 milj. kr. for
uppforande av byggnader for flygtrafiktjidnsten en route.

Anslaget till Flygplatser m.m. bor berdknas med en viss marginal utdver
den beriknade medelsforbrukningen. Tnvesteringar i sysselsittningsfrim-
jande syfte bor dock finansieras 6ver finansfullmakten.

Med hiinsyn till vad jag salunda har anfort férordar jag att medel fr nista
budgetér anvisas enligt féljande anslagsberédkning.

milj.kr
Beridknad medelsforbrukning budgetéret 1982/83 130.0
5 % marginal 6.5
Avgar berdknad ingdende behallning 63.3
Anslag budgetaret 1982/83 73,2

Jagvill slutligen ta upp frigan om den flygtrafik pd Nordkalotten som sedan
varen 1979 bedrivits med statligt stéd.

Behovet av forbittrade resmoijligheter mellan de norra delarna av Norge.
Sverige och Finland har framhallits i olika sammanhang. bl.a. av Nordiska
radet. For att utreda fragan om flygférbindelser i dessa omraden tillsatte
Nordisk dmbetsmannakommitté for transportfragor (NAT) pa uppdrag av
Nordiska ministerradet ar 1973 en sdrskild arbetsgrupp. Arbetsgruppen
avlimnade i september 1976 betinkandet (NU 1976:17) Fiygforbindelser
mellan de norra delarna av Norge, Sverige och Finland.



Prop. 1981/82:98 74

Mot bakgrund av arbetsgruppens forslag inrattades varen 1979 pa forsok
flygforbindelser pa Nordkalotten mellan Tromso och Kiruna samt mellan
Luled och Uledborg. Dessa forbindelser knyts samman av SAS ordinarie
forbindelse Stockholm-Lulea-Kiruna. Trafiken bedrivs med flygplan med
mdojlighet att ta 9 passagerarc.

Berorda regeringar har kommit 6verens om att under en férséksperiod pa
tre &r stodja trafiken genom drliga riskgarantier. Avsikten med de statliga
bidragen var att stodja trafiken under cn inledande period och darvid
undersoka det faktiska trafihunderlaget for tvirgaende forbindelser pa
Nordkalotten. En forutsittning var att trafiken pa sikt skulle bli sjilvbaran-
de. Vid utformningen av den ekonomiska ersittningen lades stor vikt vid att
resp. flygbolag skulle finna det motiverat att sjélva utveckla trafiken och
marknadsféra den. Tre dr ansags vara den tid som erfordrades fér att en ny
forbindelse skall stabiliseras och forutséttningar finnas att bedéma trafikens
16nsamhet pa sikt.

Enligt avtal mellan regeringarna har férsoksverksamheten utvirderats av
en samridsgrupp med representanter fran berdrda linders regeringar.

P4 striickan Tromso-Kiruna har trafiken i det ndrmaste férdubblats under
perioden sommaren 1979 till hdsten 1981, dvs. fran ett genomsnitt pd ca 3-3.5
passagerarc per tur till ca 5,5-6 passagerare per tur. Trafiken har varit
markant stérre under sommarmanaderna da i vissa fall dubbla turer med
nuvarande flygplanstyp mast séttas in. Exempel finns ocksa pa att DC-9 har
satts in pa turer vid stora resandcgrupper. Trafiken pi linjen Luleé- Uleéborg
har inte utvecklats i den takt som forutsattes vid inférandet. Trafiken har
efter en viss uppgéng stannat vid ca 3 passagerare per tur.

De riskgaranticr som rcgeringarna har stéllt har tillfullo utnyttjats.
Eftersom regeringarna inte gett en fullstindig riskgaranti i form av en
forlusttickning har flygbolagen sjalva fatt bidra en del av underskottet.

I sin utvirdering konstaterar samridsgruppen att forbindelsen Tromso-
Kiruna framst tillgodoser lokala trafikbehov. En annan linjestrackning skulle
enligt samridsgruppens uppfattning ocksd tillgodosc lokala trafikbehov.
Samradsgruppen har dirfor inte funnit anledning att foresla nagon annan
linjestrickning eftersom trafikbehoven enligt en foretagsenkiit pad den
nuvarande forbindelsen ar vil sa stort som pa nagot alternativt trafikupp-
lagg.

Betriffande en av den s.k. Nordkalottkommittén* foreslagen linjestriick-
ning Rovaniemi-Kiruna framhéller samradsgruppen att en sadan forbindelse
skulle i stor utstriickning tillgodose ett annat trafikbehov dn det som linjen
Uledborg-Luled ticker. De foretagna undersokningarna indikerar att
trafikbehovet pa en sadan linje ingalunda ér stérre dn pa Uleaborgslinjen.
Tvirtom forefaller det som om det regelbundna resbchovet mellan de norra

*En samarbetsorganisation mellan linsstyrelserna pd Nordkalotten,
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delarna av Finland och Svenige bast skulle kunna tillgodoses genom en
forbindelse Uledborg-Luled, som dessutom ger de bista anslutningsmajlig-
heterna till inrikeslinjerna. Det bor vidare papekas. att en forbindelse
Rovaniemi-Kiruna enligt Finnairs och samradsgruppens beridkningar skulle
foranleda ett vésentligt hégre underskott 4n underskottet for Uledborgslin-
jen. Anvindningen av en storre plantyp skulle inte rdda bot pa detta.

Samradsgruppen anser att flygtrafiken pa strickan Uleaborg-Lulea inte
har forutsattningar for att utvecklas ytterligare inom Overskddlig tid.
Avstandet mellan dessa orter dr relativt kort - ca 25 mil per landsvig - vilket
gor att man i stor utstriickning viljer markbundna kommunikationsmedel.
Enligt samradsgruppens uppfattning saknas forutsittningar for en fortsatt
flygtrafik p& denna stricka. Flygforbindelsen bor darfor liggas ner. Med
tanke pa de stora kostnaderna och begrinsade trafikintikterna ar arbets-
gruppen inte heller beredd att tillstyrka en flygforbindelse mellan Rovaniemi
och Kiruna. Trafiken mellan de norra delarna av Sverige och Finland bér
sdlunda utféras med andra transportmedel.

Enligt samradsgruppens uppfattning bor det finnas mojligheter att
ytterligare utveckla trafiken pa strickan Kiruna-Troms6. En fortsatt trafik
med enbart niositsiga flygplan utan ytterligare frekvenser ger dock foga
moijlighet till en trafikokning. da en sddan kapacitet redan idag i stort sett ar
fullt utnyttjad. Samradsgruppen vill darfor understryka att en fortséttning av
trafiken, med mélet att gora den lonsam, forutsitter att den utvecklas
ytterligare. Ett visst statligt stod, till exempel i form av nedsatta trafikavgif-
ter, bor under en begrinsad period kunna komma i frga. Storre flygplan bor
provas forslagsvis under sommartid. I det fall SAS inte anser sig kunna
fortsiitta trafikera forbindelsen med de forutsittningar som samradsgruppen
skisserat anser gruppen att koncession bor kunna ges till annat flygbolag.
Samrédsgruppen forutsiitter att SAS i sa fall underlittar trafikféringen
genom att bibehdlla férbindelsen i sina tidtabeller och genom en taxesam-
ordning.

Samradsgruppen har inte funnit skil att omprova tidigare stillningstagan-
de att i det fall statligt stod utgdr bor det ges till en forbindelse pa
Nordkalotten framfér en forbindelse i Mittnorden.

For egen del har jag inget att erinra mot samridsgruppens slutsat-
ser.

I en skrivelse den 9 december 1981 till regeringen har SAS forklarat att
man i framtiden inte vill bira ngot underskott i Nordkalottrafiken och har
darfor beslutat att inte fortsitta trafiken efter den 31 mars 1982. SAS
motsatter sig inte att koncession ges till ett annat flygbolag och dr berett att
diskutcra en koordination av tidtabeller och taxor.

Jag konstaterar att SAS med sin skrivelse far anses ha sagt upp det avtal
med Sveriges och Norges regeringar om forsoksvis flygtrafik pd Nordkalot-
ten som tréiffades den 28 maj 1979. Koncession kan dirmed ges till ett annat
flygbolag. Enligt vad jag erfarit ir A/S Norving - det bolag som f.n. utfor
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trafiken &t SAS — intresserat av att pd egen koncession och i princip utan
statligt stod efter den 31 mars 1982 bedriva trafiken pa strickan Tromsé-
Kiruna. Hirigenom ges fOrutsittningar att studera linjens ytterligare
utvecklingsmdjligheter samtidigt som kontinuitet i trafiken uppnds. Jag utgar
frén att SAS pé lampligt satt koordinerar tidtabeller och taxor med sin egen
trafik.

4. Hemstallan

Med hinvisning till vad jag nu har anfort hemstéller jag att regeringen
foreslar riksdagen att

1. godkinna de av mig forordade riktlinjerna for den statliga
luftfartspolitiken,

2. godkinna den av mig forordade inriktningen av luftfartsverkets
verksamhet,

. 3. godkiinna att luftfartsverkets statskapital och forrantningskrav
satts ned i enlighet med de av mig forordade riktlinjerna,

4. bemyndiga regeringen att medge luftfartsverket att teckna
borgen for Linjeflyg AB intill ett belopp p& hogst 200 000 000
kr.,

5. till Viss ersduning till Linjeflyg AB for budgetaret 1982/83
anvisa ett reservationsanslag av 50 000 000 kr.,

6. till Flygplatser m. m. for budgetaret 1982/83 anvisa ctt reserva-
tionsanslag av 73 200 000 kr.

5. Beslut
Regeringen ansluter sig till féredragandens 6vervidganden och beslutar att

genom proposition foresla riksdagen att antaga de forslag som foredragan-
den har lagt fram.
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Bilaga 1

Sammanfattning av lufttransportutredningen betinkande (SOU 1981:12)
Inrikesflyget under 1980-talet

Med utgingspunkt fran direktiven har lufttransportutredningen (LTU) i
huvudsak dgnat uppmérksamhet at inrikesflvget och dirvid frimst behandlat
foljande fragor:

O Luftfartens anpassning till 1979 ars trafikpolitiska beslut.

O Avgiftsstrukturen inom luftfarten, omfattande bade passagerarnas biljett-
priser och flygféretagens avgifter till luftfartsverket.

© Det interregionala flyglinjeniitets utformning. Principerna for det inter-
regionala flyglinjenitets utformning och dess omfattning bildar underlag
for att faststdlla det interrcgionala flygplatssystemet. Hir avses bl.a.
lokalisering och dimensionering av flygplatserna, huvudmannaskap och
ckonomiska villkor.

o Luftfartsverkets organisation och uppgifter.

O Flygforetagsstrukturen.

o Aliminflyget.

Utredningens betinkande bestar av tvd huvuddclar. Den forsta, som
omfattar kapitel 1-7, innchdller bl.a. en redovisning av utredningens direktiv
och utredningsarbetets genomférande (kapitel 1). Den trafikpolitiska och
luftfartspolitiska utvecklingen under 1960- och 1970-talen beskrivs darefter
(kapitel 2).

I kapitel 3 lamnas en redogodrelse for hittillsvarande utveckling och
nuvarande situation betriffande flygféretagsstrukturen inom den svenska
luftfarten. Vidare redogors i detta kapitel kortfattat for olika forslag till
dndrad organisation av inrikesflyget samt hur inrikesflyget i 6vriga nordiska
lander dr uppbyggt.

Flyglinjenitets utveckling, trafikutvecklingen internationellt och natio-
nellt samt prisutvecklingen pa flygresor under perioden 1958-1980 redovisas i
kapitel 4.

Flygplatssystemets uppbyggnad och nuvarande omfattning samt flygplat-
sernas ekonomiska forutsittningar jamte nuvarande regler for flygplatspla-
nering m.m. framgér av kapitel 5

I kapitel 6 redogors for luftfartens energiférsérjning i ett internationellt
och nationellt perspektiv. I detta kapitel behandlas ocksa energieffektivite-
ten hos olika transportmedel samt flygmaterielutvecklingen och dess
inverkan pa flygets framtida energiférbrukning.

Kapitel 7 innehaller en beskrivning av luftfartsverkets uppgifter, orgfml-
sation. myndighetsutdévning samt ckonomiska situation,

1 betidnkandets andra huvuddel (kapitel 8) redovisar utredningen sina
overviganden och forslag. Dessa dr i korthet f6ljande.

Generellt om anpassningen till 1979 ars trafikpolitiska beslut

11979 ars trafikpolitiska beslut fastslas att en samhillsekonomisk grundsyn
skall vara vigledande for det fortsatta trafikpolitiska handlandet. Det
samhillsekonomiska synséttet p trafikpolitiken inncbdr att trafikpolitiken
skall utformas sd att den bidrar till ett effektivt resursutnyttjande i samhillet
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som helhet och dirmed till maluppfyllelse inom olika samhillsscktorer.
Denna samhillsekonomiska grundsyn bor ocksd omfatta luftfarten inom
ramen for en samordnad trafikpolitik.

Mot bakgrund av den samhéllsckonomiska grundsynen pi trafikpolitiken
bor avgifterna for alla transportkonsumenter sd ldngt mdéjligt anpassas till de
kortsiktiga samhillsekonomiska marginalkostnaderna. Med “marginal”
avses dirvid de kostnadsforandringar som uppkommer vid en volymférind-
ring pé "marginalen”. Till skillnad fran de foretags- och samhillsekonomiska
totalkalkylerna kommer i de flesta fall kapitalkostnaderna inte att ingd i
berikningarna av de kortsiktiga marginalkostnaderna. Tnom LTU har
marginalkostnaden beriknats som den genomsnittliga kostnadshdjningen
vid 20 % volymokning. (Berdkningarna redovisas i avsnitt 8.2 och bilaga
2.) :

Att detindividuella betalningsansvaret for transportkonsumenten avser de
samhéllsekonomiska marginalkostnaderna &r en forutséttning for att beslut
om transporter och val mellan olika trafikmedel skall kunna, pa ett
samhillsekonomiskt riktigt sitt, fattas av den enskilde reseniren och leda till
ett effektivt utnyttjande av transportapparaten.

Utover marginalkostnaderna finns oftast ytterligare totala utgifter for att
driva viss trafik vilket leder till att ett transportfOretags genomsnittskostna-
der dr hogre dn de samhillsckonomiska marginalkostnaderna.

Om de totala intdkter som crhalls vid marginalkostnadsprissittning inte
motsvarar de totala kostnader som kriivs for att finansiera transportverk-
samheten uppstar frigan hur detta underskott skall tickas. En utgdngspunkt
for LTU éar dérvid, enligt direktiven. att luftfartsverket och flygforetagen i
princip skall drivas efter giingse affarsverkmiéssiga resp. féretagsekonomiska
forutsittningar. Detta innebér att anpassningen till de samhiillsekonomiska
marginalkostnaderna begrinsas till de ramar som finns tillgingliga vid
tillimpning av affirsmissiga principer och skall darfor ses som en politisk
viljeinriktning.

Enligt utredningens mening innebédr ocksd de av riksdagen fastlagda
trafikpolitiska principerna, oavsett statsfinansiellt lige. att alla trafikgrenar
av statsmakterna skall behandlas pa ett likartat sétt. Ett viktigt skal till detta
stdllningstagande dr att en olikartad behandling kan leda till att konkurrens-
neutraliteten mellan olika trafikslag forsvinner. Intentionerna bakom 1979
ars trafikpolitiska beslut motverkas om prissittningen péa olika firdmedel
inte grundas pd samma principer.

Jarnvigen fir numera en kostnadsavlastning som &r stdrre dn vad som ir
motiverat med héansyn till de faktiska individuella avgifternas relation till
marginalkostnaderna. Om luftfarten inte far en pa analoga grunder faststilld
aviastning, vilket i nuvarande statsfinansiella situation torde vara svart,
skulle intentionerna i 1979 ars trafikpolitiska beslut direkt motverkas.

Inférande av snabbtag bedoms med stor sannolikhet medféra en kraftigt
minskad efterfragan pa flygresor.

Alla storre investeringar som gors inom transportsektorn bor dessutom i
princip ske p& grundval av cn samhillsekonomisk avviigning inom hela
transportsektorn. Exempel pa niir investeringar bor provas pa grundval aven
samhillsekonomisk avvégning ir vid anlaggande av ny flygplats, omfattande
atgiirder vid befintliga sadana eller vid inférande av snabbtig.
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Avgiftsstrukturen (avsnitt 8.2)

Sa langt mojligt bor avgifterna inom luftfarten anpassas till de samhills-
ekonomiska marginalkostnaderna. Dctta giiller savil for flygresenidrernas
biljettpriser som for luftfartsverkets avgifter fran flygforetagen. Detta bor
dock ske under hinsynstagande till gingse foretagsekonomiska och affirs-
verksmassiga principer.

Genomforda berdkningar visar att de samhéllsekonomiska marginalkost-
naderna for inrikes flygresor ar genomsnittligt ca hilften av de nuvarande
inrikesflygpriserna. Ett sétt att nd en marginalkostnadsanpassning &r att s.k.
tvadelad tariff infors for savl luftfartsverkets avgifter som flygforetagens
biljettpriser. Detta skulle t.ex. kunna innebira att flygforetagen tar ut en viss
fast kostnad av rescnérerna (i form av s.k. lagpris- cller rabattkort) samt en
rorlig avgift som mer anpassas till marginalkostnaderna for en given avgang.
Dirigenom skulle en betydligt storre flexibilitet 1 utnyttjandet av tiliginglig
Overkapacitet kunna erhdllas tillsammans med ett hogre totalt kapacitetsut-
nyttjande. Motsvarande principer bor tillimpas for luftfartsverkets avgifter
fran flygforetagen. Luftfartsverket har ocksd fran den 1 november 1980
paborjat experiment med tvadelade taxor.

[ sammanhanget har ocksd intiktsfdrdelningen mellan SAS och LIN
diskuterats. Lonsamheten pa SAS inrikesnét torde vara vésentligt hogre dn
pa LIN:s. Atgirder som minskar obalansen i 16nsamhetsférutsittningarna
bor efterstrivas. Utredningen framfor darvid nagra olika forslag till att
astadkomma Gkad resultatutjimning mellan foretagen.

Det interregionala flyglinjendtet (avsnitt 8.3)

Det interregionala flyglinjenitet omfattar flyglinjer fér person- och
godstransporter mellan olika regioner i landet. Detta flyglinjenit bildar
underlag for att bestimma vilka flygplatser som skall ingd i det interrcgionala
flygplatssystemet.

For framtiden foreslar utredningen att tre principer skall vara viigledande
vid stillningstagande till vilka flyglinjer som boér ingd i det interregionala
flyglinjenitet.

1 detta nit bor ingé alla flyglinjer dér flygbolagen pa foretagsekonomiska
grunder anser sig kunna upprétthalla trafik (kriterium 1). En forutsattning ar
ocksa att i princip samma biljettprissystem tillimpas pa hela linjenitet.

Linjer dér trafik pa foretagsekonomiska grunder inte kan drivas, men som
samhillsckonomiskt innebér en nettointidkt om trafiken bedrivs, bor ocksa
kunna inga i det interregionala flyglinjenatet (kriterium 2).

Slutligen kan interregional trafik ocks bedrivas utifrdn andra utgangs-
punkter dn rent trafikpolitiska (kriterium 3). Hér avses t.ex. linjer som inte ar
motiverade enligt de tva forstnimnda kriterierna, men som anses nodvin-
diga av skil som ej kunnat kvantifieras i en samhillsekonomisk bedom-
ning.

Underskotten for sddana flyglinjer som ingar i néitet enligt kriterium 2 och
3 bér finansieras med sérskilda medel och inte av flygforetagen. Enligt LTU
finns ddrfor skil att Overvdga om inte anslaget for statligt stdd till olénsam
trafik pa jarnvdg ocksa bor omfatta luftfarten utan férandring av anslagsra-
marna.

Sammanfattningsvis innebdr detta att det interregionala flyglinjenit
(primér- och sekundirnit) som foreslas gilla fram till mitten av 1980-talet
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skall besta av den reguljéra linjetrafik som bedrivs mellan foljande orter:

Kiruna, Luled. Skellefteid, Umea, Ornskoldsvik, Ostersund, Sundsvall/
Hirndsand, Stockholm, Norrkodping, Karlstad, Goteborg, Jonkoping, Vis-
by, Vixjo, Halmstad, Kalmar, Ronneby. Angelholm, Kristianstad och
Malmé.

Dessutom bor enligt LTU interregional trafik &tminstone under en
dvergangsperiod fram till mitten av 1980-talet bedrivas pa foljande orter:
Gillivare, Kramfors. Borlidnge och Trollhittan.

De sistnimnda flyglinjerna (s.k. tertidrlinjer) ar f.n. foretagsekonomiskt
olonsamma. Tre vdscntliga orsaker hértill dr ett i férhallande till 6vriga
flygstrackor svagt passagerarunderlag, kopplingen till SAS och LIN:s
prissystem p& det Ovriga inrikesnitet - undantaget Trollhéttan - och fran
ekonomisk synpunkt orationell flygmateriel.

Saab-Scania utvecklar f.n. i samarbete med Fairchild Industries, USA, en
ny flygplanstyp (SF-340) med kapacitet for 34 passagerare. Ytterligare ctt
stort antal flygplanstyper i samma storleksklass utvecklas f.n. inom
vastvarldens flygindustrier.

Enligt berdkningar grundade pa en av LTU framlagd skiss till tertidrlin-
jenit, vilka utforts av Swedair AB under medverkan frén LIN, innebér bl.a.
tillgdngen pa ny flygmateriel, viss omstrukturering av det totala inrikes
flyglinjenitet i kombination med en fortsatt arlig trafiktillvixt (6-9 %) pa
aktuella strackor, att det vid mitten av 198(-talet bor finnas férutsédttningar
att driva ifrdgavarande flyglinjer pé foretagsekonomisk grund.

LTU foreslar darfor att aktuella tertidrlinjer under en 6vergéngsperiod
skall behéllas. Den Gvergangslésning som utredningen anvisar ir att det
ackumulerade underskottet pa ca 55 milj. kr. for ifrdgavarande flyglinjer
mellan ar 1982-1986 bl.a. tidcks genom kraftig reduktion av olika trafikav-
gifter eller genom andra atgérder fran luftfartsintressenternas sida. Samtidigt
har SAS forklarat sig berett att ekonomiskt stddja trafiken mellan Lulea-
Gillivare. Underskottet for linjen Luled-Gdllivare uppgar under perioden
1982-1986 till drygt 20 milj. kr. i 1980 &rs prislige.

Ett forverkligande av LTU:s idéskiss till framtida tertidrlinjenét innebar
att trafiken mellan Lulea-Gillivare-Kiruna, Stockholm-Kramfors, Stock-
holm-Borlidnge, Stockholm-Trollhittan, Stockholm-Norrk&ping-Visby-Kal-
mar-Malmd och Stockholm-Kristianstad skulle bedrivas med SF-340 fran
mitten av 1980-talet. Som f6ljd hirav foreslas LIN 6verta SAS nuvarande
trafiktillstdnd pa Kiruna och inritta direktférbindelse mellan Stockholm-
Kiruna.

LTU pekar ocksa pa mojligheterna att uppna ekonomiska férdelar om den
trafik som f.n. drivs med SAS DC-9-plan pa strickorna Visteras/
Norrkoping/Jonkodping/Vaxjé och Képenhamn i stéllet utférs av ett tertidr-
linjeforetag med flygplan motsvarande SF-340.

De berorda flygforetagen, frimst SAS, LIN och Swedair, anmodas att
nirmare studera dessa fragor och dverenskomma om ldmpliga Idsningar.
LIN har vad giller det inrikes tertidrnétet atagit sig att fore utgingen av ar
1981 lagga fram ett program.

Flygplatssystemet (avsnitt 8.4)

Staten har ett huvudansvar for att effektiva interregionala transporter kan
komma till stdind. Detta innebér enligt LTU att det &r naturligt att staten

6 Riksdagen 1981/82. 1 sauml. Nr 98



Prop. 1981/82:98 82

ocksd ansvarar for den Gverordnade planeringen av det interregionala
flygplatssystemet.

De flygplatser som fram till mitten av 1980-talet foreslas inga i det
interregionala flygplatssystemet 4r de flygplatser som ingér i det interregio-
nala flyglinjenitet (primir- och sckundirniitet).

Vixjo flygplats - som f.n. drivs i kommunal regi - bor siledes inforlivas med
det flygplatssystem som f.n. drivs av staten genom luftfartsverket.

Formerna for inforlivande av Vixjo flygplats och dess fortsatta drift i det
interregionala flygplatssystemet bér ankomma pé luftfartsverket och de
lokala intressenterna att gemensamt besiuta om.

Kristianstads flygplats, som ocksa drivs i kommunal regi, bor dock tills
vidare med bibehillet kommunalt huvudmannaskap ingd i det system for
ekonomisk resultatutjimning som foreslas tillimpat for det interregionala
flygplatssystemet. Fragan om statligt huvudmannaskap fér Kristianstads
flygplats bor prévas vid mitten av 1980-talet, dd nuvarande osiakerheter om
den framtida flygtrafiken dir bor vara undanréjda.

Gillivare, Kramfors, Borlinge och Trollhittans flygplatser bor tills vidare
drivas under kommunalt huvudmannaskap. Dessa flygplatsers stillning i det
interregionala flygplatssystemet bor darfor av samma skél ocksa provas vid
mitten av 1980-talet.

Drift- och kapitalkostnaderna for de flygplatser som vid olika tidpunkter
kan komma attingd i det interregionala systemet bor av nirmare angivna skl
generellt tickas kollektivt genom avgifter frdn hela flygplatssystemets
nyttjare. Behandlingen av det statliga, kommunala eller landstingskommu-
nala kapitalet i flygplatssystemet bor grundas pa det samlade ekonomiska
resultatet for samtliga de flygplatser som vid olika tidpunkter ingér i det
interregionala systemet.

Ersdttningar till kommuner och landsting bér - under forutsittning att
luftfartsverkets ekonomiska malsattning om full kostnadstickning i den
totala rorelsen uppfylls - ges generell karaktdr och sdledes enbart baseras pa
de investeringsbidrag som vederbdrande kommun limnat.

Om en flygplats inforlivas i det interregionala systemet pa grundval av
kriterium 2 (samhillsekonomiska skil) eller 3 (t.ex. regionalpolitiska skél)
bor flygplatsens huvudman kompenseras for uppkomna underskott pa
samma sitt som flygforetagen forutsitts kompenserade for underskott i
flygdriften - dvs. med medel som inte genereras inom luftfartssektorn.

Investeringar i de interregionala flygplatserna skall ge ctt for lufttrans-
portsektorn positivt resultat under resp. anliggningars ekonomiska livs-
langd. Det i 1967 ars beslut faststilida villkoret att summan av driftkostna-
der, kapitalkostnader och intikter bor vara positivt senast efter det tionde
driftaret foreslas utga.

Vid stérre satsningar, t.ex. vid nyanldggning av flygplats cller omfattande
kapacitetsutbyggnader vid befintlig flygplats (6ver 20-30 milj. kr.), bér en-
samhillsekonomisk kalkyl upprittas.

De eventuella ytterligare virderingar som kan framforas fran regionala
eller lokala intressenter bor ocksd beaktas vid provning av flygplatsinveste-
ringar.

Vad giller ansvaret for finansieringen av investeringar i de interregionala
flygplatserna har en viktig utgdngspunkt varit i direktiven angivna forutsitt-
ningar om aterhallsamhet med statliga medel samt att atgérder som innebir
okade pafrestningar pa kommunernas ekonomi maste undvikas.

Overvigande skil talar for att berérda kommuner bér ha ett visst
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medengagemang i investeringarna och inflytande Gver savil investeringarnas

tillkomst som deras utformning. Det ekonomiska engagemanget for enskilda

kommuner bor dock fotalt sett inte vara storre dn vad det dr med nuvarande
system. Dessutom bor det i hogre grad dn f.n. vara kopplat till mojligheter att
paverka flygplatsernas utveckling.

Féljande principer for fordelning av det ekonomiska engagemanget bor
gilla for de interregionala flygplatserna.

0 De lokala och regionala intressenterna bor utan kostnad for luftfartsver-
ket tillhandahalla mark for flygplatsindamal.

O Staten patar sig hela kostnaden for finansiering av fordon, maskiner och
annan utrustning erforderlig for flygplatsens drift och darutdver till
skillnad mot vad som giller f.n. for ny- och ersittningsinvesteringar av
flygsikerhetskaraktir. ’

o Nyinvesteringar av kapacitetshdjande natur och f6r normalt standardho-
jande atgirder for luftfarten samt motsvarande ersittningsinvesteringar
foreslas finansierade av staten och kommun/landstingskommun pé sitt
som faststélls for varje individuell flygplats vid forhandlingar mellan
parterna. Samma géller ocksa i tillampliga delar for byggande av helt nya
flygplatser. En utgingspunkt bor da vara att det ekonomiska engagemang-
et for kommunerna och landstingen & ena sidan och staten & den andra
totalt inte skall vara storre 4n vad som giller vid tillimpningen av
nuvarande system for finansieringsférdelning. Parterna bor vidare gemen-
samt kunna bestimma hur kommunernas ekonomiska engagemang
tekniskt utformas. Det bor alltsd i princip vara moéjligt for kommunerna att
medverka i investeringarna genom direkta bidrag eller férskott. Det skall
dock framhallas att var och en av parterna skall ha full frihet att avsta fran
finansieringsmedverkan i den mén sddan medverkan inte befinns angeli-
gen ur resp. parters synvinkel. Den relativa storleken av det kommunala
engagemanget i flygplatsinvesteringar bor aterspegla graden av kommu-
nalt intresse for att genomfora den aktuella investeringen.

For att oka det kommunala engagemanget och inflytandet foreslar LTU att
sirskilda flygrad inrdttas for varje flygplats.

Vad giller planeringen av samtliga flygplatser av betydelse for transport-
forsorjningen (totalt ett 60-tal flygplatser), foreslas att luftfartsverket ges ett
overgripande ansvar. Luftfartsverket forutsitts senare ta upp frdgan om
eventuell tillstindsprévning samt formerna harfor.

Luftfartsverket (avsnitt 8.5)

LTU har latit undersoka négra alternativa foretagsformer fér huvudman-
naskap, drift och férvaltning av de interregionala flygplatserna. Utredning-
ens studier har genomfdrts med syfte att bl.a. klarldgga
© om luftfartsverkets nuvarande organisation med blandade uppgifter som

myndighet och affirsverk kan behéva forindras,

O om affirsverksformen innebér restriktioner i sddan grad att énskvirda
atgarder for att forbattra effektiviteten inom flygplatssystemet bittre kan
tillgodoses i annan foretagsform och i 3 fall vilka foéretagsformer som ar
bittre lampade jimte konsekvenserna hirav, samt

O vilka atgirder som bor vidtas for att Gka effektiviteten inom bl.a.
flygplatssystemet.
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Med utgdngspunkt i vissa generella krav pa den framtida flygplatsorgani-
sationen har LTU sokt bedéma vilken eller vilka foretagsformer som bor
viljas. De generella kraven kan sammanfattas i krav pa hog effektivitet och
flexibilitet, helhetsperspektiv och sammanhallet huvudmannaskap, god
lokal férankring och 6kad decentralisering, utpriglad marknadsorientering
och forstirkt 1onsamhetstinkande samt goda utvecklingsforutsittningar for
personalen. LTU har provat ett antal alternativa foretagsformer av vilka tva
varit foremal for en mera ingaende analys, ndmligen att
o foérandringar vidtas inom ramen for luftfartsverket (luftfartsverksalterna- -

tivet),

O ett nytt statligt bolag for flygplatsverksamheten tillskapas (bolagsalterna-
tivet).

En faktor som utredningen funnit vara avgérande for att inte fringa
luftfartsverksalternativet ar att verket sd sent som under 1978 och 1979
genomfoért en omorganisation. Effekterna av omorganisationen har inte
uppnatts fullt ut, dd vissa delar av pdborjade fordndringar inte blivit helt
genomforda. LTU har darfor inte funnit det rimligt att nu ighngsatta en stor
ytterligare omorganisationsprocess, sdrskilt da fordelarna med en sidan
atgird inte dr s uppenbara att de kan antas uppviga de stora uppoffringar
den skulle medfora.

Vid denna bedémning har utredningen utgatt fran att luftfartsverket vidtar
limpliga atgirder for att fOrbittra effektiviteten. Detta hindrar inte att
fortsatt uppméarksamhet bor dgnas foretagsformen for drift och férvaltning
av flygplatserna.

Infor den utveckling pa luftfartens omrade som forutses intriffa under
1980-talet ar det naturligt att luftfartsverket noggrant provar olika mojlig-
heter till rationaliseringar och omprioriteringar av olika verksamheter samt
fortsatter anstringningarna att utveckla samarbetsformer mellan olika
intressenter i flygplatssystemet.

Atgirder som kan innebdra att resurser binds utan méjligheter att i ett
senare skede avveckla dem som kan visa sig 6verflodiga bor undvikas. Det
innebdr att luftfartsverket i stéllet for att anstilla egen personal i storre
omfattning bor anlita entreprendrer foér olika uppgifter. Exempel pa
arbetsomraden och uppgifter for vilka 6kad anviindning av entreprendrer
bor vara ett alternativ till egna resurser dr bl.a. bevakning, viss fastighets-
drift, lokalvérd, projektering och byggledning for olika typer av anliggning-
ar, t.ex. byggnader, faltanliggningar samt el- och teletekniska system
m.m.

LTU understryker vidare att en viktig forutsittning for att dnskvirda
resultatférbittringar inom luftfartsverket skall kunna uppnés ar att den
ekonomiska medvetenheten inom verket, pa alla organisatoriska nivéer,
utvecklas och stirks. Till de atgiirder som krévs for att uppné en sddan effekt
hér att utveckla styrsystem som befrdmjar 6kat ansvarstagande inom verket.
LTU anser ddrfor att luftfartsverket bdr genomféra en dversyn av
styrsystemen i syfte att skapa forutsittningar for att si langt som mojligt
delegera ekonomiskt ansvar till flygplatser och andra organisatoriska enheter
inom verket.

De krav pa den framtida flygplatsorganisationen och de synpunkteri dvrigt
som ufredningen redovisar kan innebéra att vissa organisatoriska forandring-
ar behdver vidtas inom luftfartsverket. Detta giller framst enheter och
verksamhet med anknytning till flygplatssystemet. Vissa konsckvensatgér-
der torde emellertid ocksa vara aktuella inom 6vriga centrala och lokala
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enheter. De forslag om dkad decentralisering som utredningen framfor bor

kunna leda till minskade resursbehov inom centralférvaltningen.

Det bor enligt utredningen ankomma pa luftfartsverket att sjalvt vidta eller
i férekommande fall ligga fram f6rslag till shdana organisatoriska forind-
ringar. Luftfartsverket bor i detta sammanhang bl.a. dverviiga atgarder i
syfte att stirka de tre storflygplatsernas organisatoriska stillning inom
verket. En sddan atgéird kan t.ex. vara att flygplatserna Arlanda, Landvetter
och Sturup organisatoriskt far stillning direkt under generaldirektdren.
Bromma flygplats organisatoriska stéllning i luftfartsverket bor overvigas
sedan flygplatsens framtida uppgifter i det interregionala flygplatssystemet
klarlagts. '

Vid sin analys av flygplatssystemet har LTU funnit ett antal omraden inom
vilka vissa problem bor I6sas i de fortsatta anstrdngningarna att forbéttra
effektiviteten. Dessa problemomréden kan grupperas pa féljande sitt:
© Samverkan mellan regeringen och luftfartsverket, dir utredningen

foreslar att tillstindsgivningen for all inrikes luftfart delegeras till

luftfartsverket s& snart pigdende dndringar av luftfartslagen 7 kap. 1 §
blivit faststillda.

© Samverkan mellan myndighetsfunktionen och den affirsdrivande verk-
samheten inom luftfartsverket, dir utredningen kommit till slutsatsen att
det inte torde finnas sakliga grunder for att ifrigasitta nuvarande
organisationsform vad géller luftfartsinspektionens knytning till luftfarts-
verket och dess stéillning inom detta.

© I friga om samverkan mellan luftfartsverket, andra statliga myndigheter
och kommuner foreslar utredningen bl.a. omprdvning av nuvarande
bestimmelser som innebir att luftfartsverket har att anlita byggnadssty-
relsen for husbyggnadsprojekt som overstiger visst belopp. Luftfartsver-
ket bor medges mojlighet att upphandla resurser for projektering och
byggledning pa villkor som bittre dverensstimmer med dem som géller
for byggnadsbranschen i dvrigt.

Forbattrad samordning mellan vriga intressenter bor kunna astadkom-

mas genom att luftfartsverkets planeringsprocesser utvecklas inom ramen

for den Gvergripande flygplatsplanering som verket foreslas svara for.

© Samverkan mellan luftfartsverket och flygfdretagen vid resp. flygplats

foreslas dndrad. bl.a. genom att atgirder vidtas for att undvika organisa-
tionsformer och arbetsférdelning mellan flygforetagen och luftfartsverket
som Jeder till att det sammanlagda resursbehovet inom flygplatstjénstens
olika delfunktioner blir stérre dn vad som skulle krivas vid gemensamt
huvudmannaskap for samtliga.
Bl.a. som f6ljd hirav bor luftfartsverkets nuvarande foretridesratt till
ramptjinstverksamhet upphivas och ersittas med ett i princip fritt
tilltrdde till marknaden inom ramen for de fysiska och operativa
begrinsningar som kan foreligga vid olika flygplatser. Detta innebir att
flygforetagen skall kunna vilja mellan att antingen sjilva utfora ifraga-
varande tjinster, att anlita luftfartsverket eller 1ata annan organisation
utféra dem. Valet bor ske pd kommersiella grunder.

O Samverkan i Ovrigt vid resp. flygplats foreslas utvecklad. bl.a. genom att
luftfartsverket och berérda kommuner, t.ex. inom ramen fér flygridens
verksamhet, undersdker mojligheter till gemensamt resursutnyttjande
inom olika omriden dér flygplatserna och kommunerna forfogar Gver
likartade resurser.
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Utredningen ifrdgasitter ocksd om inte luftfartsverket bér medges
ersittning for de lokaler som tillhandahills polis- och tullpersonal vid
flygplatserna. Vidare bor undersékas mojligheterna att lata flygplatsperso-
nal eller polisen under vissa forhallanden fullgéra tulluppgifter.

LTU foreslar ocksd att verket genomfdr en Gversyn av det nuvarande
regelsystemet for flygplatsdriften. Bl.a. bor luftfartsinspektionen ges i
uppdrag att i samrad med statens brandndmnd utreda och belysa om kravet
pasirskild brand- och raddningstjinst, frimst vid de mindre flygplatserna, ir
samhillsckonomiskt forsvarbart och om det stdr i rimlig relation till
samhillets ambitioner och resursinsatser pa andra omraden dir brand- och
raddningstjinst kan erfordras.

Som ett led i strivandena att 6ka effektiviteten och for att oka
rekryteringsunderlaget till olika befattningar inom luftfartsverket anser LTU
att luftfartsverket allvarligt bor dverviiga kontraktsanstiillning av personal till
vissa befattningar.

Slutligen foreslar utredningen med utgingspunkt frén pigiende rationa-
liseringsprojekt inom luftfartsverket och verkets ekonomiska situation

att luftfartsverket tillsammans med flygforetagen och andra intressenter
underséker mojligheterna att omprioritera luftfartsverkets tjanster till sina
kunder si att en for dem acceptabel servicenivd bibehélls och samtidigt
luftfartsverkets betjdnings- och kapacitetskostnader kan nedbringas,

art luftfartsverket utarbetar en ny ekonomisk 10-arsplan for perioden
1982/83-1991/92, med beaktande av bl.a. LTU:s forslag betraffande tillimp-
ningen av den nya trafikpolitiken pa luftfarten, etablerandet av ett
sjalvbarandc interregionalt flygplatsnit, ett utvidgat I6nsamt tertiarlinjenét
jimte konsekvenserna av riksdagens beslut om flyttning av LIN:s Fokker-
trafik till Arlanda. samt

attdenna plan laggs till grund fér berérda delar av statsmakternas framtida
luftfartspolitik.

Flygforetagsstrukturen och tillstdndspolitiken (avsnitt 8.6)

Utredningen framhdller att den nuvarande situationen i friga om
I6nsamhetsforutsiattningarna pa SAS och LIN:s primir-, sekundir- och
tertidrlinjenét inte kan anses tillfredsstillande och har darfor analyserat
mojligheterna att stirka de berdrda flygfoéretagens ekonomiska, operativa
och trafikala forutsittningar. I analysen har dock inte kunnat beaktas t.ex.
frigan om Brommas framtida stéllning i det interregionala flygplats- och
flyglinjenitet.

Betriffandc primér- och sekundirlinjerna redovisar utredningen fyra
olika mdjligheter, nimligen
o omfordelning av SAS/ABA:s och LIN:s tillstdnd till inrikes luftfart,

o resultatutjaimning genom nagon form av poolsamarbete,

O indringar i foretagsstrukturen, samt

O bibehéllande av SAS och LIN intakta men utvecklande av ett intimare
samarbete mellan féretagen pa omraden dir detta kan vara effektivitets-
befrimjande. Bland tinkbara sdidana omraden nimns flygplansflottornas
sammansittning, teknisk 6versyns- och underhallsverksamhet samt mark-
nadsféring och forséljning.

Betriiffande dndringar i foretagsstrukturen har LTU med hénsyn till
foreliggande bindningar i det skandinaviska luftfartssamarbetet bedémt det
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inte vara realistiskt att samla primir- och sekundirtrafiken i ett for
andamalet bildat svenskt foretag. '

LTU anser att frimst det sistnamnda alternativet bor provas, siirskilt som
riksdagen den 17 december 1980 beslutat att LIN:s jettrafik skall forlaggas till
Arlanda.

De delar av tertidrniitet som utredningen behandlar dr de nuvarande
flyglinjerna Lule&-Gillivare, Sundsvall-Kramfors, Stockholm-Borlinge och
Norrkoping-Visby-Kalmar.

Enligt utredningens idéskiss till framtida flyglinjendt kan detta tertidrnat
komma att utvidgas under perioden fram till mitten av 1980-talet. Det har
dirvid visat sig att cn sddan utveckling innebdr att vissa strickor som f.n.
trafikeras av SAS. LIN och Syd-Aero Be-Ge AB kan behoéva ingd
(Lulea-Kiruna, Stockholm-Trollhdttan, Stockholm-Norrkoping och ev.
Stockholm-Kristianstad). LTU har funnit det angeldget att hela denna
tertiéirtrafik kan drivas av en och samma huvudman, sirskilt som mojligheter
foreligger att utfora trafiken med en och samma flygplanstyp (SF-340 eller
motsvarande). .

Utredningen tillstyrker att en omfordelning av trafiktillstinden genomférs
i den utstrickning som erfordras for att etablera en lonsam tertidrtrafik.

Fér huvudmannaskapet for trafiken redovisas olika alternativa dndringar i
nuvarande foretagsstruktur.

Ett alternativ som framfors dr att lata Swedair bli huvudman for
tertidrtrafiken med egna koncessioner och eget ansvar for tertidrtrafiken.
LTU anser dock att det dr oldmpligt att splittra upp ansvaret for inrikesflyget
pé ytterligarc foretag. Swedair bor darfor liksom idag utfora tertidrtrafiken
pauppdragav LIN, vilket innebir att LIN ir tillstindshavare och ansvarig for
tertidrtrafiken. Det bor dirvid 6vervigas att stirka LIN:s dgarintressen i
Swedair, bl.a. med hiinsyn till de trafikala samband som foreligger mellan
sekundir- och tertidirtrafiken.

Agargemenskapen bor utvecklas sa att ctt koncernforhéllande skapas
mellan LIN och Swedair. Denna friga bor bli foremal for forhandlingar
mellan berérda parter, dvs. ABA, LIN och staten {genom forsvarsdeparte-
mentet).

LTU utgdr frin att féorsvarsdepartecmentets och ABA:s dgarintressen i
Swedair delvis dverlats pd LIN om ett tertidrlinjcforetag kommer till stind
med Swedairs resurser som bas. LIN:s aktieinnehav bor uppga till ndgot dver
90 %. For att tillgodose forsvarets intressen bor ett avtal kunna traffas mellan
staten och Swedair om sddana tjanster som kan erfordras for forsvarsmak-
tens rikning.

I detta sammanhang pekar LTU pa de méjligheter som kan foreligga att
anvinda tertiiirlinjeforetagets resurser for att utféra den trafik som f.n.
bedrivs av SAS pé linjerna till och fran Jonképing, Norrkoéping, Viisteras,
Vixjo och Koépenhamn, vilket enligt LTU:s bedémning bor kunna ge
ekonomiska fordelar for bada foretagen. Ur trafiktillstdndssynpunkt utgar
LTU fran att den av tertidrlinjeféretaget eventuellt bedrivna trafiken skulle
komma att utféras pa uppdrag av SAS och pd SAS ekonomiska ansvar.

LTU f6reslar att statsmakternas luftfartspolitik i denna del inriktas pa

art etablera ett tertidrlinjeféretag som under LIN:s ansvar driver foreslag-
na tertiéirlinjer pa forctagsekonomisk grundval,

att omférdela géllande trafiktillstind si att tertidrlinjeverksamheten kan
omhinderhas av LIN, samt

att engagera flvgforetag (ABA/SAS. LIN, Swedair AB och eventuella
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linjetaxiféretag) som fér narvarande driver inrikes linjefart p4 berdrda linjer
i forhandlingar om bildande av ett tertidrlinjeforetag med lamplig dgarstruk-
tur och anknytning till sekundérlinjeféretaget, dvs. LIN. En strivan bér vara
att soka skapa ett koncernforhallande mellan LIN och Swedair AB.

Allmanflyget (avsnitt 8.7)

Utredningen bchandlar ett antal fragor som framst rér ansvaret fon
allméinflygets flygplatser, allmanflygets utveckling och ekonomiska situation
samt de problem som é&r forknippade med den situation som f.n. rader
betraffande forsorjningen med flygbensin.

Enligt nuvarande luftfartspolitiska riktlinjer av 1967 ir flygplatser som
huvudsakligen betjénar det s.k. allménflyget en angeldgenhet fér kommun,
landsting eller enskild intressent. Utredningen anser att nuvarande ansvars-
férdelning bor kvarstd ofdrindrad. Detta hindrar inte att allmanflygverk-
samheter - inom ramen for flygplatsernas kapacitets- och resursmiissiga
forutsittningar - ocksé utnyttjar de interregionala flygplatser for vilka staten
har ett huvudansvar. Militéra flygplatser kan ocksa utnyttjas for allminflyg i
overensstimmelse med de villkor som meddelas av chefen for flygvapnet.

Utredningen bedomer att den svaga utveckling som noterats inom
allméanflyget under 1970-talets senare del kommer att besta under 1980-talet.
Linjetaxi- och taxiflygverksamheten anses dock dven i framtiden komma att
spela en icke ovésentlig roll som komplement till den 6vriga linjefarten pa
strickor med otillrdckligt underlag for trafik med stérre flygplanstyper.

Luftfartsverkets taxor for tjinster till linjetaxiféretagen bor marginalkost-
nadsanpassas, t.ex. genom att det paborjade experimentet med tvadelade
taxor fullfoljs och utdkas till att gilla all linjetaxi- och taxiflygverksam-
het.

Enligt luftfartsverkets kostnads- och prissittningsstudie ticker avgifter
fran allménflyget ca S0 % av luftfartsverkets sirkostnader. LTU anser i
princip att full kostnadstackning skall efterstrivas men finner det inte rimligt
att genomfdra taxehdjningar till en nivd som borde gilla enligt delresultaten
frin kostnads- och prissdttningsstudicn. Vid faststiilande av avgifter for
allminflyget bor hinsyn ocksa tas till de olika verksamheternas betalnings-
formaga och luftfartsverkets marginalkostnader for denna verksamhet.

LTU behandlar slutligen de problem som f.n. foreligger betriffande
foredrjningen med flygbensin och framfor tvd olika maéjligheter att trygga
tillférseln. Den ena kan vara att lagga oljcbolagen att hélla reservlager, den
andra att genom gemensamma nordiska dverenskommelser skapa en s stor
samlad efterfrigan att raffinering av flygbensin i Norge kan bli av
kommersicllt intresse.
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Bilaga 2

Sammanfattning av inrikesflygutredningens betinkande (Ds K 1981:6) Inri-
kesflyg pa Arlanda

Riksdagen beslutade den 17 december 1980 att jettrafiken pd Bromma
skall flyttas till Arlanda snarast mojligt dock senast under andra halvéret
1982.

Mitt uppdrag har avsett att utreda konsekvenserna for det svenska
inrikesflyget av riksdagens beslut. En utgangspunkt har varit att trafiken pa
de skilda inrikesflygplatserna dven i fortsittningen skall tryggas. Enligt
direktiven skulle utredningsarbetet vidare bedrivas med utgingspunkt i
lufttransportutredningens (LTU) forslag. Mitt arbete har 1 huvudsak gatt ut
pé att komplettera LTU:s betinkande med synpunkter och bedémningar
som kan foranledas av riksdagens omndmnda beslut.

De fragor som tas upp och bedoms i foreliggande rapport ar i huvudsak
foljande.

Riksdagens beslut avser endast “jettrafiken’ p& Bromma, dvs. Linjeflygs
(LIN) trafik med Fokker F-28. Passagerarvolymen i denna trafik uppgick
forra aret till ca 2 miljoner. Av funktionella och ekonomiska skal torde
emellertid dven trafiken p& Borldnge, som ombesorjs av Swedair AB pa
LIN:s koncession., komma att omlokaliseras till Arlanda. Av liknande skal
torde iiven berorda flygforetag att pa Arlanda basera trafiken frén Stockholm
till Gévle respektive Norrkoping. Den narmare orsaken hértill 4r att denna
s.k. tertidrtrafik erfarenhetsméssigt har en hdg andel transferpassagerare
som skall resa vidare med nagon av LIN:s eller SAS linjer.

Under angivna forutsattningar kan den vid Bromma kvarvarande regul-
jira flygtrafiken i framtiden komma att bli mycket begrinsad. Ar 1980
uppgick antalet passagerare i den trafik som avses till endast 49 000, varav
drygt 29 000 var lokalresendrer till Stockholm. Ett genomférande av ett av
docenten Bo Lundberg framfort forslag till viss uppdclning pa2 Bromma och
Arlanda av framfor allt LIN:s trafik, vilket skulle leda till visentligt hogre
trafikvolymer pd Bromma beddms inte vara aktuellt av frimst trafikala och
ekonomiska skél.

For den trafik som flyttas till Arlanda torde ett visst trafikantbortfall
uppstd atminstone under en Svergangstid. For LIN:s trafik har foretaget
uppskattat bortfallet till hogst ca 100 000 passagerare 1:a dret. Pa de aktuella
tertidrlinjerna torde bortfallet dock bli endast marginellt. Bedomningarna
anses enligt flygforetagen gilla under foérutsittning att de kollektiva
marktransporterna till och fran Arlanda forbittras och att terminalfradgan pa
flygplatsen kan fa en tillfredsstéllande 6sning.

Restiden med flygbuss till Bromma ir idag ca 20 minuter och till Arlanda
40-45 minuter. P4 regeringens uppdrag har statens jérnvigar (SJ) utrett och
kostnadsberdknat en sérskild jirnvigsforbindeise mellan Stockholm C och
Arlanda; viagverket har redovisat vissa vigutbyggnadsplaner i syfte bl.a. att
forbattra framkomligheten och forkorta restiden med flygbussarna till
Arlanda.

Den sérskilda jarnvagsforbindelsen skulle nedbringa restiden till Arlanda
till 26 minuter. Kostnaderna - 1.7 miljarder kronor-i relation till det
forvintade passagerarunderlaget anscs dock tala for att forbindelsen inte bor
komma till stind.
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Ett genomforande av de féreslagna viigdtgiirderna - som beriknas kosta ca
335 miljoner kronor - torde pa sikt minska restiden med buss till Arlanda till
ca 30 minuter. Nu pagiendc ombyggnader och vissa andra atgiirder torde
ganska snart kunna minska den nuvarande skillnaden i restid mellan
Bromma och Arlanda till ca 15 minuter. Redan detta fir bedémas vara en
icke ovisentlig forbittring. Om Haga-terminalen senare skulle komma att
laggas ned kan ytterligare tidsvinster goras.

Den terminalldsning luftfartsverket och flygforetagen numera enats om pa
Arlanda utgir frén den befintliga s.k. A70-tcrminalen. Den samlade
inrikestrafiken forldggs dar till den dstra delen (pir A) och den reguljira
utrikestrafiken flyttas till den sodra delen (pir B) som idag disponeras av
chartertrafiken. For den scnare studeras och kostnadsberéknas f.n. uppfo-
rande av en "'mini’’-pir i anslutning till A70-terminalen. Totalldsningen anses
klart Overldgsen andra alternativ - t.ex. den forldggning av dven LIN:s
inrikestrafik till det s.k. T3-omradet - som tidigare varit aktuell. En nackdel
ir dock att den av riksdagen beslutade utflyttningstidpunkten - senast andra
halvaret 1982 - maste senareldggas ungefir ett ar. T samband med behand-
lingen av prop. 1980/81:134 - om investeringar pa Arlanda flygplats m.m. -
har dock riksdagens trafikutskott (TU 1980/81:28) ansett att denna
senarcliggning kan godtas.

Mot bakgrund av redovisade férutsittningar och antaganden m.m. blir den
samlade bedomningen att LIN:s linjetrafik, den s.k. sekundirtrafiken - trots
det befarade trafikantbortfallet - kommer att pd Arlanda bedrivas enligt i
princip samma trafikprogram som p& Bromma. Aven om bortfallet kommer
att variera mellan olika linjer planeras dock inga inskrinkningar: ingen linje
kan anses nedlaggningshotad. Detta betyder i sin tur att inte heller for ndgon
av flygplatserna ute i landet torde nagra lingsiktigt kinnbara negativa
konsekvenser behova folja av omlokaliseringen av den reguljira inrikestra-
fiken i stockholmsregionen.

Tertidrtrafiken gar idag med underskott. LTU ha dock bedémt att
acceptabel 1onsamhet under vissa forutséattningar kan uppnas om négra ar.
En 6vergéngslosning som bygger pa viss ekonomisk medverkan av bl.a. LIN
och SAS fram till mitten av 1980-talet har darfor foresiagits. Om den i
rapporten férutsatta samlokaliseringen p& Arlanda av sekundirtrafiken och
viss del av tertidrtrafiken forverkligas kan det anses att forutsittningar
alltjimt foreligger for ett genomférande av den foreslagna Gvergingslosning-
en.

Den begrinsade omfattningen av den reguljdra flygtrafik som enligt
antagandena i rapporten kan komma att bli kvar pA Bromma bor féranleda
att frigan om det framtida huvudmannaskapet for flygplatsen dvervigs. Det
ar frimst luftfartsverket som har att ta fram underlag och géra de
Overgripande beddmningarna hirvidlag. Det material som tagits fram och
virderats 1 denna rapport talar dock starkt for att staten avvecklar sitt
hittillsvarande huvudmannaskap pd Bromma. Flygplatsen bér dock under
alla omstiindigheter - oberoende av huvudmannaskapet - under dverskadlig
tid bibehallas som flygplats for bl.a. allménflygets behov.

Inrikesflyget kommer att drabbas av vissa kostnadsékningar - delvis av
engdngsnatur - som en {6ljd av flyttningen till Arlanda. Det géller investe-
ringskostnader for hangarcr och andra driftanliggningar men dven vissa
driftkostnader, bl.a. ir flygplatsavgifterna enligt taxan hogre p& Arlanda én
pd Bromma. Kostnadsékningarna motverkas dock till viss del av vissa
mdjliga rationaliseringsatgirder.
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Det far anses rimligt att berdrda flygforetag pa ndgot sitt kompenseras i
viss utstrackning for dessa merkostnader. Hur stor nettoeffekten blir av
kostnadsokningar och -minskningar kan emellertid beddmas forst senare.
Fragan far da tas upp pa nytt och slutligt avgoras. Med hinvisning till de
trafikpolitiska riktlinjerna bor dven luftfartsverket kompenseras for de
sirskilda kostnader som dirckt sammanhinger med flyttningen och inte ir
betingade av trafikpolitiska skal.
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Bilaga 3

Redovisning av uppdrag till olika myndigheter som f6ljd av riksdagens beslut
att flytta LIN:s Fokkertrafik fran Bromma till Arlanda samt regionens syn pa
kollektivtrafikfirbindelserna mellan Stockholm och Arlanda

1 Sammanfattning av resultatet av SJ:s uppdrag att wireda forutsdttningarna
for sparbunden forbindelse mellan Stockholm och Arlanda

Enligt SJ krivs for att medge jarnvigstrafik Stockhoim-Artanda ett nytt
sparpar Karlberg-Miirsta och en ny dubbelspérig jidrnvdg Mirsta-Arlanda.
Investeringsutgiften harfor har berdknats till 1 400 milj. kr. Investcringsut-
giften for fordon beriknas i begynnelseskedet till 225-315 milj. kr., beroende
pa turtdthet.

Med hinsyn till investeringskostnadernas storlek i forhéllande till forvin-
tad efterfrdgan kan enligt SJ trafiken inte drivas pa affirsmdissiga grunder, SJ
kan darfor inte pata sig det ekonomiska ansvaret for trafiken. Oavsett hur
huvudmannaskapet for trafiken 16ses maste ersattningen till SJ baseras pa
gilllande ekonomiskariktlinjer. Detta innebdr att intdkterna méaste ticka inte
bara trafikens sirkostnader utan ocksd ge ett rimligt bidrag till de
gemensamma kostnaderna. '

2 Sammanfattning av statens vigverks utredning om " Effekter pa vigtrafiken
av en utflyttning av jettrafiken fran Bromma till Arlanda™

Enligt statens vagverk dr vagforbindelsen mellan Stockholm och Arlanda
redan idag hért trafikbelastad men pa stdrre delen av strickan &r
framkomligheten f6r buss- och biltrafiken god. Dagens framkomlighetspro-
blem aterfinns inom Storstockholmsomréadets centrala delar.

1 gillande investeringsplaner ingar vigobjekt som bl.a. avser att 19sa dessa
framkomlighetsproblem. Dect géller utbyggnad av Klarastrandsleden (130
milj. kr.) och forbindelsen Karlberg-Frosunda-Ulriksdal (205 milj. kr.).
Genom utbyggnad av Klarastrandsleden och linken Karlberg-Frdsunda-
Ulriksdal erhalls cnligt viigverket en vigférbindelse som bl.a. kommer att
minska restiderna och visentligt forbiittra regulariteten for buss- och
biltrafiken mellan Stockholms city och Arlanda.

Vagverket har dven - med hinsyn till nu aktuell strickning fér Norra
Linken mellan Norrtull och Roslagstull - 6versiktligt studerat méjligheterna
att anordna direktramper vid Norrtull. Kostnaderna hirfor kan uppskattas
till ca 60y milj. kr. Utbyggnaden av direktramper vid Norrtull kan dock enligt
vigverket inte ses som cn isolerad investering. utan den bér kopplas till en
utbyggnad av en planskild trafikplats pd Uppsalaviigen vid Haga Norra.
Dirtill kommer nddvindiga komplettcringar i Karlbergs trafikplats.

Vigverket anser att en utbyggnad av vig E4i planskild standard via Norra
Lanken och Uppsalavigen inte &r ett realistiskt alternativ till lanken
Karlberg-Frésunda-Ulriksdal.

En flyttning av jettrafiken fran Bromma till Arlanda innebir emellertid att
utbyggnaden av linken Karlberg- Frésunda-Ulriksdal och Klarastrandsleden
far 6kad betydclse. Vigverket anser diarfor att dessa objekt bor ges hogsta
prioritet dven om det kan fd &terverkningar p& utbyggnaden av andra



.Prop. 1981/82:98 93

kostnadskrivande objekt inom Stockholms lin. Enligt vigverkets mening
bér mot denna bakgrund medel stillas till verkets forfogande i sadan
omfattning att de bada objckten kan 6ppnas for trafik snarast mojligt sedan
jettrafiken flyttats frin Bromma till Arlanda.

Utflyttningen av jettrafiken fran Bromma till Arlanda innebidr att
trafikflodet pa vag E4 och vig 273 okar. I den tita och snabba trafik som
redan idag riader pa motorviigen innebir 6kad trafik storre olycksrisker for
alla trafikanter. For att sd ldngt som mdjligt begrinsa antalet allvarliga
olyckor och underlitta hjilpinsatserna foreslar viagverket att sarskilda medel
anslas for atgirder pa kort sikt for att uppfoéra mittracke och anordna
belysning pa de delar av viig E4 och 273 mellan Norrtull och Arlanda som f.n.
saknar sddana trafiksidkerhetshdjande anordningar samt att sitta upp
hjalptelefoner. Investeringskostnaden for dessa atgarder har beridknats till ca
16 milj. kr.

For flygsdkerheten och Sigtuna kommuns riiddningstjinst pd Arlanda
flygplats ar det enligt vigverket viisentligt att ersitta den nuvarande
jarnvégsplankorsningen pa vig 905 mellan Mirsta och Arlanda med en ny
bro over jarnviigen i Mirsta.

3 Sammanfatining av lufifartsverkets dverviganden om Bromma flygplats
framtid

Luftfartsverket overlamnade den 22 juni 1981 en utredning angaende
Brommas framtida funktion. Verket konstaterar att den korta tid som statt
till forfogande for utredningsarbetet inte medgett fordjupade och detalje-
rade studier av marknadens behov samt avsikter och forvintningar pa
trafikering, etablering och tjinster avseende Bromma flygplats. Utredningen
far darfor betraktas som oversiktlig.

Luftfartsverket finner det svért att bedéma - med héinsyn till trafik och
ekonomi och mot bakgrund av flygféretagens, kommunernas och resenérer-
nas prioritering - vilken roll Bromma flygplats kommer att spela i framtiden.
Enligt verket finns det tva alternativ, antingen kan den bli en tertidrflygplats
av betydenhet eller en allméanflygplats med banklass III som trafikeras av
taxiflyg, affarsflyg och dvrigt allminflyg.

Verket har tidigare i olika sammanhang hévdat att det behdvs tva
trafikflygplatser i Stockholmsregionen och att Bromma dr lamplig som
sadan. Verket ar alltjimt av denna uppfattning. Det ér enligt verket varken
frén flygsikerhets- eller kapacitetssynpunkt forsvarbart att tilldta omfattan-
de samtrafik pad Arlanda flygplats mellan litt allmédntlyg och den tyngsta
flygtrafiken.

Det s.k. markavtalet mellan staten och Stockholms kommun giller t.o.m.
utgangen av 1996. Méjligheterna att fornya avtalet och bevara Bromma som
trafikflygplats ar enligt verket svarbedomt.

I det fall Bromma kommer att fylla en funktion i det interregionala
flygtransportsystemet dven efter LIN:s utflyttning bor flvgplatsen som hittills
ingd i verkets flygplatssystem och ddrmed omfattas av resultatutjamnings-
systemet. Detta férutsétter dock en tertidrtrafik av betydande omfattning.
Eftcrsom flygplatsen dven i ett sadant alternativ blir av mindre riksintresse dn
tidigare bor ett kommunalt engagemang Overvigas. Med omsorg om
flygtransportsektorns konkurrenskraft och ekonomi anser luftfartsverket det
inte varasjilvklart att Bromma efter LIN:s flyttning ingar i det interregionala
flygplatssystemet. i varje fall inte om Bromma enbart - som indikeras av
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inrikesflygutredningen (IFU) - blir en allménflygplats. Kostnaderna for
flygplatsens drift far i detta fall biras av dem som nyttjar flygplatsen, dvs.
flygintressenterna i regionen och berdérda kommuner.

Fragan om vem som skall vara huvudman f6r Bromma flygplats i framtiden
bor bli beroende av flygforetagens beslut om trafikering fran Arlanda resp.
Bromma, av resendrernas nyttjande av de linjer som forléggs till Bromma
samt av kommunens uppfattning om markanvindning. Det ir séledes enligt
luftfartsverket dnnu for tidigt att ta stdllning i huvudmannaskapsfrigan. Med
hiinsyn till att handlingsberedskapen bor bibehallas pd Bromma féreslar
verket att flygplatsen t.v. bor vara kvar under luftfartsverkets huvudmanna-
skap.

4 Sammanfattning av regionens syn pa kollektiverafikférbindelserna mellan
Stockholm och Arlanda

Stockholms kommun konstatcrar att vid en samlad bedémning av
teoretiskt mojliga korvigar for flygbussarna framstar den nuvarande
linjestrackningen Vasagatan-Torsgatan-S:t Eriksgatan-Norrtull alltjimt som
det bista alternativet. P4 delen Vasagatan-Ynglingagatan skulle vissa
tidsvinster kunna uppnés genom justeringar av trafiksignalerna. Detta skulle
dock ske pa bekostnad av kortiderna for innerstadsbussarna varfor det inte dr
mdjligt att ta stéllning till en sddan forindring innan konsekvenserna fér
kollektivtrafiken totalt sett studerats noggrannare.

I Torsgatan och pa striickan Karlbergsviigen-Ynglingagatan finns méjlig-
heter att anordna scparat korfalt. Ndgot behov av dessa foreligger dock inte
enligt kommunen idag eftersom framkomligheten kan betecknas som
tillfredsstidllande. Kostnaderna for reserverade bussfilt enbart i Torsgatan
beriknas till ca 4 milj. kr.

For att sikra en god framkomlighet for flygbussarna pa hela strickan
Vasagatan-Norrtull maste forandringar géras pé strickan Ynglingagatan-
Norrtull. En breddning av séviil S:t Eriksgatan som Norra Stationsgatan ér
hirvid oundviklig liksom en total ombyggnad av de signalreglerade
korsningarna i omrédet. Enligt de berdkningar som gjorts skulle kostnaderna
kunna uppskattas till nagonstans i nirheten av 10 milj. kr.

Ett alternativ ér att efter cn ombyggnad av Norrtull, Vanadisplan och
korsningen Norrtullsgatan-Vanadisvigen lata flygbussarna mellan Norrtull
och Vanadisplan kora Norrtullsgatan och Vanadisvigen. Detta alternativ
skulle inte bli s kostsamt men av miljoskil troligtvis bara kunna accepteras
som ett kortvarigt provisorium.

Det enda alternativ som verkligen skulle ge férbittringar och inte enbart
marginellt forkorta restiden vore enligt kommunen en utbyggnad av Norra
Lianken mellan Karlberg och Uppsalavigen med anslutning till Klarastrands-
leden och en ny terminal som limpligen bér komma till stdnd genom en
Overddckning av Centralstationsomradet. For att dessa projekt skall kunna
genomforas krdavs dock att staten tillskjuter nddvindiga ekonomiska
resurser. I kommunens budget finns inte heller medel for i 6vrigt foreslagna
Atgarder. Hagaterminalen bor enligt kommunen tills vidare dirfér behél-
las.

Enligt Stockholms ldns landstings uppfattning ir det angeliget att
framkomligheten forbittras for busstrafiken genom att sammanhingande
kollektivkorfalt och bussprioriterande signaler blir utférda. Detta galler i
synnerhet strickan Vasagatan-Norrtull.
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Enligt landstinget skulle visserligen flygbussforbindelserna mellan Stock-
holms city och Arlanda bli ndgot snabbare om Hagaterminalen stiings. Men
denna tidsvinst uppnads till priset av en visentlig forsdmring for de trafikanter
som anvinder Hagaterminalen. Enligt landstingets beddmning bor Hagater-
minalen tills vidare bibehallas.

Landstinget konstaterar att SL. har planeringsberedskap for att mota den
Okade efterfragan pa busstrafik som flyttningen av jettrafiken frdn Bromma
till Arlanda kommer att innebiira. Det biista sittet att forbéttra transporterna
till och frAn Arlanda iir enligt landstinget att inridtta nya flygbusslinjer frin
andra delar av regionen. En férutsittning ir dock att trafikantundcriaget har
en sddan omfattning att kravet pd kostnadstickning kan uppfyllas. Om
flygtrafiken utvecklas enligt prognoserna kan enligt landstinget nya flygbuss-
linjer aktualiscras under 1980-talet.

For att busstrafiken fran city till Arlanda skall kunna avvecklas pa ett bra
sdtt méstc problemet med Vasagatsterminalen 19sas. For att en [6sning skall
komma till stdind mastc staten engagera sig ckonomiskt, bl.a. genom att
vagverket och SJ anvisas medel for gatubyggande respektive ombyggnad av
Centralbangarden. Nér cityterminalfrigan losts kan behovet av Hagatermi-
nalen Overviigas.
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Bilaga 4

Sammanstillning av remissyttrandena dver (SOU 1981:12) Inrikesflyget un-
der 1980-talet och (Ds K 1981:6) Inrikesflyg pa Arlanda

Luftfartens anpassning till 1979 drs trafikpolitiska beslut m. m.

Luftfartsverket konstaterar att utredningen genom sina dircktiv rérande
oftirindrade ekonomiska ramar fér den statliga och kommunala verksam-
heten har limnats foga utrymme for forslag om nya finansieringsformer.
Inom flygtransportscktorn méste ocksa i fortsittningen finansieringen ske
med medel som genereras inom sektorn pa samma sitt som enligt 1963 ars
trafikpolitiska beslut. Detta strider i och for sig inte mot 1979 ars beslut:
finansicring av kostnaderna utdver samhéllsekonomiska marginalkostnader
skall ske efter en politisk limplighetsbedémning, och denna kan givetvis leda
just till ett bibehallet sektoransvar.

Luftfartsverket understryker vad lufttransportutredningen (LTU) anfort
betrdffande kostnadsavlastningen for SJ. Mot bakgrund av syftet med
transportpolitiken, att skapa forutsdttningar fér ett samhillsekonomiskt
effektivt transportsystem utan avsteg frin konkurrensneutraliteten mellan
olika transportmedel kan forverkligas, bor en motsvarande avlastning
komma luftfarten till del.

Luftfartsverket delar utredningens uppfattning att beslut om storre
investeringar i transportapparaten mdiste skc mot bakgrund av en total
samhillsekonomisk analys, sd att varje trafikgrens speciella férutsattningar
kan tas tillvara. Luftfartsverket pckar hirvid pid behoven av samordnad
trafikplancring pé nationell niva.

Dec forslag rorande inrikesflygets linjendt och flygplatssystem som
utredningen framldgger grundas pa statens huvudansvar for att ett effektivt
interregionalt transportsystem kan komma till stind. Luftfartsverket har
inga erinringar mot denna principiella uppliggning, men saknar pa vissa
punkter riktlinjer f6r dess konkreta tillimpning.

Enligt LTU skall “'tre kritericr vara vigledande vid stiillningstagande till
vitkka flyglinjer som bor ingé i det interregionala flyglinjenitet”. Enligt
kriterierna 2 och 3 skall i det interregionala nitct kunna ingd icke
foretagsekonomiskt motiverade linjer.

Luftfartsverket finner att en konsekvent tillimpning av statens huvudan-
svar innebdr att staten patar sig ctt ansvar fér underskottstickning pa de
berdrda linjerna, dven om staten inte behdver vara den ende finansiéren.

Den statliga ekonomiska insats som kan krivas bor inte belasta luftfarts-
verkets flygplatsdrift vare sig genom avgiftsnedsittning eller i form av
gencrella cftergifter pa forrintningskravet. Statliga bidrag bor redovisas som
sddana.

Luftfartsverket delar utredningens uppfattning att staten har huvudansvar
for att cffcktiv interregional transportférsorjning kan komma till stind samt
att drift- och kapitalkostnader for de flygplatser som vid olika tidpunkter kan
komma att ingd i det interregionala flygplatssystemet generellt sett téicks
kollektivt genom avgifter frin hela flvgplatssystemets nyttjarc. Med detta
synsitt dr det dven cnligt verket logiskt att kostnadstickningskravet for
luftfartsverket bestims att gilla verksamheten i dess helhet.
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Luftfartsverket ansluter sig till utredningens forslag att flygplats som
inforlivats 1 det interregionala systemet p4 grundval av kriterium 2 eller 3
skall kompenseras for uppkomna underskott pA samma siitt som flygforeta-
gen. '

Luftfartsverket kan inte bitrdda att enbart kriterium 1 laggs till grund for
beslut om inforlivande i det interregionala flygplatssystemet. Verkets skil
hérfor dr dels att det inte alltid kommer att ingé bara flygplatser som behovs
ur interregional transportforsorjningssynpunkt, dels att flygtransportsek-
torns méjligheter att ticka kostnaderna inom ramen foér en oférandrad
standard och taxenivd inte kommer till provning. Verket anser att
beddmningarna i stéllet skall goras i form av en flygtransportsektorbedom-
ning dér flyglinjers [6nsamhet pa bade kort och lang sikt stélls i refation till
resp. flygplats(ers) lonsamhetssituation.

Enligt SJ innebir forslaget att drift- och kapitalkostnader i det interregio-
nala flygplatssystemet gencrellt ticks kollektivt genom avgifter fran anvin-
darna en resultatutjimning inom flygplatssystemet. Det dr SJ:s uppfattning,
att varje enskild flygplats bor vara l6nsam f6r flygplatsnitet i dess helhet.
Vissa flygplatser kan - med utredningens forslag - komma att subventionera
andra flygplatser, varigenom de foretagsekonomiska forutsittningarna att
bedriva den aktuella trafiken kan ifrigasittas.

SJ anser, att risken fér samhillsekonomiska felsatsningar dr uppenbar om
inte samhillsekonomiska bedémningar viigs in vid storre investeringar i
flygplatser - oavsett finansieringsform. Felinvesteringar i flygplatser kan -
forutom att de belastar skattebetalarna - ocksé i viss utstrickning piverka
ersiittningsberittigade bandelars ekonomi och dérmed behovet av medel
Over statsbudgeten.

LTU anser att det finns skil att 6verviga om inte anslaget for statligt stéd
till olénsam jirnvigstrafik ocksa bor omfatta luftfarten utan forindring av
anslagsramarna. Skall nagon del av driftersittningen till nuvarande ersitt-
ningsberittigade bandelar ga till annat indamal, méste enligt SJ férutsittas
en minskning av statsmakternas uppdrag till SJ att utféra viss trafik.

Enligt SJ ar flyg- och jdrnvégstrafik inte helt substituerbara.

Statskontoret delar utredningens bedémning att flyg och jirnvig bor
konkurrera med varandra pa lika ckonomiska villkor. Det ena transportvi-
sendet skall di inte gynnas med statlig ekonomisk hjilp och técka kostnader
och forluster med mindre dn att det andra transportvisendet samtidigt
bedoms.

Riksrevisionsverket (RRV} konstatcrar att utredningen inte Overvigt
samordningen mellan luftfart och dvriga trafikgrenar i sddan utstrickning att
man utan reservationer kan instimma i utredningens bedémningar.

I ett avseende har LTU konkret berért samordningen mellan inrikes
luftfart och ett annat transportmedel, ndmligen jarnviigen. Utredningen
foreslr att luftfarten bor vara med och dela pa det statliga stédet till olonsam
jarnvigstrafik, den s.k. "kollektivbiljetten™. Eftersom detta skall ske utan
forindring av anslagsramarna maste detta innebéra ytterligare nedliggning-
ar av bandelar eller nedskérningar i tagtrafiken. Konsekvenserna av detta
bl.a. frdn regionalpolitisk synpunkt miste da klarldggas.

Utredningen redovisar inte nigra berikningar av den foretagsekonomiska
cller samhillsekonomiska ldnsamheten f6r de flyglinjer som foreslas ingd i
detinterregionala flyglinjeniitet. Uppgifterna om att vissa linjer ar samhiills-
ekonomiskt men inte foretagsekonomiskt [onsamma kan dérfér enligt RRV
inte beddmas.

7 Riksdagen 1981/82. 1 saml. Nr 98
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Enligt RRV ir samhillsekonomisk 16nsamhet i ett anstringt statsfinan-
sicllt lige inte ett nog klart kritcrium. Fragan dr da ndrmast om projektct ar
tillrdckligt 16nsamt, jimfért med andra “samhilleliga™ projekt i varje fall
inom transportsektorn. Om en samordnad bedémning av insatserna inom
transportsektorn kunde genomforas i praktiken skulle detta innebira ett
stort framsteg i planeringen av transportférsdrjningen i samhillet.

Statens pris- och kartellndmnd (SPK) konstaterar att jirnvigen numera har
fatt en viss kostnadsavlastning vilket méijliggjort tillimpning av bl.a.
lagpriskort. Dct ir - sdsom utredningen framhaller - naturligt att flygtrafiken
behandlas pa ett analogt sitt.

Arbetsmarknadsstyrelsen understryker vikten av goda kommunikationer
for utvecklingen av néringsliv och sysselsittning i olika regioner. Ett vl
fungerande transportnit ir ofta en forutsittning for framgéangsrika industri-
ctableringar. Detta giller inte minst i samband med lokalisering av
verksambhet till det regionalpolitiska stodomradet. Inrikesflygets mojligheter
att trygga snabba kontakter mellan foretag i olika delar av landet ar hirvid av
central betydelse i de fall d& andra likvirdiga transportmdijligheter
saknas.

Liansstyrelsen i Stockholms lin understryker med utgdngspunkt i den
grundldggande principen att staten har ett huvudansvar for de interregionala
transporterna att staten bor overta hela det ekonomiska ansvaret for
utbyggnad och drift av statliga flygplatser for linjefart.

Linsstyrelsen anser att principerna for de tre kriterier som LTU foreslagit
att anvindas vid stdllningstagande till vilka linjer som skall ingd i det
interregionala flyglinjenétet r riktiga.

Forslaget att anvdnda ett gemensamt anslag for att ticka underskottet for
olonsamma flyg- och taglinjer &r likasé en bra 16sning. D2 konkurrensen star
emellan jirnvigs- och flygforbindelser pa de relationer som kan bli aktuella
kan statsmakterna avgéra och prioritera vilken transportgren som skall
anvindas.

Enligt linsstyrelsens mening ir det mycket viktigt att alla investeringar i
den interregionala transportapparaten, och da sirskilt valet av vilket av
transportmedlen jarnvig eller flyg som skall anvindas i en viss relation, gors
av statsmakterna mot bakgrund av en total samhallsekonomisk analys.

Linsstyrelsen i Uppsala ldn tillstyrker forslaget att luftfartsverket bor vara
huvudman fér de interrcgionala flygplatserna. Lénsstyrelsen finner att det
generella kostnadsansvaret med nuvarande konstruktion av ersittningen till
kommunerna for deras investeringsbidrag innebér att vissa kommunala
bidragsgivare far subventionera olénsamma flygplatser, indirekt flyglinjer, i
andra delar av landet. Samtidigt har dc kommunala instanserna inte
mojlighet att paverka avgifternas storlek. Dessa skl talar for att kostnads-
ansvaret for de interregionala flygplatserna i sin helhet borde avila
staten. _

Liinsstyrelsen i Ostergotlands lin ser det som en brist att utredningen inte
har sammanvagt foretags- och samhallsekonomiska, regionalpolitiska dver-
viganden och pé sa siitt framlagt forslag om ett nationellt linjeflygmit.
Underlag till utformningen av ett sddant nét finns bl.a. i linsstyrelsernas
rcdovisade flygplatsplaner. Att forst i ett nedliggningsskede tillféra och
bedéma samhillsekonomiska och regionalpolitiska konsekvenser kan ge ett
helt annorlunda resultat 4n om dessa konsekvenser beaktas i ctt tidigare
skede.

Liénsstyrelsen i Jonkdpings lin motsitter sig LTU:s idé om att underskottet
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i en flygtrafik som inte dr foretagsekonomiskt I6nsam skulle kunna
finansicras via det statliga stodet till oldnsam jarnvégstrafik. Utjdmning
mellan trafikstarka och trafiksvaga relationer ir i stéllet att foredra.

Enligt linsstyrelsen synes det naturligt att staten i princip dr huvudman for
de interregionala flygplatscrna.

Ldansstyrelsen i Kalmar lin anser mot bakgrund av Kalmar lins speciella
situation att det finns starka motiv for okade statliga regionalpolitiska
satsningar pa flygets utveckling.

Linsstyrelsen anser det viktigt att storre investeringar i transportappara-
ten sker mot bakgrund av cn total samhillsekonomisk analys. Det bor
overvigas om inte ett okat stod till luftfarten kan ske dver statsbudgeten.

Lansstyrelsen i Gotlands lin framhaller att den anser det angeléget att det
framtida inrikesflyget utformas pd sddant sitt att innebérden av 1979 ars
trafikpolitiska beslut kommer till konkret uttryck. Hérvid skall begreppet
“tillfredsstéllande trafikfGrsorjning™ anpassas till de speciella férutsittning-
arna i varje enskilt fall.

Linsstyrelsen framhéller att statligt stod till olonsamma linjer i huvudsak
boér komma i fraga i de fall andra transportmedecl inte kan utnyttjas p.g.a.
geografisk otillgiinglighet.

Ldnsstyrelsen i Blekinge lin anser, betriffande vilka flyglinjer som bor inga
idetinterrcgionala flygnitet, att utéver féretagsekonomiska grunder kan det
i vissa fall, trots bristande foretagsekonomisk lonsamhet, vara samhiills-
ckonomiskt motiverat att uppratthalla flygtrafik. Framfor allt talar regional-
politiska skl for ett sddant synsitt.

Linsstyrelsen anser i likhet med utredningen att det bor ytterligare
Overviigas om inte staten skall svara for att sdrskilda medel skall utga for
tickande av underskott for flyg liksom nu ér fallet for jarnvigstrafiken.

Linsstyrelsen i Kristianstads lin kan inte acceptera att anslaget for statligt
stdd till olonsam trafik pd jdrnvig tas i anspradk for kompensation for
foretagsekonomiska forluster pad olonsamma flyglinjer. Anses stod till
flyglinjer vara motiverat bér detta finansicras med medel som anslds i
sirskild ordning.

Linsstyrelsen delar uppfattningen att luftfartsverket bor vara huvudman
for de flygplatser som ingar i det interrcgionala flygplatssystemet.

Ldnsstyrelsen i Malméhus lin delar utredningens uppfattning att en
samhallsekonomisk grundsyn bor omfatta luftfarten inom ramen for en
samordnad trafikpolitik.

Utredningens uppfattning att statsmakterna bor behandla alla trafikgrenar
pa ctt likartat sétt, oavsett statsfinansiellt ldge, bor gilla som en principiell
malséittning for det trafikpolitiska handlandet. Med denna malsittning bor
staten kunna ge bidrag till flyglinjer som inte ger full kostnadstickning, om
klart redovisade och tunga regionalpolitiska skl talar for ett sadant stod.

Linsstyrelsen i Hallands Iin kan i huvudsak ansluta sig till det samhiills-
ekonomiska resonemang som redovisas i betdnkandet.

Enligt lansstyrelsens mening vore det principiellt felaktigt att utnyttja
medel fran anslaget for olonsam jdrnvagstrafik for att ticka underskott inom
luftfarten. Daremot kan det vara motiverat att ge luftfarten samma stéd som
tagtrafikeni de fall flyg kan anses fylla samma regionalpolitiska funktion som
tag.

Lénsstyrelsen delar uppfattningen att konsekvenserna for transportfér-
sorjningen i allmdnhet och inrikesflyget i synncrhet maste analyseras
ndrmare innan beslut om snabbtag fattas.
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Linsstyrelsen i Goteborgs och Bohus lin finner det riktigt att en
samhéllsekonomisk grundsyn skall vara vigledande och iven innefatta
luftfarten inom ramen for en samordnad trafikpolitik. Statens huvudansvar
fér de interregionala transporterna gor det naturligt att staten dven svarar for
dverordnad planering vad géller flygnit och flygplatssystem.

Lansstyrelsen i Alvshorgs ldn delar utredningens uppfattning att staten bor
haett huvudansvar for de interregionala flygplatserna dvs. de flygplatser som
ingar i det interregionala stomlinjenétet.

Ldnsstyrelsen i Gavleborgs ldn kan ansluta sig till utredningens principiclla
resonemang déiir man delar upp trafiken efter sddan som foretagsekonomiskt
ir lonsam och sddan som inte dr det. men av andra skél dnda bor ingd i ett
interregionalt flygnit. Det dr ocksé helt klart att de linjer som foretags-
ekonomiskt gir ihop bor inga i det interregionala niitet. Det ér enligt
lansstyrelsens uppfattning viktigt att mera langsiktiga aspckter finns med i
bedémningen nir man bygger upp ett interregionalt nit. P4 kort sikt ar det
troligen realistiskt att rikna med den struktur som inrikesflyget nu har, dvs.
att trafiken helt och héllet maste centreras kring Stockholm. P4 tingre sikt
bdr man cmellertid rikna med att det utvecklas direkta linjer i andra
relationer 4n med Stockholm.

Lansstyrelsen i Viisternorrlands lin anser liksom utredningen att luftfarten
skall anpassas till den samhillsekonomiska grundsyn som fastslis i 1979 ars
trafikpolitiska beslut. Regionalpolitiska virderingar bor da fa viga tungt vid
den framtida utformningen av inrikesflyget.

En samhillsekonomisk utvirdering bor goras nir en nedliggning av en
interregional flyglinje aktualiscras. En sédan studie bér enligt linsstyrelsens
mening dven beakta de regionalpolitiska virderingarna.

Linsstyrelsen delar utredningens mening att medel for tickning av
underskott i interregionala foérbindelser bor kunna erhéllas genom hojda
luftfartsavgifter. Linsstyrelsen férordar i forsta hand den modell med fonder
som Linjeflyg AB har redovisat. I andra hand kan linsstyrelsen godta att stéd
utgar fran staten for tickning av underskott, men i sa fall fran ett sirskilt
anslag. Nigon omfordelning av SJ:s anslag bor saledes intc ske.

Utredningens principiella indelning av det interregionala flyglinjeniitet
kan séigas ha sin motsvarighcti den uppdelning av jirnvagsnétet som gjordes i
1979 ars trafikpolitiska beslut. Lansstyrelsen har ingen erinran att géra mot
utredningens forslag i denna del.

Bl.a. regionalpolitiska effekter kan cnligt utredningen motivera att
interregional trafik bedrivs utifrén andra utgangspunkter én rent trafikpoli-
tiska. Utredningen diskuterar emellertid inte vilka ytterligarc omraden som
av regionalpolitiska skil bér inlemmas i det interregionala flyglinjenétet.

Linsstyrelsen har ingen erinran mot principen att kapital- och driftkost-
nader for de flygplatser som ingar i det interregionala flygplatssystemet
generellt ticks kollektivt genom avgifter fran hela systemets nyttjare.

Linsstyrelsen i Viisterbottens ldn finner det egendomligt att det tydligen
inte gar att ange vad som menas med tillfredsstillande trafikforsorjning for
narvarande och for nigon del av landet trots att savil 1963 drs som 1979 ars
trafikpolitik har en “tillfredsstillande trafikférsorjning”™ som mal. Enligt
linsstyrelsen bor i begreppet “tillfredsstéillande trafikforsorjning” inga att
resemdjligheterna skall vara goda frin varje del av landet till varje annan del
av landet.

Lansstyrelsen uillstyrker forslaget att anslaget for statligt stod till olonsam
trafik pa jirnvdg ocksa bor omfatta luftfarten utan férandring av anslagsra-
marna.
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Linsstyrelsen i Norrbottens lin finner det betiankligt att utredningen inte
har ber6rt de regionalpolitiska aspekterna i sina Overviganden och
forslag.

Enligt lansstyrelsens uppfattning forutsétter en finansieringsform dér dven
olonsam luftfart delar pa anslaget for statligt st6d till olénsam jarnvigstrafik
utan en forindring av anslagsramarna en total analys av hela transportsek-
torn utifran ett samhallsekonomiskt perspektiv. Detta kriver stora omstill-
ningar och omprioriteringar av det slag som lufttransportutredningen inte
haft befogenhet att befatta sig med.

Enligt LO torde ett overférande av resurser till luftfarten medfora krav
frén SJ om nedliggning av bandelar som redovisar underskott. Detta torde i
sin tur innebira svarigheter att uppfylla den trafikpolitiska mélsittningen om
en tillfredsstillande trafikforsorjning darest inte sirskilda trafikplanerings-
atgirder vidtages.

LO finner det angeliget att papeka det beroende som foreligger mellan
inomregional och mellanregional trafikplanering sdrskilt da nigon diskus-
sion om detta inte foreligger i utredningens betidnkande.

Luftfartsverket bor enligt LO kvarstd som huvudman for verksamheten
vid de regionala flygplatserna.

TCO delar utredningens uppfattning att de av riksdagen fastlagda
trafikpolitiska principerna. innebir att alla trafikgrenar av statsmakterna
skall behandlas pa ett likartat sitt. P4 detta siitt nas bist malet for samhillets
trafikpolitik.

Andra hiansyn maste, enligt TCO, ocksi kunna laggas pa trafikforsorj-
ningen. Detta medfor att férdelningspolitiska malséttningar vid sidan om de
trafikpolitiska formuleras, och att hinsyn tas till dessa vid prissittning och
planering av linjesystem.

TCO instimmer i de tre kriterier som LTU tagit fram som véigledande for
vilka flyglinjer som bor ingd i ett interregionalt flyglinjenit.

Svensk pilotforening (SPF) delar helt de av utredningen framforda
uppfattningarna om luftfartspolitikens anpassning till 1979 ars trafikpolitiska
beslut. Viktigt dr framfor allt att alla trafikgrenar av statsmakterna behandlas
pé ett likartat siitt och att framtida stérre investeringar i transportsystemet -
oavsctt sektor - beslutas med 6verordnade samhéllseckonomiska bedomning-
ar som underlag. SPF anser att inférande av snabbtig 4r ekonomiskt
oansvarigt.

SPF har inga invandningar mot de tre principer (kriteria) som utredningen
foreslar. Vi delar utredningens uppfattning att underskotten for flyglinjer
som ingér i nitet enligt kriterium 2 och 3 bér finansicras med sirskilda medel
och inte av flygforetagen.

Luftfartsverket bor vara huvudman for varje flygplats som ingar i det
interregionala flygplatssystemet.

SAS, LIN och Swedair har intet att erinra mot principerna bakom 1979 ars
trafikpolitiska beslut. Den tillimpning som beslutet hittills haft har
emellertid enligt foretagen ensidigt varit till jirnvagens (SJ:s) forde! utan att
motsvarande férdelar erhdllits inom andra trafikgrenar. Det sdrskilda bidrag
som SJ crhiller for ldgprissatsningar under den treériga forsdksperioden
(1979/80-1981/82) har tillsammans med att statsmakterna sedan 1975/76
arligen avskrivit ett vixande driftsunderskott pa bl.a. SJ:s affirsbanenit
inneburit en kraftig snedvridning av konkurrenssituationen mellan de olika
trafikgrenarna. Atgirder for att aterfora forhallandena till en nagorlunda
konkurrensneutral situation bor diarfor vidtas.
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Flygforetagen har emellertid intet att crinra mot att samhillet ersdtter
underskott for trafik pa t.ex. det ersittningsberittigade banniitet (E-niitet)
och viss landsvigstrafik. P4 motsvarande siitt bér medel avsittas for att
bestrida underskott i driften av flyglinjer som etableras eller uppriitthélls av
regionalpolitiska eller andra samhéllsekonomiska skil.

SAS och LIN anser att fragan om inférande av snabbtég pa vissa linjer bor
avgdras utifrdn cn total samhéllsekonomisk bedémning. som visar klara
positiva effckter. En mera naturlig inriktning borde vara att SJ forstiarker sin
service pa kortare striickor i stillet for att genom kostsamma atgérder 6ka
konkurrensen med luftfarten pa de Ianga strackor mellan vilkas dndpunkter
snabba flygforbindelser redan nu finns etablerade. En sadan alternativ
inriktning forefaller vara ett naturligare inslag i strivandena att bygga upp
och vidare utveckla ett kollektivt transportsystem genom trafik i samver-
kan.

Flygbolagen bitriider utredningens forslag till kriterier for att faststilla det
interregionala flvglinjenitet och anser liksom utredningen att flyglinjer som
inte motiveras av kommersiella skél skall bekostas dver statsbudgeten.

Principen om kollektiv kostnadstidckning av flygplatssystemets drift- och
kapitalkostnader far enligt SAS icke drivas si langt att bérkraftig trafik
genom Overuttag av avgifter tvingas stodja annan icke bérkraftig trafik.

Flygioretagen anser att luftfartsverket bor vara huvudman for de
interregionala flygplatserna. Bolagen vill dock understryka att luftfartsver-
kets roll som myndighet i vissa luftfartsfragor inte kan tillatas paverka de
konkurrensférhallanden som rdder mellan verket och flygfoéretagen pé
kommersiella omraden.

Enligt Svenska kommunforbundets uppfattning ar det av vasentlig vikt att
den samhillsekonomiska grundsyn som enligt 1979 ars trafikpolitiska beslut
skall vara viigledande for den framtida trafikpolitiken ocksa omfattar
luftfarten inom ramen for en samordnad trafikpolitik.

Det ar enligt forbundets uppfattning fel att kriava att intcrregionala
flygforbindelser bara skall forekomma i relationer dir flygbolagen kan
bedriva en foretagsekonomiskt motiverad verksamhet.

Sambhillets engagemang i flygplatser ir omfattande och fyller tillsammans
med andra atgirder en viktig funktion inom sysselséttnings- och regionalpo-
litiken. Flygtrafiken pd de kommunala flygplatserna méste liksom annan
kollektivtrafik enligt férbundets uppfattning infogas i ett storre sammanhang
och statsmakterna maste darfor ta ett storre ansvar for att den reguljira
flygverksamheten utvecklas pé ett for hela landet tillfredsstillande sitt
oavsett om flygverksamheten berdr statliga eller kommunala flygplatser.

Férbundet anser det vara till stor nackdel att huvudmannaskapet for det
svenska flyget ar splittrat paA ménga hénder, nér det giller savil flygplatser
som flyglinjer.

Statliga och kommunala flygplatser méste betraktas som delar i ett for
landet gemensamt flygplatssystem. Till detta kommer att matartrafiken frin
de kommunala flygplatserna direkt eller indirekt tillfér trafiken vid de
statliga flygplatserna passagerare. Dirigenom medverkar ocksd kommuner-
na till en 6kning av trafikintdktcrna vid dessa flygplatser utan att sjilva fa
nagon motsvarande forméan.

Enligt forbundet bér medel for tickning av underskott i linjefart och drift
av flygplatser kunna erhéllas genom hojda luftfartsavgifter. En hdjning av
dessa avgifter (passagerar- och underviigsavgifter) skulle innebéra 6kade
intikter som direkt kan placeras i cn sirskild fond som kan utnyttjas for att
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subventionera olonsamma linjer och for att ticka.underskott i flygplatsdrif-
ten.

Landstingsforbundet anser att i enlighet med 1979 ars trafikpolitiska beslut
ett samhaillsekonomiskt synsitt ocksa skall gilla for luftfarten.

Enligt férbundet bor pd samma siitt som for oldnsamma jirnvigar
statsbidrag ges till olénsam interregional flygtrafik. Uppkommande under-
skott bor saledes tickas genom statliga anslag. Enligt forbundet skulle ett
gemensamt anslag for olonsam jiarnvigs- och flygtrafik bl.a. ha de positiva
effekterna att prioriteringar mellan olika trafikgrenar skulle underléttas samt
att sambillsekonomiska overviaganden i 4n hogre grad skulle bli vigledande
for trafikapparatens utformning. I statens ansvar for den interregionala
flygtrafiken ingér ocksa enligt forbundet att staten skall ta det fulla ansvaret
for finansieringen av samtliga flygplatser som krivs for att uppritthalla en
tillfredsstéllande interregional transportforsérjning pd samma sétt som for
jarnvigstrafiken. Om detta pa grund av det statsfinansiella liget ej kan ske
fullt ut, vill férbundet betona att det inte far bli frAga om en kostnadséver-
villtring pA kommuner och landsting.

Enligt Svenska handelskammarforbundet hade det varit motiverat om
utredningen mer tagit fasta pd den oerhérda betydelse flygets snabba
utveckling haft for det svenska néringslivet i stort och 1atit detta i hogre grad
prégla utredningens arbete.

Sarskild noggrannhet maéste enligt forbundet iakttas vid jamférelser
mellan olika transportgrenar sé att investeringar i av staten subventionerad
verksamhet inte sker pa bekostnad av osubventionerad trafik.

Redan har emellertid av staten fattade beslut rubbat férutsittningarna for
en konkurrensneutral bedomning. Saledes innebér rimligtvis beslutet om
utflyttning fran Bromma till Arlanda for huvuddelen av inrikesflyget en i
detta sammanhang betydande nackdel for flyget.

Svenska handelskammarférbundet kan i och for sig stélla sig bakom
utredningens allminna resonemang om avgrinsningen av ett interregionalt
flyglinjenét och savitt avser de uppstillda kriterierna finna det motiverat att
dven samhillsekonomiska skil bor kunna beaktas vid etablerandet av en
linje. Forbundet stéller sig emellertid avvisande till tankegéingen att flyget ur
stédsynpunkt generellt behandlas pd motsvarande sidtt som jidrnvégen.
Endast i de fall andra transportmedel inte kan utnyttjas i tillfredsstillande
man for att nd en viss destination - exempelvis beroende av geografisk
otillginglighet eller andra liknande skiil - borde flyget komma i fraga for den
typ av resonemang utredningen for i denna del.

Sveriges industriférbund delar utredningens mening att alla trafikgrenar
skall behandlas pa ett likartat sitt. Transportforetagen bér fa konkurrera om
transportuppdragen - svil vad géller passagerare som gods - p si langt
mdjligt lika villkor. En av samhillet medgiven kostnadsavlastning for en
trafikgren - orsakad bl.a. av en tillimpning av marginalkostnadsprincipen -
medfor uppenbara olikheter i konkurrensfdrutsittningarna om inte likartad
avlastning medges for 6vriga transportmedel.

Planerade investeringar i snabbtag i en samhillsekonomisk bedémning
maste viigas mot planeringen for flygtrafikens investeringar.

Industriférbundet finner det sjilvklart att trafikutvecklingen pa flyglinje-
niitet skall ske inom ramen for foretagsekonomiska principer. Dirav foljer
att flygforetagen sjilva maste fa avgora vilka linjer de skall trafikera.
Forbundet kan inte godta utredningens tanke att flygtrafik som inte kan
drivas pa foretagsekonomiska grunder - men som av olika samhallsskil anses
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bora bevaras - bor fa stod fran ctt gemensamt anslag for jarnviigs- och
lufttrafik. Ett betydligt merd ingécnde underlag behovs innan stillning tas till
fragan om eventuell kompensation fér samhillsnyttig underskottstrafik.

Industriférbundet delar utredningens uppfattning att staten liksom hittills
bor ha huvudansvaret for de ur rikssynpunkt mest betydelsefulla flygplat-
serna.

Kristianstads kommun anser att utredningen har férsummat att belysa vad
flyget kan betyda ur regionalpolitisk synpunkt. Enligt kommunens mening
borde det vara mojligt att genom omdisponering av miljardanslagen for
regionalpolitiken medverka till att underskotten pa de s.k. tertidrlinjerna,
helt eller delvis ticktes genom medel f6r regionalpolitiken.

Resurser bor ocksé kunna skapas genom att flyget far disponera anslag for
“olonsam trafik’, och att LIN fir dverta SAS inrikeslinjer. Harutover
foreslar kommunen som ctt alternativ, att de nu utgaende luftfartsavgifterna
Skas med en "regionalpolitisk avgift’.

Kramfors, Gillivare och Borlinge kommuner anser att medel for tickning
av underskott i linjefart och drift av flygplatser bor kunna erhillas genom
hojda luftfartsavgifter. En hojning av dessa avgifter (passagerar- och
underviigsavgifter) skulle innebira dkade intikter som direkt kan placeras i
en sarskild fond som kan utnyttjas for att subventionera olénsamma linjer
och for att ticka underskott i flygplatsdriften.

Det interregionala flyglinjendtet inklusive tertidrlinjenditet

Enligt overstyrelsen for ekonomiskt forsvar synes forslag som liggs fram av
utredningen, bidra till att ytterligare forbittra landets inrikesflyg under
1980-talet. Om detta t.ex. skulle medfora att fler flygplan sitts i trafik dr detta
naturligtvis hdgst virdefullt sctt ur det ekonomiska forsvarets synvinkel. [
samrad kommer OEF och luftfartsverket att 16pandc anpassa de rullande
forsorjningsplanerna for lufttransporter sd att dessa nya forutsittningar
utnyttjas.

Lufifartsverket har inga sirskilda kommentarer till utredningens forslag
rorande foretagsekonomiskt birkraftiga flyglinjers tillhorighet till det
interregionala flyglinjenitet. Verket vill dock uttrycka tveksamhet betraf-
fande utformningen av trafiken pa Kiruna.

Utredningens forslag tll interregionalt tertidrlinjenit baseras pa kalkyler
som LTU latit Swedair gora. Kalkylerna bygger pé ett antal férutséttningar,
bl.a.

— att de anvinda prognoserna visar sig stimma med den verkliga trafikut-
vecklingen (6-7 %/ar)

— att ert bolag beflyger det sammanhiéingande tertidrlinjenétet

— att flygplan av typ SF-340 anvinds

— att fordelningsgrunderna for transporterna dndras.

Dessa forutsittningar innehéller enligt luftfartsverkets mening flera
osidikra moment.

Enligt verkets nyligen reviderade prognos kan den genomsnittliga arliga
okningen 1980-85 for den litta trafiken vintas bli 4,0 %. For perioden
1985-90 - sedan SF-340 kommit i trafik - riknar verket ater med cn snabbare
okning, men trots detta maste cn ligre tillvixt innebdra att tidpunkten for
l6nsamhetens intridande uppskjuts. De ackumulerade forlusterna skulle
dirvid bli avsevirt storre dn enligt utredningens beriikningar.
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Verket dr inte Gvertygat om att fordelarna dverviiger nackdelarna att ett
flygforetag beflyger tertidrlinjeniitet och anser att det dirfor inte iir
nddvindigt att principicllt begrinsa de mindre foretagens marknad till de
tertidrlinjer som ligger utanfor det interregionala nitet.

Luftfartsverket finner det salunda inte helt sannolikt att det foreslagna
tertidirlinjeniitet kan bli I16nsamt redan vid mitten av 1980-talet och da kunna
ingd i det interrcgionala flyglinjenitet pa grundval av kriterium 1. Det kan
emellertid visa sig angeldget att uppriitthalla flyptrafik pa vissa cller alla linjer
i det skisserade nétet eller pa helt andra linjer.

Eftersom luftfartsverket iir tveksamt till mojligheterna att uppné iénsam-
het i det skisserade tertidrlinjenitet sd kan verkcet inte heller fullt ut tillstyrka
foreslagna atgiirder inom ramen fér den s.k. 6vergdngsiosningen. Luftfarts-
verket ir berett att medverka till att ny trafik genereras. Verket bér ges
mojlighet att ta stéllning till olika stimulansatgirder fran fall till fall.

SJ betonar att utmed flertalet flyglinjer i det s.k. tertirlinjenitet bedrivs
jdrnviigstrafik med hog standard. Enligt ST ror det sig endast om marginella
kostnader for jarnvigens del att dverta denna forlustbringande flygtrafik.

SJ ifragasitter huruvida Norrképing skall ingd i det interregionala
flyglinjenitet. P strickan Stockholm-Norrképing-stdra Sverige har SJ ett
mycket hégt trafikutbud. En aktiv flygkonkurrens med subventionerade
priser pa tertidrnitet leder till ctt forsdmrat resultat for SJ. SJ vill - med
utgangspunkt fran ctt samhdallsekonemiskt synsiitt - ifragasitta riktigheten av
att bedriva flygtrafik i svaga flygrelationer utmed parallella jarnvigslinjer
mcd hog trafikintensitet och korta restider.

LTU behandlar ingdende investeringarna i det féreslagna snabbtagssyste-
met. Det bor observeras, att av de beridknade investeringskostnaderna pa
2000-2500 milj. kr. ca 1000 milj. kr. motsvarar reinvestering i ett
konventionellt tigalternativ. vilket LTU inte beaktat.

Arbetsmarknadsstyrelsen (AMS) konstaterar med tillfredsstéllelse att
LTU inte foreslar nagra inskriinkningar i den interregionala flygtrafiken pa
de olénsamma linjer som trafikerar Gillivare. Kramfors. Borlinge och
Trollhittan. Om denna trafik upphdrde skulle detta. enligt styrelsens
beddmning, {4 negativa effckter pa niringsliv och sysselsittning pad de
bergrda orterna.

Linsstyrelsen i Sédermanlands lin framhaller att linet inte har underlag
for en cgen flygplats med reguljir inrikestrafik. Diremot borde markforbin-
delserna med Arlanda och Bromma samt - i viss utstrickning - Norrkoping
och Visteras forbéttras. Avtal har slutits om en forséksverksamhet med
matarflyg mellan Eskilstuna och Arlanda for savil in- som utrikesflyget.

Liinsstyrelsen i Jonkdpings ldn konstaterar att Jonkopings flygplats ar den
sjilvklara flygknutpunkten i linct och diir finns ett flertal dagliga férbindel-
ser till och fran Stockholm.

Lénsstyrelsen framhdller att, Atminstone pa lite lingre sikt, tillrickligt
passagerarunderlag borde finnas for en dircktflyglinje mellan Jonkoping och
Norrland, t.ex. Sundsvall eller Umea.

Flygtrafiken till och frin Kopenhamn dr av mycket stor betydelse for lanets
vidkommande. Effekterna av en 6vergang till det betydligt mindre flygplanet
SF-340 &r svira att bedéma. Om man emellertid genom att sétta in mindre
och billigare flygplan till/frin Kopenhamn kan fa en utokad turtithet kan
fordelar std att vinna med forslaget.

Enligt linsstvrelsen | Kronobergs lin maste trafik pa strickan Viixjo-
Képenhamn med mindre flvgplanstyper. t.ex. SF-340, innebira att antalet
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turer Vixjo-Kopenhamn t.o.r. okas. eftersom redan nu med storre
flygplanstyper onskemal har framforts om utdkning av trafiken med
Kdpenhamn. En foérsdmring av forbindelserna med Koépenhamn och
kontinenten skulle fi en betydande negativ inverkan péd niringslivet i
Kronobergs lan.

Enligt linsstyrelsen i Kalmar ldn 4r det oroande att savil lufttransportut-
redningen som inrikesflygutredningen helt saknat intresse av att soka
losningar som kan mojliggdra ett bevarande av Oskarshamns, Hultsfreds och
Vaisterviks flygkommunikationer med Stockholm.

Linsstyrelsen vill darfor fastsla att det &r ett starkt regionalpolitiskt krav
att statsmakterna verkar for ett bibehéllande av denna trafik da dessa linjers
existens dr av fundamental betydelse for foretag och anstillda i de berérda
regionerna.

Linsstyrelsen anscr att linjen Norrkoping-Visby-Kalmar som ingér i
tertidrnitet dr erforderlig for att ge regionen en tillfredsstillande trafikfor-
sdrjning och att staten bor ticka underskottet.

Lénsstyrelsen anser att det bor vara ett statligt intresse att en forbindelse
Kalmar-Ronneby-Kastrup kommer till stdnd och ett eventuellt underskott
for s&vil inrikesforbindelsen som den utrikes matarférbindelsen bor tickas
med statsmedel.

Lénsstyrelsen har ingen erinran mot lufttransportutredningens forslag att
tertidrlinjeféretagen driver dessa linjer under LIN:s ansvar. De linjetaxifo-
retag som framgangsrikt driver sin verksamhet sdsom Syd-Aero Be-Ge AB
och AMA-flyg bor darvid ha mojlighet att fortsitta sina rorclser.

Enligt lansstyrelsen i Kristianstads {dn far fortsatt trafikdkning pé Vixjo,
och underlag for direkttrafik Stockholm-Vixjé, inte innebéra att resmojlig-
heterna mellan Stockholm och Kristianstad férsdmras. Om kombinations-
trafiken inte kan uppritthallas och direkttrafik med Fokker F-28 inte skulle
vara foretagsekonomiskt motiverad pa linjen Stockholm-Kristianstad maste
ny och foéretagsekonomiskt mera ldmpad flygmateriel sittas i trafik pa
namnda linje.

Ldnsstyrelsen i Malméhus ldn har inga invdndningar mot utredningens
forslag om vilka primiir- och sekundérlinjer som bor ingéd i det intcrregionala -
flyglinjenétet. Utredningens forslag till tertidrt flyglinjendt bor dock
kompletteras med en forbindelse mellan Malmé/Sturup och Géteborg.

Utredningens forslag att pendeltrafiken mellan Sturup och Kastrup i
mitten av 1980-talet skall integreras med trafiken Norrkoping/Jonkoping/
Visteras/Viaxjo-Kopenhamn och trafikeras med Saab-Fairchild 340 ir
vilgrundat och bor genomféras sa snart de nya redan bestillda flygplanen
kan disponeras.

Linsstyrelsen i Hallands ldn har inget att erinta mot forslaget om ett
interregionalt flyglinjenét. P sikt bor enligt linsstyrelsens uppfattning
forutsittningar finnas for ett mer utvecklat inrikesflygnit, dir dven
forbindelser mellan regionala centra utanfér Stockholm bér kunna ifraga-
komma.

Lansstyrelsen i Gateborgs och Bohus ldn saknar en analys av niringspo-
litiska och regionalpolitiska utgdngspunkter fér den inrikes flygtrafiken.
Problemen ses framfor allt ur flygféretagens och luftfartsverkets perspektiv
medan konsumentaspekter ges en undanskymd roll.

Enligt ldnsstyrelsen ir de inrikes flygforbindelserna till och fran linet i
dagsldget i stort tillfredsstdllande med hénsyn till de kontaktbehov som
finns.
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En brist i utredningen édr att man inte narmare har behandlat kontaktbe-
hovet mellan landets tre storstadsregioner och darvid undersékt orsakerna
till de daliga forbindelserna mellan Géteborg och Malmo.

Enligt linsstyrelsen i Alvsborgs lin miste statsmakterna av regionalpoli-
tiska skl medverka till att Trestad i likhet med 6vriga priméra centra i landet
far permanent tillging till flygtrafiken pa det interregionala stomlinjenitet.
Det ir helt nédvindigt att bibehalla flygtrafiken pa Trestadsomradet i minst
nuvarande omfattning till dess ny flygmateriel finns tillgénglig. Lansstyrelsen
delar darfor LTU:s uppfattning att interregional flygtrafik 6vergangsvis bor
bedrivas pa Trolthattan.

Ldnsstyrelsen i Virmlands lin finner utredningens klassificering av
Karlstads flygplats och av linjetrafiken mellan Karlstad och Stockholm helt
riktig och vill starkt understryka att det &r nodvandigt att Viarmlands ldn dven
pa sikt har tillgang till interregional flygtrafik.

Linsstyrelsen anser att det finns vissa begransningar i mojligheten att
kunna anvinda inrikesflyget for dem som bor pad orter utanfor sjélva
flygplatsorten dédrfor att det i manga fall saknas allménna anslutningsférbin-
delser frdn hemorten till flygplatsorterna. Det vore dirfor lampligt att
organisera linjetrafik p4 samma sitt som Linjeflyg gjort tillsammans med
regionala och kommunala myndigheter for vissa flygforbindelser i landet.

Linsstyrelsen i Orebro lin anser att om lufttransportutredningen forsokt
bedoma flygtrafikens utveckling vid Orebro flygplats for de niirmaste &ren.
hade detta troligtvis medfort att Orebro flygplats inplacerats i det tertiéira
flyglinjendtet. Linsstyrelsen hivdar dirfor bestimt att interregional trafik
fran regionflygplatsen i Orebro 6vergngsvis skall fi bedrivas som s.k.
tertidrlinjer. Lansstyrelsen understryker behovet av att linet via Orebro
flygplats snarast far direkta flygforbindelser med Kopenhamn/Kastrup.

Lansstyrelsen i Vistmanlands ldn kan inte dela LTU:s uppfattning. Enligt
ldnsstyrelsen bor Visteras/Hasslo ingé i det framtida interregionala flygplats-
systemet. LTU har vid prioriteringen av flygplatser uteslutande gatt efter
nuvarande anknytning till det interregionala flygnitet. Mojligheter till
utdkade flyglinjer/flygverksamhet pd Visterds/Hésslo har séledes inte
beaktats.

Enligt ldnsstyrelsen i Kopparbergs ldn ir tillgdngen pé goda flygférbindel-
ser ett betydelsefullt medel for att uppna de regionalpolitiska mal som
uppstillts for linets framtid. Lansstyrelsen menar att det dr helt nddvindigt
att flygplatsen och flygtrafiken p& Dala Airport skall ingé i saval flyglinje-
systemet som i flygplatssystemet. Nagon provotid fram till mitten av
1980-talet kan inte vara rimlig for en flygplats som har sé stor regionalpolitisk
betydelse for lanet. Av de av utredningen uppstédllda kriterierna for
klassificeringen maste Dala Airport vdl inrymmas i kriterium tre.

Linsstyrelsen anser det angeldget att flygtrafiken pd Mora uppmiirksam-
mas och ges utrymme i diskussionerna om ett interregionalt flyglinjenét i
landet. I detta sammanhang bor naturligtvis ocksé frdgan om Mora Siljans
flygplats status diskuteras. -

Ldnsstyrelsen i Givieborgs lin anser att valet av orter som skall bedriva
samhdéllsekonomiskt motiverad flygtrafik ar alltfor smalt. Den typen av
motiv for att uppritthélla en olonsam flygtrafik finns ocksa enligt ldnssty-
relsen pd andra hall, t.ex. flygplatserna i Gévleborgs ldn (Gévle/Sandviken
och Hudiksvall}.

For lanets del ir det primirt viktigt att den flygtrafik som finns i dag i
Givle/Sandviken och Hudiksvall kan fortsitta dven framover. Pé lingre sikt
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mdste ocksé linets flygplatser ha mdéjligheter att utveckla sin flygtrafik torst
och frimst mot Stockholm men dven mot andra for ldnet viktiga orter.

Enligt linsstyrelsen i Viisternorrlands lin uppfyller flyglinjerna i liinet de
krav som bor stillas for att linjerna skall ingd i det interregionala
flyglinjenitet. Kramforslinjen bor saledes redan nu inga i detta linjenit.
Néigon siirskild utviirdering av den foretagsekonomiska lénsamheten borde
inte vara nddvéndig.

En utdkning av forbindelserna mellan priméra centra ir 6nskvird. I férsta
hand ir dct angeliget att det tiliskapas bittre forbindelser mellan olika orter i
Norrland.

Ldnsstyrelsen i Jdmtlands ldn konstaterar att resultatet av utredningens syn
pd det interrcgionala flyglinjesystemet kan utlisas av idéskissen Over
tertifirlinjer for tiden efter 1985, De fran regionalpolitisk synpunkt mest
utsatta delarna av landet - Norrlands inland - &r si ndr som pé ett par
undantag bortkopplade fran det interregionala flyglinjenétet.

Ostersund och Sundsvall har scdan gammalt haft niira och livliga kontakter
med varandra och detta giller inte minst niringslivet. Det dr darfor angeldget
att de bada orterna har goda flygforbindelser med varandra. Hartill kommer
att Ostersunds flygférbindelser dver Sundsvall med bl.a. Umea. Skellefted
och Lulea maste fa en s tillfredsstillande losning som moijligt. inte minst
med tankc pd riksdagens beslut att Jamtlands lidn i fortsittningen skall
tillhora Umeé regionsjukhus.

Lansstyrelsen i Viisterbortens lin anser atten forbindelse mellan Skelleftea
och Sundsvall bor tillkomma. Liénsstyrelsen vill vidare bestimt patala
behovet av forbittrade forbindelser metlan Ostersund och Umea. Kravet
betingas framfor allt av beslutet att dverféra Jamtlands lin till Umca
sjukvardsregion.

Linsstyrelsen anser att inlandets anknytning till det reguljara inrikesflyget
ar en forutsittning for dess framtida utveckling. Linsstyrelsen anser darfor
att dven Lycksele och Vilhelmina bor infogas i det interregionala flyglinje-
nétet, ndgot som later sig vl mativeras med hinvisning till L'TU:s “kritcrium
K

Ldnsstyrelsen i Norrbottens liin anser att det av regionalpolitiska hiinsyn dr
helt nédvindigt att linjen Gallivare-Luled bibehdlls innebiirande att ett
eventuellt indraget stdd fran SAS inte far féranleda dess nedliggning. Med
infoérandet av en ny flygplanstvp (Saab-Fairchild 340) finns férutséttningar
att foretagsekonomiskt bedriva flygtrafik pd linjen vilket skulle motivera en
klassificering av Gillivare flygplats som interregional flygplats.

SPFstéder tanken pé att fortsatt behdlla aktuella olénsamma tertidrlinjer
under en Overgangsperiod och att underskottet bl.a. ticks genom kraftig
reduktion av olika trafikavgifter.

SPF vill framfora en varning for en alltfor optimistisk framtidsprognos da
det giller arlig trafiktillvixt, samt konstaterar att flygplan SF-340 dnnu bara
finns pé ritbordet.

SPF stilller sig ndgot tvcksam till forslaget att lita LIN Overta SAS
nuvarande trafiktillstind pd Kiruna. Det kan endast accepteras som en
overgangslosning till dess den framtida forctagsstrukturen och uppbyggna-
den av detinterregionala nétet har fastlagts. Som en f6ljd av en sddan atgird
bor ocksd LIN:s tvd dagliga trafiktillstind pa Luled aterlimnas till SAS.

Di det giller det framtida tertidirniitet delar SPF utredningens uppfattning
och stoder dess forslag.

Foreningen anser att LTU:s funderingar att ersitta DC 9 trafiken pa
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Norrképing/Jonkoping, Visterds/Vixjo-Kopenhamn med t.ex. SF-340 bor
utredas nar denna flygplanstyp finns pd marknaden och med hansyn till da
rddande trafikunderlag. En sddan foriindring forutsitter en 16sning av hela
foretagsstrukturen. '

SAS, LIN och Sweduair bitrider LTU:s principsyn om en uppdelning av den
inrikes luftfartenitre nivder i cnlighet med vad som f.n. géller. Foretagen bor
dven i fortsittningen specialiscra sig inom var sin scktor.

Foretagen hivdar att statsmakterna skall ticka tertidrlinjernas underskott
tills trafiken blir ekonomiskt 1onsam. SAS dr emellertid berett att diskutera
ett fortsatt deltagande i underskottstdckningen for linjen Luled-Gillivare.
Foretagen framhéaller i sammanhanget att principen om kostnadsanpassade
avgifter méaste galla.

LIN och Swedair bitrdder i princip utredningens skiss till framtida
tertidrnit med den nya generationen turbopropflygplan. Konkreta férslag
avseende bl.a. tertifirndtet kommer att redovisas till regeringen i sirskild
ordning omkring arsskiftet 1981/82.

LIN och Swedair stoéder ocksd utredningens forslag om att under en
Overgangsperiod bibehalla vissa idag icke foretagsekonomiskt 1dnsamma,
men samhillsekonomiskt visentliga, flyglinjer som pa sikt har férutsittning-
ar att bli sjdlvbirande.

Svenska kommunférbundet anser att flygplatserna Gillivarc, Kramfors,
Borlinge och Trollhdttan skall ingd i det interregionala flyglinjenitet.
Dessutom anser forbundet att det finns starka skil att dven andra regioner
med behov av snabba kommunikationer ingar i det interregionala syste-
met.

Redan i mitten av 1980-talet kommer uppenbarligen andra typer av
flygplan att finnas som gor att linjerna kan vara 1dnsamma eller kan drivas
med si smé underskott att det regionalpolitiska véirdet av flygférbindelser
redan i dag ér sa stort att detta utan tvekan maste viiga éver lonsamhetskri-
teriet.

Foérbundet anser det inte vara majligt for berdrda kommuner att bidra till
att tacka viss del av de aktuella underskotten for trafiken. Detta géller
speciellt med hidnsyn till att garantibidrag till flygforetag inte forekommit
under senare &r. Nigra vtterligare kostnadsbelastningar skall enligt férbun-
det inte drabba kommunerna innan de nya typerna av flygplan kommer i
trafik i mitten av 1980-talet.

Forbundet delar inte LTU:s uppfattning att passagerare pa tertidrlinjerna
méste acceptera hogre biljettpriser 4n pd andra linjer. En likartad

"prissittning bor enligt forbundet tilimpas pa samtliga linjer i det interre-
gionala flvglinjeniitet. _

Enligt landstingsférbundet ingér i statens ansvar for den interregionala
trafiken ocksd de tertidrlinjer som behdvs for en tillfredsstillande interre-
gional trafikforsorjning. De olénsamma tertidirlinjer som foresls ingd i den
interregionala flygtrafiken dvergingsvis ir enligt forbundet att betrakta som
interregionala linjer. Fragan om eventuella nedldggningar bér enligt
forbundet inte fa ske utan vtterligare utredning.

Enligt Svenska handelskammarférbundet bygger utredningens resone-
mang vad giiller primir- och sekundirniten pa fortsatt trafik med de bigge
flygplanstyperna DC-9 och Fokker F-28. Med den utgangspunkten ar det
naturligt att linjer fran tid till annan beroendc pa passagerarunderlag maste
omprovas. Utnyttjandet av dessa bigge relativt sett stora flygplan i den
svenska inrikestrafiken medfér enligt forbundets mening att trafikuppligget
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blir stelbent och saknar den flexibilitet som skulle kunna oka flygets
konkurrenskraft. Intill dess en dkad flexibilitet foreligger nir det géller val av
flygplanstyp ser forbundet det som olyckligt om alltfér omfattande omdis-
poneringar kommer till stdnd vad giller det nuvarande nitet.

Forbundet anser att utredningen borde ha fort in en linje Malma-Géteborg
i det natforslag som framfors.

Sveriges industriférbund delar utredningens uppfattning att flygforetagen
inte bor belastas merkostnaden for foretagsekonomiskt olonsam trafik.
Forbundet anser dock att direkta statssubventioner bér undvikas och att
frigor om samhiillsstdd darfér bor provas restriktivt fran fall till fall.

Kristianstads kommun hivdar bestimt att man klart uppfyller kraven pa
att tillhora det interregionala flyglinjenétet och flygplatssystemet.

Trollhiittan och Vinersborgs kommuner anser att regionen bdr anknytas
till det interregionala flyglinjendtet. Kommunerna ser méjligheterna att bi-
behalla och utveckla trafiken pd Maloga flygplats som mycket viktiga och
tillstyrker forslaget att trafiken ingar i ett tertidrnit som maste sikerstil-
las.

Kramfors och Borlinge kommuner anser att flygplatserna i dessa orter
skall ingd i det interregionala flyglinjenétet.

Enligt Gallivare kommuns uppfattning finns det starka regional- och
transportpolitiska motiv for att dven Gallivare bor ingd i det interregionala
flyglinjenétet. Eftersom utredningen foreslar att interregional flygtrafik bor
bedrivas i Gillivare fram till mitten av 1980-talet dr det naturligt att
kommunen ocksd ingér i det interregionala nétet. -

Frén mitten av 1980-talct foreslar LTU att en linje Lule3-Gallivare-Kiruna
inrittas och trafikeras med flygplanet Saab-Fairchild. Dessutom foreslas
Kiruna f& en direktfoérbindelse till Stockholm. Enligt kommunens uppfatt-
ning skulle ett realiserande av dessa bada forslag forbittra malmfalts-
kommunernas flygméjligheter.

Flygplatssystemet

Overbefilhavaren (OB) framhaller att det r angeliaget att de ursprungli-
gen provisoriska civila anldggningarna pa Ostersunds flygplats flyttas till ny
plats for att minska storningarna mellan civil och militir trafik. OB
framhaller vidare att tillkomsten av ett flygfalt ndra Arvidsjaur alltfort ar
angeliget av sociala skil for fredsforfarandet.

Forsvarets rationaliseringsinstitut (FR1) delar den av utredningen framfor-
da uppfattningen att en ny flygplats vid Arvidsjaur dr foga angeldgen fran
allmén transportférsorjningssynpunkt och att stillningstagandet hartill bor
baseras pa virnpliktssociala och arbetsmarknadspolitiska argument. Inves-
teringskostnaderna for ett ev. realiserande av projektet bor bestridas pa
motsvarande sitt som for det nya forbandet dvs. huvuddelen bor anvisas
utanfor utgiftsramen for det militdra forsvaret (prop. 1973:135, F6U 1973:26,
rskr 1973:382).

Rikspolissivrelsen konstaterar att utredningens férslag inte medfor i nigon
storre omfattning 6kade krav pa polisidr service.

Enligt lufifartsverker kan Vixjo flygplats anses bora tillhora det interre-
gionala flvgplatssystemet. Innan stillning tas till detta maste det dock
tvdligare visas att ifrdgavarande flyglinjer ldmnar 6verskott som Gverstiger
underskottet for flygplatsen.

Verket anser att underskottet i en flygplats - i detta fall Vixjoé - som
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inforlivas i det interregionala flygplatssystemet inte bor tdckas med
avgiftshojningar. Underskottet bor - i enlighet med principen om generellt
kostnadsansvar - béras av flera parter och saledes inte bara av luftfartsverket.
Det generella kostnadsansvaret for tickande av underskottet i ifrAgavarande
flygplats bor enligt verket komma till uttryck i att flygforetagen erbjuds ndgot
lagre servicenivé till oférdndrat pris. Luftfartsverket skulle hidrigenom ticka
underskottet genom ligre kostnader for tjansterna. Ett annat sitt utgr fran
att flygplatsen har ett virde for omkringliggande region och att intressen-
terna i regionen darfor har ett intresse av att medverka i savil anvindningen
som driften av flygplatsen.

Kristianstads flygplats ingar enligt verket sannolikt inte i flyglinjer som har
storre Overskott dn flygplatsens underskott. Verket avstyrker dérfor att
flygplatsen skall omfattas av det ekonomiska resultatutjimningssystemet.

Som verket tidigare framfort torde det av utredningen skisserade
tertidrlinjendtet knappast kunna bli I6nsamt under 1980-talet. Verket kan
darfor inte se ndgon anledning till att vid mitten pd 1980-talet préva
Gillivare, Kramfors, Borldnge och Trollhéttans flygplatsers inforlivande i
det interregionala flygplatssystemet.

AMS anser att ett flygplatsbygge i Arvidsjaur skulle direkt ge ett virdefullt
tillskott av arbetstillfallen inom byggnads- och anliggningssektorn och
darefter i driften och underhallet av flygplatsen. Styrelsen framhéller vikten
av att ett beslut om att inrétta en flygplats i Arvidsjaur fattas inom den
ndrmaste tiden.

Enligt ldnsstyrelsen i Sodermanlands lin dr Kjulafiltet och Skavsta utanfor
Nykdping de flygplatser inom l4dnet som ar aktuella f6r bruks-, privat- och
affirsflyg. Pa langre sikt kan en lokalflygplats dven komma ifrdga for Flen-,
Katrineholms- och Vingékersregionen, beldgen i Skoldinge, Katrineholms
kommun.

Betriffande Skavstafiltet har forhandlingar forts mellan forsvarets
fastighetsndmnd och Nykopings kommun om ett kommunalt &vertagan-
de.

Lansstvrelsen i Ostergétlands lin konstaterar att som den enda flygplatsen
av de ca 20 foreslagna flygplatserna i landet som foreslds ingd i det
interrcgionala flyglinjenitet har Kungsingens fortsatta tillhorighet sérskilt
Overvigts av utredningen.

Linsstyrelsen tar bestimt avstdnd fran utredningens synsitt att trafikfo-
retagens beslut, som grundas pa foretagsekonomiska verviaganden, far ha
avgorande betydelse for utvecklingen av Ostgotaregionens flygtrafik. Léinet
har ett stort behov av anknytning till savil det internationella flyglinjenitet
som det nationella. Enligt linsstyrelsens mening maste Kungsidngens
flygplats ges reclla méjligheter att utvecklas till den lansflygplats som statliga
och kommunala organ dr ense om att den skall vara.

Enligt lansstyrelsen bor Kungsingens flygplats snarast ges den standard-
héjning som krdvs for att féra upp flygplatsen till nivd av modern
lansflygplats.

Linsstyrelsen i Jonkopings lin kan inte ansluta sig till utredningens
bedomning att en banforldngning vid Jonkopings flygplats bor asittas en lag
prioritet. Lansstyrelsen hdvdar bestdmt att innan dispositionsplanearbetet ir
slutfort far fragan om utbyggnaden inte avforas.

Linsstyrelsen i Kronobergs lin betonar kommunikationernas utomordent-
liga betydelsc for ldnets néringsliv och instimmer i utredningens forsfag att
Vixjo flygplats skall ingé i det interregionala flyglinjenitet. Detta bor ske pa
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samma villkor som Ovriga statliga flygplatser. Vixjo Flygplats AB och
Kronobergs ldns landsting har forklarat sig beredda att uppta forhandlingar
enligt de riktlinjer som anges i utredningen.

Enligt lansstyrelsen i Kalmar lin bor den fullstindiga utbyggnaden av
flygplatsen i Kalmar fullfljas s4 snabbt som méjligt i enlighet med
luftfartsverkets dispositionsplan. De totala investeringarna beldper sig pé
drygt 50 milj. kr. och innefattar dven ny stationsbyggnad.

Enligt lansstyrelsens uppfattning ir Hultsfreds flygplats vil rustad for att
kunna klara behovet av kvalificerade flygfGrbindelser f6r norra delen av
Kalmar ldn liksom angridnsande delar av Jénkdping lin.

Det ir angclaget att Oskarshamns och Visterviks flygplatser far en
forlingning av startbanor och dvriga anordningar sa att en framtida trafik
med SF-340 mojliggors.

Enligt lansstyrelsen i Blekinge lin skall, med hinsyn till centralitet,
investeringskostnader och sikerhet, Ronneby flygplats vara linets flygplats
for interregional flygtrafik.

Linsstyrelsen { Kristianstads lin finner det motiverat att Kristianstads
flygplats - liksom Viixjo - redan nu 6vertas av luftfartsverket for attingé i det
interregionala flygplatssystemet pa samma villkor som Gvriga statliga
flygplatser.

Linsstvrelsen i Malmdhus lin ser det som angeliiget att inrikes och utrikes
linjetrafik byggs ut pa Sturup sé att storflygplatsen biéttre kan betjdna sodra
Sverige. Forutom direkt trafik, eventuellt genom slingning, till vissa stora
destinationer i Europa bér man dven underséka mojligheterna att bittre
samordna den interskandinaviska trafiken med inrikestrafiken.

Lénsstyrelsen | Hallands lin framhéller den viktiga roll som Halmstads
flygplats tyller i linets kommunikationssystem. Denna roll kan inte ersittas
av nagon annan flygplats varfor varje forsok att i framtiden hinféra lanets
invanare till annan flygplats kommer att avvisas med kratt. Lansstyrelsen
framfor att det foreligger behov av kapacitetshéjande atgérder vid Halm-
stads flygplats.

Enligt linsstyrelsen i Géteborgs och Bohus lin har inte samordningsmdj-
lighcterna med utrikestrafiken blivit tillrdckligt belysta. Landvetters mojlig-
heter som knutpunkt for inrikes- och utrikestrafik vad giller savil
passagerare som gods bor saledes klargdras niirmare.

Oavsctt vilken 16sning som pa sikt kan bli aktuell for Trestads flvgplats-
fraga. finner linsstyrelsen det angeldget att mojligheterna till forbéteringar
av redan befintliga jarnvégs- och flygforbindelser f6r omridet provas, Dirvid
bor bl.a. dverviigas om Trestads flvgplats tillsammans med annan flygplats,
t.ex. Karlstad. kan ingé i linjer till Stockholm.

Vad giller Nisinge flygplats i Stromstad pekar ldnsstyrelsen pa de
méjligheter som finns till en mer stadigvarande taxitrafik som kan betjéna
delar av Bohuslin. Dalsland och Ostfold i Norge. Fragan om samverkan 6ver
riksgriinsen i syfte att dstadkomma en standardhéjning av Stromstad/Nésinge
flygplats har vickts inom ramen for den nyinréttade grinskommittén.

Linsstyrelsen i Alvsborgs lin delar utredningens uppfattning att flvgplats-
standarden i Trestadsregionen bor byggas ut successivt. Det nuvarande
provisoriska Mal6gafiltet ir méjligt att bygga ut frin 1 000 m tiil 1 300 m fore
ar 1984/85 sa att flvgplatsen kan trafikeras av SF-340 cller motsvarande fran
detta ar. Forutsittningarna for en ytterligare utbyggnad av Malogafiltet 4r
dock starkt begriansade framst av flygsikerhetsskidl. Vid en eventucll
utbyegnad av Malogafiltet fir det cj ges en sadan standard att en
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overflyttning till Finngérdsred forsvaras. ¢

Trafikutvecklingen och bostadsbyggnadsbehovet inom Vinersborgs kom-
mun under slutet av 1990-talet dven efter en begrinsad utbyggnad av
Maldgafiltet kan komma att aktualisera anliggandet av en ny flygplats vid
Finngardsred.

Anliggandet av en ny flygplats vid Finngardsred &r enligt ldnsstyrelsen i
hog grad en statlig angeldgenhet.

Linsstyrelsen i Virmlands lin pekar p& behovet av bittre och mer
andamalsenliga lokaler vid Karlstads flygplats. :

 Ldnsstyrelsen i Orebro lin konstaterar att utredningen inte har diskuterat
Orcbro eller Karlskoga flygplatsers funktion i det interregionala flygsyste-
met.

Liansstyrelsen hivdar bestimt att regionflygplatsen i Orebro (Taby) skall
ingé i det interregionala flyglinjenitet.

Enligt ldnsstyrelsen i Vistmanlands lin bor det vara mojligt att bedriva
flygtrafiken pa Visterds/Hasslo med foretagsekonomisk lonsamhet. Dess-
utom talar samhillsekonomiska och regionalpolitiska motiv for att flygplat-
sen i Visteras ska ingd i det interregionala flygplatssystemet.

Linsstyrelsen i Kopparbergs lin framhaller att det for ldnets del ir ett
oeftergivligt krav att Dala Airport och flyglinjen Borlidnge-Stockholm skall
ingd i det interregionala flyglinjesystemet utan nagon provotid fram till
mitten av 1980-talet och att flygplatsen redan i dag skall klassificeras som en
fullvirdig interregional flygplats med staten, genom luftfartsverket, som
huvudman.

Enligt linsstyrelsen i Gavleborgs lin 4r det viktigt for att Givle/Sandvikens
flygplats skall kunna fungcra som en linsflygplats att flygplatsen inlemmas i
ett interregionalt trafiknit.

Flygplatsen i Hudiksvall bor fungera som en regionflygplats f6r norra
Halsingland med anknytning till det interregionala nitet. Séderhamn bor
kunna fungera som en regionflygplats for sodra Hilsingland med anknytning
till det interregionala niitet. .

Lénsstyrelsen i Visternorrlands lin hivdar att dven Kramfors flygplats
skall ing i det interregionala flygplatssystemet. Den kostnadsutjamning som
utrcdningen har foreslagit bor saledes dven gilla hir. Staten bor si snart som
mojligt ta dver huvudansvaret for flygplatsen.

Liénsstyrelsen i Jimtlands lin har ingen annan uppfattning 4n utredningen
vad giller nédvindiga investeringar pa Ostersunds flygplats. Med hinsyn till
det ckonomiska laget har tanken pa en helt ny station mast skrinldggas,
atminstone tills vidare. Luftfartsverket utreder dirfér nu tillsammans med
bl.a. flygvapnet och LIN méjlighcterna av ¢n utbyggnad inom och intill det
nuvarande stationsomradet.

Linsstyrelsen i Visterbottens ldan framhaller att samma regionalpolitiska
skil som enligt LTU:s kriterium 3 kan leda till att ytterligare flyglinjer tillfors
det interregionala nitet utdver utredningens forslag, ocksa bor leda till att
ytterligare flygplatser bor tillféras det interregionala flygplatssystemet.

Linsstyrelsen framhéller vidare vad betriiffar en eventuell utbyggnad av
Gunnarns flygplats projektets betydelse for en framtida chartertrafik.

Lénsstyrelsen anscr att marktransporten till och fran flygplatsen ér en del
av resan och att flygféretagen bor kinna ett ansvar for resenirens
bekvimlighet dven utanfér flygplatsens dorrar.

Enligt lansstyrelsen i Norrbottens ldn dr det nédvindigt att befintliga
kapacitetsproblem vid Kallax flygplats undanrdjs. att en ny flygplats av klass

8 Riksdagen 1981/82. I saml. Nr 98
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II-standard byggs i Arvidsjaursomradet, att flygplatsen i Géllivare utbyggs
till klass 1I-standard, att den militdra flygplatsen vid Jokkmokk byggs om till
klass IVj-standard for bade militart och civilt flyg, samt att en ny flygplats av
klass TVj-standard byggs i Tornedalen.

Betriffande ldnets flygplatsstruktur har i sak ingenting fordndrats vilket
skulle ge upphov till cn omprioritering av den av linsstyrelsen redovisade
flygplatsstrukturen och dirmed sammanhingande 4tgirdsforslag.

SPF framhaller behovet av en flygplats i "Trestadsregionen™. Foreningen
faster uppmirksamheten pé de birighetsbegransningar som finns pa en del
av de militéra flygplatser som utnyttjas av civil trafik. Detta medf6r allvarliga
operationella begrdnsningar, vilket bl.a. omdjliggor rationell utnyttjning av
de flygplanstyper som idag beflyger det interregionala nétet.

SAS och LIN bitrider i allt visentligt utredningens forslag angaende det
interregionala flygplatssystemets omfattning.

Svenska kommunférbundet delar utredningens uppfattning att Vixjo
flygplats bor inférlivas med det flygplatssystem som for nirvarande drivs av
staten genom luftfartsverket.

Foérbundet delar d4ven uppfattningen att Kristianstads flygplats tills vidare
skall drivas med bibehéllet kommunalt huvudmannaskap men att flygplatsen
skall ingd i det system for ekonomisk resultatutjamning som féreslas
tillimpat for det interregionala flygplatssystemet. Enligt férbundet ar en
forutsittning for att Gillivare, Kramfors och Borlédnge flygplatser tills vidare
bor drivas under kommunalt huvudmannaskap att dven dessa flygplatser
inordnas i det system for kostnadsutjamning som foreslas for Kristianstads
flygplats.

Enligt Svenska handelskammarférbundet héller de svenska flygplatserna
generellt sett en hog teknisk standard och erbjuder en kvalificerad
servicenivd. Forbundet ser det som sjilvklart att Kristianstads flygplats
alltfort skall aterfinnas inom ramen for det interregionala flygplatssystemet -
inte minst med hinsyn till att flygmaterielen i framtiden storleksmissigt
bittre kan anpassas till behovet.

Forbundet finner det oforklarligt att enbart de kollektiva trafikbolagen har
ratten att uppratthélla flygbusstrafiken till och fran flygplatserna. Denna ritt
bor dven ankomma LIN/SAS vid alla flygplatser dar flygféretagen sé anser
det ekonomiskt forsvarbart eftersom busstransporten till/frdn flygplatsen
anses inga i “flygprodukten™.

Sveriges industriférbund finner ingen anledning till erinran mot utredning-
ens forslag till interregionalt flygplatssystem fram till mitten av 1980-talet.

Vixjo kommun vill understryka vad som anfors i betdnkandet om
flygplatsen Viaxjo/Kronobergs inordnande i det interregionala flygplatssys-
temet. Av betdnkandet framgér, att flygplatsen i ndgon form bor inférlivas
med det flygplatssystem som drivs av staten genom luftfartsverket.

Kristianstads kommun havdar bestamt att Kristianstads flygplats inte bara
f.n. utan dven framover klart uppfyller kraven pa att tillhéra det interregio-
nala linjenitet och flygplatssystemet.

Trollhdttans kommun ansluter sig till utredningens bedémning att den
planerade utbyggnaden av flygplatsstandarden i rcgionen skall ske succes-
sivt. Maloga flygplats bor byggas ut s att filtet fran ar 1984/85 skall kunna
trafikeras med flygplan av typ SAAB-Fairchild SF 340 eller motsvarande.
Kommunen anser ocksé att utbyggnaden bor ske sd att en eventuell
overflyttning till Finngardsred inte férsvaras. Trollhittans kommun framhal-
ler med skérpa att den férnyade prévning av Trollhidttans—Maloga stéillning i
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inrikesflygnétct, som enligt utredningen skall gbras vid mitten av 80-talet,
maste genomforas och detta pa ett sitt som ger en rittvis provning av
regionens kommunikationer.

Vinersborgs kommun tilistyrker en utbyggnad av Mal6gafiltet till 1 300 m
landningsbana under vissa férutsittningar liksom en 6vergang till indamaéls-
enligare plantyp. exempelvis SAAB-Fairchild, SF 340. Detta givetvis under
forutsattning att Vinersborgs utbyggnadsplaner pa Onsjoomradet ej rubbas
héarav. Bullerproblem eller andra storningar far ej uppkomma. Vidare bor
forutsittas att Maldgafiltet vid en utbyggnad ej ges en sddan standard att en
overflyttning till en storre linsflygplats i framtiden forsvaras.

Kommunen framhaller med skérpa att en férnyad provning av Trestads
stillning i inrikesflygnitet maste goras vid mitten av 80-talet. Ett flygplats-
lage vid Finngérdsred anses som det enda acceptabla inom hela Trestadsre-
gionen. I kommunoversikten for Vinersborg bor flygfiltsreservatet vid
Finngérdsred kvarligga.

Enligt kommunen bér en statlig regional flygplats snarast mojligt komma
till utférande.

Uddevalla kommun framhaller vikten av att staten i det priméra centrumet
Trestad/Fyrstad patager sig det reella huvudansvaret for ordnandet av
effektiva interregionala flygtransporter och dédrmed for en tillfredsstéllande
trafikférsorjning i denna region.

Regionen har behov av och goda forutsattningar att utveckla tung inrikes
linjetrafik. Banldngden bor ddrfér uppga till 1 800 m och Finngérdsred utgor
ddrmed det enda lokaliseringsalternativet och det enda alternativet for en
langsiktig losning av frigan om regionens anknytning till det interregionala
linjenétet.

Enligt Kramfors kommun ir en f6érutsittning for att Gallivare, Kramfors
och Borldnge flygplatser tills vidare skall drivas under kommunalt huvud-
mannaskap att dven dessa flygplatser inordnas i det system for kostnadsut-
jamning som foreslds for Kristianstads flygplats.

Avgiftsstrukturen inom luftfarten

Enligt rikspolisstyrelsens bedomning bor - vid bestimmande av luftfartens
avgifter - dven tas hiinsyn till de kostnader som &samkas andra myndigheter
och organisationer dn de som &r direkt engagerade i luftfart. Rikspolissty-
relsen ar sdlunda av den uppfattningen att kostnaderna for sikerhetskon-
trollarbetet pa flygplatserna inte bor belasta polisens budget utan uttas t.ex.
genom en sirskild avgift per avresande passagerare.

FRI framhéller betydelsen av att flygvapnet erhaller full kostnadstickning
for sina engagemang i den civila luftfarten. Sa synes bli férhallandet om
avtalen med luftfartsverket och kommunerna fullféljs enligt principerna i det
nu slutna flygplatsramavtalet.

Enligt luftfartsverker visar den av utredningen presenterade marginalkost-
nadskalkylen vilka problem som &r férknippade med berikning av den
marginella kostnaden.

I de kostnadsberdkningar som luftfartsverket utfort, bl.a. som grund for de
pigiende taxeexperimenten. har begreppet “marginalkostnad™ avsiktligt
inte anvints. I stillet har kostnaderna strukturerats med ledning av vilka
samband som Over huvud taget existerar mellan produktionsvolym och
resursuppoffring. Luftfartsverket anser att det dr viktigt att uppritthélla
sambandet mellan & ena sidan produktionsforandringar - oavsett om férslag



Prop. 1981/82:98 116

eller krav hirom framfors externt eller internt - och & andra sidan
konsekvenserna hirav for priset, eftersom det ger luftfartsverket informa-
tion om hur marknaden virdcrar en foreslagen foriandring. En taxa som i
likhet med det pagaende forsoket bygger pa principen i tvidelad tariff och
som tillrackligt vl aterspeglar verkets produktionsforutsittningar bor pa ett
biittre sitt 4n nuvarande taxa fungera som effektivitetsbefrimjande infor-
mation mellan luftfartsverket och marknaden. En 6vergéng till den typen av
taxa skulle darfér kunna ses som ett naturligt inslag i verkets stravan mot
storre marknadsanpassning. Det finns allts flera skiil att 6verviga 6vergéng
till en sddan taxa. Luftfartsverket dr dock inte for niirvarande berett att ta
ndgon stillning i denna fraga. De pagldende taxeexperimenten bor forst
utvirderas, varvid det dr viktigt att f4 en uppfattning om mojligheterna att i
praktiken uppna de effektivitetsférdelar som beskrivits.

Luftfartsverkets nuvarande taxestruktur grundar sig bl.a. pa 1973 ars
regeringsbeslut om en kraftig sinkning av avgifterna for inrikes linjefart och
en motsvarande hojning av avgifterna for utrikestrafiken. Vidare ir
avgifterna for allménflyget relativt 1aga och técker endast en mindre del av
kostnaderna. De skillnader som for niarvarande finns i kostnadstdcknings-
graden for olika slag av flygverksamhet kan harledas fran uppfattningar om
skillnader i priselasticitet och bérkraft. Prispolitiken kan didrmed sigas ha
starka inslag av efterfrdgeorientering.

Luftfartsverkets taxepolitik maste enligt verket utformas sa att den tar
tillvara de moijligheter till effektivitetsvinster som marknads- och produk-
tionsforutsattningarna erbjuder i varjc sérskilt fall. Det uttalande som sedan
1969 finns om kostnadsanpassning av taxorna kan med en strikt tolkning
upplevas som ett hinder for en sddan situationsanpassad taxepolitik, sarskilt
som vissa flygforetag hdvdar att uttalandet skall tolkas i denna anda.
Luftfartsverket foreslar darfor att uttalandet i fraga fortydligas, s att det inte
kan aberopas som ett formellt hinder for att fora en aktiv och marknadsin-
riktad prispolitik i cffektivitetshdjande syfte.

Mot bakgrund av utredningens uttalande att jarnvigen erhaller en
kostnadsavlastning som ir storre 4n vad som dr motiverat med hénsyn till de
faktiska individuella avgifternas relation till marginalkostnaderna erinrar SJ
om att en betydande del av kostnadsavlastningen avser ersittning for
kostnader och aligganden som inte har sin direkta motsvarighet hos andra
trafikgrenar och trafikforetag. Vidare belastas SJ ensidigt av kostnader for
drift, underhall och férnyelse av flertalet jairnvagskorsningar mellan vig och
jarnvig. : '

Enligt RRV visar utredningens kalkyl 6ver de genomsnittliga samhiills-
ekonomiska marginalkostnaderna for inrikesflygtrafiken att de samhillse-
konomiska marginalkostnaderna ar avsevirt ldgre 4n dagens biljettpriser i
inrikesflyget. Kalkylerna har saledes den fortjansten att utrymmet for
prisexperiment i syfte att hdja kapacitetsutnyttjandet klargors.

Mot bakgrund av att problemet for vilket kalkylen skall utgdra besluts-
undcrlag inte har klarlagts av utredningen anser RRV att det pd nuvarande
stadium inte finns anledning att studera marginalkostnadsberikningen och
dess olika poster mera ingdende.

SPK tillstyrker forslaget att prissittningen for varje enskild trafikgren
ansluter till de samhillsekonomiska marginalkostnaderna inom flygtrafi-
ken.

Enligt LTU:s berikningar gverstiger for ndrvarande de inrikes flygpriser-
na vasentligt de samhillsekonomiska marginalkostnaderna. Av det skilet
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synes en snabb anpassning till av LTU férordnade prissittningsprinciper
angeldgen. En s.k. tvadelad tariff skulle kunna ge mdjlighet till en sidan
anpassning.

Ldnsstyrelsen [ Jonkopings Iin tillstyrker i princip forslaget om att
forutsiittningar bor skapas f61 en mer marginalkostnadsanpassad prisséttning
for luftfarten.

Lidnsstyrelsen i Gotlands ldn instimmer i att avgifterna bor baseras pa den
samhillsekonomiska marginalkostnaden. Emellertid bor mot bakgrund av
vad som anforts ovan de gotlindska forhillandena motivera en sérskild
taxesittning. Hérvid bor taxan avseende den framtida flygtrafiken pa Visby
kopplas till motsvarande taxa foér SJ klass 1.

Enligt ldnsstyrelsen i Gdteborgs och Bohus ldn idr det angeliget fran
konsumentsynpunkt att ett enhetligt prissystem for inrikesflyget dstad-
koms.

Enligt linsstyrelsen i Jamtlands lin kan en anpassning av avgiftsstrukturen -
till de samhillsekonomiska marginalkostnaderna ge betydelsefulla regional-
politiska effekter.

Ldnsstyrelsen i Visterbottens lin kan i huvudsak instimma med vad
utredningen anfér om att - tillimpa marginalkostnadsprincipen pa savil
luftfartsverkets som trafikforetagens taxor.

Lansstyrelsen papekar att varje flygplats utgdr del av ett integrerat
flygplatssystem. Varje ny flygplats som tillkommer hdjer hela systemets
virde och i allminhet ocksd védrdet av varje enskild flygplats i systemet.
Linsstyrelsen anser att det finns goda teorctiska och praktiska skl for att
sddana avgifter som skall debitcras pa grund av l6pande trafikvolym (t.ex.
landnings- och passageraravgifter) endast debiteras pd Stockholmsflygplat-
serna.

Linsstyrelsen i Norrbottens lin ir angeldgen att understryka vikten av att
utredningens principiella synsitt pa prissattningen far stérre genomslagskraft
i praktiken dn vad utredningen sjilv ar beredd att foresld eftersom en
samhiillsekonomisk marginalkostnadsanpassad prissattning kombinerad
med ett regionalpolitiskt synsitt déir avstindsfaktorn sa ldngt som mojligt
elimineras cnligt lansstyrelsen skulle gynna perifert beldgna regioner.

LO som i princip kan instimma i att marginalkostnadsprissittning bor
tillimpas dven for luftfarten stiller sig dock tveksam till om cn sédan
fordndring kan genomfdras inom den av regeringen genom tilliggsdirektiv
anvisade oforindrade kostnadsramen.

LO befarar att ett genomférande av LTU:s férslag om marginalkostnads-
prissdttning kan medféra betydande negativa konsekvenser for det totala
transportarbetct dérest inte samordnade trafikplaneringsatgirder vidtas.

TCO finner utredningens forslag om en tvadelad tariff intressant och ser
positivt pa att konkreta forslag tas fram sa att effekterna av en sddan tariff
nirmare kan studeras.

SPF delar utredningens syn pi marginalkostnadsanpassning inom hela
transportsektorn. Féreningen ar ocksa positiv till idéerna om s.k. tvadelad
tariff.

SAS. LIN och Swedair har uppfattningen att utdver av utredningen
diskuterade mojligheter for att 4stadkomma en marginalkostnadsanpassad
prissittning forcligger ytterligare en mdjlighet, niimligen att statsmakterna
dver statsbudgeten avlastar luftfartsverket dess ansvar for vissa kostnader
t.ex. foricke utnyttjad kapacitet. Outnyttjad kapacitet finns - med nagot eller
négra undantag - pa flertalet av luftfartsverkets flygplatser.
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Betriffande luftfartsverkets avgifter anser flygforetagen att de paborjade
forsdken med tvadelad taxa dr lovvidrda och bor fortsitta.

Taxesystemet innebdr for niirvarande att korthéllstrafiken (tertiértrafi-
ken) drabbas av oproportionerligt hog avgiftsandel. Detta méste enligt LIN
och Swedairs uppfattning omprovas.

Taxiflygforetagens riksforbund (TFR) anser att pagdende taxeexperiment
bér utvecklas. Det bor vidare studeras om icke luftfartsverket i likhet med
annat statligt verk (vattenfallsverket) kan ligga realrénta (4-5 %) till grund
for sina kostnadskalkyler samt att vid stora investeringar i flygplatser
tillimpa progressiv avskrivning.

Betriffande avgiftssittningen for allminflyget instimmer forbundet i
utredningens forslag att avgiftssittningen bér anpassas till marginalkostna-
den. Det torde enligt férbundet erfordras betydligt mer intringande analyser
in de som gjorts i luftfartsverkets kostnadsférdelningsstudie, for att helt
kunna klarlagga vilka marginalkostnader som taxiflyget ger.

Enligt Landstingsforbundet ar goda flygférbindelser som underlittar
kontakterna mellan landets olika delar och med utlandet inte minst
betydelsefullt ur regionalpolitisk synpunkt och da speciellt med tanke pa
néringslivets utvecklingsmdéjligheter utanfor storstadsomrédena. Ur den
aspekten ir det enligt forbundet angelédget att flygpriserna kan héllas pa en
rimlig niva ocksa pa de langre strackorna. En prissdttning som grundar sig pa
de samhillsekonomiska marginalkostnaderna bor efterstrivas.

Svenska handelskammarforbundet ser betydande fordelar med det fére-
slagna systemet med en tvadelad tariff for flygforetagen som ger en storre
flexibilitet i bl.a. utnyttjandet av &verkapacitet. Det bor ankomma pa
luftfartsverket att hir ta upp fragestéllningen med berérda flygforetag.

Forbundet kan dven en stillla sig bakom utredningens férslag om en
rorligare taxepolitik nér det géller luftfartsverkets avgifter eftersom ett
sadant system rimligtvis borde kunna innebéra en okad grad av affarsmis-
sighet nér det giller luftfartsverkets agerande.

Sveriges industriférbund framhéller starkt utredningens uttalande att det i
praktiken dr omojligt att ha ett avgiftssystem som tar hansyn till en strikt
teoretiskt riktig samhillsekonomisk avgiftssattning. Marginalkostnadspris-
sittning fir ses mera som en politisk viljeinriktning dn som ett mal som méste
uppfyllas.

Vad giiller luftfartsverkets avgiftsuttag vore det enligt industriférbundets
mening virdefullt om detta kunde differentieras mera till de olikartade
kostnader verket méste ha for olika typer av flygplatser, flygplansstorlekar
etc. Verkets fors6k med differentiering pd detta omrade bor darfor
fortsitta.

Kramfors och Giillivare kommuner forordar bestdmt att lagprissystemet
bibehills och utvecklas. Kommunerna kan inte acceptera en utveckling som
leder till att tertidirlinjerna drabbas av hogre biljettpriser d4n andra linjer.

Kommunala investeringsbidrag m. m.

Luftfartsverket delar utredningens uppfattning att de lokala intressenterna
skall knytas till verksamheten genom nigon form av medengagemang. Syftet
med detta medengagemang maéste enligt verkets mening vara att uppnd
storre effektivitet i savil anvindningen av flygplatsens kapacitet som driften
av flygplatsen.
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Dect nuvarande systemet, med kommunala investeringsbidrag innebér inga
ndmnvirda mojligheter till kommunalt engagemang och har dirfor inte
bidragit till storre effektivitet. Mot bakgrund av detta foreslar luftfartsverket
att nuvarande system upphor.

For att ovan angivet syfte med det kommunala medengagemanget skall
kunna uppnés maste alla berdrda parter fa nagot i utbyte av sin medverkan.
Vad som kan vara Onskvirt och mojligt utbyte varierar frén flygplats till
flygplats beroende pa dess roll i regionen i friga och vilka mojligheter till
medverkan som foreligger.

Moijligheterna fér kommunal paverkan dn storre i anvdndningen och
driften av flygplatser 4n i uppbyggande av anldggningar, eftersom staten
genom luftfartsverket har ett huvudansvar for standardisering och normering
inom flygplatssystemet. Mot bakgrund hirav skulle det vara naturligt att
staten ansvarade for och dirmed finansierade anlidggningskapaciteten inom
flygplatssystemet. Den kommunala medverkan skulle komma till uttryck i de
delar som direkt ror regionens anvindning av flygplatsen, varigenom en
férdelning av kostnaderna skulle kunna ske mellan staten och de kommunala
intressenterna.

Hur detta i praktiken skall utformas beror pé de lokala férhéllanden som
rdder vid respektive flygplats. Det finns flera méjligheter f6r kommunal
medverkan. En sadan dr samverkan vid flygplatsdriften, varigenom befint-
liga kommunala resurser medverkar. Hir finns det en uppgift for de
foreslagna flygraden att finna former for denna medverkan. Detta synsitt
kommer troligen ocksa att innebira férandringar i befogenhetsfordelningen
inom luftfartsverket. Denna foridndring ligger i linje med verkets och
utredningens stravan mot decentralisering av ansvar och befogenheter och
férutsdtter i sin tur att luftfartsverket generellt blir avtalsslutande part. Nar
det giller markanskaffning finner luftfartsverket det naturligt att marken
tillhandahalls av kommunen utan kostnad for luftfartsverket. Verket vill
foresla att marken Gverlats med dganderitt och att den - om den ej lingre
anvinds for flygplatsindamal - aterlimnas utan kostnad for luftfartsverket
och utan krav pd ersittning.

Enligt ldnsstyrelsen i Stockholms lin dr systemet med kommunala bidrag
som aterbetalas synnerligen tungrott frin administrativ synpunkt. Det ir inte
rimligt att berérda kommuner skall fungera som kreditférmedlare till
luftfartsverket, sarskilt som kommunerna tvingas 1dna erforderliga medel till
hdgre rinta och kortare amorteringstid 4n vad som giller luftfartsverkets
ranteersittning och amortering till kommunerna. Lénsstyrelsen anser darfor
att staten skall ha det fulla ansvaret for de trafikflygplatser som ingér i det
interregionala flygtransportnitet.

Lansstyrelsen i Uppsala ldn vill understryka den kritik som riktats fran
kommunalt hall mot det nuvarande systemet med kommunala investerings-
bidrag. De nuvarande reglerna har under de senaste aren medfort
svérigheter ndr det géller investeringar pd Arlanda.

Nir det giller de interregionala flygplatserna, och dé sirskilt Arlanda med
mycket stor andel utrikestrafik. talar enligt lansstyrelsen overvigande skil
for att staten bor svara for investeringskostnaderna i sin helhet.

Linsstyrelsen anscer att det av utredningen angivna motivet fér att
bibehélla nuvarande regel f6r anskaffning av mark snarast torde tala {6r ett
avskaffande av regeln.

Linsstyrelsen anser att den av utredningen féreslagna forhandlingsord-
ningen kommer att stéta pd uppenbara praktiska hinder i form av svarigheter
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att avgrinsa vad som 4r att hinfora till sakerhets- respektive kapacitetshé-
jandc investeringar, att bedéma storleken av det eventucila kommunala
engagemanget och att komma fram till en limplig teknisk utformning av
kommunernas ekonomiska engagemang. Lansstyrelsen kan for sin dcl inte
finna att de foreslagna finansieringsreglerna innebdr ndgon férindring eller
forenkling av nuvarande regler f6r kostnadsférdelningen. Det kommunala
engagemanget i flygplatsfragorna, dir forutsittningar for ett sddant bedéms
foreligga, bor kunna omfatta andra former av medverkan dn ekonomiska
bidrag till flygplatsinvesteringar.

1 de fall krav dndock kommer att stillas p4 kommunal medverkan vid
finansiering av flygplatsinvesteringarna méste rintcersiittningen fran luft-
fartsverket motsvara kommunernas faktiska rantekostnader. Aterbetal-
ningstiden for bidragen méste ocksa anpassas till den amorteringstid som
tillimpas for den kommunala upplaningen.

Enligt ldnsstyrelsen i Ostergétlands lin kravs klarare riktlinjer for
fordelningen av investeringsansvaret mellan staten och kommun/landsting
4n de som utredningen foreslar. I konsekvens med utredningens krav pa
foretagsekonomiska och samhiills- och regionalpolitiska kriterier som maste
uppfyllas for att en flygplats skall ingd i det interregionala systemet, bor for
sadana beslutade flygplatser ocks staten ensam svara fér bade investeringar
och drift.

Ldnsstyrelsen i Jonkdpings lin anser att den mera flexibla ordningen vad
galler hur nyinvesteringarna vid de statliga flygplatserna skall finansieras
synes lamplig.

Liénsstyrelsen i Gotlands ldn instimmer i utredningens férslag avseende
flygplatsernas huvudmannaskap och ekonomiska villkor bl.a. principer for
ekonomiskt engagemang f6r stat och kommun vid investeringar i interregio-
nala flygplatser. :

Ldnsstyrelsen i Malmohus ldn anser att sérskilda skil bor foreligga i
enskilda fall om nuvarande finansieringsregler skall frangés.

Linsstyrelsen i Hallands lin kan i princip tillstyrka utredningens forslag
vad giller principerna for férdelning av kostnaderna for investeringar vid
flygplatserna. Lansstyrelsen vill dock understryka att det totala ekonomiska
engagemanget for de lokala/regionala intressenterna inte skall overstiga
nuvarande engagemang.

Enligt linsstyrelsen i Goteborgs och Bohus ldn kan det ifragasittas om inte
staten - liksom betriffande anliggande av végar, jirnvigar och farleder -
borde ta det fulla ekonomiska ansvaret for anliggande av interrcgionala
flygplatser.

Lansstyrelsen vill i detta sammanhang peka pa att nuvarande och tidigare
regler for markforvédrv och investeringar i statliga flygplatser har lett fram till
en situation som innebdr mycket stora variationer i de kommunala
engagemangen. En jdmnare fordelning-vore onskvird, t.ex. genom ett
utdkat statligt engagemang i de fall dir det kommunala for néirvarande ir
oproportionerligt hogt.

Linsstyrelsen i Jamtlands ldn anser kritiken frdn kommunalt hall mot
den laga riintan och den langa avskrivningstiden befogad. 1likhet med linets
flygtrafikkommitté ifragasétter dven ldnsstyrelsen om inte skyldigheten for
kommun att kostnadsfritt tilthandahalla mark f6r flygplatsindamal nu bor bli
foremal fér en omprovning.

Linsstyrelsen i Visterbottens lin finner utredningens férslag oklara och
delvis motstridande. Lansstyrelsen ifragasitter om den 6kade friheten for
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kommunerna blir en realitct.

Enligt ldnsstyrelsen i Norrbottens lin finns det skil som talar for att
nuvarande normer vid flygplatsinvesteringar ses dver. Den rationellaste
ordningen vore att samtliga villkor vid en flygplatsinvestering blir foremal for
forhandlingar parterna emellan.

Svenska kommunforbundet anser att da flygplatssystemet i princip ér fullt
utbyggt idag talar detta liksom administrativa, finansieringsmissiga och
praktiska skil for att kommunerna borde befrias fran skyldigheten att
tillhandahélla mark och bidra till finansicringen av investeringar.

Landstingsférbundet vill stryka under utredningens uttalande att “’var och
en av parterna har full frihet att avsta fran finansieringsmedverkan i den man
deinte finner sddan medverkan angelidgen ur sin egen synvinkel”. Férbundet
vill ocksd betona utredningens asikt att den relativa storleken av det
kommunala engagemanget i flygplatsinvesteringar bor dterspegla graden av
kommunalt intresse for att genomféra den aktuella investeringen.

Géreborgs kommun har i och for sig intet att crinra mot den foreslagna
forandringen. Dock anser kommunstyrelsen att hela systemet med kommu-
nalt investeringsbidrag kan ifragasattas.

Enligt Stockholms lins landsting skulle de foreslagna nya reglerna medféra
samma nackdelar for kommunerna som nuvarande system. Foriindringarna
synes narmast komplicera férhandlingssituationen. Det kommunala engage-
manget i flygplatsfragor bor kunna omfatta annan medverkan dn direkta
ekonomiska bidrag till flygplatsinvesteringar. Inte minst mot bakgrund av
det forutsatta generella kostnadsansvaret for det interregionala flygplatssys-
temet bor investeringskostnaderna i sin helhet biiras av staten pd samma sétt
som giller t.ex. jarnvigsnétet.

Planering av flygplatser

Luftfartsverket delar utredningens uppfattning om behovet av en dvergri-
pande flygplatsplanering och finner planermgsdnsvaret std i Overensstdm-
melse med verkets instruktion.

Luftfartsverket har forstielse for utredningens forslag om ett planerings-
och provningsforfarande. Detta bor dock begrinsas till att omfatta endast
flygplatser av saddan storlek att trafik med transportflygplan (hogsta flygvikt
storre dn 5700 kg) dr mojlig. Med dagens klassindelning innebar detta
banklass I-T11.

Statens planverk stoder utredningens forslag att en dvergripande flygplats-
planering infors men vill understryka att kretsen av intressenter i samman-
hanget inte kan begrinsas enbart till myndigheter och féretag inom sjilva
flygsektorn. En 6versiktlig flygplatsplanering ar sjilvklart en fréga av storsta
vikt for flertalet inom samhaéllsplaneringen verksamma intressenter.

Planverket anser att transportplaneringen bér utgé fran bl.a. det faktum
att olika trafikslag ingdr i ett sammanhingande system. Flygplatsplanering-
en, liksom 6vrig transportplanering, bor ske pa ett sddant sitt att samordning
med sambhiillets overgripande mélsittningar om miljo. regional utveckling
m.m. foreligger.

Verkets erfarenheter av flygplatslokaliscringsdrenden visar att #ven
mindre flvgplatser behdver uppmérksammas omsorgsfullt i den éversiktliga
planeringen.

Verket ser det som angeliget att 64 § i luftfartskungdrelsen kompletteras
sd att planverket blir obligatorisk remissinstans.
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Lansstyrelsen i Stockholms ldn anser att det slutliga stillningstagandet till
en landsomfattande flygplatsplan bor ligga hos regeringen, som har det
centrala ansvaret for den regionala utvecklingsplaneringen, den fysiska
riksplaneringen och den regionala trafikplaneringen. Luftfartsverkets roll
bér vara att gora den sektoriella avstimningen av flygplatsplanerna.

Enligt linsstyrelsen i Uppsala lin kan den provning som nu sker och som
foljer av bestimmelserna i 64 § luftfartskungorelsen, inte anses tillricklig for
att slutgiltigt avgora var en enskild flygplats kan komma till. Lénsstyrclsen
anser for sin del - vilket dven luftfartsverket delvis varit inne pa - att
anmélningsforfarandet borde ersittas med tillstindsplikt dven for enskilda
flygplatser.

Linsstyrelsen anser att en fysisk planering bor férega tillkomsten av nya
enskilda flygplatser.

Linsstyrelsen i Visterbottens lin instimmer med utredningens forslag att
flygplatser som inte kan anvindas under instrumentviderforhallanden inte
skall beh6va provas fran transportforsérjningssynpunkt. Betriffande prov-
ning av investeringar i instrumentflygplatser ifragasétter ldnsstyrelsen om
négon tillatlighctsprovning fran transportférsorjningssynpunkt ir erforder-
lig. Linsstyrelsen férordar darfor att frdgan om inférande av sirskild
tillstandsprovning far ansta tills vidare.

Miljéskyddsutredningen har ingen erinran mot att luftfartsverket i stérre
utstriackning dn vad som ir fallet for ndrvarande far ett Gvergripande ansvar
vid flygplatsplanering. Den foreslagna planeringsordningen synes ej avse
cller paverka regleringen av miljoskyddsfragorna i samband med anliggande
eller drift av flygplats.

Enligt SPF maste man vid framtida planering av nya flygplatser i stdrre
utstrickning 4n idag underséka och ta hansyn till milj6intressen och
eventuella framtida bostadsomriden. Detta for att slippa “'stinga’ flygplat-
ser nattetid samt undvika att fa onodigt 1dnga in- och utflygningsvigar.

SAS, LIN och Swedair anser att det r av betydelse for luftfartens framtida
utvecklingsmojligheter att effektiva atgirder vidtas for att hindra den
hittillsvarande bebvggelseexploatermgen kring landets flygplatser. Den
hittillsvarande utvecklingen pa detta omrade har tillsammans med den 6kade
medvetenheten 1 miljofragor fororsakat luftfarten stora kostnader bl.a.
genom investeringar i nya flygplatser samtidigt som luftfartens konkurrens-
mdjligheter forsamrats till f61jd av de nya flygplatsernas lokalisering langt
fran titorterna.

Sveriges industriférbund har ingen erinran mot fOrslaget att en mer
Gvergripande flygplatsplanering bér kunna komma till stand fran statens
sida. Luftfartsverkets planeringsarbete vad géaller flygplatser bor f6r 6vrigt
ske i ndra samarbete med den svenska industrin. I sammanhanget bér kunna
Svervigas om inte luftfartsverket till sitt forfogande for den dvergripande
planeringen bér ha en permanent samraddsmojlighet i form av ett luftfartsrad
pa samma sitt som det inom sjofartsverket bildats ett hamnrad.

Inriittande av flygrad

Enligt rikspolisstyrelsen kan forslaget om inréttande av s.k. flygrad vara ctt
verksamt medel att nedbringa antalet kommittéer pa flygplatserna. Styrelsen
forutsitter att de fragor som nu behandlas i sikerhetskommittéerna i
fortsédttningen kan dryftas i flygradet. I detta bor pohsen vara represente-
rad.
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FRI konstaterar att utredningen forbigdr frdgan om kostnaderna for
flygraden och hur dessa skall finansieras.

Institutet har forstaelse for behovet avsamverkan i fragor rérande de olika
flygplatserna men vill f6r sin del anféra att verksamheten maste drivas sa
informellt som mojligt och utan kostnadskravande stodfunktioner i form av
exempelvis sirskilda sekretariat.

Luftfartsverket bitrader forslaget om inrittande av flygrad vid de
flygplatser som ingar i det interregionala flygplatssystemet. Verket vill dock
samtidigt framhalla att det ar viktigt att s langt som mdjligt anvédnda och ev.
sammanfora befintliga samarbetsorgan for de uppgifter som ar foreslagna for
flygraden.

RRV avstyrker forslaget om att inrdtta ett flygrdd med radgivande
funktion vid varje flygplats. Luftfartsverket soker f.n. uppna en hogre grad
av beslutsdelegering till de enskilda flygplatserna. Detta innebér att det
lokala handlingsutrymmet kommer att vidgas och man kommer att vid varje
flygplats ha mdojligheter till informations- och erfarenhetsutbyte med de
lokala intressenterna pd motsvarande sitt som om ett flygrad inrittades.

Generaltullstyrelsen anser att tullverket bor vara representerat i flygraden
pade flygplatser, dir trafik med utiandet forekommer eller framdeles kan bli
aktuell.

Linsstyrelsen i Uppsala lin tillstyrker forslaget om inrattande av flygrad
och anser att ett sddant rad ratt utnyttjat bor kunna fylla en viktig uppgift som
planerings- och samverkansorgan for flygplatsens intressenter.

Linstyrelsen i Ostergotlands lin tillstyrker de foreslagna flygraden som
skall finnas vid varje flygplats.

Enligt linsstyrelsen i Jénkdpings ldn synes inrattandet av ett flygrad vid
varje interregional flygplats dir kommunala och andra intressenters syn-
punkter pa flygplatsen kan komma till uttryck indamaélsenligt.

Lénsstyrelsen i Kalmar lin tillstyrker forslaget att inrdtta flygrad for
respektive flygplats i det interregionala flygplatssystemet. Samspelet mellan
de olika intressenterna inom regionen kan dérvid komma att forbittras.

Linsstyrelsen i Gotlands ldn anser det angeldget att sirskilda flygrad
inréttas for varje flygplats.

Linsstyrelsen i Kristianstads ldn tillstyrker att de av LTU foreslagna
sarskilda flygraden inriittas for varje flygplats for att oka det kommunala
engagemanget och inflytandet.

Lansstyrelsen i Malmohus lin medverkar redan tillsammans med Skénes
Handelskammare, Malmé kommun och SAS i en flygkommitté och kan
darfor mot bakgrund av de goda erfarenheterna tillstyrka utredningens
forslag att flygrad skall finnas inrittade vid storre flygplatser.

Linsstyrelsen i Hallands lin ar positiv till att flygrad inrédttas. Erfarenhe-
terna frAn Halland visar att det foreligger ett behov av utokad samverkan
mellan i forsta hand huvudmannen och foretridare fér de lokala och
regionala intressena. Genom flygradet skulle huvudmannen bl.a. kunna fa
6kade kunskaper om de resebehov och serviceansprak som finns pa lokal och
regional niva. Vidare skulle samarbete mellan huvudmannen, tlygforctagen
och lokala intressenter, frimst kommunerna, i friga om gemensamt
resursutnyttjande av likartade resurser, kunna utvecklas.

Liinsstyrelsen i Visternorrlands ldn dr positivt instélld till utredningens
tforslag om inrdttande av flygrad. Praktiska skil talar f6r att inrdtta ndgon
form av samlat flygrad for hela linet. Flygradet kan di behandla flygplats-
frigor av dvergripande natur och dven fungera som ett f6r linet samordnan-
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de organ. Radet bor ha tillgdng till viss beredningskapacitet. Kostnaderna for
ridets verksamhet bor évila flygplatsens huvudman och ingé i flygplatsens
I6pande driftskostnader.

LO har med forvining noterat att LTU foreslar att de fackliga
organisationerna ej skall vara representerade i de foreslagna flygraden. LO
delar i denna friiga de synpunkter som framfors i Svenska Transportarbeta-
reférbundet och understryker ytterligare forbundets krav pa representation
for de fackliga organisationerna i flygraden.

TCO stoder forslaget om inrdttande av flygrad under forutsittning att
raden ges de uppgifter som angivits i betinkandet. Genom att behandla de
fragor som anges samt cv. andra fragor av betydelse kan ridet ocksa skapa
bittre forutsattningar for luftfartsverket att planera och genomfoéra atgirder
som forbittrar flygplatsens drift och verksamhet. TCO finner LTU:s
tveksamheter att ge personalorganisationerna representation i flygraden
obefogade. : _

SACO/SR anser att flygrad bor inréttas endast i det fall man viljer att ge
varje enskild flygplats stérre ansvar och befogenheter, vilket SACO/SR
stoder. I annat fall kan staten bespara sig denna extra utgift .

Ifall man viljer att inrdtta flygrad bor representanter frian de anstillda
inom luftfartsverkets regionala organisation inga som ledamoter.

Svensk pilotférening ser inrittandet av flygrad som en positiv atgird for ate
engagera lokala intressen i olika flygplatsfragor och dirmed 6ka forstéelsen
for de fragor som sammanhidnger med en flygplats drift och underhall.
Foreningen forutsiitter dock att flygraden inte skall fa nagot inflytande dver -
flvgplatsens operationella utnyttjande eller flygsikerhetsmissiga fragor.

Svenska kommunforbundet har inget att erinra mot ett kommunalt
engagemang och inflytande i flygplatser i form av flygrad.

Landstingsforbundet stiller sig tveksam till foérslag om inrdttande av
flygrad for varje interregional flygplats. Ett rdd av detta slag utan egentliga
befogenheter har knappast nagon funktion som inte i stéllet skulle kunna
uppnds pé informell vig. For t.ex. marktransportforsorjningen med kotlek-
tiva firdmedel till och fran flygplatser giller att den ingér som en naturlig del i
den transportplancring som de regionala trafikhuvudménnen utfér.

Svenska handelskammarférbundet stiller sig tveksamt till behovet av de
foreslagna flygriden som kan leda till 6kad byrdkratiscring men anser likvil
att dir sirskilda samradskommittéer inte redan finns ctablerade flygrad kan
Overviigas. Det ir dirvid naturligt att férbundet far i uppdrag att nominera
representanter for niringslivet att ingd i kommittéerna.

Sveriges industriforbund tillstyrker forslaget om att s k. flygrid inriittas for
varje interregional flygplats for samrdd om flygplatsernas verksamhet,
serviceutbud ctc. Forbundet forutsitter att industrin blir representerad i
varje sddant rad med hiinsyn till att industriféretagen star fér en avseviird del
av flygplatsernas passagerar- och godsunderlag.

Stockholms lins landsting anser att det kommunala engagemanget och
inflytandet bor kunna tillgodoses inom ramen for det flygrad som foreslas
inrittas for varje flygplats.

Kramfors kommun har inget att invinda emot ett kommunalt engagemang
i form av flygrad.
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Flygforetagsstrukturen m.m.

FRI tillstyrker att forsvarsdepartementets dgarintressen i Swedair avveck-
las pd det sitt utredningen féreslir. De motiv som féranledde denna
konstruktion ar inte lingre aktuella. Det ar dessutom naturligt att statens
dgarintressen i flygforetagen samlas pé ett stille, kommunikationsdeparte-
mentet.

SPK tillstyrker utredningens férslag att en resultatutjdmning bér komma
till stind mellan LIN och SAS. SPK utgar frdn att regeringen snarast
uppdrager at luftfartsverket att tillsammans med de bada berorda flygfore-
tagen narmare arbeta fram ett system for sddan utjimning.

Ldnsstyrelsen i Malmohus ldn anser att ett utdkat samarbete mellan SAS
och LIN vad géller flygplansflottorna, teknisk 6versyn och marknadsféring
kan mojliggora rationaliseringar och ekonomiska fordelar.

Lansstyrelsen i Jamtlands lin efterlyser mer konkreta forslag till resultat-
utjimning mellan SAS och LIN. Den obalans i 1onsamhetsforutséttningarna
som trots utredningens forslag kan komma att kvarstd motverkar de
efterstrivansviirda positiva regionalpolitiska effckterna. Det riicker inte med
att obalansen minskar. Enligt linsstyrelsen maste de snarast elimineras
genom en resultatutjamning.

Enligt ldnsstyrelsen i Viisterbottens lin baddar samlokaliseringen till
Arlanda for ett mycket langtgdende samarbete mellan SAS och LIN.

Det ir enligt lansstyrelsen svart att finna ndgra skal alls varfor SAS och
LIN:s inrikestrafik i Sverige skall bedrivas av skilda foretag. Det finns
didremot ett starkt svenskt intresse av att den ifragavarande inrikestrafiken
bedrivs av en fristdende redovisningsenhet. Linsstyrelsen anser darfor att
LIN i samband med flyttningen till Arlanda bor 6verta SAS trafik pé
primérlinjerna till Luled, Géteborg och Malmé.

Linsstyrelsen foreslar att regeringen liter utreda férutsittningarna for att
ett fristiende foretag far i konkurrens med SAS/LIN bedriva inrikes linjefart
p& Bromma med flygplan som kan uppfylla koncessionsvillkoren.

Enligt LO torde en foretagsméssig samordning av charter och linjetrafik
innebéra avsevirda fordelar varfor dven denna fraga bor belysas.

Svenska transporiarbetareforbundet vill patala att chartertrafikens villkor
inte behandlats av utredningen. Férbundet efterlyser aktiva atgirder till
formdn for bérkraftig svensk chartertrafik.

TCO ser positivt pa de intergrationsstravanden som genomsyrar utred-
ningen, och ser det som nddvindigt att 16sningar snarast kommer till stand
betriffande resultatutjimning.

Enligt SACO/SR bor regeringen i stiillet verka for att all monopolbildande
tillstdndsgivning for inrikes linjefart snarast avskaffas sa att andra flygbolag
far en chans att pa lika villkor konkurrera om passagerarna. Detta skulle
medféra en rad forenklingar. Dessa ftgirder utesluter inte en frivillig
samordning och samverkan mellan transportutdvarna. eller en samhiills-
ckonomisk effcktiv fordelning mellan olika transportmedel.

SACOY/SR anser 1 éverensstimmelse med utredningen att fri konkurrens
bor rdda pa marknaden for inrikes lufttransport, och att trafikutévningen bor
ske enligt foretagsekonomiska principer. Vidare instimmer SACO/SR i
dircktiven att transportutovandet skall ske inom ramen for av samhillet
fastlagda grinser och att man skall fi arbeta utan konkurrenshimmandc
detaljregleringar fran statsmakternas sida.

SACO/SR avvisar med bestimdhet forslaget om ett bibchallande av
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systemet med trafiktillstindsgivning och bildandet av en koncern mellan LIN
och Swedair.

SPF menar att utredningen bortser fran att en stor del av SAS intékter pa
det svenska inrikesnéitet mojliggér goda interskandinaviska och internatio-
nella flygforbindelser. Enligt foreningen har utredningen ej beaktat de
rationaliseringsvinster som en integrerad inrikes-, utrikes- och chartertrafik
kan ge.

Enligt SPF borde mdjligheterna, att inom ramarna for det skandinaviska
samarbetet fordndra foretagsstrukturen, ha undersokts. Behovet for en
organisationsférandring kan dven foreligga i Danmark och Norge, eller ha
anpassats till forhdllandena i dessa lander.

P4 kort sikt ansluter sig foreningen till de synpunkter som framforts av
utredningen dé det giller att utveckla ett intimare samarbete, tekniskt och
operationellt mellan SAS och LIN. Pa ldngre sikt bor ett lingre gaende
alternativ i forandring av foretagsstrukturen provas.

I den fordndring av foretagsstrukturen som enligt var uppfattning bor
komma till stind for det svenska inrikesflyget maste hénsyn dven tas till den
svenska charterflygmarknaden och dess behov. En alltfor stor andel av de
svenska charterresendrerna flyger idag med utlandska bolag.

Enligt SAS bor frigan om fordelningen av svensk inrikestrafik losas av
berdrda flygforetag. SAS delar utredningens uppfattning att det med hénsyn
tilt avtal och 6verenskommelser inom ramen for det skandinaviska luftfarts-
samarbetet inte &r mojligt att dverfora all inrikestrafik till ett svenskt foretag.
SAS anser vidare att det bor ankomma pa beroérda foretag att sinsemellan
tillvarata dc integrationsvinster som dr mdjliga t.ex. genom att foretagen
koper och siljer tjdnster till och frdn varandra nir si dr ekonomiskt
motiverat.

LIN och Swedair anser att stéllningstaganden till fragan om en nirmare
samordning mellan LIN och Swedair 4r i hog grad beroende av resultaten av
detarbete som skall genomforas av de berdrda bolagen for att i detalj studera
det framtida flyglinjenitets utformning m.m. Mot denna bakgrund bor
frigan om eventuella fordndringar ‘av 4garstrukturen bli féremal for

- ytterligare dverviganden inom bolagen. Samordningen mellan bolagen kan
under alla forhillanden behdva forstirkas.

TFR menar att utredningen utan att kunna precisera fordelarna for
samhillet inriktat sitt forslag till luftfartspolitik mot att Linjeflyg och Swedair
skall bilda cn koncern vilken skulle skéta den av LTU foreslagna
tertidrtrafiken. Detta anser TFR strider mot direktiven.

Foreningen anser i likhet med direktiven atti princip fri konkurrens om de
linjer som idag med kontrakt flygs pa LIN koncession skulle minska un-
derskotten.

Foreningen tror inte pa storskaligheten som allméngiltig nar det géller
flygtrafik pd linjer med svagt trafikunderlag. Interregionala flyglinjer skall av
den anledningen cnligt féreningen inte byggas upp av ett enda flygforetag
shsom foreslagits. Foreningen delar dirfor ej heller utredningens forslag att
mindre foretags upparbetade linjer skall inlemmas i ndgot annat foretags
trafikndt, annat &n frivilligt.

Staten som deldgare i SAS/LIN maste genom sitt deldgarskap kunna forma
SAS/LIN att lata linjetaxiforetagen inga i biljett- och bokningssystem till
forman for passagerare. Nuvarande motstdnd frdn SAS/LIN gagnar ing--
en.

Foreningen tror inte att stodpolitiken till ett nybildat tertidrbolag
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(LIN/Swedair) kommer att vara tillfilligt. Widerd i Norge som i vissa
avsecnden liknar den av utredningen foreslagna tertidrtrafiken har varit, ar
och kommer att vara stodtrafik. P& dessa grunder underkinner féreningen
utredningen vad avser ett inrikes regionalt linjenits uppbyggnad.

Svenska kommunférbundet anser betrdffande huvudmannaskapet for
flyglinjer att nuvarande uppdelning mellan SAS och LIN &r orationell och pa
ling sikt dr det enligt forbundet erforderligt att samla allt inrikesflyg, som ar
motiverat fran trafikpolitisk synpunkt, under samma huvudman.

P& kort sikt skulle en samverkan mellan LIN och SAS medféra en
rationellare trafik samt en forbattring av ekonomin pa det totala linjeni-
tet.

Luftfartsverkets organisation m.m.

Luftfartsverket delar utredningens slutsats att luftfartsverksalternativet
har goda f6rutsattningar att uppfylla kraven pa den framtida flygplatsorga-
nisationen och bor kunna forverkliga den pa snabbare sitt.

Forslaget att flygforetagen - frimst SAS och LIN - skulle representeras i
luftfartsverkets styrelse syftar till att tillfora verksledningen marknadsinfor-
mation. Verket anser ocksa att detta behov foreligger. Enligt verkets mening
skulle det dock genom styrelserepresentation vara svart att tillféra mark-
nadsinformation fran alla verkets kundgrupper (utrikes linjefart, inrikes
linjefart, charterflyg, fraktflyg och litt flyg). Dessutom skulle javssituationer
uppstd. Av dessa skil avstyrker verket forslaget om styrelserepresenta-
tion. _ )

Verket forordar i stéllet att man séker dstadkomma 6kat informationsut-
byte inom flygtransportsektorn om bl.a. marknadsférhéllanden. Verket vill
successivt utveckla formerna for detta samarbete.

Utredningen foreslar att luftfartsverket i storre omfattmng anlitar
entreprendrer for olika uppgifter. Verket bitriader utredningens uppfattning
att tgirder bor undvikas som kan innebiira att resurser binds pé ett sidant
satt att de 4r svara att avveckla i ett senare skede.

Enligt verkets mening maste darfor fragan om anlitande av entreprenorer
prévas fran fall till fall.

Statskontoret ansluter sig till utredningens forslag i de organisatoriska
fragorna. Pa villkor att luftfartsverket avseviirt forbéttrar sin effektivitet bér
de i utredningen stillda kraven pa samhiillsekonomisk effektivitet kunna
tillfredsstallas i luftfartsverksalternativet.

Principiellt bar RRV standpunkten att det vore en fordel om verksamhet
av typ myndighetsutdvning bedrivs organisatoriskt skild frin rent affirsmais-
sig verksamhet. Om bada typerna av verksamhet dnda bedrivs inom en och
samma organisation maste hoga krav stillas pa sirredovisning av de olika
verksamheterna.

Verket anser att frigan om ldmplig organisation av flygplatsverksamheten
bor héllas 6ppen och tas upp till férnyad provning inom en viss bestidmd
tidsperiod. Med de erfarenheter som framkommer av den nu pagiende
organisationsutvecklingen vid luftfartsverket bor forutsittningarna bli kla-
rarc for ett mer definitivt beslut om organisationen av flygplatsverksamhe-
ten.

Det principiella stillningstagandet som LO redovisat f6r en marginalkost-
nadsprissittning medfor att affarsverksformen torde vara nddvindig for att
de politiskt faststillda intentionerna skall kunna foérverkligas.



LO bitrider icke utredningens uppfattning att luftfartsverket i hogre
utstrickning bor utnyttja entreprendrer for vissa tjinster. Med den
omfattning som luftfartsverkets verksamhet har torde savél bevakning som
fastighetsskotsel utforas saval effektivast som med hogre sdkerhet med egen
fast anstilld personal.

TCO bitriader forslaget om att de tre stora flygplatserna crhaller en mera
fristaende stillning. TCO vill dock peka p& nédviandigheten av att under
sadana forhallanden nagon form av samverkan kommer till stind dels mellan
storflygplatserna inbordes och dels mellan dessa och centralférvaltningen
som mdjliggdr samordnad maélinriktning i Overgripande fragor, sasom
personal- och lnepolitik samt vissa 6vergripande verksamhetsformer. Aven
ovriga flygplatser bor enligt TCO medges en mera sjélvstindig stéllning dn
vad som rader idag.

TCO ansluter sig till utredningens uppfattning att den nuvarande
affirsverksdriften bor besté och att en fortsatt effektivisering bor cfterstriavas
inom ramen fér denna verksamhetsform.

SACOISR tillstyrker forslaget att luftfartsverket bor kvarstd i nuvarande
form dels som myndighet, dels som affarsverk.

SPF vill kraftigt understryka. att féreningen anser det oforenligt att
luftfartsverket dels dr vervakande myndighet och dels ir ett affirsdrivande
verk.

Svenska handelskammarférbundet anser att uppdelning av luftfartsverket
borde komma till stind. Luftfartsverket skulle dirvid arbeta med de rent
myndighctsutévande funktionerna som ett traditionellt statligt &mbetsverk,
medan flygplatsdriften skulle dverforas till ett sjdlvstindigt affarsdrivande
bolag med krav pé kostnadstéckning och forrintning.

Sveriges industriférbund delar uppfattningen att affirsverksformen bor
bibehallas for luftfartsverket, i synnerhet som en omorganisation av
luftfartsverket foretogs sa scnt som 1978-79.

Argdrder for att effektivisera flvgplatssystemet

Luftfarisverket bitrader utredningens uppfattning att gillande foreskrifter
bor ses over i syfte att medge upphandling hos byggnadsstyrelsen pa villkor
som géller inom hela byggbranschen. Enligt verkets mening maste ocksa
ansvarsfrigan ses 6ver nir det giller efter hand upptickta felaktigheter och
brister i byggnader som uppférts med byggnadsstyrelsen som entrepre-
nor.

Verket delar utredningens uppfattning att nuvarande uppdelning av
ansvaret for ramptjanstverksamheten mellan luftfartsverket, SAS och LIN
totalt sett innebdr alltfor stor resursitgéng och dirmed onddigt hoga
kostnader for luftfarten. Orsakerna till detta dr enligt verkets mening inte i
forsta hand forckomsten av foretradesriitt utan snarare sddana omstéandig-
heter som ¢n onskan att genom att ha verksamheten i egen regi kunna
paverka den eller att ta hinsyn till befintlig personal.

Luftfartsverket anser sig som flygplatshuvudman ha skyldighet att se till att
flygioretag som trafikerar verkets flygplatser kan fa ramptjiinst utford. Enligt
verkets mening finns det inte underlag for mer dn en ramptjénstorganisation
vid svenska flygplatser - mojligen med néigot undantag. Ramptjinsten kan
tillhandahdllas av antingen SAS, LIN cller luftfartsverket eller av ctt
gemensamigt foretag. Vilket alternativ som dr att féredra far avgoras fran
flygplats till flygplats.
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Luftfartsverket bitrdder LTU:s uppfattning vad giller andra myndigheters
lokalansprdk. Verket forhandlar for ndrvarande med generaltullstyrelsen om
ersittning fér de lokaler som tillhandahalls for tullen. Mellan luftfartsverket
och byggnadsstyrelsen finns utarbetat ett avtalsforslag som reglerar lokal-
hélinings- respektive investcringsansvaret for olika polisiéra funktioner samt
den meteorologiska verksamheten.

Under senare ar har framforts dnskemal om att tullverket bor anlita annan
statlig myndighet for vissa goromal vid utrikes luftfart. Sddan delcgering
forekommer redan nu i viss omfattning och bor enligt verkets mening kunna
utvidgas vad giller vissa rutinmissiga arbetsuppgifter. Frdgan behandlas for
niirvarande inom den nationclla Facilitation-kommittén.

Luftfartsverket bitrdder utredningens forslag om fortsatt omprovning av
sakerhets- och driftforeskrifter liksom forslaget att utreda brand- och
raddningstjinsten.

Luftfartsverket delar utredningens uppfattning om behovet av att sc dver
verkets tjinsteutbud. Enligt verkets uppfattning dr malsittningen hérvid att
forbittra flygtransportsektorns effektivitet. Verket har bérjat detta arbe-
te.

Luftfartsverket ir berett att ta pa sig beslutandertten i tillstindsdrenden
rérande flyglinjer dir flygféretagen anser sig kunna bedriva linjefart pd
foretagsekonomiska grunder (kriterium 1). Nir det giller flyglinjer beting-
ade av samhillsekonomiska skil foérordar verket ddremot en ordning
innebirande att verket hanskjuter stillningstagande i sddana arenden till
regeringen och att verket dirvid yttrar sig 6ver drendena under hinsynsta-
gande till flygtransportsektorns ekonomi.

Statens haverikommission kan inte dela uppfattningen att ett ligre krav om
brand- och riddningstjinsten kan stillas nidr det giller den svenska
inrikestrafiken.

Enligt SMHI finns det utifrin ett samhéllsekonomiskt synsatt andra
besparingsmojligheter, exempelvis en samordning av all védertjanst i landet,
civil och militar f6r att pA bista och rationellaste sitt fylla samhillets
behov.

Statskontoret ansluter sig till utredningens krav pd en 6kad ekonomisk
effektivitet i inrikesflyget. Denna kan enligt utredningen avsevirt hojas
genom att konkurrensen inom vissa omréaden tillats 6ka samt att man béttre
utnyttjar befintliga resurser genom att undvika dubbleringar av personal och
arbetsmoment.

Dubblering av ramptjénstpersonal bér enligt statskontoret kunna undvi-
kas. Vidare bor undersékas om dubbelarbete i tullens och polisens kontroller
kan elimineras och kontrollerna sammanféras till en gemensam kontroll.

Generaltudistvrelsen konstaterar att transportféretag som befordrar resan-
de fran utlandet ar skyldigt att utan kostnad for statsverket stélla de lokaler
och anordningar till tullverkets forfogande som enligt vad generaltullstyrel-
sen bedomer behovs.

Nir det giller erséttningsanspréken fran tullverket for att hilla personal pa
andra flygplatser dn tullflygplatser maste behovet av tullscrvice pa bl.a. olika
flygplatser enligt tullstyrelsen vigas mot angeligenheten av de intressen som
1 6vrigt skall tillgodoses med tullverkets begrinsade och alltmer krympande
resurser. For att dessa resurser i vad avser flyget skall kunna utnyttjas pa ett
rationellt sétt méste den utrikes flygtrafiken sa langt mojligt koncentreras till
angivna A- och B-flygplatserna. Pa dessa platser sker tullférrittning i stor
utstrdckning avgiftsfritt.

9 Riksdagen 1981/82. 1 saml. Nr 98
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Generaltullstyrelsen anser att som allmén princip bor gélla att annan
personal dn tullpersonal inte bor fi befogenhet att utfora tullgbromal.
Undantag fran denna princip bér endast fi komma i friga om sirskilda
forhallanden foreligger och om detta innebdr ett totalt sett bittre utnyttjande
av dec resurser som star till samhillets férfogande.

Byggnadsstyrelsen konstaterar att styrelsen redan nu betalar hyra till
luftfartsverket for de lokaler som disponeras av polisen. D4 tidigare vissa
oklarheter har férekommit om de bada verkens lokalhéllningsansvar och
dirmed sammanhingande hyres- och finansieringsfrdgor har efter en
utredning de bada verken traffat en sirskild 6verenskommelse.

Byggnadsstyrelsen konstaterar vidare att i tider av omprovning och
besparing inom den statliga verksamheten ar det rationellt att inte pa for
manga hall splittra sakkunskap och expertis nir det giller byggproduktion
inom den statliga sektorn. Inom byggnadsstyrelsen pagér f.n. en éversyn av
handliggningsrutinerna for att ytterligare anpassa dem till resp. uppdrags-
myndighets krav och 6nskemal. Enligt verenskommelse med luftfartsverket
kommer en sddan gemensam Oversyn att paborjas hosten 1981.

Lénsstyrelsen i Malméhus ldn tillstyrker utredningens forslag rérande
effektivisering av luftfartsverket vilket bl.a. innebir delegerat ckonomiskt
ansvar till flygplatserna. Detta skulle kunna leda till att de olika flygplats-
forvaltningarna blir mer kostnadsmedvetna och far stérre moijligheter att
arbeta sjilvstandigt och aktivt for att f utokad flygtrafik.

Lansstyrelsen i Vistmanlands lin ir positiv till luftfartsverkets strivan att
¢ka samordningen mellan flygplats och kommuner nér det géller funktioner
som brand- och riddningstjinst. flygfaltshdllning m.m. Lénsstyrelsen
instimmer ocksé i utredningens bedomning att problemlésningarna pa dessa
funktioner i en okad utstrickning bor kénnetecknas av kad flexibilitet och
mdjlighet till lokal anpassning.

Svenska Transportarbetareforbundet instimmer i principen att den orga-
nisation som pd dct totalt sett mest rationella séttet och pa kommersiella
grunder kan driva ramptjdnstverksamheten ocksa ges mojlighet att utfora
den.

Forbundet vill principiellt stilla sig bakom en 16sning dir flygforetagen
skall kunna vilja mellan att antingen sjilva utfora ifrdgavarande tjinster, att
anlita luftfartsverket eller lata annan organisation utfora dem. Konkurrcnsen
bor inte tillatas leda till en fortsatt splittring av verksamheten under nya
former. Forbundet vill i stillet ta fasta pd mojligheten att bilda sirskilda
bolag for att driva stationstjanstverksamhet som betjinar samtliga flygfore-
tag.

Statsanstilldas Férbund hiavdar att luftfartsverket édven i framtiden skall
vara den organisation som har ansvaret for verksamheten pa flygplatsen.
Enligt forbundets uppfattning bor RAMPSAM avvaktas innan dndring av
regeln om luftfartsverkets foretrddesriitt overvigs. Forbundet har den
bestdmda uppfattningen att verket skall vara huvudman for stationstjin-
sten.

S4 linge som verket bedriver verksamhet av den storlek som nu giiller och
som kan férutses for framtiden anser forbundet det mest effektivt och
rationellt att sidana arbetsuppgifter som fastighetsskotsel, vird av verkets
lokaler och utrymmen samt bevakningen av desamma handhas av verket med
egna resurser och fast anstilld personal. Genom den nyiigen genomférda
omorganisationen har skapats cn organisation for bl.a. lokalvarden och
fastighetstjansten som méjliggdr ett effektivt utnyttjande av verkets egen
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personal genom den intcgrering och det samutnyttjande som sker av
resurserna.

Enligt LO kan forslaget att luftfartsverket i storre omfattning bor anlita
entreprendrer for olika uppgifter tydas som en anvisning till verket att
kringga de trygghetslagar som giller pa arbetsmarknaden. TCO anser att
restriktivitet skall giilla vid anvindandet av entreprendrer, dir fast personal i
stillet kan anstillas.

TCO angser att beslut om fériandringar av rddande férhallanden bor vad
giller ramptjinsten invinta RAMPSAM-projcktets resultat.

TCO avvisar forslaget att kontraktsanstéllningsformen anvinds i dkad
omfattning bl.a. da denna anstillningsform innebér simre anstillningstrygg-
het for den anstillde.

Statstjgnstemannaférbundet kan inte stilla sig bakom forslaget om en 6kad
anvindning av entreprendrer.

En mera sjilvstindig stilining i forhéllande till byggnadsstyrelsen ir enligt
forbundet en av de forutsittningar som behovs for att luftfartsverket fullt ut
skall kunna utvecklas inom ramen for affirsverksalternativet.

Forbundet stoder utredningens uppfattning betraffande decentraliserings-
atgirder inom flygplatsorganisationen. Betriffande storflygplatsernas stall-
ning bor denna enligt férbundet stirkas. Forbundet bitridder forslaget att de
tre stora flygplatserna erhaller en mera fristdende stillning och dirmed ett
storre ansvar.

Forbundet kan inte bitrdda forslaget att foretradesréitten for luftfartsver-
ket till ramptjansten upphévs och att fritt tilltride till marknaden medges pa
kommersiella grunder. Forbundet stiéller sig positiv till att samverkansfor-
men utvecklas mellan luftfartsverket och flygféretagen SAS och LIN vad
avser flygplatsernas ramp- och stationstjinstverksamhet. Forbundet har i-
princip inget emot att samverkansformer utvecklas med andra instanser inom
det offentliga omradet.

Forbundet 4r emot att kontraktsanstillningsformen anvinds i 6kad
omfattning bl.a. darfér att denna anstiillningsform medfor simre anstill-
ningstrygghet for den anstéllde och att mojligheten for arbetsgivaren minskar
att f& behilla virdefull kompetens i nyckelbefattningar.

SACO/SR motsitter sig inte att entreprendrer anlitas i 6kad utstrackning
om effektivisering uppnas dock med forbehall for att luftfartsverket dven
fortsittningsvis har kvar kompetensen for behandling av fragor som man som
myndighet har ett direkt tillsyns- eller verksamhetsansvar for. Forslaget far
heller inte innebira att upphandlings- och utvecklingskompetensen urhol-
kas.

SACO/SR stoder forslaget om att satsa pa utvecklings- och vidarcutbild-
ningsmdjligheter for anstilld personal. Kontraktsanstillning boér anvindas
enbart undantagsvis for vissa hégre befattningar eller specialisttjinster.

SACQ/SR stoder vidare forslaget om avskaffande av luftfartsverkets
foretridesritt till ramptjinstverksamheten.

SPF stoder utredningens forslag att luftfartsverkets foretridesritt till
ramptjinstverksamheten upphiives samt att atgédrder vidtas for att undvika
organisationsformer och arbetsférdelning mellan flygféretagen och luftfarts-
verket som leder till att det sammanlagda resursbchovet inom flygplatstjéin-
stens olika delfunktioner blir storre 4n vad som skulle krivas vid gemensamt
huvudmannaskap.

Foreningen férutsitter att den dversyn av brand- och raddningstjinst som
foreslas ske i nira samarbete med Svensk pilotforening och dess flygsiker-
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hetskommitté. Foreningen motsitter sig fordndringar i beslutsprocessen for
tillstdndsgivning. Regeringen bor fortsatt vara den instans som fordelar
trafiktillstanden f6r den reguljéra trafiken. Foreningen foreslar, att mojlig-
heterna att skapa ett leasingforetag som kan tillhandahalla modern
flygmateriel utreds.

SAS, LIN och Swedair bitrader i princip det atgirdsprogram som
utredningen framlagt och som bdr vara édgnade att 6ka effektivitcten inom
luftfartsverket och didrmed komma luftfartssektorn till del genom ligre
luftfartsavgifter.

Foretagen stoder forslaget att luftfartsverket foretridesritt till ramp-
tjanstverksamhet upphéves och att nuvarande koncessionsavgifter avskaf-
fas.

SAS framhaller sarskilt att full handlingsfrihet maste medges foretaget.
SAS miéste pa storrc flygplatser kunna paverka kvaliteten gentemot
passagerarna och maste dirfor fa ratt att sjalvt utfora ramp- och expedi-
tionstjinster. SAS bitrader forslaget att luftfartsverket tilisammans med
flygféretagen och andra intressenter skall underséka moijligheterna att
omprioritera luftfartsverkets tjinster till sina kunder si att for dem
acceptabel scrvicenivd bibehalls men att luftfartsverkets betjdnings- och
kapacitetskostnader nedbringas. Overliggningar har redan hillits i denna
fraga mellan luftfartsverket. SAS och LIN.

SAS, LIN och Swedair delar inte utredningens uppfattning att drenden
rorande trafiktillstind bor delegeras till luftfartsverket.

Kungl. Svenska Aeroklubben (KSAK) konstaterar att man och allménfly-
gets Gvriga organisationer i manga sammanhang har framhallit det nddvin-
diga i en 6kad samordning av olika funktioner inom en-flygplats, samt
behovet av att begrinsa de tekniska och bemanningsmissiga krav, somiolika
sammanhang stills pa flygplatser. KSAK hoppas att diskussioner om
framtida rationaliseringar och forenklingar skall bli en f6ljd av utredningens
betdnkande.

Sveriges industriforbund tillstyrker att luftfartsverket i stérre omfattning
anlitar entreprendrer fOr olika uppgifter. Forbundet framhdller att godshan-
teringen pé flygplatserna ej bor f2 monopoliseras utan i princip bor sta dppen
for konkurrerande foretag.

Investeringsprogram

Luftfarisverket nimner att arbcte pagar med flertalet upptagna forslag.
Bl.a. har en arbetsgrupp tillsatts fér att studera méjligheterna att erbjuda fler
direktlinjer till den europeiska kontinenten fran Sturup och Landvetter. For
ndrvarande foretas ocksd en Oversyn av utbyggnadsmdjligheterna vid
Ostersunds flygplats. I samverkan med forsvaret provas om omdisponeringar
kan vidtas i och i anslutning till nuvarande stationsomride utan att rent
militira operativa krav dérfér behover asidosittas.

SAS delar i allt visentligt de synpunkter som utredningen framfort om
framtida investeringar i vissa flygplatser. SAS delar ocks LTU:s uppfattning
att kravstillare i princip bor ta sitt ansvar for sddana krav som leder till
investeringar.
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Ekonomisk mdlsdtuning m.m.

Luftfartsverket ser fér ndrvarande inte ndgon anledning att {indra giillande
resultatutjamningsmal och uppritta en ny ekonomisk tiodrsplan. Verket
maste som affarsverk kunna verka under fOrctagsekonomiskt betingade
former. Hiri ingér bl.a. att dterbetala det kommunala investeringskapitalet
planenligt.

Med hinsyn till att luftfartsverket utarbetar sin ekonomiska 10-arsplan pa
foretagsekonomiska grunder och for internstyrningsdndamal ar det enligt
verket inte mojligt att ligga denna ensam till grund for statsmakternas
styrning av flygtransportsektorn mot mél som tillgodoser dven samhillse-
konomiska forutsdttningar och intressen.

SAS tillstyrker forslaget att verket skall utarbeta en ny ekonomisk
10-&rsplan med beaktande av bl.a. utredningens forslag betriffande tillimp-
ningen av den nya trafikpolitiken pa luftfarten jimte férslagen om utvidgat
interregionalt flygplatssystem och etablerandet av ett sjalvbdrandc tertidrnit
m.m.

Brinsleférsorjningen

Overstyrelsen for ekonomiskt férsvar delar inte utredningens mening
rorande forsorjningssituationen i fraga om flygbensin. Tillgdngen inom
landet av flygbensin &r inte som utredningen i sitt betinkande uppger cn till
tvd ménaders normal forbrukning utan i stillet normalt omkring sex
manaders forbrukning. Nagra ytterligare forsorjningsitgirder ar cnligt
styrelsen inte pékallade for flygbensin.

KSAK instimmer i utredningens forslag att statsmakterna bor éverviga

atgarder for att skapa sikrare tillgang till flygbensin till Sverige. De pagéende
forsoken med anvindning av bilbensin i mindre flygmotorer &r visentliga i
sammanhanget.’
" TFR understryker utredningens forslag att atgdrder bor vidtagas for att
sdkra tiligdngen pé flygbensin, eftersom detta dr en utomordentligt viktig
friga for taxiflyget. En 6verglng till jetmaskiner framtvingad av brist pa
flygbensin, skulle vara ekonomisk katastrof for flertalet taxiforetag.

Sveriges industriforbund framhaller att luftfartsverkcet med kraft bor verka
for att mojliggdra kortare flygvigar inom landet. Detta ir av inte ovésentlig
betydelse for inrikesflygets utveckling. Flygkostnaderna kan dirmed
minskas bl.a. genom minskad brinsleatgang, vilket 4r av stor vikt vid
rddande och forvantad utveckling pd energiomradet.

Allmanflyget

Enligt linsstyrelsen [ Jonkopings ldn har allménflyget fatt en alltfor
ofullstiindig behandling i betdnkandet. Bland annat saknar linsstyrelsen en
utvérdering av den av linsstyrelserna under ar 1979 genomférda plancringen
av de mindre flygplatserna. Enligt ldnsstyrelsens mening hade det varit
virdefullt att i detta sammanhang f4 del av en samlad utvirdering av
linsmaterialet. I en sidan utvirdering borde ocksa ha ingatt vissa riktlinjer
om hur ett framtida flygplatssystem fér mindre flygplatser bor sc ut.

Lansstyrelsen i Goteborgs och Bohus lin vill uppmarksamma att luftfarts-
verkets taxeersdttning pa de statliga flygplatserna innebdr en subvention av
allminflyget. Detta forhallande medftér att andra allménflygplatser, t.ex.
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Goteborg-Sive, av bl.a. konkurrensskil maste folja luftfartsverkets taxor
och diirmed inte kan ticka sina kostnader.

Goteborgs kommun anser att staten bor ckonomiskt stédja allménflyget i
samma omfattning oberoende av om allmanflyget nyttjar statliga flygplatser
eller ej, vilket dé innebdr att staten bor tiicka den del av allménflygplatsernas
kostnader som ej inryms i de marginalkostnadsanpassade flygplatsavgifter-
na.

Enligt ldnsstyrelsen i Vistmanlands lin ér det vasentligt att allménflygets
villkor inte forsvaras da det fyller en viktig funktion som kompletterande
transportmedel till bland annat linjeflyget.

Linsstyrelsen i Visterbottens lin anser att luftfartsverket hittills behandlat
allménflyget timligen styvmoderligt och framfor allt inriktat sig pa sin
reglerade och kontrollerande verksamhet gentemot detta. Det forhéllandet
att allménflyget genom sina avgifter endast betalar en del av de sirkostnader
som det anses fororsaka luftfartsverket dndrar inte bilden. Linsstyrelsen
anser att luftfartsverket aktivt borde verka for allminflygets utveckling inte
minst som ett praktiskt transportmedel i landets mest glesbefolkade
delar.

SPF anser att kostnaderna for allménflyget ej far belasta det kommersiella
flyget.

SAS, LIN och Swedair framhdller att det stdd som beddms nodvindigt for
aliminflyget bor i forsta hand utgé genom regionala eller kommunala bidrag
till statliga flygplatser med allméinflyg. Detta understryks av forhillandet att
regioner utan statliga flygplatser vidkéinns betydande kostnader for de egna
flygplatser som tillkommit for allmiinflygets behov. Kostnaderna for den idag
rikligt forekommande flygverksamheten med smaflygplan fiar ej belasta
annan luftfart.

KSAK instimmer i slutsatsen, att den nuvarande ansvarsférdelningen
betriffande flygplatser at allminflyget bor kvarstd. KSAK anser dock, att
denna ansvarsfordelning inte far hindra luftfartsverket, att i de fall dir
allminflygverksamhet begrénsar kapaciteten for tyngre luftfart vid en
flygplats, skall kunna ingripa i detta och ta del av ansvaret for att andra
flygplatser inom ett omrade ges tillrdckliga forutsittningar for att kunna
avlasta en storre flygplats frin allménflygtrafik.

KSAK instimmer i utredningens forslag, att avgiftssittningen bor
anpassas till marginalkostnaderna. Mycket arbete aterstdr dock for att
faststiilla vilka de for allmanflyget oundgéngliga marginalkostnaderna ér.

Enligt Svenska allmdnflygféreningen har allminflyget behandlats vil
kortfattat med hinsyn till dess betydelse.

TFR konstaterar att det rena taxiflyget utgdr en visserligen liten men
andock mycket viktig lank i flygkommunikationssystemet. Forbundet
beklagar darfor att taxiflygets problem och framtida utveckling behandlats
synnerligen littvindigt i betdnkandet.

Svenska kommunforbundet delar uppfattningen att nuvarande ansvarsfor-
delning vad giller allmiinflyget bor kvarsta.

Stockholmms lins landsting anser att nuvarande ansvarsfordelning {6r
allménflygplatser, som utredningen foresldr bibehéllas, 4r oldmplig i
storstadsregionerna. Allmanflygplatserna har dér i regel en funktion som
avlastare for storflygplatserna. For att detta ska fungera méste huvudman-
naskapet samlas till en organisation. Hittills genomfdrda utredningar om
flygplatsfrégan i Stockholms lin pckar pd att det finns behov av tvéd
trafikflygplatser. Allméanflyget 4r till stor del att se som ett kompletterande
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transportmedel! till den tunga linjefarten. Det kvalificerade allminflygets
behov bor dirfor vara ett ansvar for samma huvudman som det interregio-
nala flygplatssystemet dvs. staten.

Ovriga fragor

Rikspolisstyrelsen tar upp behovet av polisidr service pa flygplatserna. Med
stdd av lagen (1970:926) om sirskild kontroll pa flygplats utfér polisen f.n.
kontroll (visitation) av flygpassagerarc och handbagage pa cirka 30 % av alla
inrikes flygplansavgéngar péd 24 flygplatser. Verksamheten drar betydande
kostnader. framst betriffande personal men ocksd i fraga om teknisk
utrustning och for forhyrning av lokaler. I utredningen om utdkad
sakerhetskontroll av passagerare och gods vid inrikes flygtrafik till regering-
en forordar rikspolisstyrelsen en 6kning av kontrollnivan till 100 % samt att
kostnaderna hirfor inte borde belasta polisens budget utan i stillet uttas
genom sérskild avgift for varje resendr. Som frimsta motiv for en
avgiftsfinansiering angavs att den sirskilda kontroliverksamheten pa flyg-
platserna dr av sirpriglad natur och riktar sig mot en begrinsad krets och
dértor inte kunde anses inrymmas i den normala polisverksamheten.

Luftfartsverker delar utredningens uppfattning att markanviindningen
inom flygbullerstorda omraden sirskilt bor beaktas vid kommuncrnas
planering. Riktlinjer for bebyggelseplaneringen bor faststallas i enlighet med
trafikbullerutredningens beténkande (SOU 1975:56) Flygbuller. Verket kan
vid ifriagasatt bebyggelse inom “bullerstort omréde’ &beropa hinder for
luftfarten cnligt byggnadslagen 81 §. Verkets erfarenhecter visar att en
flygbullerbild dr mindre lamplig som styrmedel for flygverksamheten. I
stillet bor dverenskommelser med kommuner och andra berdrda triffas vid
fordndring av flygverksamheten for att i méjligaste man minska bullerstor-
ningar i bebyggda omréden.

TFR anser att luftfartslanefonden bor vickas till liv for att kunna ge TFR:s
bruksflygforetag méjlighet till finansieringshjélp. ndr samhiillet bedémer sig
ha nytta av att ge foretag stod till flygtrafik. Som ldget dr idag ér de flesta
foretag beroende av de mest skilda och kostsamma finansieringsformer. Att
behélla eller férnya flygplansparken blir darfor oftast orimligt dyrbart och
konjunkturkinsligt.

Inrikesflygutredningen (IFU)

Rikspolisstvrelsen vill markera vérdet av att flygtrafiken inom Stockholms-
omradet sd lingt mojligt koncentreras till Arlanda flygplats. Polisen ges
dirvid mojlighet att diir bygga upp en effektiv och fér arbetsuppgifterna vil
avpassad organisation.

Flygtekniska forsoksanstalten (FFA)anser att i utredningen behandlas inte
alls om den beslutade utflyttningen av LIN:s trafik till Arlanda tillsammans
med den trafik som redan finns dir verkligen ryms inom flygplatsens
kapacitet som flvgfalt. det vill siga vad géller banor och trafikavveckling.
Utdver LIN:s trafik finner utredningen ocksd skl for att flytta en del av
tertidrtrafiken pa Stockholm till Arlanda. Férutom dkad trafik i form av fler
flygplansrorelser kommer detta att medfora. att trafiken blir blandad och
sammansatt av flygplanstyper med olika fart, vilket sannolikt kréver storre
separationer m.m. och dirmed minskar flygplatsens kapacitet.
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FFA vill darfor foresla, att Arlandas kapacitet i den forutsedda framtida
anvindningen studeras och att underlag for beslut om eventuellt crforderliga
utbyggnader av flygfiltet tas fram.

Luftfartsverket delar IFU:s tolkning innebdrande att med “jettrafiken™
avses uteslutande LIN:s jettrafik.

Luftfartsverket vill notera att IFU inte alls berér fragan om underlaget for
trafik med dagens turtithet. Aven om ingen enskild linje uppges vara i fara i
den meningen att trafiken helt skulle liggas ner kommer ett trafikbortfall av
den berdknade storleksordningen - framfor allt om det som vintat blir
ojamnt fordelat - att leda till att vissa linjer bara far underlag for ett mindre
antal turer. D4 sirskilt korta linjer kan vintas bli drabbade, kan denna
forsdmring av servicen leda till ytterligare férsimring av flygets stillning i
konkurrens med andra transportmedcl.

Verket ir inte dvertygat om att stordriftsfordelarna dr av den betydelse for
en sund och riktig utveckling inom sektorn som angivits av LTU och som
stods av IFU. Enligt verkets mening saknas underlag for att utpeka
stordriftsférdelarna s& katcgoriskt som skett.

Luftfartsverket hanvisar till sin utredning "Brommas framtida funktion™
vad avser frigan om huvudmannaskapet for flygplatsen. I utredningen
konstateras bl.a.:

1 detfall Bromma kommer att fylla en funktioni det interregionala
flygtransportsystemet dven efter LIN:s utflyttning bor flygplatsen som
hittills inga i verkets flygplatssystem och dirmed omfattas av resultatut-
jamningssystemet. Detta forutsétter dock en tertidrtrafik av betydande
omfattning.”

Eftersom flygplatsen dven i detta alternativ blir av mindre riksintresse én
tidigare bor ett kornmunalt engagemang ocksé hir Gvervigas. Om Bromma
enbart - som indikeras av IFU - blir en afférs- och allménflygplats ir det inte
sjalvklart att flygplatsen skall ingd i det intcrregionala flygplatssystemet.
Kostnaderna for flygplatsens drift far i sddant fall biras av dem som nyttjar
flygplatsen, dvs. flygintressenterna i regionen och berérda kommuner.

Om Bromma liggs ner maste ytterligare en trafikflygplats skapas inom
regionen, eftersom det med hinsyn till flygsikerhetskraven och kapacitet &r
helt uteslutet att pa Arlanda blanda tung internationell/nationell luftfart med
allménflyg inkluderande skolflyg och privatflyg i den omfattning som hir 4r
aktuell.

Verket anser att terminalfrdgan i Stockholms city méste ges en mycket hog
prioritet, eftersom en bra och férutseende 16sning pd denna fraga skulle
kunna bli en kompenscrande faktor for de forldngda restiderna till Arlanda
jimfoért med Bromma.

Luftfartsverket har inget att erinra mot en kompensation till berorda
flygforetag for merutgifter och mindreintikter genom flyttningen till
Arlanda, forutsatt att det innebiir att medel tillférs flygtransportsektorn
utifran, dvs. dver statsbudgeten.

I likhet med flygforetagen far luftfartsverket vidkinnas resultatférsim-
ringar till foljd av riksdagens beslut om flyttningen av inrikestrafiken fran
Bromma till Arlanda flygplats. Resultatforbittringen uppgar till i storleks-
ordningen 3-5 milj. kr. per 4r de nédrmaste aren efter flyttningen.
Ackumulerat fram till &r 2000 blir resultatférsimringen 105-125 milj. kr. T
den man flygféretagen ekonomiskt kompenseras for med flvttningen
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sammanhingande kostnader bor dven berdrda myndigheter erhélla tickning
for sina merkostnader.

Chefen for luftfartsinspektionen understryker att det 4r helt orealistiskt att
tinka sig att fora Over all Brommas trafik till Arlanda. Detta vore
oacceptabelt fran flygsikerhetssynpunkt och skulle fa drastiska konsekven-
ser for Arlandas kapacitet. En andra trafikflygplats i Stockholmsomradet ir
nddvindig. _

Luftfartsinspektionen vill erinra om att Tullinge/F18- filtet, i den mén det
kan goras tillgéngligt, ingalunda ar problemfritt fran flygsidkerhetssynpunkt.
Omfattande atgirder blir nédvindiga for anpassning till civila normer.
Kraven kommer att bli desamma som redovisats for Bromma vid motsva-
rande trafik.

Om det med hinsyn till trafikutvecklingen blir aktuellt for verket att
frantrida huvudmannaskapet f6r Bromma, bér detta, med hénsyn till
verkets flygsdkerhetsansvar, inte ske med mindre &n att tillfredsstillande
garantier ges frin kommunens sida om fortsatt tlllgdng pi en normenllg
trafikflygplats for allmanflygets behov.

Statskontoret ansluter sig till rapportens slutsats, att nar man flyttar
inrikesjettrafiken fran Bromma till Arlanda, finns starka skil som talar for
att Bromma bor avvecklas som statlig flygplats.

Naturvdrdsverket forutsitter att en eventuell forflyttning av allménflyget
frdn Bromma till annan flygplats féregis av en noggrann prévning av
miljofragorna eftersom det ror sig om en omfattande verksamhet.

Overstyrelsen for ekonomiskt forsvar understryker att av beredskapsskil
bor Bromma flygplats under alla omstéindigheter - oberoende av huvudman-
naskapet - under 9verskadlig tid bibehallas som flygplats for bl.a. allmén-
flygets behov.

SMHI papekar att om Bromma upphor att vara statlig flygplats l\dn en
planerad rationalisering av verksamheten vid den aerologiska stationen pé
Bromma och vid flygvidertjinsten ej genomforas. Den aerologlska stationen
maste flyttas. Kostnaden uppskattas till 1/2-1 milj. kr.

Arbetsmarknadsstyrelsen vill betona vikten av att hinsyn tas till effekterna
pa sysselsattningen vid den tidsmissiga planeringen av de investeringar i
terminalbyggnader pi Arlanda och i vigforbattringar mellan Stockholm och
Arlanda som fdranleds av flyttningen.

Ldnsstyrelsen i Uppsala ldn konstaterar att utredningsmannen helt har
koncentrerat sig pd marktransporterna fran Stockholm till Arlanda. Hur
transportcrna for resenérer som dr bosatta norr om Stockholm limpligen bor
ordnas finns inte alls belyst. I utredningen finns inte heller nimnt de mycket
stora kapacitetsproblem som idag finns pa pendeltdgstrafiken mellan Mirsta
och Stockholm och som i hog grad paverkar Sl:s fjarrtagtrafik och
lokaltagtrafik mellan Uppsala och Stockholm och vilken betydelse en
sparutbyggnad skulle fa for att dstadkomma en l6sning av dessa problem.

Lénsstyrelsen anser att utredningen maste kompletteras pa dessa punkter
innan statsmakterna tar stéllning till hur marktransporterna till Arlanda skall
16sas.

Med hinsyn till kostnaden och den ringa tidsvinsten i férhéllande till vad
forbattrade bussforbindelser kan ge, anser utredningsmannen inte att en
jarnvigsforbindelse Stockholm-Arlanda kan prioriteras enbart for trafikfly-
gets skull. De forbittringar som krivs for pendeltrafiken Mirsta-Stockholm
maste enligt ldnsstyrelsen sjdlvklart riknas in i kalkylen. Ddrmed &r
emellertid intc, vilket rapporten anger, férdelningen av kapitalkostnaderna -
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helt klargjorda. Detta méste vara helt avgdrande vid bedomningarna av en
eventuell ny sparférbindelse och dess ekonomiska forutsittningar.

Liinsstyrelsen i Jonkopings lan vill starkt understryka det angelagna i att
Bromma atminstone far bestd for allmdnflygindamal. Mojligheter skulle
dirvid finnas att bedriva bl.a. linjetaxitrafik pd Bromma. For linets
vidkommande kan sadan trafik i en framtid mojligen bli aktuell fran
befintliga mindre flygplatser, exempelvis frdn Anderstorp. Aven vid
Jonkopings flygplats skulle privat- och taxiflyget med destination till/frén
Bromma kunna utvecklas.

Enligt ldnsstyrelsen maste, om jettrafiken pA Bromma upphér, marktrans-
porterna mellan Arlanda och Stockholm vasentligt forbittras.

Linsstyrelsen i Kronobergs ldn anser det ytterst angeliget att en
forlingning blir sa liten som mojligt och vill understryka vikten av att
terminalférhallandena pa Arlanda I6ses och den kollektiva marktransporten
mellan Arlanda och Stockholm forbittras, innan inrikesflyget flyttar fran
Bromma.

Det ér dirfor enligt ldnsstyrelsen i Kalmar ldn angeldget att varje mojlig
atgird, inom ramen for tillgédngliga ekonomiska resurser. vidtas i syfte att
forkorta framfor allt tiden for marktransporter in till Stockholms cen-
trum.

Eftersom trafiken frdn Oskarshamn, Hultsfred och Vistervik ir under-
skottslinjer och en flyttning till Arlanda allvarligt skulle forvirra de
ekonomiska problemen maste enligt ldnsstyrelsens uppfattning denna trafik
kvarstanna pa Bromma.

Linsstyrelsen i Gotlands lin anser att utredningen ej pa ett tillfredsstal-
lande siitt belyst konsekvenserna av ett framtida passagerarbortfall. Vidare
anscr linsstyrelsen att utredningen, pé ett icke dvertygande siitt, glider over
inrikesflygets berdknade kostnadsdkningar.

Lénsstyrelsen i Kristianstads lin vill sarskilt understryka vikten av att
marktransporterna till och fran Arlanda forbéttras.

Enligt linsstyrelsen i Alvsborgs lén bor den nuvarande trafiken fran
Trollhiattan kunna kvarstanna pd Bromma fram till mitten av 80-talet. Om
Trestad vid denna tidpunkt definitivt inlemmas i det s.k. tertidra linjenitet i
samband med omprovningen av det interregionala flyglinjenitet bor fragan
om trafikens basering pa nytt prévas mot bakgrund av bl.a. Trestadsregio-
nens behov av tillgdng till det Gvriga inrikesnétet.

Enligt linsstyrelsen i Virmlands ldn dr det nédvindigt att alla &tgérder
vidtas som kan minska skillnaden i restid mellan Karlstad-Stockholm via
Bromma och Karlstad-Stockholm via Arlanda. Kraftfulla atgérder méaste
vidtas for att forkorta restiden fran Arlanda till Stockholm. Linsstyrelsen
anser att ingen forandring av huvudmannaskapet for flygplatsen bor ske
forrin effekterna av inrikesflygets flyttning till Arlanda kunnat utvirde-
ras.

Lénsstvrelsen | Vistmanlands lin konstaterar att det allmént sett r viktigt
att det i en region av Stockholms storlek finns en central flygplats for kort och
medellang inrikes flygtrafik. Lansstyrelsen ser det pa sikt enbart fordelaktigt
for bade berorda flygforetag och passagerare att vissa linjer med hog andel
transitresenirer till LIN/SAS overfors till Arlanda.

Linsstyrelsen i Kopparbergs lin forordar en 16sning som innebir att en s&
stor del som mojligt av den inrikes flygtrafiken pa Bromma behills.
Flygtrafiken pa Dala Airport bor fran linets synpunkt ocksa fortsittningsvis
ha anknytning med savil Bromma som Arlanda. Vid ett eventuellt beslut om
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att inda flytta hela den inrikes linjetrafiken till Arlanda ir det av stOrsta vikt
att Atgirder snarast vidtas for att forbittra marktransporterna mellan
Arlanda och Stockholm.

Enligt linsstvrelsen i Gavleborgs lin ar det en klar foérdel om in- och
utrikesflyget 4r samlat till samma flygplats.

Linsstyrelsen i Visternorrlands ldn anser att staten, som har huvudansva-
ret for flyglinjenitet och de flesta flygplatserna i detta néit bér garantcra att
minst dagens trafikomfattning dven i framtiden uppratthdils. En koncentra-
tion av inrikesflyget till Arlanda far dock under inga omstindigheter
forsimra mojligheterna for direkta forbindelser mellan priméra centra.
Dagens flyglinjendt ér alltfor “stockholmscentrerat™. Dect &r mycket
angeliget att direkta forbindelser mellan olika orter i forsta hand i Norrland
tillskapas. Det dr emellertid ctt regionalpolitiskt f6érstahandskrav att
restidsskillnaden mellan Bromma och Arlanda minimeras sa langt mojligt
varfor i forsta hand de foreslagna ytterligare vigdtgirderna snarast bor
genomforas.

Lénsstyrelsen i Viisterbottens liin kan inte acceptera utredarens slutsats att
Bromma bor avvecklas som statlig flygplats. Lénsstyrelsen noterar att
utredaren inte med ett ord ber6rt ett av de visentligaste skidlen for att
bibehilla Bromma som trafikflygplats. nimligen nddvandighetenavatthaen
alternativflygplats i regionen. Lansstyrelsen vill med skérpa understryka att
de extra investeringar i trafikanldggningar som kan motiveras av LIN:s
utflyrtning till Arlanda inte far leda till minskning eller senareliggning av de
redan hért beskurna trafikinvesteringarna i andra delar av landet.

TCO ser det som visentligt att Arlanda behélls som storflygplats. Detta
innebdr da, att utflyttningen till Arlanda inte fir medféra att allmiinflyget
ocksa tas dit ut. TCO framfor nddvindigheten av att terminalfrigan i
Stockholms city loses.

Generellt sett anser SACO/SR att riksdagens beslut om att flytta ut all
jettrafik till Arlanda bor resultera i att man fran alla berérda parters sida
aktivt verkar for att snarast mojligt bygga upp ctt centra for inrikes flygtrafik
pa Arlanda. SACO/SR instimmer i att ingen linjefart bor féorekomma pé
Bromma cfter flyttningen av jettrafiken. Att lata Bromma flygplats vara kvar
som ndgon form av centra for inrikes taxiflyg, linjefart med mindre bullrande
flygplan cller sdsom reservflygplats kommer bara att leda till férdrojningar i
uppbyggandet av inrikesflygets centra pa Arlanda.

SPF kan pi intet sitt acceptera ett konkurrensforhallande mellan linjer
med Arlanda cller Bromma som destination. Féreningen finner inget skal till
attnu ta stiillning i frigan om en dndring av Brommas huvudmannaskap, utan
forordar att man avvaktar med stillningstagandet tills efter det att Linjeflyg
har flyttat ut till Arlanda. Forst direfter gar det att gdra en riktig beddmning
av trafikutvecklingen pd Bromma. Det finns all anledning att behélla
Bromma flvgplats under Overskadlig tid. Engangskostnaderna i samband
med omlokaliseringen bor enligt féreningen bestridas med statliga medel
eftersom detta ir framtvingat av ett politiskt beslut.

SAS, LIN och Swedair stoder IFU:s uppfattning att Bromma flygplats bor
bibehallas, dock med statligt huvudmannaskap vilket medger handlingsfrihet
betriffande flvgplatsens tramtida utnyttjande. Enligt LIN bdr forhandlingar
upptas mellan kommunen och luftfartsverket om férdelning av de framtida
driftunderskotten. som ¢j kan tillitas odelat belasta den tyngre luftfarten.

LIN plancrar fér ndrvarande att pa Arlanda under inledningsaret
genomf{ora ett trafikprogram. som i alla visentliga avseenden ir likformigt
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med ett vid motsvarande tidpunkt aktuellt trafikprogram pa Bromma. Det ir
déarvid betydelsefullt enligt LIN att den reguljira trafik till Stockholmsom-
rddet, som bedrivs av andra bolag &n LIN, terminecrar pi Arlanda, s att
flygplatsen verkligen fir karaktiren av centra for savil det reguljira inrikes-
och utrikesflyget i Stockholmsregionen. Genom den matningscffekt till
LIN-ndtet, som dirigenom erhélles. motverkas i nadgon mén det forutsedda
bortfallet av lokalpassagerare till och frdn Stockholm pa LIN-nitet.

Bromma bér enligt LIN inte utnyttjas for sadan trafik, som genom
avledning av passagerare frin LIN-niitet dventyrar bolagets ekonomi.

SAS och LIN férordar starkt en snabb utbyggnad av den s.k. Klarastrands-
leden. Terminalsituationen i Stockholm for flygbussar till Arlanda méste ges
en snabb l6sning. SAS flygbussterminal vid Haga maste tills vidare
bibehaéllas, eftersom den for ndrvarande ir den enda héllplats som erbjuder
rimliga angorings- och parkeringsmdjligheter for biltrafik.

Enligt Swedair far ett kommunalt huvudmannaskap bedémas dventyra
flygplatsens existens. En omlokalisering av Swedair p.g.a. nedliggning av
Bromma skulle enligt en forsta prelimindr kalkyl krava investeringar pa ca 40
milj. kr. och orsaka en resultdtforsdmrmgl5torleksordn|ngen 15-20 milj. kr.
under utﬂvttnmgsqret

KSAK avvisar IFU:s forslag, att all linjetrafik och annan kommersiell
luftfart skall bort fran Bromma. KSAK finner inga sakliga motiv fér detta
forslag, som enbart torde ta hinsyn till ett alltfér kortsiktigt intresse frin
Linjeflygs sida. Redan flyttningen av Linjeflygs jettrafik till Arlanda
kommer att medfora stora kostnader for samhallet. Kostnaderna f6r att flytta
all kommersiell luftfart frin Bromma och ddrmed i praktiken ligga ned
Bromma, torde pé sikt vara mangfalt storre.

Svenska allminflygféreningen noterar med tillfredsstillelse att Bromma
flygplats under Overskadlig tid kommer att behéllas som flygplats for
allménflygets behov. Med tanke pa flygplatsens utomordentligt centrala lige
kommer den dven i framtiden att fa stor betydelse for Stockholmsomradets
kommunikationer.

Underlag finns for ctt miljoméssigt acceptabelt komplement av tertidrlin-
jertill och fran Bromma. Av olika skél dr det lampligt att luftfartsverket iven
ifortsittningen svarar for flygplatsdriften, med en bemanningsplan anpassad
till de nya forutsiittningarna.

TFR anser att en nedldggning av Bromma édr ekonomiskt oférsvarbart.
Forbundet kan inte dela IFU och LIN:s mening att d&ven den interregionala
trafiken skall forviigras operera pd Bromma. Koncessionerna bor i stéllet
utformas att gilla bdde Bromma och Arlanda.

Svenska kommunforbundet delar uppfattningen, att dven all tertidrtrafik
eller trafik av matarflygkaraktir bor stationeras pa Arlanda eftersom den
tertidrtrafik som idag bedrivs pA Bromma har en mycket hdg andel i
transferpassagerare som skall resa vidare med ndgon av LIN:s eller SAS
linjer.

Forbundet vill sirskilt poingtera vikten av att av riksdagen forutsatta
atgarder for forbattring av marktransporterna genomfors for att i sa hog grad
som mojligt eliminera den ldngre restid som utflyttningen till Arlanda
innebdr. Staten bor svara for de investeringar som erfordras.

En snar I6sning av terminalfrigan dr ytterst angeldgen bade ur cffektivi-
tets- och bekviamlighetssynpunkt.

Enligt kommunférbundet far inte mojligheterna att bedriva den tertidir-
trafik som LTU definierat som interregional dventyras. Upphér denna trafik
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forsimras den service som syftar till regionalpolitisk utjamning. For att
mojliggora fortsatt drift pa dessa linjer féreslar utredaren kompensation till
LIN fér eventuella merkostnader i samband med utflyttningen till Arlanda.
Fo6rbundet delar denna uppfattning.

SAAB-Scania AB ser det som ytterst viisentligt att Bromma flygplats
bibehalls for regelbunden luftfart, i den utstrickning den kan bedrivas med
flygplan som fyller de tor denna flygplats géllande stringa miljokrav. Det
inrikes kortdistansflyget kommer att utvecklas visentligt nir nya flygplan-
styper kommer i bruk och vikten av att Bromma flygplats finns tillginglig for
sadan trafik kommer sjilvfallet att Oka.

Det kan enligt SAAB-Scania ifrdgasittas om inte Brommas stora
betydelse for effektiva framtida flygforbindelser melian Stockholm och ett
forhoppningsvis 6kande antal Jandsortsstiider, motiverar att staten kvarstar
som huvudman for flygplatsen.

Svenska handelskammarférbundet kan ej ansluta sig till forhoppningen att
dens.k. sekundértrafiken skall kunna dverleva i den hiindelse den 6verflyttas
till Arlanda. Forbundet emotser cn motsatt utveckling med ett stort
trafikantbortfall. vilket i sin tur tdmligen omgéende kan komma att tvinga
linjeflyg att av forctagsekonomiska skil dra in vissa linjer. Darfor bor
noggrant overvégas att lata denna trafik stanna pa Bromma och trafikeras
med annan flygplanstyp.

Regeringens principiclla instillning i Brommafragan maste sta fast (prop.
1980/81:30) namligen att Bromma med héanvisning till kapacitetsforhallan-
den samt ekonomiska och regionalpolitiska skl bor bibehallas for inrikes-
och allménflyg.

Det ir enligt Sveriges industrifdrbund beklagligt att statsmaktcerna forst
bestimmer sig fér utflyttning av jettrafiken till Arlanda och dérefter beslutar
utreda konsekvenserna av detta. Det &r vidare en brist i IFU:s rapport att de
ekonomiska konsekvenserna av utflyttningen till Arlanda inte redovisas pé
ett tillfredsstéllande sitt,

Det kan mojligen vara motiverat med skattefinansiering av de engangs-
kostnader och investeringar som LIN far i samband med flyttningen till
Arlanda. Flyglinjenitet och trafikprogrammet maste da anpassas till de nya
forutsdttningar for inrikesflyget som foljer av LIN:s beslut att placera
Stockholmstrafiken pa Arlanda.

Industriférbundet vill starkt ifragasitta det rimliga i att koncessionsiiren-
den i framtiden behandlas i enlighet med de av LIN framforda 6nskemalen.
Skulle andra flygforetag finna det ckonomiskt 16nsamt att bedriva reguljar
linjetrafik pd Bromma, bor de sjilvfallet ges mojlighet till detta. Industri-
forbundet delar helt IFU:s uppfattning att Bromma under alla omstéindig-
heter - oberocnde av huvudmannaskapet - bibehélls som flygplats for bl.a.
allménflygets behov.

Ldnsstyrelsen i Stockholms lin har i princip inget att crinra mot TFU:s
bedémning att den reguljira inrikes flygtrafiken huvudsakligen bor forliggas
till Arlanda. Linsstyrelsen delar inte utredningens uppfattning om fortsatt
flygverksamhet pa Bromma flygfilt. Den allt svirare situationen pd
bostadsmarknaden i linct gor det angelaget att planering for bostider i
Brommaomradet snarast kommer iging. All flygverksamhet pA Bromma bér
darfor skyndsamt avvecklas. Linjetrafik av typ linjetaxi bor foras dver till
Arlanda i samband med LIN:s flyttning dit. Alternativ for lokalisering av
ovrigt allminflyg bor snarast utredas. Dirvid dr det naturligt att staten
avvecklar sitt engagemang i Bromma flygplats.
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Lansstyrclsen forutsitter att erforderliga investeringar pa det statliga och
statskommunala vigniitet for att forbattra forhallandena for vagtrafiken
finansieras med sérskilda medel. Linsstyrelsen vill i detta sammanhang
understryka vikten av att planeringsarbetet med terminalfragan vid central-
stationen prioriteras sa att en l0sning snarast kan komma till stind.

Botkyrka kommun motsitter sig en utflyttning av allménflyget till
Tullinge/F18.

Stockholms kommun forordar utflyttning till Arlanda av allt reguljirt
linjeflyg. linjetaxi och annat taxiflyg av matarkaraktdr till annat flyg: Nytt
korthallsflvg bor enligt kommuncn baseras pd Arlanda.

De kollektiva markférbindelserna till Arlanda bor enligt kommunen l6sas
genom busstrafik. Kommunen dr beredd att medverka till erforderliga
forbattringar i viig- och gatunitet och i terminaler for flygbusstrafiken.

Kommunen kan intc medverka till att investeringar gors pd Bromma,
varken for flyget cller for annan verksamhet som avses stddja fortsatt
flygverksamhet pa Bromma..

Kommunen ir inte beredd att medverka till att upprétta en generalplan for
omradet kring Bromma flygplats, som forutsitter fortsatt flygverksamhet
och som innebir att angeldgen bostadskomplettering inte kan genomforas i
stadsdelarna kring flygplatsen.

Brommaavtalet sigs nu upp av kommunen f6r att i god tid medge
utredningar for forhandlingar om flygplatsens avveckling.

Allménflyget bor si snart som mdjligt flyttas frin Bromma till en mer
perifert beldgen flygplats som dr mindre stérande.

Stockholm féreslar landstinget att gemensamt med Botkyrka, flygvapnet,
luftfartsverket och Stockholms kommun understéka forutsdttningarna for att
bygga om Tullinge/ F 18 till allmédnflygplats. Om detta inte visar sig limpligt
bor dven andra lokaliseringar utredas gemensamt med bl.a. landstinget.

Landstinget bor vara huvudman for en ny allménflygplats f6r Stockholms-
regionen. .

Flygverksamheten pa Barkarby flygplats bor avvecklas sa att utbyggnader
av intilliggande omraden, bl.a. Hansta, intc hindras.

Stockholms lins landsting konstatcrar att landstinget har triffat en
overenskommelse med staten om investeringsbidrag till luftfartsverket.

Ett genomférande av de forutsittningar som redovisats av [FU innebar, att
merparten av den s.k. tertiiirtrafiken 6verfors till Arlanda, vilket innebiir att
Bromma endast kommer att anvandas for litt allménflyg. Detta innebér
cnligt landstingets mening ett alltfor extensivt markutnyttjande i ett sa
centralt lige. Bromma flygfilt ar ett av regioncns mest vilbeldgna omraden
for bostadsbebyggelse. I samband med flyttningen av Linjeflyg till Arlanda
maste didrfor 6vrig flygverksamhet vid Bromma avvecklas skyndsamt. Detta
inncbdr att man snarast mastc utreda en alternativ lokalisering av allmin-
flyget.



