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Flygtrafiken har 6ver hela varlden 6kat enormt i omfattning. Detta har varit
och ar positivt for kontaktmojligheterna folk och manniskor emellan, for
handel och néringsliv och for teknisk och ekonomisk utveckling. Emellertid
har den stora 6kningen av flygtrafiken ocksd medfort problem, kapacitets-
problem i samband med luftfartens forsorjning och trangsel i luftrummet
t.ex.

Samordning mellan militar och civl trafikledning, ett béttre utnyttjande av
ostliga flygvagar for Europas del och utvecklingen mot s.k. gate-ways,
knutpunkter, motverkar kapacitetsbristen.

Avregleringi Europa

En god trafikforsorjning inom luftfarten stimuleras av konkurrens savil inom
luftfarten som mellan flyget och andra trafikmedel. Luftfarten ar i dag i stor
utstrackning reglerad, vilket leder till simre konkurrensmojligheter, byra-
krati och fordyring. En avreglering av flygsektorn ar darfor onskvard.

En avreglering av luftfarten dr ocksa nu pa géng i Europa liksom tidigare i
USA. Storbritannien, Nederlinderna och en del andra linder har redan
kommit langt pé vigen att forma en ny luftfartspolitik. EG har redan avtalat
om betydande avregleringsatgirder. Chefen for EG:s kommission for
luftfart uttalade i vdras i Stockholm, att den omfattande uppgorelse om
minskad reglering som traffades mellan Gemenskapens trafikministrar i
december 1987 bara ar ett forsta steg mot en fri flygmarknad. Reglerna skall
goras mer flexibla, konkurrensen mellan flygbolagen skall 6ka, biljettpriser-
na sankas och utvecklingen for innovativa flygbolag underlattas.

En harmonisering med EG:s regler inom transportsektorn ar hogst
angeligen och t.o.m. noédvéndig. SAS kommer att utsdttas for okad
konkurrens och det ar viktigt att vi frdn svensk sida ar forberedda pa detta.

En rad undersokningar visar att den avreglering som skett i USA lett till
avsevirt lagre kostnader och priser utan férsémring av service och standard.

Avreglering i Sverige

De svenska konsumenterna forlorar nu varje ar miljardbelopp pa den
dlderdomliga och férdyrande luftfartspolitik som forts. Luftfarten ar i hog
grad reglerad, och trots uttalade ambitioner om 6kad konkurrens har vi t.ex.
fortfarande det stela koncessionssystemet med monopol for SAS och
Linjeflyg och svarigheter for konkurrenter att komma in p4 marknaden.
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Svéarigheterna att luckra upp koncessionssystemet sammanhanger med det
trepartsavtal vi har med Ovriga lander i Skandinavien angdende SAS-
samarbete, det s.k. konsortialavtalet. Vid uppbyggande och utveckling av
SAS-koncernen har sakerligen detta konsortialavtal varit betydelsefullt.
SAS ar emellertid nu ett starkt foretag som manatligen omsatter en miljard
svenska kronor och som soker samarbetspartners i Europa och i resten av
varlden. Det vore sakerligen battre for SAS och ocksa for mojligheten tillen
intern svensk avregleringatt SAS blev ett bolag helt utanstatlig inblandning,
som vid internationella samarbetsstravanden kan vara en belastning. Vi
foreslar att en privatisering forbereds.

Genom att en alltmer marknadsinriktad anpassning kommit till stdnd
mellan olika bolag pa skilda strackor inom Sverige har en stark utveckling
skett inom svenskt inrikesflyg. Alltjamt slar dock SAS vakt om sin
monopolstillning dven inom Sverige namligen p& de s.k. stamlinjerna,
Stockholm—Malmé. Stockholm—Goteborg och Stockholm—Luled. Detta
trots att man haft problem med bé&de kapacitet, bristande punktlighet och
instédllda turer pd dessa linjer. (Tidvis har man fatt hyra in sdval plan som
besattningar frdn andra bolag.)

Varken SAS eller Linjeflyg bor ha monopol pé en viss linje. En generds
koncessionsgivning inom Sverige bor i stéllet tillampas, och vad betréffar de
namda stamlinjerna dar SAS fortfarande har monopol bor enligt vér
uppfattning parallellkoncessioner omgéende kunna ges. Den fordelning av
vinstmedelmellan SAS och Linjeflyg som 6verenskommits och som beskrivs
i budgetpropositionen far inte utgdra hinder for parallella koncessioner.

Pa sikt ar den logiska utvecklingen att konsortialavtalet sags upp och att
SAS dé far avtala p&d samma konkurrensvillkor som andra privatagda bolag.

Regionalt flyg

Mélet for regionalpolitiken ar att skapa likvardiga forutsattningar for bl.a.
naringsliveti olika delar av landet. Arsenalen av regionalpolitiska medel har
vuxit och varierat, och framgéngen kan knappast sdgas vara sarskilt stor.

| Norrlands inland har t.ex. utvecklingen for néringslivet varit negativ.
Orsakerna hartill ar bl.a. strukturomvandlingen i det svenska naringslivet
och kostnadsutvecklingen. Om man skall uppna positiva effekter av de
regionalpolitiska satsningarna maste grundforutsattningarna for naringslivet
kompenseras, t.ex. de 1dnga avstdnden genom snabba forbindelser, flyget ar
darvid det vardefullaste instrumentet for att "ndarma’™ sodra och norra
delarna av landet till varandra.

Inrikesflyget far allt storre betydelse. Under de senaste aren har det ocksé
expanderat krafigt. Forutom Linjeflyg och Swedair finns nu flera mindre
regionala flygbolag som flyger med mindre flygplan och som tack vare detta
och ldga administrationskostnader klarar sig ekonomiskt.

Eftersom regionalt flyg har en s stor regional och nationell betydelse bade
for trafik mellan olika mindre orter och som matartrafik for de storre linjerna
méste alla mojligheter tillvaratas for att utvecklingen inom regionalflyget
skall utvecklas positivt. Enligt vdr mening ar aven i detta sammanhang en
avreglering och en friare koncessionsgivning de effektivaste medlen.
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Detar viktigt att poangtera att just nar det géller regionalflyget ar en lokal
etablering av flygforetag angelagen. Taxiflyg, ambulansflyg och skogsbrand-
bevakning kan skotas effektivast av ett lokalt stationerat bolag eller av en
klubb. Intresse finns ocksa hos sadval kommuner som flygbolag att ha denna
lokala forankring. Specialomrdden och nischer nér det giller den kommer-
siella flygverksamheten kan ofta utnyttjas av de mindre bolagen, vilket leder
till 6kad konkurrens och en prispress som ér till fordel for konsumenterna, i
det hér fallet sarskilt resendrerna i Norrlands inland.

Det intresse av samordning vad géller bokning, tidtabellsuppldaggning.
prissdttning, terminalanvandning m.m. som finns bor uppmuntras.

Flygfrakt

Flyvgfrakten har i Sverige utvecklats ldngsamt jamfort med vad som skett i
Europa i ovrigt och i USA. Med den snabba tillvixt som nu sker av
hogteknologiindustrin i Sverige blir fraktflyget allt viktigare. Den avregle-
ring som genomfdrts kan visa sig medverka till en positiv utveckling for
fraktflyget. Det ar fraga om att till rimliga priser och pa utlovad tid snabbt fa
ut omtaliga och dyra varor till krasna kunder. Om Sverige och SAS skall
héanga med i den snabba teknologiska och transporttekniska utvecklingen
maéste vi dven pa fraktflygsidan bli battre. Miljon, framst pd Arlanda, kan
darvid medverka till utvecklingen. Projektet Arlanda stad, dar speditorer
visatintresse. ar en viktig pusselbit. — frizon en annan. Landvetter och Sturup
har stora forutsattningar att utvecklas till viktiga fraktflygplatser. Avgifts-
sattningen ar da ett viktigt medel att “'dra till sig™ fraktflygverksamhet.

Luftfartsverket

En organisatorisk forandring av luftfartsverket godkandes av riksdagen
1984. Forandringen, som accepterades av moderata samlingspartiet, motive-
rades med behov av en starkare affars- och marknadsinriktning och storre
sjalvstandighet for flygplatserna och innebar en uppdelning pé rorelseenhe-
ter respektive myndighetsenheter inom verket. Enligt var uppfattning skulle
emellertid dessa mél battre kunna uppnés genom att dels de statliga
flygplatserna ombildas till bolag. dels myndighetsfunktionen fullstandigt
avskiljs frdn den rorelsedrivande funktionen.

Ienlang rad utredningar om luftfartsverkets funktion och organisation har
det angeldgna i att flygsdkerhetsfrdgorna stélls under en myndighets totalan-
svar betonats samt att det vore en fordel att dessa kunde behandlas avskilda
frdn de ekonomiska hansyn som foljer med affarsverksformen.

Av den anledningen foreslog flygtrafikledningskommittén i sitt betankan-
de Flygrrafikledning 1980 ett fristdende flygsakerhetsverk bestidende av
luftfartsinspektionen samt trafikavdelningen. S& blev inte fallet, men luft-
fartsinspektionen gavs en starkare och mer fristdende stallning. Sedermera
inrattades statens haverikommission. De skal for forslaget om separat
flygsdkerhetsverk som flygtrafikledningskommittén anforde ar. enligt var
mening, minst lika starka i dag som 1980.

I proposition 1984/85:139 foreslog regeringen att luftfartsverkets investe-
ringar skulle delas in i systemberoende eller infrastrukturella. vilka bekostas
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med anslagsmedel, och i kommersiella, vilka finansieras dver riksgaldskon-
toret.

Vi anser att de forandringar som skett av saval luftfartsverkets organisa-
tion som finansiering ar steg pa réatt vag, men menar att det nu bor dvervagas
ett fullstandigt avskiljande av flygsakerhets- och myndighetsfunktionerna
frdn den affarsdrivande delen. Den senare bor ombildas till aktiebolag och
finansieringsfrdgorna samtidigt 16sas pd inom aktiebolag giangse satt. Vart
forslag forutsatter att en utredning tillsatts for att Overvdga det mer
detaljerade genomfdrandet. I avvaktan harpd bor ett sarskilt finansierings-
bolag efter forebilden Tele-Finans tillskapas.

Investeringsvolymen under perioden berédknas till 2 miljarder kronor, med
en upplaning pa 1,3 miljarder. Emellertid menar luftfartsverket. att investe-
ringsvolymen maste minskas med narmare } miljard kronor om den fastlag-
da soliditetsnivdn pad 45 procent skall kunna héllas och papekar att tvad
tredjedelar av investeringsprogrammet avser Arlanda, som darfor skulle
drabbas av forseningar avseende kapacitetsutbyggnaderna, t.ex. 3:e banan.

Syftet med det uppstalida soliditetsmalet ar inte att forhindra investeringar
utan att utgora en grund for berakning av avkastningskrav for verksamheten.
Investeringar som kan béra sina kostnader skall givetvis kunna genomforas.
For att 16sa problemet bor luftfartsverket fa ratt att fritt ta upp lan pa den
ordinarie kreditmarknaden for att finansiera investeringar som uppfyller
normala I6nsamhetskrav.

Statens krav pa avkastning kan tillgodoses genom att berakningsmetoden
forandras, sd att effekten av att investeringar finansieras pd den O6ppna
marknaden neutraliseras. Tills vidare bor den av luftfartsverket foreslagna
nedre grinsen for soliditeten accepteras, dvs. 40 %.

En koncessionsprovning av flygplatsprojekt bor enligt var uppfattning ske.
Déremot anser vi en trafikpolitisk provning av flygplatsinvesteringar
onddig.

Den bolagisering med decentraliserat ansvar for flygplatserna vi 6nskar (se
nasta avsnitt) innebar ett storre och mer definitivt ekonomiskt ansvar och
utgor sjalvklart ett vil s& effektivt hinder for etablering av en flygplats, om
denna saknar marknadsforutsattningar.

Flygplatserna

Vid flera tillfallen, t.ex. i betdnkandet Inrikesflyget under 1980-talet (SOU
1981:12), i riksdagens revisorers rapport med dnr 1986:41, daterad 18 maj
1987, och i utredningen RESULT Il &r 1987 har visats att de kommunala
flygplatserna ofta har lagre driftskostnader @n de statliga, eventuellt beroen-
de pd mojlighetentill integrering av flygplatsdriften med annan verksamhet i
kommunen. Tanken att ge mdjlighet féor kommuner, landsting och naringsliv
attta Over ansvar och drift av statliga flygplatser har framforts fran flera héll,
bl.a. frin Kommunfdrbundet. I bolagsform, med olika delintressenter, kan
flygplatsen utvecklas till en for dgare och for regionen intressant, vinstgivan-
de och sysselsattningsskapande “industri’’. Bolagsformen kan ge incitament
till en mer effektiv marknadsinriktad verksamhet.

En annan fordel ar att samma forutsattningar att konkurrera inom ramen

Mot. 1988/89
T706



for flygplatssystemet skulle uppnas samtidigt som de totala driftskostnaderna
for luftfartssystemet blir lagre. Vi anser darfor att en utredning bor goras, s&
att de kommuner och landsting som dnskar dverta driften av de nu statliga
flygplatserna och driva dessa i bolagsform far denna mojlighet. Sammansatt-
ningen av agarintressena bor ske sé att flygplatsen ges basta driftsekonomis-
ka forutsattningar.

Luftfartsavgifterna

Luftfartsverkets ekonomiska mal ar att driva verksamheten med full
kostnadstackning, inklusive avkastningskravet for det kapital staten och
kommunerna skjutit till.

Under 1980-talet skedde en kraftig utbyggnad av flygplatser och trafikled-
ningssystem. De omfattande investeringar som darvid gjordes har lett till att
luftfartsverket inte kunde uppfylla sitt forrantningskrav. De avgifter som
luftfartsverket tagit ut star séledes i relation till de investeringar som skett.
De investeringar som gjordes under 1970-talet har ocksa starkt bidragit till att
avgifterna mast sattas hogt. Vissa flygplatser, t.ex. Landvetter och Sturup,
var fran borjan 6verdimensionerade. Detta ar dock inte langre fallet. Flera
av flygplatserna ger verskott, namligen Arlanda, Sturup, Landvetter, Lule&
och Angelholm.

Enligt 1983 &rs verenskommelse mellanstaten och Svensk Interkontinen-
tal Lufttrafik AB, SILA, skall taxehdjningarna understiga den allmanna
prisutvecklingen, nar verket enligt sin plan for aterbetalning av ackumulerat
underskott pa statskapital natt balans mellan intakter och kostnader.

SILA-6verenskommelsen borde dairmed inte ha utgjort hinder f6r viss real
nivdhdjning av taxorna 1987. Daremot ar det sjalvklart och av utomordentlig
vikt frdn luftfartsutvecklings- och konkurrenssynpunkt att taxorna satts lagt.

Alltfér hoga skatter och avgifter — och for Sveriges del ar dessa onekligen
hoga - kan leda till att svenska flygplatser forlorar flygtrafik i forhallande till
alternativa utlandska flygplatser eller att det inte ar mojligt att bedriva
flygverksamhet dar marginalerna ar sma. Detta kan gélla t.ex. delar av
sekundarflyget inom vart land. For att den positiva trafikutveckling som skett
sdval inom landet som till utlandet skall fortsatta maste bl.a. avgiftsnedsatt-
ningen balanseras sa att den medverkar i utvecklingen.

De svenska luftfartsavgifterna ligger, enligt en rapport fran riksdagens
revisorer i maj 1987, hogt vid en internationell jamforelse. Sarskilt kannbart
fr&n konkurrenssynpunkt ar detta naturligtvis mellan Arlanda och Kastrup,
som har en lagre avgiftssattning.

Den differentiering av start- och landningsavgifierna som luftfartsverket
gor. bl.a. for att forsoka styra trafikstrommarna och battre utnyttja saval
flygplatser som tiden pé dygnet, ar bra men bor utvecklas. Mdjligheterna till
“lagpriser” hindras av bl.a. den ekonomiska mélsattningen for verket och
mojligheten till hogprissattningen vid hogtrafik ar for begransad.

Kravet pa kostnadstackning av luftfartsverkets verksamhet har lett till ett
stort avgiftsuttag aven pa andra omraden an start- och landningsavgifter.
Som exempel kan namnas avgiften for luftvardighetsbevis i samband med
besikining av privatflygplan. Négon egentlig besiktning ager inte rum utan
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sker i form av en stickprovskontroll. Avgifterna borde hédr, menar vi, vara
relaterade till den verkliga kostnaden for besiktningen.

For Sturups flygplats har de hoga svenska avgifterna, fraimst charteravgif-
ten, en hammande effekt. Trots att flygplatsen ofta kunnat erbjuda béttre
service och komfort jamfort med framfor allt Kastrup — inte minst genom
kortare, billigare och bekvamare transporter till och frén flygplatsen — gar
trafiken forbi Sturup. Det ar sjalvklart att flygbolagen viljer den flygplats
som kan erbjuda de lagsta avgifterna. Sturup och Kastrup konkurrerar om
samma resenarer. For de sydsvenska flygresenarerna betyder resorna over
till Kastrup saval mindre bekvamlighet som fordyringar. Kastrup och Sturup
borde i storre utstrackning kunna vara samverkande enheter, men under
konkurrens. Genom att sanka charteravgiften p& Sturup kan en dverstrom-
ning av en del av trafiken dstadkommas. Sturups intakter kunde forbattras
och intdkterna till svenska staten dessutom. En sddan uppfattning mellan de
bada flygplatserna kan ocksd vara onskvard for Kastrups del, eftersom
flygplatsen har en hel del kapacitetsprobiem.

Arlanda flygplats

Arlanda flygplats ar av utomordentlig betydelse for det svenska samhallet.
Svenskt naringsliv och forvaltning ar beroende av flygplatsen for att kunna
fungera effektivt och utvecklas. Arlanda méste flygoperativt fungera val
samt erbjuda god service.

Utrikes- och chartertrafiken fran och till Sverige har 6kat betydligt, men
den storsta Okningen ligger pa inrikesflyget. Réaknat i flygplansrorelser ar
Arlanda Europas i storlek fjarde flygplats.

Arlanda har ocksa under de senaste &rens starkatrafikokningblivit landets
centrum for flygverksamhet. En vidareutveckling avservicen till resenédrerna
ar darfor hogst angeldgen, och en rad projekt i denriktningen har startats pa
Arlanda. Vissa drivs i samarbete med flygbolagen medan andra drivs i
samarbete med nédringslivet i stockholmsregionen. Dessa kommersiella
strdvanden ar sjalvfallet intressanta och vardefulla.

Den affarsdrivande verksamheten bor dock ske pa samma villkor som med
affarsforetag. Kommersiella satsningar bor finansieras genom l&n pd den
reguljdra lanemarknaden.

Det ar angelaget att i det sammanhanget framhalla det vardefulla i att
satsningar gors av framfor allt det enskilda naringslivet. | anslutning till
flygplatser vaxer som regel upp ett stort antal foretag med varierande
verksamhet. Detta ar dynamiskt och utgor oftast battre och mer marknadsin-
riktade alternativ an statliga satsningar. Luftfartsverket bor darfor i prinicp
inte utvidga omradet for serviceverksamheten 1 egen regi. Detta medger
anda ett expanderande serviceutbud frdn verkets sida. Verket bor inta en
generods hallning till privata entreprendrer som vill etablera med luftfarts-
verkets affarsinriktade delar kompletterande verksamhet pa eller i anslut-
ning till vara flygplatser.

Arlandas bansystem édr den avgdrande begrdansningen av luftfartens
utveckling sdvil inom landet som i den internationella luftfarten frdn Sverige.
Den tredje banan ar en troskel for att @nnu béttre kunna utnyttja en bra
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flygplats, befintliga anlaggningar, bra och utbildad personal, ett effektivt
luftfartsnat och darigenom uppnd en dnnu bittre utveckling av den svenska
luftfarten till fromma for alla delar av vart land. Vi anser darfor att den tredje
banan bor ha hogsia prioriter. Byggrestriktionerna i Stockholms lan ar
darvidlag inget hinder, eftersom de inte omfattar anlaggningsarbeten. Fran
arbetskraftssynpunkt ar en banbyggnad inte sarskilt kvantitetskravande och
konkurrerar inte frn arbetskraftssynpunkt med husbyggnation.

Den internationella utvecklingen vad betraffar affarsresor tyder pa att
resandet koncentreras till och fran varldsstader med storflygplatser. Detta
hanger samman med dels koncentrationen av storforetag, finansinstitut och
utbildningsinstitutioner till storstaderna, dels med utvecklingen mot en
internationell affarsvarld, vars beslutsfattare traffas for sammantraden,
konferenser och kongresser som forlaggs till ndgon internationell knutpunkt
med storflygplats. Med flygets utveckling har antalet terminaler i vdrldens
flygsystem minskat. De orter som har internationella flygplatser har samti-
digt blivit alltmer tillgangliga. Man kan i sammanhanget ha anledning att
varna for “'norrlandsproblem™ pd internationell nivd. Europas problemre-
gioner ligger i utkanten av respektive land eller storre region.

Vért lands i sdrklass viktigaste kontaktpunkt mellan det nationella och
internationella ekonomiska systemet ar stockholmsregionen med Arlanda
som port mot omvirlden. Det ar den region i landet som ocksa riskerar att
forlora viktiga funktioner till utlandska storstader. Alternativet som interna-
tionell kontaktpunkt for det svenska naringslivet kan namligen vara Kopen-
hamn, Bryssel, Geneve eller London. Det vore olyckligt om Arlanda-
trafiken utvecklades till att i internationellt trafikutbyte bli matartrafik till
Kastrup.

SAS:s satsning pd Kastrup som nav i den skandinaviska flygtrafiken tycks
inte svara mot marknadens 6nskemal. Den avgjort storsta andelen europare-
senarer kommer frdn Sverige. Dessa, fortradesvis affarsresenarer, 6nskar
non-stop-transporter och om SAS inte kan erbjuda detta vdljer man annat
bolag. Manga bolag har ocksé ans6kt om och fatt direktlinje till Arlanda fran
annan europeisk stad. Darefter har SAS ocksé installerat sig pA samma
stracka.

Allt storre intresse riktas nu mot Asien som resmél, och Kastrup blirdd en
omvéag och en férdyring p.g.a. langre flygstracka. Dartill kommer att med
Arlanda som utgéngspunkt kan Ostligt luftutrymme béttre utnyttjas, dar
trangseln ar mindre. Finnairs satsningar pd Asien har ocks& blivit en
framgang. Aven manga svenskar valjer Helsingfors framfor att foras ver
Kastrup pa vdagen mot t.ex. Kina och Japan.

Ankomst-tax-free-forsiljning

Med en forstklassigochomfattandeservice kan Arlandabidratill att Sveriges
stallning i det internationella affarsresandet och handeln starks. De idéer
betraffande den s.k. “'frizon’ p&d Arlanda som diskuteras, Tax-free-forsalj-
ning vid ankomsten, utékad konferensservice och kommersiell service i
Ovrigt bor uppmuntras. Eftersom ankomst-tax-free-forsaljning medfor 6kad
trivsel och bekvamlighet for resendarerna samt leder till 6kad forséljning kan
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en positiv prisutveckling forvantas betraffande de trafikala avgifterna och en
positiv ekonomisk utveckling for Sverige. Ankomst-tax-free-forsaljning
finns redan i en rad lander, bl.a. i Reykjavik pd Island och fungerar utmaérkt.
Diskuterade forandringar av tax-free-systemet inom Europa bor inte hindra
att en forandring enligt ovan kan genomfdras.

En s&dan 16sning ar namligen fordelaktig:

Inkop forlaggs till svenska flygplatser i stallet for till utlandet,

ur flygsdkerhetssynpunkt, eftersom man slipper onddig vikt och brandfar-

liga varor ombord,

fran trivsel- och marknadsfoéringssynpunkt, samt

for passageraren, som féar kortare transporter och mindre besvar.

Frizon

En s.k. frizon innebér att foretagen befrias frdn importavgifter i form av
tullar och skatter. Foretagen kan gora rédntevinster genom att uppskjuta
infortullningen till Sverige, och det administrativa arbetet kan minimeras for
varor som inte ar avsedda for den svenska marknaden utan skall reexporte-
ras. En centrallagerfunktion kan t.ex. betjana bade den svenska och den
europeiska marknaden.

For flygfrakten kan en frizon betyda ctt paskyndande av en positiv
utveckling. Eftersom terminalfrdgan p& Arlanda nu 16sts for flygfrakten och
eftersom svensk flygfrakt synes ha mojlighet till positiv utveckling ar det
angelaget att organisatoriskt och med lattnader, typ frizon understodja
utvecklingen for flygfrakten.

Bromma flygplats

All flygexpertis ar ense i bedomningen att stockholmsregionen behover tvé
trafikflygplatser — p& sikt tre. Brommas betydelse som med Arlanda
samverkande och avlastande enhet har kontinuerligt 6kat efter expansionen
av affars-, skol- och taxiflyg m.m. Det har ocksa visat sig att det finns intresse
hos flygbolagen att aven direkt trafikera Bromma pa korta inrikeslinjer. For
naringslivet och affarsflyget har en centralt belagen flygplas stort ekonomiskt
varde.

Runt om i virlden planeras och byggs flygplatser mycket centralt, t.ex. i
London. Den tekniska flygplansutvecklingen mojliggor detta med hansyn till
buller och avgaser. Betydande tidsvinster och kostnadsbesparingar kan
héarigenom goras for savil flygforetag som resenédrer. Denna utveckling ager
rum i vdra konkurrentlander samtidigt som man i Sverige diskuterar en
kaptitalforstoring av gigantiska matt genom eventuell nedldggning av en fullt
brukbar, l16nsam och centralt belagen flygplats — Bromma. Vi motsatter oss
detta.

Hemstillan

Med hanvisning till det anforda hemstalls
I. att riksdagen hos regeringen begidr en utredning i syfte att
dstadkomma ett avskiljande av myndighetsfunktionen inkiusive flyg-
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sakerhetstjansten i luftfartsverket frdn den rorelsedrivande delen i
enlighet med vad som i motionen anforts och att darvid den
rorelsedrivande delen av verket skall ombildas till aktiebolag,

2. att riksdagen hos regeringen begar en snar utredning i syfte att
finna nya organisationsformer for huvudmannaskap for flygplatser,

3. att riksdagen hos regeringen begar forslag till sarskilt finan-
sieringsbolag for luftfartsverket efter forebild av Telefinans,

4. attriksdagen hos regeringen begér forslag for att &stadkomma en
O0kad konkurrens och minskad reglering inom luftfartssektorn,

S. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anforts om en generosare syn vid behandling av ansokningar
om nya inrikes koncessioner,

6. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anforts om att parallellkoncessioner skall inforas,

7. att riksdagen hos regeringen begir att forhandlingar upptas
syftande till en utforsaljning av de statliga andelarna i SAS,

8. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna att tredje
banan pa Arlanda snarast bor paborjas,

9. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anfors betraffande avgiftssattningen,

10. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anfors om luftfartsverkets mojligheter att finansiera investe-
ringar,

11. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anforts om trafikpolitisk provning av flygplatsinveste-
ringar,

12. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna att den
affarsdrivande verksamheten vid flygplatsen bor ske p& samma villkor
som for affarsforetag och att kommersiella satsningar skall finansieras
pé den Oppna ldnemarknaden,

13. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna att
avgiften for luftvardighetsbevis i samband med besiktning av privat-
flygplan bor vara relaterad till den verkliga kostnaden,

fatt riksdagen hos regeringen begar forslag betraffande ankomst-
tax-free-forsiljning,']

[att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad som
anforts om s.k. frizon vid Arlanda,'}

14. att riksdagen uttalar att Bromma flygplats bor vara kvar som en
med Arlanda samverkande flygplats,
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Stockholm den 24 januari 1989
Rolf Clarkson (m)
Gorel Bohlin (m)
Jan Sandberg (m)

Sten Andersson (m)
i Malmo
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Tom Heyman (m)
Wiggo Komstedt (m)

Per Stenmarck (m)
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