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Luftfarten

Utvecklingen sedan 1985

Trafikokningen inom flyget har under andra hilften av 1980-talet varit
mycket kraftig i stort sett 6ver hela varlden. Utvecklingen i Sverige har inte
avvikit frdn detta monster. Utvecklingstakten i Sverige har under denna pe-
riod inneburit en &rlig 6kning av antalet passagerare med ca S procent 1 utri-
kestrafiken och med ca 6—7 procent iinrikestrafiken. Delar av det s k. regio-
nalflyget har haft 6kningstal pd 6ver 30 procent per ar under perioden. Den
stora 6kningen av flygtrafiken har ocksd medfort problem, kapacitetsprob-
lem i samband med luftfartens forsorjning och trangsel i luftrummet t.ex.

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

Den luftfartspolitiska utvecklingen

Internationellt

Utvecklingen inom flyget har séledes under andra hilften av 1980-talet varit
mycket expansiv.

Denna kommer att fortsatta. Samtidigt hadrdnar konkurrensen mellan
flygbolagen som en foljd av nya och mindre reglerade foérhallanden inom
USA och inom Europa. USA har redan genomfort en total avreglering av
sin inrikestrafik. I Europa driver EG pa utvecklingen genom forslag om
langtgdende liberaliseringar och avregleringar av flygtrafiken inom EG-om-
rddet.

Trafikforsorjningen inom luftfarten stimuleras ocksa av konkurrens saval
inom luftfarten som mellan flyget och andra trafikmedel.

En harmonisering med EG:s regler inom transportsektorn ar hogst ange-
lagen och t.0o.m. nddvandig. SAS kommer att utsattas for 6kad konkurrens
och det ar viktigt att vi frdn svensk sida ar forberedda pa detta.

Norden

Utvecklingen i Europa har annu sa lange fatt begransade effekter for den
nordiska flygtrafiken.
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Danmark berors givetvis direkt av de beslut som tas inom EG. For att
mojliggora en fortsatt gemensam skandinavisk luftfartspolitik har Norge och
Sverige begart att fa inleda forhandlingar med EG inom det luftfartspolitiska
omradet.

I avvaktan pa utvecklingen inom EG har vissa anpassningar skett i alla de
tre skandinaviska landerna.

| flygtrafiken mellan lander i Europa utanfor Norden och de skandinavi-
ska landerna har stora forandringar skett. Sa har t.ex. med stéd av EG:s luft-
fartspolitiska beslut trafik Oppnats mellan olika orter i Danmark och storre
flygplatser i norra Europa (t.ex. Frankfurt och Amsterdam). Som en foljd
av denna utveckling har dven lattnader inforts i trafiken mellan de nordiska
landerna. Som exempel kan niamnas att koncessioner medgivits for trafik
frdn ett antal svenska orter till/frAn Kopenhamn, trots att dessa orter ligger
mycket néra orter till vilka SAS redan bedriver trafik (t.ex. Linkoping/Norr-
koping). Ett annat exempel p4 den nya ordningen ar Braathens linje fran
Oslo till Billund pa Jylland.

Air Europes trafik mellan London och de nordiska huvudstaderna ar yt-
terligare ett exempel pa den okade liberaliseringen. For nagra f& ar sedan
stoppades ett liknande forsok frdn det brittiska bolaget Dan-Air att inleda
trafik mellan de nordiska huvudstaderna och Manchester.

Den nu relaterade utvecklingen avser i forsta hand utvecklingen i Dan-
mark, Norge och Sverige. | Finland ar instéllningen betydligt mer restriktiv.

Inrikes 1 de skandinaviska landerna

Utvecklingen i Norge utgor har ett sarfall i och med att man i Norge beviljat
s.k. parallella koncessioner. dvs. att tva flygbolag bedriver trafik p4 samma
linjer. SAS och Braathens har i dag koncession p4 linjerna Oslo - Stavanger,
Oslo — Trondheim och Oslo - Bergen.

[ Danmark har marknaden uppdelats mellan flygbolagen SAS, Cimber
och Maersk. Under den gemensamma beteckningen "Danair” bedriver de
berérda bolagen trafik mellan Kopenhamn och ett tiotal orter, dar SAS sva-
rar for de barkraftigaste linjerna.

| Sverige har hittills saknats flygbolag utanfor SAS-sfaren med kapacitet
att utfora tung inrikes passagerartrafik. Med SAS-sfaren avses flygbolaget
SAS. det av SAS tillsammans med SAS moderbolag dgda Linjeflyg och
Swedair, som sedan sommaren 1989 ags av Linjeflyg (75 procent) och ABA
(25 procent). SAS har i princip foretradesratt till all inrikestrafik (s sentsom
1986 forlangd till &r 2005). Bolaget har valt att trafikera de tyngsta linjerna i
egen regi. medan resterande trafikrattigheter overlatits till Linjeflyg. Linje-
flyg har i sin tur uppdragit t Swedair att som entreprenor ombesorja trafi-
ken pa sidana linjer som inte Linjeflyg kunnat beflyga. P4 ett antal linjer,
som foretagen inom SAS-sfaren ansett omojliga att driva med ndgorlunda
l6nsamhet, har andra bolag tillatits utfora trafiken. Denna trafik hari all-
manhet marknadsforts 1 samarbete med SAS och Linjeflyg under beteck-
ningen “Inrikesflyget”.

Nyligen har dock ett nytt flygbolag, med icke obetydliga ekonomiska re-
surser, bildats pd den svenska marknaden. Det ar Transwede Airways AB,
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som i dag forfogar over moderna flygplan avsamma typ som SAS anvinder.
Transwede har ansokt om att f& bedriva trafik bl.a. pa linjerna Goteborg —
Sundsvall och Goéteborg - Luled. Kommunikationsdepartementet har inte
avgjort drendet. Departementet vill avvakta resultatet av den utredning som
generaldirektor Norrbom kommer att redovisa fore arets slut.

Ovriga svenska flygbolag ar i flertalet fall mycket sma och opererar med
knappa ekonomiska resurser. Under senare ar har dock tva foretag med so-
lid ekonomisk bakgrund intritt som dgare av mindre flygbolag. Det ar Got-
landsbolaget AB, som édr dgare till Avia AB och Salénia AB, som ar agare
till SalAir AB och Malmo Aviation AB. En fortsatt strukturering inom bran-
schen ar att vénta.

Passagerarutvecklingen for svensk inrikesflygtrafik har varit mycket posi-
tiv under 1980-talet. Den arliga o6kningstakten uppgar for narvarande till
6—7 procent i genomsnitt for hela branschen. For regionalbolagen férekom-
mer vésentligt storre okningar — upp till 33 procent per ar.

De svenska konsumenterna forlorar varje ar miljardbelopp pa den stela
luftfartspolitik som fortfarande dock fors. Luftfarten ar i hog grad reglerad
och trots ambitioner om 6kad konkurrens har Sverige t.ex. fortfarande det
stela koncessionssystemet med monopol for SAS och Linjeflyg och svarighe-
ter for konkurrenter att komma in pd marknaden. Svarigheterna att luckra
upp koncessionssystemet sammanhanger med det trepartsavtal Sverige har
med ovriga lander i Skandinavien angdende SAS-samarbete, det s.k. kon-
sortialavtalet. Vid uppbyggande och utveckling av SAS-koncernen har sa-
kerligen detta konsortialavtal varit betydelsefullt. SAS ar emellertid nu ett
starkt foretag som manatligen omsatter mer @n en miljard svenska kronor
och som sokt och fatt samarbetspartners i Europa och i resten av varlden.
Det vore battre for SAS och ocksa for mojligheten till en intern svensk av-
reglering att SAS blev ett bolag helt utan statlig inblandning, som vid inter-
nationella samarbetsstravanden kan vara en belastning. Vi foreslar att en
privatisering forbereds.

Genom att en alltmer marknadsinriktad anpassning kommit till stind mel-
lan olika bolag pa skilda strackor inom Sverige har en stark utveckling skett
inom svenskt inrikesflyg. Alltjamt har dock SAS monopol dven inom Sve-
rige namligen pddc s.k. stamlinjerna, Stockholm - Malmé, Stockholm - G6-
teborg och Stockholm — Lulea.

Varken SAS eller Linjeflyg bor ha monopol pa en viss linje. En generos
koncessionsgivning inom Sverige bor i stallet tillampas och vad betraffar de
nimnda stamlinjerna bor enligt var uppfattning parallellkoncessioner om-
gaende kunna ges. Den fordelning av vinstmedel mellan SAS och Linjeflyg
som dverenskommits och som beskrivs i budgetpropositionen far inte utgoéra
hinder for parallella koncessioner. Linjeflyg bor vara ett helt svenskt och
fran SAS fristdende foretag.

Den logiska utvecklingen ar att konsortialavtalet sags upp och att SAS da
far avtala pd samma konkurrensvillkor som andra privatagda bolag.

Mot. 1989/90
T704



Flygets regionala betydelse

Miilet for regionalpolitiken dr att skapa likvirdiga forutsittningar {for bi.a.
ndringslivet 1 olika delar av landet. Arsenalen av regionalpolitiska medel har
vuxit och varierat och framgangen kan knappast sidgas vara sirskilt stor.

| Norrlands inland har t.ex. utvecklingen for ndringslivet varit negativ. Or-
sakerna hadrtill dr bl.a. strukturomvandiingen i det svenska néringslivet och
kostnadsutvecklingen. Om man skall uppnd positiva effekter av de regional-
politiska satsningarna mdste grundforutsittningarna for niringslivet kom-
penseras. t.ex. de ldnga avstidnden genom snabba forbindelser. Flyget dr dir-
vid det virdefullaste instrumentet for att "ndrma”™ sodra och norra delarna
av landet till varandra.

Inrikesflygethar en mycketstor betydelse for den regionala balansen. Un-
der de senaste dren har det expanderat kraftigt. Forutom Linjeflyg och
Swedair finns som nidmnts 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 sd stor regional och nationell betydelse
bide for trafik mellan olika mindre orter och som matartrafik for de storre
linjerna mdste alla mojligheter tillvaratas for att utvecklingen inom regional-
flyget skall utvecklas positivt. Enligt vdr mening dr dven i detta sammanhang
en avreglering och en friare koncessionsgivning de effektivaste medien.

Kapaciteten pd Arlanda har stor betydelse for utvecklingen av inrikesfly-
get, for flygplatsernas bérighet och inte minst regionalpolitiskt for niringsli-
vets styrka i olika delar av landet, sdrskilt Norrland.

Det dr viktigt att podngtera att just nér det giiller regionalflyget dr en lokal
etablering av flygforetag angeldgen. Taxiflyg, ambulansflyg och skogsbrand-
bevakning kan skotas effcktivast av ett lokalt stationerat bolag eller av ¢n
kiubb. Intresse finns ocksd hos sdvil kommuner som flygbolag att ha denna
lokala forankring. Specialomriden och nischer nir det giller den kommer-
siella flygverksamheten kan ofta utnyttjas av de mindre bolagen, vilket leder
till 6kad konkurrens och en prispress som dr till fordel for konsumenterna. i
det hir fallet siarskilt resendrerna i Norrlands inland.

Det intresse for samordning vad giller bokning. tidtabellsuppliaggning.
prissittning. terminalanvindning m.m. som finns bor uppmuntras.

Flygfrakt

Flygfrakten har i Sverige utvecklats ldngsamt jimfort med vad som skett i
Europa i1 6vrigt och i USA. Med den snabba tillvixt som nu sker av hogtek-
nologiindustrin 1 Sverige blir fraktflyget alit viktigare. Den avreglering som
genomforts kan visa sig medverka till en positiv utveckling for fraktflyget.
Det dr fraga om att till rimliga priser och pé utlovad tid snabbt fa ut 6mtaliga
och dyra varor till krdsna kunder. Om Sverige och SAS skall hianga med i
den snabba teknologiska och transporttekniska utvecklingen mdste vi dven
pa fraktflygsidan bli battre. Miljon. frimst pd Arlanda. kan dirvid medverka
till utvecklingen. Projektet Arlanda stad ér en viktig pusselbit. Landvetter
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och Sturup har stora forutsattningar att utvecklas till viktiga fraktflygplatser.
Avgiftssdttningen dr da ett viktigt medel att “dra till sig” fraktflygverksam-
het.

Luftfartsverket

En organisatorisk fordndring av luftfartsverket godkindes av riksdagen
1984. Foriandringen. som accepterades av moderata samlingspartiet, motive-
rades med behov av en starkare affirs- och marknadsinriktning och storre
sjilvstandighet for flygplatserna och innebar ¢n uppdelning pa rorelseenhe-
ter respektive myndighetsenheter inom verket. Enligt var uppfattning skulle
emellertid dessa mal bittre kunna uppnas genom att dels de statiiga flygplat-
serna ombildas till bolag, dels myndighetsfunktionen fullstandigt avskiljs
fran den rorelsedrivande funktionen.

I en lang rad utredningar om luftfartsverkets funktion och organisation
har det angeldgna i att flygsidkerhetsfragorna stills under en myndighets to-
talansvar betonats samt att det vore en fordel att dessa kunde behandlas av-
skilda fran de ekonomiska hidnsyn som foljer med affirsverksformen.

Av den anledningen foreslog flygtrafikledningskommittén 1 sitt betin-
kande Flygtrafikledning 1980 ett fristdende flygsikerhetsverk bestaende av
luftfartsinspektionen samt trafikavdeiningen. Sa blev inte fallet, men luft-
fartsinspektionen gavs en starkare och mer fristaende stillning. Sedermera
inrittades statens haverikommission. De skil for forslaget om separat flygsa-
kerhetsverk som flygtrafikledningskommittén anforde ar, enligt var mening,
minst lika starka 1 dag som 1980. | vart fall bor luftfartsinspektionen nu av-
skiljas fran verket och utgora enskild myndighet.

Det foreligger ett klart behov av ett kontrollorgan som pé neutral grund
kan bedriva tillsyn bade 6ver den offentliga och den privata luftfartsverk-
samheten. Overvakning av sikerheten i luftfarten 4r sa viktig och s annor-
lunda dn verkets verksamhet i ovrigt att en sérskild enhet bor upprittas. [
Norge har en statlig utredning kommit fram till vad ovan sagts. Vi foreslar
att en utredning tillsdtts for att Gverviga hur en separation av i forsta hand
luftfartsinspektionen i Sverige skall ske.

De fordndringar av savil luftfartsverkets organisation som finansiering i
dels systemberoende och dels kommersiella avseenden dr steg pa ritt vig,
men det bor dnda Overvigas ett fulistindigt avskiljande av flygsakerhets- och
myndighetsfunktionerna fran den affirsdrivande delen. Den senare bor om-
bildas till aktiebolag och finansieringsfragorna samtidigt 16sas pa inom aktie-
bolag gidngse sitt. Vart forslag forutsitter att en utredning tillsatts for att
Overviga det mer detaljerade genomforandet.

I avvaktan hirpa bor ett sdrskilt finansieringsbolag efter forebilden Tele-
Finans tiliskapas.

Investeringsvolymen under perioden berdknades forra dret till 2 miljarder
kronor. med en upplianing pa 1.3 miljarder for trearsperioden. Luftfartsver-
ket papckade da att investeringsvolymen maste minskas med narmare | mil-
jard kronor om den fastlagda soliditetsnivan pa 45 procent maste hallas och
att tva tredjedelar av investeringsprogrammet avsag Arlanda, som darfor
skulle drabbas av forseningar avseende kapacitetsutbyggnaderna. t.ex.
tredje banan. Dessa farhagor ser ut att besannas.
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Syftet med det uppstallda soliditetsmalet ar inte att forhindra investe-
ringar utan att utgora en grund for berakning av avkastningskrav for verk-
samheten. Investeringar som kan bdra sina kostnader skall givetvis kunna
genomforas. Luftfartsverket bor fa ratt att fritt ta upp lan p& den ordinarie
kreditmarknaden for att finansiera investeringar som uppfyller normala l6n-
samhetskrav.

Verket foreslarisin tredrsplan att de beloppsmassiga granserna for verkets
uppladning i riksgaldskontoret skall slopas, vilket vi instammer i. Foredragan-
den menar att beslut om detta skall avvaktas efter en genomford utredning
om styrning av affarsverken. Vad betrdffar luftfartsverket ar en forsening
onddig och vi tillstyrker siledes dnyo verkets forslag.

Verket beraknar att kunna uppfylla samtliga de mal som uppstillts vad
betraffar resultat, pris, soliditets- och servicemal for perioden.

Enligt vdr mening bor investeringar daven kunna ske genom finansiering
pa den Oppna marknaden. Statens krav pa avkastning ar vil tillgodosett och
kravet pd dterbetalning skarps t.o.m. nu s att 260 miljoner kronor skall ater-
betalas redan 1990/91 i stallet for 170 miljoner kronor enligt tredrsplanen.
Verkets 6nskan om fondering av medel for kommande investeringar blir dar-
med samre tillgodosett. Vi vidhaller var uppfattning enligt foregadende ars
motion att soliditetsmalet kan séttas till 40 procent sd som verket 6nskat. Vi
menar ocksé att aterbetalningen skall ske enligt tidigare fastlagd tredrsplan
namligen med 170 miljoner kronor 1990/91 och att verket salunda far fon-
dera ett storre overskott for framtida investeringar.

Vad betraffar forslaget om Arlanda Centrums bolagisering, anser vi att
dtgarder bor vidtagas att salja ut bolaget pd den 6ppna marknaden.

En koncessionsprovning av flygplatsprojekt bor enligt var uppfattning
ske. Daremot anser vi en trafikpolitisk provning av flygplatsinvesteringar
onodig. Den bolagisering med decentraliserat ansvar for flygplatserna vi 6ns-
kar (se niista avsnitt) innebar ett storre och mer definitivt ekonomiskt ansvar
och utgor sjalvklart ett val sa effektivt hinder for etablering av en flygplats,
om denna saknar marknadsforutsattningar.

Flygplatserna

Vid flera tillfallen, t.ex. i betainkandet Inrikesflyget under 1980-talet (SOU
1981:12), i riksdagens revisorers rapport med dnr 1986:41, daterad 18 maj
1987, och i utredningen RESULT II ar 1987 har visats att de kommunala
flygplatserna ofta har lagre driftskostnader an de statliga, eventuellt bero-
ende pad mojligheten till integrering av flygplatsdriften med annan verksam-
het i kommunen. Tanken att ge mojlighet for kommuner, landsting och na-
ringsliv att ta 6ver ansvar och drift av statliga flygplatser har framforts fran
flera hall, bl.a. frin kommunforbundet. I bolagsform, med olika delintres-
senter, kan flygplatsen utvecklas till en for dgare och for regionen intressant,
vinstgivande och sysselsattningsskapande "industri”. Bolagsformen kan ge
incitament till en mer effektiv marknadsinriktad verksamhet.

En annan fordel dr att samma forutséttningar att konkurrera inom ramen
for flygplatssystemet skulle uppnds samtidigt som de totala driftskostna-
derna for luftfartssystemet blir lagre.En utredning arbetar for narvarande
med detta, varfor vi avvaktar resultatet av denna.
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Luftfartsavgifterna

Luftfartsverkets ckonomiska mal ar att driva verksamheten med full kost-
nadstackning. inklusive avkastningskravet for det kapital staten och kommu-
nerna skjutit tll.

Under 1950-talet skedde en kraftig utbyggnad av flygplatser och trafikled-
ningssystem. De omfattande investeringar som darvid gjordes ledde till att
luftfartsverket inte kunde uppfylla sitt forrantningskrav. De avgifter som
luftfartsverket tagit ut star siledes i relation till de investeringar som skett.
De investeringar som gjordes under 1970-talet har ocksa starkt bidragit till
att avgifterna mast sattas hogt. Nya investeringskrav finns nu pd luftfartsver-
ket. Inte minst galler detta nya satsningar pa trafikledningssystemet.

Enligt 1983 ars overenskommelse mellan staten och Svensk Interkonti-
nental Lufttrafik AB, SILA, skall taxehOjningarna understiga den allmdnna
prisutvecklingen, nar verket enligt sin plan for terbetalning av ackumulerat
underskott pa statskapital natt balans mellan intakter och kostnader.

SILA-6verenskommelsen borde darmed inte ha utgjort hinder for viss real
nivdhojning av taxorna 1987. Daremot ar detsjalvklart och av utomordentlig
vikt fran luftfartsutvecklings- och konkurrenssynpunkt att taxorna stts lagt.

I drets budgetproposition signaleras &nyo en dversyn av SILA-protokol-
let. Denna bor ske omgéaende.

Alltfor 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 galla t.ex. delar av se-
kundarfiyget 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 re-
visorer i maj 1987, hogt vid en internationell jamforelse. Sarskilt kannbart
fran konkurrenssynpunkt ar detta naturligtvis mellan Arlanda och Kastrup,
som har en lagre avgiftssattning.

Den differentiering av start- och landningsavgifterna som luftfartsverket
gor, bl.a. for att forsoka styra trafikstrommarna och battre utnyttja saval
fiygplatser som tiden pd dygnet, ar bra men bor utvecklas. Mojligheterna till
"lagpriser” hindras av bl.a. den ekonomiska malsattningen for verket och
mojligheten till hogprissattningen vid hogtrafik ar for begransad.

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

For Sturups flygplats har de hoga svenska avgifterna, framst charteravgif-
ten, en himmande effekt. Trots att flygplatsen ofta kunnat erbjuda battre
service och komfort jamfort med framfor allt Kastrup - inte minst genom
kortare, billigare och bekvamare transporter till och fran flygplatsen — gar
trafiken forbi Sturup. Det dr sjalvklart att flygbolagen viljer den fiygplats
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som kan erbjuda de lagsta avgifterna. Sturup och Kastrup konkurrerar om
samma reseniirer. FOr de sydsvenska flygresenarerna betyder resorna over
till Kastrup sdval mindre bekvamlighet som férdyringar. Kastrup och Sturup
borde i storre utstrackning kunna vara samverkande enheter, men under
konkurrens. Genom att sanka charteravgiften pd Sturup kan en 6verstrom-
ning av en del av trafiken dstadkommas. Sturups intakter kunde forbattras
och intakterna till svenska staten dessutom. En uppdelning mellan de bada
flygplatserna kan ocksé vara 6nskvard for Kastrups del, eftersom flygplatsen
har en hel del kapacitetsproblem.

I sammanhanget vill vi pipeka att en bro 6ver Oresund narmar de bida
flygplatserna varandra och underlattar en samverkan. For Sturups utveck-
ling ar diirfor bron en synnerligen viktig komponent.

Arlanda flygplats

Arlanda flygplats dr av utomordentlig betydelse for det svenska samhallet.
Svenskt ndringsliv och forvaltning ar beroende av flygplatsen for att kunna
fungera effektivt och utvecklas. Inte minst for landet som helhet och for dess
regioner ar Arlandas funktion avgorande. Arlanda méste flygoperativt fun-
gera viil och erbjuda god service.

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

Arlanda har ockséd under de senaste arens starka trafikokning blivit lan-
dets centrum for flygverksamhet. En vidareutveckling avservicen till resena-
rerna ar darfor hogst angelagen och en rad projekt i den riktningen har star-
tats pd Arlanda. Vissa drivs i samarbete med flygbolagen medan andra drivs
i samarbete med naringslivet i stockholmsregionen. Desssa kommersiella
striivanden dr sjalvfallet intressanta och vardefulla.

Den affarsdrivande verksamheten bor dock ske pd samma villkor som af-
farsforetag. Kommersiella satsningar bor finansieras genom lan pa den re-
guljara ldnemarknaden.

Det ar angelaget atti det sammanhanget framhélla detvardefullai att sats-
ningar gors av framfor allt det enskilda naringslivet. I anslutning till flygplat-
ser vaxer som regel upp ett stort antal foretag med varierande verksamhet.
Detta ar dynamiskt och utgor oftast battre och mer marknadsinriktade alter-
nativ an statliga satsningar. Luftfartsverket bor darfor i prinicp inte utvidga
omrédet for serviceverksamheten i egen regi. Detta medger anda ett expan-
derande serviceutbud frdn verkets sida. Verket bor inta en generos hallning
till privata entreprenorer som vill etablera med luftfartsverkets affarsinrik-
tade delar kompletterande verksamhet pd eller i anslutning till véra flygplat-
ser.

Arlandas bansystem ar den avgdrande begransningen av luftfartens ut-
veckling savill inom landet som i den internationella luftfarten frdn Sverige.
En tredje bana ir en troskel for att dnnu béttre kunna utnyttja en bra flyg-
plats. befintliga anliiggningar, bra och utbildad personal. ett effektivt luft-
fartsndt och dirigenom uppna en annu battre utveckling av den svenska luft-
farten till fromma for alla delar av vart land. Vi anser darfor att den tredje
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banan bor ha hogsta prioriter. Byggrestriktionerna i Stockholms lan dr dir-
vidlag inget hinder, eftersom de inte omfattar anlidggningsarbeten. Frén ar-
betskraftssynpunkt dr en banbyggnad inte sdrskilt kvantitetskrivande, och
konkurrerar inte med husbyggnation. Kapacitetsbristen dr redan akut och
mellan koncessionsprovning och byggstart kan det ta tre till fyra ar. Byggan-
det tar sedan ca tva ar. Detta innebar att restriktioner for trafiken maste ske
under en lang fol)d av ar till allvarligt men for Sverige.

Den internationella utvecklingen vad betriffar affirsresor tyder pa att re-
sandet koncentreras till och fran varldsstider med storflygplatser. Detta
hinger samman med dels koncentrationen av storforetag, finansinstitut och
utbildningsinstitutioner till storstiderna, dels med utvecklingen mot en in-
ternationell affirsvirld, vars beslutsfattare triffas for sammantraden, konfe-
renser och kongresser som forlaggs till ndgon internationell knutpunkt med
storflygplats. Med flygets utveckling har antalet terminaler i véridens flygsy-
stem minskat. De orter som har internationelia flygplatser har samtidigt bli-
vit alltmer tillgdngliga. Man kan i sammanhanget ha anledning att varna for
“norrlandsproblem” pd internationell nivd. Europas problemregioner ligger
1 utkanten av respektive land eller storre region.

Vart lands i sirklass viktigaste kontaktpunkt mellan det nationella och in-
ternationella ckonomiska systemet dr stockholmsregionen med Arlanda som
port mot omviriden. Det dr den region i landet som ocksa riskerar att forlora
viktiga funktioner till utlindska storstader. Alternativet som internationell
kontaktpunkt for det svenska néringslivet ar nimligen Kopenhamn, Bryssel,
Geneve eller London. Det vore olyckligt om Arlanda-trafiken utvecklades
till att i internationellt trafikutbyte bli matartrafik till Kastrup.

SAS:s satsning pa Kastrup som nav i den internationella luftfarten fran
Skandinavien tycks inte svara mot marknadens onskemél. Den avgjort
storsta andelen Europaresenirer kommer fran Sverige. Dessa, fortridesvis
affirsresendrer, onskar non-stop-transporter och om SAS inte kan erbjuda
detta viljer man annat bolag. Manga bolag har ocksé ansokt om och fatt di-
rektlinje till Arlanda frdn annan europeisk stad. Direfter har SAS ocksa in-
stallerat sig pd samma stricka.

Alltstorre intresse riktas nu mot Asien som resmal och Kastrup blir da en
omvig och en fordyring pa grund av langre flygstracka. Dirtill kommer att
med Arlandasom utgédngspunkt kan dstligt luftutrymme béttre utnyttjas, dar
trangseln ar mindre. Finnairs satsningar pd Asien har ocksé blivit en fram-
ging. Aven manga svenskar viljer Helsingfors framfor att féras over Kast-
rup pa vigen mot t.ex. Kina och Japan. Den utveckling mot alit storre frihet
och ndrmande till Visteuropa som skett i 6stra Europa underlattar for Opp-
nande av nya flygvigar dver Ost enligt ovan, varfor skandinaviskt flygcent-
rum alltmer forskjuts mot Arlanda.

Ankomst-tax-free-forsaljning

Med en forstklassig och omfattande service kan Arlanda bidra till att Sveri-
ges stillning 1 det internationella affirsresandet och handeln stirks. De idéer
betriffande kommersiell service pd Arlanda som diskuteras, tax-free-forsilj-
ning vid ankomsten. utdkad konferensservice och service i dvrigt bor upp-
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muntras. Eftersom ankomst-tax-free-forsaljning medfor okad trivsel och be-
kvamlighet for resenarerna samt leder till 6kad forsaljning kan en positiv
prisutveckling forvantas betraffande de trafikala avgifterna och en positiv
ekonomisk utveckling for Sverige. Ankomst-tax-free-forsaljning finns redan
1 en rad lander, bl.a. i Reykjavik pd Island och fungerar utmarkt. Diskute-
rade forandringar av tax-free-systemet inom Europa bor inte hindra att en
forandring enligt ovan kan genomforas.

En siddan 16sning ar namligen fordelaktig:

Inkop forlaggs till svenska flygplatser i stallet for till utlandet,

ur flygsakerhetssynpunkt, eftersom man slipper onodig vikt och brandfar-
liga varor ombord,

fran trivsel- och marknadsforingssynpunkt, samt for passageraren, som far
kortare transporter och mindre besvar.

Bromma flygplats

Huvudstadsregionen har i dagens lage tva flygplatser upplatna for civil kom-
mersiell trafik — Arlanda och Bromma. Efter att Tullinge avforts fran dag-
ordningen har intresset kommit att knytas till Bromma flygplats. Detta beror
forutom pa de rent flygoperativa aspekterna pa att avtalet mellan Stock-
holms stad och staten angdende upplatelsen av Bromma flygplats till staten
upphor i och med utgangen av 1996. For narvarande utreds Bromma flyg-
plats framtida anvdandning av en inom Stockholms stad tillsatt utredning.

All flygexpertis dr ense i bedomningen att stockholmsregionen behover
tva trafikf]ygplatser — pé sikt tre. Brommas betydelse som med Arlanda sam-
verkande och avlastande enhet har kontinuerligt 0kat 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
ndringslivet och affarsflyget har en centralt beldgen flygplats stort ekono-
miskt vérde.

Runt om i vdrlden 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
harigenom goras for saval flygforetag som resenarer. Denna utveckling dger
rum i vira konkurrentlander samtidigt som man i Sverige diskuterar en kapi-
talforstoring av gigantiska matt genom eventuell nedldaggning av en fullt
brukbar, l6nsam och centralt beldgen flygplats - Bromma. Vi motsatter oss
detta.

Till saken hor att den bostads- och kontorsutbyggnad som diskuteras pa
platsen for flygplatsen skulle leda till en alldeles orimligtrafikokning. Bortat
30.000 ytterligare bilar 6ver Tranebergsbron ari dag omojligt och miljomas-
sigt oacceptabelt. En eventuell utbyggnad av bron tar manga ar och blir
mycket kostsam. Végen ut till Milaréarna som ar mycket kurvig och smal
kommer troligen ocksd pa grund av bostadsbyggande dar att vara otillrack-
lig.

Avtalet med Stockholms kommun gér som sagt ut 1996. Innan dess torde
det knappast vara mojligt att ha den tredje banan pa Arlanda klar. I dagsla-
get ar Bromma den flygplats i Sverige som nast efter Arlanda har flest flyg-
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plansrorelser men trafiken ar av annat slag: taxiflyg, affarsflyg, ambulansflyg
etc. Det ar sdledes avsevart mycket lattare flyg an som expedieras pd Ar-
landa. men flyg som kraver samma eller t.o.m. mer service. Det finns inte
mojlighet att ens i dag flytta over en enda flygrorelse frain Bromma till Ar-
landa pa grund av Arlandas kapacitetsbrist.

Resultatet om Bromma flygplats laggs ned blir sdledes en gigantisk kapi-
talforstoring, en helt omojlig press pa Arlanda flygplats och en stor miljobe-
lastning pd Brommaomradet pa grund av okad trafik. Detta ar oforsvarligt.

Bromma och Arlanda ar i dag samverkande statliga flygplatser. Vi anser
att det ar ett statens intresse att se till att Bromma blir kvar som flygplats,
antingen som statlig flygplats i samverkande enhet med Arlanda eller som
sjalvstandigt bolag.

Hemstallan

Med hanvisning till det anforda hemstills

I. att riksdagen hos regeringen begar utredning i syfte att astad-
komma ett avskiljande av myndighetsfunktionen inklusive flygsaker-
hetstjansten i luftfartsverket frdn den rorelsedrivande delen 1 enlighet
med vad som i motionen anforts och att darvid den rorelsedrivande
delen av verket skall ombildas till aktiebolag,

2. att riksdagen uttalar att nya organisationsformer for huvudman-
naskap for flygplatser ar onskvart,

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

4. att riksdagen hos regeringen begar forslag for att dstadkomma en
Ookad konkurrens och minskad reglering inom luftfartssektorn,

5. att riksdagen hos regeringen begar forslag till separation av luft-
fartsinspektionen fran luftfartsverket,

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

7. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om att parallellkoncessioner skall inforas,

8. att riksdagen hos regeringen begar att férhandlingar skall upptas
som syftar till en utforsaljning av de statliga andelarna i SAS,

9. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna att tredje
banan pa Arlanda omgdende bor paborjas,

10. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anfdrts om avgiftssattningen,

11. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om luftfartsverkets mojligheter att finansiera investe-
ringar.

12. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i mo-
tionen anforts om soliditeten och upptagning av 13n,

13. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i mo-
tionen anforts om avkastning och aterbetalning,

14. att riksdagen som sin mening ger regeringen tillkanna vad i mo-
tionen anforts om trafikpolitisk provning av flygplatsinvesteringar,
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15. att riksdagen som sin mening ger regeringen titll kanna att affars-  Mot. 1989/90
drivande verksamhet vid flygplats bor ske pAsammavillkorsom géller  T704
for affirsforetag och att kommersiella satsningar skall finansieras pa
den 6ppna lanemarknaden,

16. att riksdagen hos regeringen begar en omgadende 6versyn av SI-
LA-protokollet,

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

[att riksdagen hos regeringen begar forslag betraffande ankomst-
tax-free-forsiljning,’']

18. att riksdagen uttalar att Bromma flygplats bor vara kvar som en
med Arlanda samverkande flygplats.

Stockholm den 22 januari 1990

Rolf Clarkson (m)

Gorel Bohlin (m) Tom Heyman (m)
Jan Sandberg (m) Wiggo Komstedt (m)
Per Stenmarck (m) Margareta Gard (m)
Sten Andersson (m) Birger Hagdrd (m)
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