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For sdvil den enskilde som néringslivet har flygets betydelse alltmer okat.
Snabba flygtransporter niarmar de norra och sodra delarna av virt avlinga
land till varandra, gor det mojligt for manniskor i olika delar av virlden att
besoka varandra. for affarsmén att triffas dven for korta men viktiga sam-
mankomster och att sikert och snabbt sinda 6mtdligt gods. Utvecklingen har
varit ocrhortsnabb och manskulle kunna tro att utvecklingskurvan nu viker.
S4 kommer emellertid inte att bli fallet. Utvecklingen inom flyget kommer
tvirtom att accclerera och det giller for Sverige att vara ute i tid med anpass-
ningar till kommande behov av utbyggnader och forandringar.

Luftfartsverket — affirsdrivande verk eller aktiebolag?

I december 1984 godkinde riksdagen ettforslag till forindrad organisation av
luftfartsverket som pd luftfartsverkets forslag framlagts av regeringen i till-
laggsbudget I. Moderata samlingspartiet accepterade forandringen som “'steg
péd ratt vag” men bestillde samtidigt ett forslag om dels aktiebolagsbildning
av de statliga flygplatserna. dels ctt fullstindigt avskiljande av myndighets-
funktionen frdn den rorelsedrivande funktionen i verket.

Skilet till att vi godkédnde den foreslagna organisationsforindringen var
sdledes att denna blev en battre utgdngspunkt for den dndring vi fortfarande
onskar.

Vi anforde i vAr motion med anledningen av proposition 1984/85:25 att vi
sympatiserade med de motiv for forandringen som dberopades i propositio-
nen - namligen behovet av en starkare marknadsinriktning och storre sjalv-
standighet for fiygplatserna och en uppdelning pé rorelseenheter och myn-
dighetsenheter. Enligt vdr uppfattning kan dessa mdl bittre och snabbare
uppnds genom att de statliga flygplatserna ombildas till bolag och att myndig-
hetsfunktionen fullstindigt avskiljs frén den rorelsedrivande funktionen.
Som statligt verk med myndighetsfunktion skulle dd endast en mindre del bli
kvar.

I en ldng rad utredningar om luftfartsverkets funktion och organisation har
det angeldgnai att flygsiakerhetsfrigorna stélls under en myndighets totalan-
svar betonats samt att det vore en fordel att dessa kunde behandlas avskilda
frin de ekonomiska hinsyn som foljer med affarsverksformen.

Av den anledningen foreslog flygtrafikledningskommittén i sitt betdnkan-
de Flygirafikledning 1980 ett fristdende flygsikerhetsverk bestdende av luft-
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fartsinspektionen samt trafikavdelningen. S3 blev inte fallet. men luftfarts-
inspektionen gavs en starkare och mer fristdende stillning. Sedermera inrit-
tades statens haverikommission. De skil for forslaget om scparat flvgsiker-
hetsverk som flvgtrafikledningskommittén anforde dr. enligt var mening.
minst lika starka idag som 1990.

I proposition 1984/85:139 foreslog regeringen att luftfartsverkets investe-
ringar skulle delas in i systemberoende eller infrastrukturella. vilka bekostas
medanslagsmedel.ochi kommersiella. vilkafinansieras over riksgildskonto-
ret.

Vianser att de forandringar som skett av sdvil luftfartsverkets organisation
som finansicring ar steg pd ratt viag. men menarsdledes att det nu bor 6verva-
gas ctt fullstandigt avskiljande av flvgsikerhets- och myndighetsfunktionerna
frdn den affiarsdrivande delen. Denna bor ombildas tll akticbolag och finan-
sieringsfrdgorna samtidigt 10sas pd inom aktiebolag gingse sitt. Vart forslag
forutsatter att en utredning tillsitts for att Overviaga det mer detaljerade ge-
nomforandet. | avvaktan hirpd bor ett sirskilt finansieringsbolag efter fore-
bilden Telefinans tillskapas.

Det investeringsutrymme som for tredrsperioden medges verket. en ok-
ning med 1.000 miljoner kronor till ca 2.000 miljoner kronor. ar enligt vir me-
ning tillfvllest. Forutom de i propositionen nimnda investeringsobjekten bor
Artandas 3:¢ bana dock omgédende p&borjas.

Vi bedomer detta som sd viktigt att det soliditetsmél och forriantningskrav
som i propositionen foreslds kvarligga enligt var mening bor kunna ruckas.
Det ger luftfartsverket bittre handlingsutrymme. Viinstaimmer darfor i luft-
fartsverkets krav om en soliditet p& 42-39 % under perioden.

En koncessionsprovning av flvgplatsprojekt bor enligt var uppfattning ske.
Diremot anser vi en trafikpolitisk provning av flygplatsinvesteringar onodig.
Den nuvarande ordningen bor vara tillracklig.

Eftersom vi onskar bolagisering och decentraliscrat ansvar for flvgplatser-
na. vilket dven innebir ctt storre och mer definitive ckonomiskt ansvar, bor
detta utgora ctt vill sd effektivt hinder for ctablering av flygplatser som saknar
marknadsforutsittningar.

Flvgplatserna

Det tidsbegriansade statsbidrag som i propositionen foreslds utgé till vissa
flygplatser och under vissa forutsittningar godkanns liksom forslaget till re-
gionalt stod. | propositionen sigs ocksd att nya organisationsformer for hu-
vudmannaskap for flygplatser bor Overvigas samtidigt som en utvirdering av
det tidsbegrinsade statsbidragssystemet utvirderas. d. v. s. om fem dr. Vian-
seratt en utredning redan nu bor goras betriffande lampliga driftsformer.

Vid flera tillfilien. t. ex. i betankandet Inrikesflv get under 1980-ralet (SOU
1981:12). i riksdagens revisorers rapport med dnr 1986:41 daterad 18 maj
1987, och i utredningen RESULT 11 ar 1987 harvisats att de kommunala flyg-
platserna ofta har liagre driftskostnader dn de statliga. eventuellt beroende pé
maojligheten till integrering av flvgplatsdriften med annan verksamhet i kom-
muncn. Tanken att 6verfora de statliga flvgplatserna i kommunal dgo har
darfor framforts fran flera hll. bl. a. frAin Kommunférbundet som onskaren
utredning betraffande driftsformerna.
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| bolagsform, med t. ex. kommun. landsting och niringsliv som delintres-
senter, kan flygplatsen bli en for dessa och for regionen intressant, vinstgi-
vande och sysselsittningsskapannde “industri”. Bolagsformen kan da ge inci-
tament till en mer effektiv och marknadsinriktad verksamhet.

En annan fordel dr att samma forutsittningar att konkurrera inom ramen
for flygplatssystemetskulle uppnés samtidigt som de totala driftkostnaderna
blir lagre. Vianser diarfor atten utredning bor goras. s& att de kommuner och
landsting som onskar Overta driften av de nu statliga flygplatserna och driva
denna i bolagsform far denna mojlighet. Sammansittningen av dgarintresse-
na bor ske s att flygplatsen ges biista driftsekonomiska forutsattningar.

Luftfartsavgifterna

Luftfartsverkets ekonomiska mél ar att driva verksamheten med full kost-
nadstickning, inklusive avkastningskravet for det kapital staten och kommu-
nerna skjutit till.

Under 1980-talet skedde en kraftig utbyggnad av flygplatser och trafikled-
ningssystem. De omfattande investeringar som dérvid gjordes har lett tll att
luftfartsverket inte kunnat uppfylla sitt forrintningskrav. De avgifter som
luftfartsverket tagit ut stir sdledes i relation till de investeringar som skett.
De investeringar som gjordes under 1970-talet har ocksa starkt bidragit till att
avgifterna mast sittas hogt. Vissa flygplatser t. ex. Landvetter och Sturup,
var frdn borjan overdimensionerade. Detta dr dock inte lingre fallet. Fleraav
flygplatserna ger overskott, nimligen Arlanda. Sturup. Landvetter, Luled
och Angelholm.

Enligt 1983 ars overenskommelse mellan staten och Svensk Interkontinen-
tal Lufttrafik AB. SILA, skall taxehojningarna understiga den allménna pris-
utvecklingen, nir verket enligt sin plan for dterbetalning av ackumulerat un-
derskott pé statskapital natt balans mellan intikter och kostnader.

SILA-overenskommelsen borde dirmed inte ha utgjort hinder for viss real
nivdhojning av taxorna 1987. Daremot ér det sjalvklart och av utomordentlig
vikt franluftfartsutvecklings- och konkurrenssynpunktatt taxorna sitts 1agt.

Alltfor hoga skatter och avgifter — och for Sveriges del ir dessa onekligen
hoga - kan leda till att svenska flygplatser forlorar flygtrafik i forh&llande till
alternativa utlindska flygplatser eller att det inte dr mojligt att bedriva flyg-
verksamhet diar marginalerna dr sma. Detta kan giilla t. ex. delar av sekun-
dirflygetinom vértland. For att den positiva trafikutveckling som skett savil
inom landet som till utlandet skall fortsiatta maste bl. a. avgiftssittningen ba-
lanseras s att den medverkar i utvecklingen.

De svenska luftfartsavgifterna ligger, enligt en rapport fran riksdagens re-
visorer i maj 1987, hogt vid en internationell jamforelse. Sirskilt kiinnbart
frdn konkurrenssynpunkt ir detta naturligtvis mellan Arlanda och Kastrup,
som har en ligre avgiftsersittning.

Den differentiering av start- och landningsavgifterna som luftfartsverket
gor. bl. a. for att forsoka styra trafikstrommarna och bittre utnyttja savil
flygplatser som tiden pa dygnet, dr bra. Mojligheterna till "lagpriser”begrin-
sas dock av bl. a. den ekonomiska malsittningen for verket.

Kravet pé kostnadstickning av luftfartsverkets verksamhet har lett till ett
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stort avgiftsuttag dven pd andra omraden én start- och landningsavgifter.
Som exempel kan niimnas avgiften for luftviirdighetsbevis i samband med be-
stkening av privarflvgplan. Ndgon cgentlig besiktning édger inte rum utan sker
i form av en stickprovskontroll. Avgifterna borde hiir, menar vi. vara relate-
rade till den verkliga kostnaden for besiktningen.

For Sturups flygplats har de hoga svenska avgifterna, frimst charteravgif-
ten. en himmande effekt. Trots att flvgplatsen ofta kunnat erbjuda bittre
service och komfort jamfort med framfor allt Kastrup - inte minst genom kor-
tare. billigare och bekviimare transporter till och fran flygplatsen - gdr trafi-
ken forbi Sturup. Det ir sjalvklart att flygbolagen viiljer den flvgplats som
kan erbjuda de lagsta avgifterna. Sturup och Kastrup konkurrerar om samma
reseniirer. For de sydsvenska flygreseniirerna betvder resorna over till Ka-
strup savil mindre bekvamlighet som fordyringar. Kastrup och Sturup borde
i storre utstriickning kunna vara samverkande enheter. men under konkur-
rens. Genom attsianka charteravgiften pd Sturup kan en éverstromning av en
delav trafiken astadkommas. Sturups intékter kunde forbittras och intiikter-
na till svenska staten dessutom. En sddan uppdelning mellan de bada flyg-
platserna kan ocksa vara onskvard for Kastrups del. eftersom flygplatsen har
cn hel del kapacitetsproblem.

Den rnitjoavgift som nu foreslas pd svenskt inrikesflyg kan bli en konkur-
renshimmande och utvecklingshindrande faktor. Miljoavgiften bor darfor
vara sa utformad att den medverkar till miljoviinligare utformning och for-
battring av tlygplansmotorerna. Avgifterna skall sdledes minska om miljofor-
bittringar vidtas. Sverige bor dessutom internationellt arbeta for miljofor-
bittrande dtgirder inom luftfarten. Miljoavgifterna skall i sin helhet anvin-
das till miljoforbattringar inom luftfartsomrddet. Detta bor ges regeringen
tillkiinna.

Avreglering och okad konkurrens

En god trafikforsorjning inom luftfarten stimuleras av konkurrens sdvil inom
luftfarten som mellan flvget och andra trafikmedel. Luftfarten éridag i stor
utstrickning reglerad. En avreglering av flygsektorn ir dirfor onskviird.

SAS-konstruktionen dr unik. Tre linder har intressen i och cnas i en
bolagsform som ger ett betvdligt storre resandeunderlag dn om varje land for
sig utvecklat en internationell luftfart. Trots de komplikationer pa olika om-
raden som konstruktionen innebir har SAS skotts valoch utvecklats positivt.

Navet for deanternationella linjerna har bedomts ge basta effekten om det
blev Kopenhamn Airport. Emellertid tycks mdnga curopeiska flygbolag ha
bedomt Stockholm-Arlanda somminstlikaintressant och startat direktlinjer
till och frdn den Nygplatsen. SAS har da svarat med egna direkdinjer.

For de svenska affarsresenarerna iar varje timme dyrbar. Om direktlinjer i
SAS inte finns viljer man annat bolag hellre dn att ta omvigen éver Kastrup.
Trots att antalet dircktlinjer pd Europa sdledes okat utgors andelen vidarere-
sande fran Kastrup uti virlden av endast ca 40 % danskar. 60 % av reseniirer-
na ir huvudsakligen fran Sverige och Norge. Detta samt beredvilligheten hos
andra curopeiska bolag att starta dircktlinjer ute i Europa tyder pa ett behov
av och en marknad for fler direktlinjer frdn Arlanda uti Europa. vilket onck-
ligen skulle vara av stort viirde for svenska affiarsresenarer.
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Sedan ndgra dr har USA minskat regleringen inom luftfarten. dens. k. de-
regulationsfilosofin. En effekt av denna har blivit att man underlittat for nya
forctag att komma in pd marknaden. Ett antal tidigare monopol har slagits
sonder. avgifterna har kunnat sinkas genom konkurrensen, och servicen fun-
gerar bra.

I enutvirderingsrapport frdn juni 1985 betriaffande utvecklingen i USA si-
ger flygbolagens organisation. IATA. att de amcerikanska konsumenterna
otvivelaktigt frdn cn rad synvinkiar haft gladje av den 6kade konkurrensen
efter avregleringen.

Engelsmannen David Sawers betecknar i sin nyligen utkomna bok “"Com-
petition in the Air — what Europe can learn from USA™. utgiven av forsk-
ningsinstitutet [nstitute of Economic Affairs. den amerikanska avregleringen
av flyget som cn stor succé. Sawers visar att kostnaderna och priserna ar
mycket hogre 1 de curopeiska bolagen idn i de amerikanska. Han konstaterar
att priscrna ar ungefiar dubbelt sd hoga och kostnaderna 65 % hogre i Europa
ani USA.

En liberalisering av luftfarten ar nu pd gdng i Europa. Storbritannicen. Ne-
derlinderna. och en del andra linder ér i fard med att utforma cn ny luftfarts-
politik. Man hdller ocksd pd att introducera ctt system med priszoner i Euro-
pa motsvarande det system som finns for Nordatlanten.

Den liberalisering av flygetsom sdledes pdgdr i Europa kommer attledattill
ctt tryck mot liberalisering dven i Skandinavien. Det giller darfor att ge flyget
i Sverige och i Skandinavien mojlighet att expandera. sd att vi intec hamnar i
en situation som resulterar i att viom bara tvi-tre ar tvingas att acceptera cn
situation Over vilken visaknar kontroll.

Att mer konkurrens och en mer liberal luftfartspolitik dven i Sverige ar
onskvird innebir inte att en sddan inte @r forknippad med problem. Den
mdste darfor utformas utifrdn vart lands speciclla forutsattningar.

Vi anser att det finns goda forutsittningar for 6kad konkurrens inom luft-
fartsscktorn.

Inrikesflyget

Flyttningen av inrikesflyget till Arlanda har inte inneburit de negativa konse-
kvenser som minga befarade. Den forutsiagelse som vi frdn moderat hill gjor-
de betriaffande Arlandas kapacitetsbegriansning haremellertid visat sig riktig.
Redan vid fiyttningen. dd mycket "sméflyg™ flyttade med. uppstod problem.
Dec mindre planen medforde att kapacitetstaket snabbt uppndddes. sirskilt
vid vissa tider och dagar.

Luftfartsverkets mojligheter att styvra trafiken till andra flvgplatser dr be-
gransade. Frdgan om bibehdllande av Bromma flygplats dr diarfor fortfarande
aktuell. cftersom Bromma - sirskilt nir det géller allménflyget - fungerar av-
lastande pd Arlanda samtidigt som avstdndet till Arlanda inte ar lingre dnatt
transporttiden dir emellan upplevs som rimlig. Som samarbetande enheter
fungerar darfor Bromma/Arlanda flygplatser trafikalt bra och till fordel for
sdvil resendr som flygbolag.

En tredje bana pd Arlanda ar ofrdnkomlig. bl. a. beroende pd den mycket
stora expansionen av inrikesflyget. Utvecklingen av inrikesflyget ar visserli-
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gen delvis konjunkturellt betingad men mest beroende pa samordningseffek-
ter. Okningen av flvgtrafiken p sekundirnitet har paverkat tillstrdmningen
av passagerare till utrikeslinjer och chartertrafik. Inrikes-. utrikes- och char-
tertrafik dr inbordes beroende. For trafiken pé vissa utlandslinjer. t. ex. till
Kastrup. har den svenska inrikestrafiken betvdelse. Luftfartens fortsatta ut-
vecklingi Sverige irdirfor beroende av den tredje banans pd Arlanda snabba
tillkomst.

Vinsten for SAS inrikes delas enligt modellen 2/2/3 av moderbolagen i
Danmark. Norge och Sverige. De verkligt vinstgivande linjerna i Skandina-
vien utgors av de svenska linjerna Stockholm-Malmo, Stockholm-Goteborg
och Stockholm-Luled. SAS innehar koncessionen pé och trafikerar dessa.
vilket innebir att skatteintikter undandras svenska staten. eftersom inrikes-
linjerna i de bdda andra skandinaviska linderna har mycket simre birighet.
En avreglering av inrikestrafiken skulle leda till en snabbare trafikutveckling
och 6kad konkurrens. vilketisin turleder till lagre priser till fromma for kon-
sumenterna. Redan nu bor emellertid parallellkoncessioner kunna ges. sa-
som redan skett i Norge.

Arlanda flygplats

Arlanda flygplats dr av utomordentlig betydelse for det svenska samhiillet.
Svenskt niringsliv och forvattning dr beroende av flygplatsen for att kunna
fungera effektivt och utvecklas. Arlanda maste flygoperativt fungera vil samt
erbjuda god service.

Utrikes- och chartertrafiken frdn och till Sverige har okat betvdligt. men
den storsta okningen ligger pd inrikesflyget. Riknat i flygplansrorelser ar Ar-
landa Europas i storlek fjiarde flygplats.

Arlanda har ockséd under de senaste drens starka trafikokning blivit landets
centrum for flvgverksamhet. En vidareutveckling av servicen till resenirerna
ar dirfor hogst angeliget och en rad projekt i den riktningen har startats pa
Arlanda. Vissa drivs i samarbete med flygbolagen, medan andra drivs i sam-
arbete med niringslivet i Stockholmsregionen. Dessa kommersiella strivan-
den ar sjilvfallet intressanta och virdefulla.

Den affirsinriktade verksamheten bor dock ske pd samma villkor som med
affarsforetag. Kommersiella satsningar bor finansieras genom l4n pa den re-
guljara ldnemarknaden.

Detirangeliget atti det sammanhanget framhélla det virdefulla i att sats-
ningar gors av framfor allt det enskilda naringslivet. I anslutning till flygplat-
ser vixer som regel upp ett stort antal foretag med varierande verksamhet.
Detta idr dvnamiskt och utgor oftast bittre och mer marknadsinriktade alter-
nativ dn statliga satsningar. Luftfartsverket bor darfor i princip inte utvidga
omrddet for serviceverksamheten i egen regi. Detta medger dndé ett expan-
derande serviceutbud frdn verkets sida. Verket bor inta en generos hallning
till privata entreprendrer som vill etablera med luftfartsverkets affarsinrikta-
dcdelar kompletterande verksamhet pdelleri anslutning till vdra flygplatser.

Vad betriffar det pa flygplatsen mycket centralt planerade Arlanda Cent-
rum ser vi det som angeliget att flygsektorns egna behov i olika hinseenden
i forsta hand tillgodoses.

Arlandas bansystem dr den avorande begrinsningen av luftfartens utveck-
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ling sdvil inom landet som i den internationella luftfarten pa Sverige. Den
frdgan kan heller inte losas genom utbyggnad av ndgon annan flygplats i re-
gionen, cftersom det skulle kosta flygsektorn for mycket i investeringsmedel
och ge for litet. Den tredje banan édr en troskel for att @nnu battre kunna ut-
nyttja cn bra flygplats. befintliga anldggningar. bra och utbitdad personal. ett
effektivt luttfartsnét och diarigenom uppnd en dnnu bittre utveckling av den
svenska luftfarten till fromma for alla delar av vartland. Vi anser darfor att
den tredje banan bor ha hogsta prioritet. Byggrestriktionerna ar diarvidlagin-
gethinder. eftersom de inte omfattar anldggningsarbeten. Fran arbetskrafts-
synpunkt dr banan inte sdrskilt kvantitetskridvande och konkurrerar inte fran
den synpunkten med husbyggnation.

Port mot omviirlden

Deninternationella utvecklingen vad betriffar affarsresor tyder pa att resan-
det koncentreras till och fran virldsstader med stortlygplatser. Detta hinger
samman med dels koncentrationen av storforetag. finansinstitut och utbild-
ningsinstitutioner till storstaderna. dels med utvecklingen mot ¢n internatio-
nell affarsvérld, vars beslutsfattare triffas for ssmmantriaden. konferenser
och kongresser som forlaggs till ndgon internationell knutpunkt med storflyg-
plats. Med flygets utveckling har antalet terminaler i vérldens flygsystem
minskat. Dc orter som har internationella flygplatser har samtidigt blivit allt-
mer tillgdngliga. Man kan i sammanhanget ha anledning att varna for "norr-
landsproblem™ pd internationell nivd. Europas problemregioner ligger i ut-
kanten av respektive land eller storre region.

Vart lands i sirklass viktigaste kontaktpunkt mellan det nationclla och in-
ternationellackonomiskasystemet dr Stockholmsregionen med Arlandasom
port motomvirlden. Detér den region i landetsom ocksd riskerar att forlora
viktiga funktioner till utlandska storstiader. Alternativet som internationell
kontaktpunkt for det svenska niringslivet kan ndmligen vara Képenhamn,
Bryssel. Gencve eller London. Det vore olyckligt om Arlandatrafiken ut-
vecklades till att i internationellt trafikutbyte bli matartrafik till Kastrup.

Ankomst-tax-free-forsiljning
Frizon m. m.

Med en forstklassig och omfattande service kan Arlanda bidra till att Sveriges
stillning i detinternationella affarsresandet och handeln stirks. De idéer be-
triffande s. k. frizon pd Arlanda som diskuteras. tax-free-forsiljning vid an-
komsten, utdkad konferensservice och kommersiell service i Gvrigt bor upp-
muntras. Eftersom ankomst-tax-free-forsiljning medfor okad trivsel och be-
kvamlighet for resenarerna och leder till 6kad forsiljning kan en positiv pri-
sutveckling forvintas betriffande de trafikala avgifterna och en positiv ckon-
omisk utveckling for Sverige. Ankomst-tax-free-forsiljning finns redan i en
rad lander. bl. a. Revkjavik pa Island och fungerar utmirkt. Varforinte i Sve-
rige?
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En sddan losning ar fordelaktig
for Sverige. eftersom inkop forliaggs till svenska flvgplatserist. f. till
utlandet.
fran flygsikerhetssynpunkt, eftersom man slipper onédig vikt och
brandfarliga varor ombord.
fran trivsel- och marknadsforingssynpunkt. samt
for passageraren, som far kortare transporter och mindre besvir.

En s. k. frizon innebir att foretagen befrias frdn importavgifter i form av
tullar och skatter. Foretagen kan gora rdantevinster genom att uppskjuta in-
fortullningen till Sverige och det administrativa arbetet kan minimeras for
varor som inte dr avsedda for den svenska marknaden utan skall reexporte-
ras. En centrallagerfunktion kan t. ex. betjdna bdde den svenska och den
europciska marknaden.

For flygfrakten kan en frizon betyda ctt pAskyndande av en positiv utveck-
ling. Eftersom terminalfrdgan pd Arlanda nu 16sts for flygfrakten och efter-
som svensk flygfrakt synes ha mojlighet till positiv utveckling ir det angelaget
att organisatoriskt och med lattnader. typ frizon. understédja utvecklingen
for flygfrakten.

Bromma flvgplats

All flygexpertis ér ense i bedomningen att Stockholmsregionen behover tva
trafikflygplatser — pd sikt tre enligt den s. k. ULF-utredningen.

Den flygplats som f. n. diskuteras soder om Stockholm kan inte utan bety-
dande investeringskostnader fyvlla den funktion som Bromma fortfarande
har. Brommasbetydelse som med Arlanda samverkande och avlastande en-
het har kontinuerligt 6kat efter expansionen av affirs-, skol-, taxiflyg m. m.
Det har ocksa visat sig att det finns intresse hos flygbolagen attéven direkt
trafikera Bromma pd korta inrikeslinjer. For naringslivet och affirsflvget har
en centralt beldgen flygplats stort ckonomiskt virde.

Runt om i virlden planeras och byggs flygplatser mycket centralt. t. ex. i
London. Den tekniska flygplansutvecklingen mojliggor detta med hinsyn till
buller och avgaser. Betydande tidsvinster och kostnadsbesparingar kan hér-
igenom goras for sdvil flygforetag som resenirer. Denna utveckling dger rum
ivara konkurrentlinder samtidigt som man i Sverige diskuterar en kapitalfor-
storing av gigantiska matt genom eventuell nedlaggning av en fullt brukbar.
l6nsam och centralt beligen flygplats - Bromma. Vi motsitter oss detta.

Regionalt tlyg

Malet for regionalpolitiken ar att skapa likvirdiga forutsattningar for bl a.
naringslivetiolika delar av landet. Arsenalenav regionalpolitiska medel har
vuxit och varicratoch framgdngen kan knappast sigas vara siarskilt stor.

I Norrlands inland har t. ex. utvecklingen for niringslivet varit negativ.
Orsakerna hirtill dr bl. a. strukturomvandlingen i det svenska niringslivet
och kostnadsutvecklingen. Om man skall uppnd positiva effekter av de regio-
nalpolitiska satsningarna maste grundforutsittningarna for néaringslivet kom-
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penseras, t. ex. de ldnga avstdnden genom snabba forbindelser. Flyget ar dar-
vid det viirdefullaste instrumentet for att “ndarma’ sodra och norra delarna av
landet till varandra.

Inrikesflyget far allt storre betydelse. Under de senaste dren har det ocksé
cxpandcerat kraftigt. Forutom Linjeflyg och Swedair finns nu flera mindre re-
gionala flygbolag som flyger med mindre flygplan och som tack vare dettaoch
ldga administrationskostnader klarar sig ckonomiskt.

Eftersom regionalt flyg har en sd stor regional och nationell betydelse bade
for trafik mellan olika mindre orter och som matartrafik for de storre linjerna
mdste alla mojligheter tillvaratas for att utvecklingen inom regionalflyget
skall utvecklas positivt. Enligt vir mening ir dven 1 detta sammanhang en av-
reglering och cn friare koncessionsgivning de effektivaste medlen.

Det dr viktigt att poiingtera att just nar det giller regionalflyget ar en lokal
ctablering av flygforetag angeliagen. Taxiflyg. ambulansflyg och skogs-
brandsbevakning kan skotas effektivast av ett lokalt stationerat bolageller av
en klubb. Intresse finns ocksd hos sdvil kommuner som flygbolag att ha den-
na lokala forankring. Specialomrdden. nischer. nir det giller den kommer-
siclla flygverksamheten kan ofta utnyttjas av de mindre bolagen. vilket leder
till 6kad konkurrens och en prispress som ar till fordel for konsumenterna. i
det hir fallet sirskilt resenirerna i Norrlands inland.

Det intresse av samordning vad giller bokning. tidtabellsuppliggning.
prissittning. terminalanvindning m. m. som finns bor uppmuntras.

Flygfrakt

Flygfrakten har i Sverige utvecklats lAngsamt jamfort med vad som skett i
Europaiovrigt ochi USA. Med den snabba tillviaxt som nu sker av hégtekno-
logiindustrin i Sverige blir fraktflyget alit viktigare. Den avreglering som ge-
nomforts kan visa sig medverka till en positiv utveckling for fraktflyget. Det
ar frdga om att till imliga priser och pd utlovad tid snabbt f& ut dmtdliga och
dyra varor till kriasna kunder. Om Sverige och SAS skall hinga med i den
snabba teknologiska och transporttekniska utvecklingen mdste vi dven pé
fraktflygsidan bli battre. Miljon. frimst pd Arlanda. kan diarvid medverkatill
utvecklingen. Projektet Arlandastad. dir speditorer visatintresse, dr en vik-
tig pusselbit. frizon en annan. Landvetter och Sturup har stora forutsittning-
ar att utvecklas till viktiga fraktflygplatser. Avgiftssattningen ar dd ett viktigt
medel att “dra till sig” fraktflygverksamhet.

Hemstiillan

Med hiinvisning till det anforda hemstills
1. att riksdagen hos regeringen begir en utredning i syfte att stad-
komma ett avskiljande av myndighetsfunktionen inklusive flygsiker-
hetstjansten i luftfartsverket frdn den rorelsedrivande delen i enlighet
med vad som anforts i motionen.
2. att riksdagen hos regeringen begir en snar utredning i syfte att
finna nya organisationsformer for huvudmannaskap for flygplatser.
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3. att riksdagen hos regeringen begér forslag till sarskilt finansie- Mot. 1987/88
ringsbolag for luftfartsverket efter forebild av Telefinans. T83

4. attriksdagen hos regeringen begar forslag for att 4stadkomma en
okad konkurrens och minskad reglering inom luftfartssektorn,

S. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om en generosare svn vid behandling av ansokningar
om nya inrikes koncessioner.,

6. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i mo-
tionen anforts om att parailellkoncessioner skall inforas.

7. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna att den
miljoavgift som laggs pa flyget i sin helhet skall anvandas for miljofor-
battringar inom luftfartsomrddet samt vara s& utformad att miljofor-
battrande dtgarder pd motorerna medfor tagre avgifter.

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

9. att iksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts omatti enlighet med luftfartsverkcets énskan soliditeten
far faststillas till 42 % i borjan av perioden for att successivt minskas
till 39 % islutet av perioden,

10. att riksdagen avstar forslaget om trafikpolitisk provning av flyg-
platsinvesteringar.

1. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna att avgif-
ten for luftvardighetsbevis i samband med besiktning av privatflygplan
bor vara relaterad till den verkliga kostnaden.

12. att riksdagen uttalar sig for att Bromma flygplats bor vara kvar
som c¢n med Arlanda samverkandec flvgplats,

13, att riksdagen hos regeringen begar forslag betrdffande an-
komst-tax-free-forsaljning samt

14. attriksdagen som sin mening gerregeringentill kanna vad i mo-
tionen anforts om s. k. frizon vid Arlanda.

Stockholm den | februari {988

Rolf Clarkson{m)
Per Stenmarck (m) Gorel Bohlin (m)
Anders Andersson (m) Per-Richard Molén (m)

Wiggo Komstedt (m) Jan Sandberg (m)
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