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Sammanfattning

I beténkandet behandlas fjorton motionsyrkanden frén den allminna mot-
ionstiden hosten 1998 om vissa luftfartsfrigor.

Yrkanden om avreglering av luftfarten avstyrks med hénvisning till dels att
luftfarten inom EU numera i princip dr avreglerad, dels att Sverige konse-
kvent strivar efter att bilaterala luftfartsavtal skall innebdra en sé fri luftfart
som mojligt mellan 1dnderna.

Yrkanden om étgirder mot konkurrensbegransande foreteelser i form av
boknings- och bonussystem avstyrks med hénvisning till genomfort eller
pagéende arbete inom EU.

Med anledning av motionsyrkanden rorande flygsédkerheten konstaterar
utskottet att flygsdkerheten generellt sett far anses vara god. Haverifrekven-
sen inom privatflyget inger oro, &ven om den svenska haverifrekvensen &r
lagre dn den i Ovriga nordiska ldnder. Utskottet forutsitter att Luftfartsin-
spektionen genom pégaende projektverksamhet och pa annat sitt tillvaratar
alla mojligheter att forbéttra sdkerheten inom privatflyget. Samtidigt konsta-
terar utskottet att olyckorna i hog grad beror pa att piloterna nonchalerar
gillande sdkerhetsbestimmelser. Samtliga yrkanden avstyrks, bl.a. ett forslag
om tillsittande av en parlamentarisk flygsdkerhetsutredning.

Ett motionsforslag om en utbyggnad av flygledarutbildningen avstyrks
med motiveringen att bristen pd kompetent personal frimst synes samman-
hinga med skillnader i 16neséttningen i Sverige och vissa andra lander.

Utskottet finner att Sverige bedriver ett aktivt arbete for att minska luftfar-
tens miljopéverkan. Det internationella beroendeforhallandet inom luftfarten
gor emellertid att Sverige inte ensidigt kan skdrpa miljokraven. Dérfor beto-
nas vikten av att Sverige fortsdtter sina anstrangningar i internationella forum
for att fa till stind en mer miljovéanlig luftfart. Bl.a. med hédnvisning hértill
avstyrks motioner i &mnet.

Till betdnkandet har fogats tva reservationer och tva sirskilda yttranden.



Motioner vackta under den allmidnna motionstiden
hosten 1998

1998/99:T220 av Per-Richard Molén m.fl. (m) vari yrkas
38. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i motionen
anforts om behovet av att varda och utveckla konkurrensen inom luftfarten,
45. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kéinna vad i motionen
anforts om flygsikerheten.

1998/99:T222 av Kenth Skarvik och Elver Jonsson (bada fp) vari yrkas
11. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad i motionen
anforts om behovet av ytterligare konkurrens pa luftfartens omrade.

1998/99:T223 av Johnny Gylling m.fl. (kd) vari yrkas

35. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad i motionen
anforts om avreglering av flygmarknaden,

36. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad i motionen
anforts om storningar i inrikes- och utrikesflyget,

37. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad i motionen
anforts om likformig passagerarpassage och rutiner pd flygplatser vid in-
checkning, vare sig en sdkerhetskontroll foreligger eller ;.

1998/99:T701 av Bertil Persson (m) vari yrkas att riksdagen som sin mening
ger regeringen till kdnna vad i motionen anforts om att trygga flygledarkapa-
citeten.

1998/99:T703 av Stig Eriksson m.fl. (v) vari yrkas
1. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i motionen
anforts om flygets miljopaverkan.

1998/99:T704 av Carina Hagg (s) vari yrkas att riksdagen som sin mening
ger regeringen till kdnna vad i motionen anforts om att sjoflygplan édven i
rattslig mening bor betraktas som flygplan saval ndr det ligger fortojt eller
framfors pa vattnet som vid start och landning.

1998/99:T708 av Kenth Skérvik (fp) vari yrkas

1. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i motionen
anforts om nytt flygsékerhetsklimat,

3. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kédnna vad i motionen
anforts om samverkan mellan berérda flygmyndigheter,

4. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i motionen
anforts om bittre kontroll av flygsidkerheten,

5. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i motionen
anforts om dvergripande utredning av flygsékerhetsfragorna.

1998/99:MJ749 av Lennart Daléus m.fl. (c) vari yrkas
7. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kéinna vad i motionen
anforts om differentierade landningsavgifter.
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Utskottet
1 Inledning

I detta betdnkande behandlar utskottet motionsyrkanden om luftfart. Yrkan-
dena hérrdér frdn motioner véckta under den allménna motionstiden hosten
1998. De fragor som utskottet tar upp i det f6ljande ror konkurrensforhéllan-
den inom luftfarten (avsnitt 2), flygsikerhet (avsnitt 3), miljé (avsnitt 4) och
regler om sjoflygplan (avsnitt 5).

2 Konkurrensforhallanden inom luftfarten
2.1 Luftfartens avreglering
2.1.1 Motionsforslag

Kenth Skarvik och Elver Jonsson (bada fp) uttalar i motion T222 att Sverige
inom EU bor vara padrivande nér det géller att fa till stdnd dels en fullstdndig
tillimpning av flygdirektiven med sikte pa avreglering utan skyddande nat-
ionella lagar och operatorsregler, dels gemensamma regler for miljo, siker-
het, ekonomiska garantier och fri etablering- och landningsrétt. Dessutom
bor regeringen verka for att interkontinental flygtrafik utvecklas pa flera
svenska flygplatser och att interkontinentala linjer utgar fran sddana flygplat-
ser (yrkande 11).

I motion T223 péapekar Johnny Gylling m.fl. (kd) att Sverige var forst i
Europa att avreglera inrikesflyget. Ddrmed har flygsektorn hojt sin produkti-
vitet och Okat sin konkurrenskraft, inte minst internationellt. Enligt motion-
drerna har avregleringen kunnat genomftras utan negativa regionala konse-
kvenser. Sverige har nu ett forsteg nir andra ldnder i Europa genomf6r mot-
svarande avreglering (yrkande 35).

2.1.2 Utskottets stillningstagande

Med anledning av motionerna kan utskottet konstatera att luftfarten inom EU
numera r fullstdndigt avreglerad. Nar det géller ldnder utanfor EU tillampar
Sverige generellt principen om att bilaterala avtal skall innebdra en sa fri
luftfart som mojligt mellan ldnderna. Som uttalas i motion T223 (kd) var
Sverige forst i Europa att avreglera inrikesflyget, och Sverige har konsekvent
drivit frigan om en avreglering ocksé av den internationella luftfarten.

I motion T223 (kd) hdvdas att avregleringen av den inrikes luftfarten inte
har fatt nagra negativa regionala konsekvenser. Utskottet anser for sin del att
avregleringen i huvudsak varit lyckosam. Pé strackor med gott passagerarun-
derlag har konkurrensen medfort en dkning av antalet avgangar och ldgre
priser. Men pé de mindre konkurrensutsatta linjerna har utvecklingen snarast
varit den motsatta. Utskottet har tidigare tidigare observerat problemet med
hoga biljettpriser och begrinsat trafikutbud pa vissa olonsamma linjer, senast
i budgetbetéinkandet hosten 1998 (bet. 1998/99:TU1). Dér erinrade utskottet
(s. 59) om att en ny myndighet, Rikstrafiken, skulle inrdttas den 1 juli 1999
med uppgift bl.a. att utreda behovet och genomfora upphandling av interreg-
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ional kollektivtrafik. Utskottet forutsatte att Rikstrafiken ocksé skulle komma
att analysera behovet av upphandling av olonsam flygtrafik. Dessutom hén-
visade utskottet till det nya systemet for stdd till kommunala flygplatser,
vilket utskottet bedomde skulle innebéra vésentligt 6kade forutséttningar for
en béttre fungerande flygtrafik pa de mindre flygplatserna.

Vad giller forslaget i motion T222 (fp) om att Sverige bor verka for att in-
terkontinentala linjer utgér fran svenska flygplatser anser utskottet att det &r i
linje med svenska intressen att oka tillgéngligheten till och fran Sverige.
Interkontinentala linjer till och fran svenska flygplatser bidrar hartill. Utskot-
tet har erfarit att det finns ett intresse fran svenskt néringsliv och att Luft-
fartsverket aktivt arbetar med att fa till stdnd sddan trafik. Det &r emellertid
flygoperatorerna sjdlva som pé en avreglerad marknad véljer vilka flygplat-
ser de vill trafikera. Med hénvisning till det anforda avstyrks motionerna
T222 (fp) yrkande 11 och T223 (kd) yrkande 35.

2.2 Atgirder mot vissa konkurrensbegrinsande foreteelser

2.2.1 Motionsforslag

Per-Richard Molén m.fl. (m) anfor i motion T220 att atgdrder maste vidtas
for att varda och utveckla konkurrensen inom luftfarten. Bl.a. maste fordel-
ningen av s.k. slottider ses dver. En bittre 16sning 4n den nuvarande &r enligt
motiondrerna marknadsprissittning som skapar dkad prissegmentering samt
innebér att infrastrukturen utnyttjas béttre och att trdngseln minskar. Dessu-
tom maste atgérder vidtas mot konkurrensbegransande boknings- och bonus-
system (yrkande 38).

2.2.2 Utskottets stdillningstagande

I motion T220 (m) foreslas en oversyn av systemet med fordelning av slotti-
der. Med slottider menas de tider for start och landning som tilldelas flyg-
operatorer vid flygplatser med trangselproblem. I Sverige &r det endast Ar-
landa som har sddan tringsel att slottidssystem maéste tillampas. For fordel-
ningen svarar en oberoende, sdrskilt tillsatt koordinator. Den hittills tillim-
pade principen for fordelning av slottider gar vanligen under bendmningen
”grandfathers rights” och innebdr, kort uttryckt, att de redan etablerade flyg-
foretagen har fortur att fortsétta att trafikera pa ianspraktagna avgangs- och
ankomsttider.

Enligt vad utskottet inhdmtat pagar inom EU arbete med att forsoka hitta
andra fordelningssystem. Bl.a. har ndgon form av anbudsforfarande diskute-
rats. Men mera marknadsanpassade system innebér ocksa nackdelar, sarskilt
for regionala operatorer vars ekonomiska resurser inte kan jamforas med de
storre flygbolagens. Utskottet anser att resultatet av arbetet inom EU med att
fa till stdnd mer konkurrensneutrala system for fordelning av slottider bor
avvaktas.

I motionen krivs vidare atgirder mot konkurrensbegrinsande bokningssy-
stem. Utskottet konstaterar att det sedan ar 1989 inom EU finns en s.k. upp-
forandekod for datoriserade bokningssystem. En reviderad version av for-
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ordningen har trétt i kraft den 13 mars 1999. I motiven for den reviderade
forordningen uttalas att 1989 ars forordning har givit ett vésentligt bidrag till
sékerstdllandet av rittvisa och objektiva villkor for lufttrafikforetag nér det
géller datoriserade bokningssystem, vilket bidragit till att konsumenternas
intressen skyddats. Som motiv for den reviderade versionen anfors att till-
lampningsomréadet i vissa avseenden bor utvidgas och bestimmelserna klar-
goras. Med hénsyn till att det alltsa sedan ldnge finns en uppforandekod for
EU-omrédet och att denna kod nyligen omarbetats anser utskottet att det for
nédrvarande saknas skil for Sverige att aktualisera nagon ytterligare 6versyn.

Vad giller forslaget i motionen om atgidrder mot konkurrensbegrinsande
bonussystem kan konstateras att alla storre flygbolag eller bolagsallianser
tillimpar ndgon form av bonussystem. Emellertid uppges EG-kommissionen
ha frdgan under uppsikt. Med hénsyn hértill finner utskottet att ndgon riksda-
gens atgird med anledning av motionérernas forslag inte dr pakallad.

Med hinvisning till vad som ovan anfors foreslar utskottet att riksdagen
avslar motion T220 (m) yrkande 38.

3 Flygsidkerhetsfragor
3.1 Atgirder for 6kad flygsiikerhet
3.1.1 Motionsforslag

I motion T708 (fp) riktas kritik mot flygsdkerheten. Kenth Skarvik (fp) hév-
dar sdlunda att svensk flygsdkerhet har forsamrats och inte nar upp till de
krav som kan stillas samt att det finns risk for ytterligare forsimringar. Arli-
gen tvingas Statens haverikommission utreda mellan 50 och 100 tillbud av sa
allvarlig art att ett stort haveri skulle ha kunnat intréffa. Statsmakterna har
hér ett stort dvergripande ansvar, anser motiondren. Detta ansvar omfattar
organisation, lokalisering av flygplatser och utbildningsfradgor. Regelverket
ar for detaljerat. Det leder till att aktdrerna helt inriktar sig pé att gora “ritt
saker” i stéllet for att gora ”saker ritt”, vilket i sin tur innebér att det langsik-
tiga trafiksdkerhetsarbetet dsidosétts. Motiondren hdvdar ocksa att flygindu-
strins satsning pa forskning och utveckling inom flygsdkerhetsomradet &r
ndrmast obefintlig. Det krévs ett nytt flygsdkerhetsklimat, menar motionéren
(yrkande 1). Vidare krdvs ett béttre och utvidgat samarbete mellan statsmak-
terna, myndigheterna, foretag och organisationer (yrkande 3). Motionéren
anser vidare att Luftfartsinspektionen bor brytas ut ur Luftfartsverket och bli
en egen myndighet med hog integritet. Som skél for detta anfors att Luft-
fartsverket och Luftfartsinspektionen tycks ha olika syn pé flygsdkerhetsfra-
gor. Detta framgar bl.a. av det faktum att Luftfartsverket planerar for en
avveckling av Luftfartsinspektionens distriktskontor och en koncentration av
inspektdrerna till Arlanda. Motivet &r uppenbarligen att spara pengar, men
flygsdkerhetsarbetet kommer att paverkas negativt till f6ljd av sdmre kun-
skaper om lokala forhallanden. Motionéren riktar ocksa kritik mot Luftfarts-
verkets sétt att introducera det internationella regelverket (JAR) i Sverige
(yrkande 4). Slutligen begér motionéren att en parlamentarisk flygsikerhets-
utredning skall tillséttas (yrkande 5).
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3.1.2 Viss bakgrundsredovisning

Utskottet redovisar inledningsvis vissa bakgrundsuppgifter rorande négra av
de fragor som aktualiseras i motion T708 (fp).

Ur Luftfartsinspektionens érsrapport for 1998 har foljande uppgifter himtats
om sdkerhetsutvecklingen inom svensk lufifart. Med svensk luftfart avses i
detta sammanhang dels svenskregistrerade luftfartyg, dels utlandsregistrerade
luftfartyg som svensk flygoperatér hyr in i sin verksambhet.

Inom den tunga luftfarten intrdffade under &r 1998 ett fall som medforde
materielskador och ett fall med en personskada. Bada héndelserna intrdffade
utomlands. I det forra fallet, pa Oslo/Fornebu, taxade flygplanet, pa grund av
missforstand i radiokommunikationen och avvikelse fran bolagsprocedurer,
pé ett avisningsfordon. I det andra fallet som intrdffade norr om Miinchen
fick pursern en benfraktur pd grund av en héftig mandver. Under tiodrspe-
rioden 1989-1998 har ett enda haveri med dodlig utgéng drabbat den tunga
luftfarten, ndmligen haveriet i Oskarshamn 1989 med 16 omkomna. Den
svenska haverifrekvensen, métt som antal haverier med dodlig utgang per
100 000 flygtimmar, ligger under tiodrsperioden pa ungefdr samma niva som
den amerikanska men betydligt ldgre &n for ICAO-omradet. Genom luftfar-
tens storningsrapporteringssystem rapporterades 30 fall med rokutveckling
ombord. Fem fall var av den allvarlighetsgrad att de utretts av Statens have-
rikommission. Ovriga 25 fall var av ligre allvarlighetsgrad med bl.a. méinga
fall av otilliten rokning pa toaletter. Tva fall intrdffade dér piloten under
flygning drabbades av tillfallig s.k. inkapacitering, dvs. sjukdomstillstdnd
som gjorde piloten oférmdgen att fullgdra sin uppgift. Nagra tillbud géllde
felfunktion inom flygtrafiktjdnsten eller hos flygbeséttningar. Bruksflyget
drabbades under ar 1998 inte av négot haveri med dodlig utgang. Vid ett
haveri uppstod dock en allvarlig personskada. Inom det kommersiella skol-
flyget intrdffade tva relativt lindriga haverier. Inga personskador uppkom.
Inom privatflyget med motordrivna flygplan intraffade &r 1998 tre haverier
med sammanlagt fyra omkomna. I alla tre fallen hade flygplanen med myck-
et hog fart kolliderat med marken respektive vattnet och i tvd av dem hade
sannolikt véadret bidragit. Luftfartsinspektionen konstaterar att flertalet svéra
haverier inom privatflyget orsakats av att piloterna inte tagit tillracklig hdn-
syn till grundldggande flygsékerhetsregler.

Samspelet mellan internationell och svensk normgivning pd flygsdikerhetsom-
rddet kan oversiktligt beskrivas enligt foljande. Internationellt normgiv-
ningsarbete bedrivs inom olika organ, frimst European Civil 4Aviation Confe-
rence (ECAC) och ett med ECAC associerat organ, Joint 4viation Authori-
ties (JAA). Medlemmar i ECAC ér luftfartsmyndigheterna i for ndrvarande
37 europeiska ldnder. I JAA ingar tillsynsmyndigheterna i 29 ECAC—lénder.
Av dessa dr 19 s.k. fullviardiga medlemmar. I sin egenskap som sévél luft-
fartsmyndighet som tillsynsmyndighet dr Luftfartsverket medlem i béada
dessa organisationer. De normer som ECAC och JAA utarbetar dr inte ritts-
ligt bindande for medlemsstaterna utan har formen av rekommendationer.
Medlemsstaterna har emellertid forbundit sig att f6lja dessa rekommendat-
ioner. For Sveriges del inarbetas sdlunda de av JAA utfardade Joint Aviation
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Requirements (JAR) successivt i Bestimmelser om civil luftfart (BCL) och
blir ddrmed réttsligt bindande.

Det europeiska samarbetet i flygsdkerhetsfragor kan, enligt vad utskottet
erfarit, komma att resultera i tillkomsten av en gemensam flygsdkerhetsmyn-
dighet for hela ECAC-omradet. Salunda inleds under varen 1999 forhand-
lingar kring projektet Furopean Aviation Safety Authority (EASA). EASA ér
tdnkt att svara for normgivning inom sékerhetsomradet samt viss certifie-
ringsverksamhet, medan tillsynsverksamheten &r tankt att ligga kvar pa de
nationella luftfartsmyndigheterna. Den svenska regeringen uppges vara posi-
tivt instdlld till planerna pa en gemensam europeisk flygsdkerhetsmyndighet.

Flygsékerhetsfragor engagerar &ven EU. Unionen har ingen egen organi-
sation for luftfartsfrigor men kan utnyttja de rekommendationer som ECAC
och JAA arbetat fram och genom direktiv omvandla dessa till réttsligt bin-
dande foreskrifter for EU:s medlemsstater. Inom ECAC har utarbetats ett
antal rekommendationer som enligt planerna &r ténkta att bilda basen for en
gemensam EU-strategi pd flygsakerhetsomradet. Ett direktiv har diskuterats
under en tid men medlemmarna har dnnu inte kommit dverens, bl.a. bero-
ende pa skilda uppfattningar i sekretessfragor. For nérvarande foreligger en
s.k. gemensam stdndpunkt i frdgan. En del av den planerade EU-strategin
utgors av Safety Assessment of Foreign Aircraft (SAFA), som géller rétten
att utfora s.k. rampinspektioner. SAFA finns saledes dnnu endast i form av
rekommendationer, utfardade av ECAC, men dessa rekommendationer till-
lampas i stor utstrickning redan nu, bl.a. av Sverige. Som ett led i implemen-
teringen av SAFA i Sverige har Luftfartsinspektionen anstéllt tva personer
med uppgift att genomfora rampinspektioner runt om i landet. Under ar 1998
genomfordes nio rampinspektioner pa utldndska luftfartyg. Dessutom kon-
trollerades ett antal i Sverige baserade utlandsregistrerade flygplan. Inspekt-
ionsverk-samheten och dess hjdlpmedel m.m. dr under uppbyggnad och
beréknas vara fullt operativ under andra kvartalet 1999. Malet &r att utfora ca
200 rampinspektioner per ar.

I den nu behandlade motionen aktualiseras fragan om Lufifartsinspektionens

organisatoriska hemvist. Fragans tidigare behandling och aktuella ldge kan

sammanfattas enligt foljande. Luftfartsinspektionen utgdr en sérskild del av

Luftfartsverket. Inspektionens forhallande till verket definieras i 15 § in-

struktionen for Luftfartsverket (1988:78). Dar anges att chefen for Luftfarts-

inspektionen ansvarar for och beslutar i

e sidana fragor om faststéillande av sdkerhetsnormer for den civila luftfar-
ten och dess markanordningar som ankommer pa Luftfartsverket samt
fragor om tillsyn 6ver efterlevnaden av dessa normer

e fragor om Gvervakning av den civila luftfarten och dess markanordning-
ars tillforlitlighet fran flygsdkerhetssynpunkt

e sadana frdgor om undersdkning av luftfartsolyckor som ankommer pé
Luftfartsverket.

Frdgan om forhéllandet mellan Luftfartsverket och Luftfartsinspektionen
behandlades av Inspektionskommittén i dess betéinkande En 6versyn av luft-,
sjo- och spartrafikens tillsynsmyndigheter (SOU 1996:82). Kommittén ansag
att Luftfartsinspektionen borde skiljas ut fran Luftfartsverket. I sitt av riksda-
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gen godkinda betinkande 1997/98:TU1 uttalade emellertid trafikutskottet
(s. 107), med anledning av en motion i d&mnet, att en ordning innebdrande att
Luftfartsinspektionen var infogad i Luftfartsverket inte behdvde dventyra
inspektionens sjilvstindighet och oberoende. I drendet hade utskottet inhdm-
tat att det vid den aktuella tidpunkten (november 1997) endast kvarstod vissa
beroendeforhallanden mellan inspektionen och verket i ovrigt, framfor allt i
bemannings- och resursfragor, men att diskussioner fordes i syfte att 15sa
ocksa dessa fragor. Utskottet erinrade ocksd om att en nyligen genomford
oversyn av Luftfartsverkets roller och organisationsstruktur inte givit rege-
ringen anledning att foresla nagra fordndringar av verkets organisation.

I samband med en omorganisation inom Luftfartsverket, syftande till ett
fortydligande av verkets olika roller, dverfordes den s.k. securityverksamhet-
en i mars 1998 till Luftfartsinspektionen. Ddrmed hade samtliga myndighets-
funktioner inom sikerhetsomradet samlats pa ett stélle.

Med anledning av ett regeringsuttalande av innebord att rollférdelningen
mellan Luftfartsverket och Luftfartsinspektionen borde fortydligas utdver
vad som foljer av 15 § i verksinstruktionen har en av Luftfartsverket sérskilt
tillsatt utredning kartlagt alla kidnda &drendetyper och lagt fram forslag ro-
rande ansvarsfordelningen. Beslut med anledning av utredningens forslag
kan véntas under véren 1999.

Planerna pa en avveckling av Lufifartsinspektionens distriktsorganisation
kan enligt motiondren ses som ett tecken pé att Luftfartsverkets och Luft-
fartsinspektionens intressen dr oforenliga. Sedan ar 1976 har delar av Luft-
fartsinspektionens tillsynsverksamhet bedrivits inom ramen for en distrikts-
organisation. Sédrskilda enheter finns i Stockholmsomradet, Umed, Gote-
borg/Land-vetter och Malmd/Sturup. I borjan av ar 1998 tillsattes en utred-
ning med uppdrag att gora en dversyn av Luftfartsinspektionens organisation
i syfte att finna rationaliseringsmojligheter. Utredningen foreslog bl.a. att
inspektionens distriktsorganisation skulle upphéra och att en for hela landet
gemensam tillsynsenhet skulle inrdttas inom Stockholmsomridet. Vidare
beslutades att en sdrskild s.k. implementeringsutredning skulle genomforas i
syfte att inrdtta en tillsynsenhet. I december 1998 fattade Luftfartsverkets
styrelse ett beslut som mdjliggjorde inrdttandet av en samlad tillsynsenhet.
Beslutet innebar ocksé att en projektgrupp skulle tillsdttas for att den 1 juli
1997 inrétta tillsynsenheten i Stockholm/Arlandaomrédet.

Enligt vad utskottet inhdmtat finns det inom Luftfartsinspektionen och
Luftfartsverket i Ovrigt inga delade meningar rérande Onskvédrdheten att
koncen-trera tillsynsverksamheten. Inspektionen och verket i Ovrigt delar
sdlunda uppfattningen att en samlad tillsynsverksamhet medfor en rad forde-
lar. Bl.a. framhalls forbattrade mojligheter att rekrytera, behalla och utveckla
erforderlig kompetens, att samordna och kraftsamla tillsynsresurserna, att
gora enhetliga bedomningar och fatta enhetliga beslut samt att styra verk-
samheten. Organisationsfordndringen beddoms leda till besparingar om ca 3
miljoner kronor per ér.
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3.1.3 Utskottets stillningstagande

Utskottet gor fo6ljande samlade bedomning med anledning av nu behandlade
yrkanden i motion T708 (fp).

Vad forst géller sikerhetsldget inom svensk luftfart delar utskottet inte mot-
iondrens kritiska syn. Att den tunga luftfarten inte sedan 1990 har drabbats
av ett enda haveri med dodlig utgdng maste enligt utskottets mening ses som
indikation pé att svensk flygsdkerhet fyller hoga krav. Som framgétt av bak-
grundsredovisningen ovan ligger Sverige i detta hdnseende vl till i internat-
ionell jamforelse. Ocksd betrdffande bruksflyget och skolflyget indikerar
Luftfartsinspektionens statistik enligt utskottets mening att flygsakerheten &r
god. Inom privatflyget &r haverifrekvensen visserligen lédgre dn i Ovriga
nordiska lénder, men under forra éret intrdffade tre haverier med sammanlagt
fyra dodsoffer. Dessa hindelser, liksom det faktum att den langsiktiga séker-
hetsutvecklingen inom privatflyget inte uppvisar ndgon forbattring, inger
sjdlvfallet oro. Samtidigt konstaterar utskottet att samtliga haverier med
dodlig utgang under ar 1998 enligt Luftfartsinspektionen orsakats av att
piloterna inte foljt grundliggande sdkerhetsregler. Enligt vad utskottet in-
hidmtat driver Luftfartsinspektionen i samverkan med flygorganisationerna
ett antal projekt som syftar till att forbattra sikerhetsldget ocksa for privat-
flyget. Utskottet, som ser positivt pd denna verksamhet, forutsétter att Luft-
fartsinspektionen tillvaratar alla mojligheter att forbattra sédkerheten inom
privatflyget.

Som motionédren antyder kan emellertid flygsdkerheten inte enbart bedo-
mas mot bakgrunden av intraffade haverier. Ocksé forekomsten av incidenter
ar ett matt pa sdkerhetsldget. Varje ar intréffar ett antal fall som i enlighet
med internationella klassificeringsregler kategoriseras som antingen allvar-
liga incidenter eller stérningar. Det kan t.ex. gélla rokutveckling ombord, s.k.
inkapacitering av piloter eller felhandlingar begangna av besittningar eller
inom flygtrafiktjansten. Sddana hindelser féranleder alltid utredningar for att
orsaken skall klarldggas och upprepningar forhindras. Utskottet har fatt in-
trycket att berdrda organ, frimst Luftfartsinspektionen och Statens haveri-
kommission, ser allvarligt pd intrdffade incidenter och vidtar adekvata &t-
gérder med anledning av dem. Det bdr i sammanhanget erinras om att langt
ifrén alla incidenter dr av sadant slag att flygsékerheten hotas. Att t.ex. pas-
sagerare olovligen roker pa toaletter — vilket inte &r helt ovanligt — behdver
inte innebdra nagon allvarlig fara men foranleder &nda atgérder eftersom man
till varje pris vill undvika brand ombord pa ett flygplan. Vidare intrédffar
arligen nagot eller nagra fall dd tva flygplan hamnar nirmare varandra &n
gillande sédkerhetsavstdnd (normalt 5 nautiska mil i horisontalplanet). Med
hénsyn till att sékerhetsavstandet &r tilltaget med stora marginaler behdver en
sddan héndelse inte innebdra ndgon kollisionsrisk men méste dnda utredas,
darfor att hindelsen visar att ndgot procedurfel begitts eller att ett systemfel
foreligger.

I motionen hédvdas att JAA 1 sitt normeringsarbete ensidigt inriktar sitt in-
tresse pd den tunga luftfarten och ldmnar allméinflyget ddrhén. Enligt vad
utskottet inhdmtat ar det i och for sig korrekt att JAA hittills koncentrerat
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sina resurser pa den tunga luftfarten. Detta &r emellertid en prioriterings-
fraga. Som Néringsdepartementet uppgivit far det enligt utskottets mening
anses naturligt att organisationen viljer att i inledningsskedet prioritera den
del av luftfarten som berdr storst antal ménniskor och dér f6ljderna av olyck-
or blir allvarligast. Sjdlvfallet innebér inte detta att det for annan luftfart dn
den tunga skulle saknas regler. Innan JAR-regler tagits fram och inarbetats
tillimpas motsvarande nationella bestimmelser.

Betriffande forslaget i motionen om att Luftfartsinspektionen skall skiljas ut
fran Luftfartsverket konstaterar utskottet att denna frga under ldng tid varit
foremal for utredningar och Overvdganden. Utskottet finner att regeringen
och Luftfartsverket vidtagit atgérder for att sd langt mdjligt renodla de upp-
gifter som skall handldggas av inspektionen respektive verket i dvrigt. Det
kan dock enligt utskottets bedomning inte uteslutas att frdgan om Luftfartsin-
spektionens organisatoriska hemvist kommer i ett annat ldge, om de ovan
redovisade planerna pé en gemensam flygsidkerhetsmyndighet inom ECAC—
omradet forverkligas.

I motionen hévdas att bakom planerna pa en avveckling av Luftfartsinspekt-
ionens distriktsorganisation enbart skulle ligga besparingsmotiv. Som utskot-
tet redovisat ovan berdknas omorganisationen ge arliga besparingar om ca 3
miljoner kronor per &r. Samtidigt konstaterar utskottet att Luftfartsinspekt-
ionen ser omorganisationen som ett led i effektiviseringen av tillsynsverk-
samheten. Utskottet delar sjélvfallet den grundsyn som kommer till uttryck i
motionen, ndmligen att besparingar inte far tillatas dventyra tillsynsverksam-
hetens kvalitet. Emellertid synes det i detta fall inte foreligga ndgon motsétt-
ning mellan ekonomiska och verksamhetsmaissiga intressen. Tilliggas kan att
reformen, med hénsyn till att nuvarande distriktsorganisation dr liten och
lokaliserad till storre stdder, inte torde fa ndgra mer pétagliga regionalpoli-
tiska effekter.

Med hénvisning till vad som ovan anforts foreslar utskottet att riksdagen
avslar motion T708 (fp) yrkandena 1 och 3-5.

3.2 EU:s flygsidkerhetsstrategi
3.2.1 Motionsforslag

I motion T220 hdvdar Per-Richard Molén m.fl. (m) att det under de senaste
aren har intréffat ett antal olyckor och tillbud som visat pa brister i flygsa-
kerheten. Bristerna avser flygplanen, den tekniska utrustningen samt flygper-
sonalens ansvar och utbildning. Den av EU utarbetade gemensamma séker-
hetsstrategin, SAFA, omfattar framst bara flygledningsfrdgor. En gemensam
flygsédkerhetsstrategi bor enligt motiondrerna dven omfatta utbildning, flyg-
platssékerhet och teknisk sdkerhet. EU bor ocksé driva fragan om en 6kad
internationell harmonisering av sékerhetskrav (yrkande 45).
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3.2.2 Utskottets stillningstagande

I avsnitt 3.1.2 ovan redovisas att ECAC har utarbetat ett antal rekommendat-
ioner som planeras bilda basen for en gemensam EU-strategi pa flygsaker-
hetsomradet. En del av den planerade EU-strategin utgdrs av Safety Assess-
ment of Foreign Aircraft (SAFA), som giller rétten att utfora s.k. rampin-
spektioner. Av samma avsnitt framgér att SAFA redan nu tilldimpas i Sverige
och att Luftfartsinspektionen bl.a. anstillt tva personer med uppgift att ge-
nomfora rampinspektioner runt om i landet.

Utskottet konstaterar med anledning av den nu behandlade motionen att
SAFA kan ses som forsta steget i en process som innebér att sékerhetsre-
kommendationer som utarbetats inom de europeiska luftfartsorganisationerna
inarbetas som réttsligt bindande regler for EU:s medlemsstater. Darmed
torde syftet med motionen i nu behandlad del bli tillgodosett. Nagot riksda-
gens initiativ torde inte vara erforderligt. Foljaktligen avstyrks motion T220
(m) yrkande 45.

3.3 Skydd mot brottsliga handlingar inom luftfarten
3.3.1 Motionsforslag

I motion T223 tar Johnny Gylling m.fl. (kd) upp en fraga som ror skyddet
mot brottsliga handlingar inom luftfarten. Motiondrerna hévdar att ambit-
ionsnivan pa omradet bor hdjas. Det géller inte bara att undvika brott utan
ocksd att avsldja och forhindra brottens planering. En svaghet i nuvarande
rutiner ar enligt motionérerna att den som avser att ta med sig vapen ombord
latt kan notera att en kontroll bedrivs och d4 ldmna Over sitt vapen till en
kompanjon som d4 spelar rollen av en anhdrig som tar avsked (yrkande 37).

3.3.2 Bakgrundsredovisning

Inom luftfarten bedrivs internationellt och nationellt verksamhet som syftar
till att forhindra brottslig verksambhet, t.ex. sabotage eller flygplanskapningar.
Denna verksamhet gir under den engelska bendmningen security. Enligt
Luftfartsinspektionens arsrapport for ar 1998 intréffade under detta ar inga
angrepp pa den svenska civila luftfarten. Daremot intriffade totalt 36 inci-
denter och mindre allvarliga héndelser enligt foljande sammanstéllning:
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Typ av incident eller hiindelse Antal
Obehdorigt tilltrdde till flygplats 10
Overgivna foremal pa flygplatser 6
Bombhot 6
Brutna 1s och forseglingar 6
Patraffade vapen 4
Sabotageforsok pa flygplats 1
Ovrigt 4
Totalt 36

I Sverige tillampas av ECAC utarbetade rekommendationer rorande passage-
rar- och bagagekontroll. For utrikestrafiken géller att alla passagerare och allt
handbagage samt en viss andel av incheckat bagage sdkerhetskontrolleras.
Inom ECAC har tagits ett beslut som innebér att fr.o.m. ar 2003 skall allt
bagage kontrolleras. I friga om inrikestrafiken gor Rikspolisstyrelsen fortlo-
pande s.k. hotbildsanalyser. Utifran dessa fattas beslut om i vilken utstrick-
ning kontroller skall genomf6ras. Normalt sker en minst 25-procentig kon-
troll av passagerare och handbagage men ingen kontroll av incheckat bagage.
Det betyder att det i normalfallet finns vissa mdjligheter att ta med sig t.ex.
vapen ombord pa ett flygplan i inrikes trafik.

3.3.3 Utskottets stillningstagande

Utskottet konstaterar mot bakgrund av inhdmtade uppgifter att det av mot-
iondrerna aktualiserade problemet endast kan vara aktuellt inom inrikestrafi-
ken. Som framgar av Luftfartsinspektionens statistik har luftfarten under
senare tid varit helt forskonad fran brottsliga attacker. Utskottet anser att det
liksom hittills bor vara en uppgift for ansvariga myndigheter att bedoma
savil behovet av som de ndrmare formerna for passagerarkontroll inom den
inrikes luftfarten. Med hénvisning till det anforda avstyrks motion T223 (kd)
yrkande 37.

3.4 Tillgiangen pa flygledare
3.4.1 Motionsforslag

I motion T223 erinrar Johnny Gylling m.fl. (kd) om att flyget under senare
tid har drabbats av svéra storningar till foljd dels av omlidggningen av flyg-
végarna, dels en systematisk sjukskrivning inom flygledarkaren. Motionarer-
na vill att regeringen ndrmare utreder orsakerna och &terkommer till riksda-
gen med forslag till atgirder for att en upprepning skall forhindras (yrkande
36).

I motion T701 hévdar Bertil Persson (m) att néringslivet och viktiga sam-
héllsfunktioner utsattes for stora storningar under den sjukdomsvég som
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drabbade flygledarkaren i augusti 1998. Tillgédngen pa flygledare bor enligt
motiondren sékras genom en kraftfull utbyggnad av utbildningskapaciteten.

3.4.2 Bakgrund

Den 1 april 1998 infordes s.k. omrddesnavigering i samtliga ECAC-stater.
Med omradesnavigering avses en metod att navigera utan krav pa flygning
rakt over radiofyrar. Som en f6ljd av omldggningen genomfordes den 8
oktober samma ar en fordndring av samtliga flygvigar i svenskt vre luft-
rum. Omlédggningen orsakade storningar i trafiken under nagra dagar.

Luftfartsverket svarar for flygledarutbildningen i Sverige. Utbildningen, som
ar tvaarig, bedrivs vid Flygledarskolan i Sturup. Varje ar utbildas 60 flygle-
dare. Lon utgér under utbildningstiden. Utbildningen berdknas kosta Luft-
fartsverket ca 2 miljoner kronor per elev. Verket har i skrivelse till regering-
en foreslagit att systemet med 16n under studietiden skall erséttas med sed-
vanlig studiemedelsfinansiering.

Bl.a. som en foljd av samordningen av flygledningen i Europa dr flygle-
darnas arbetsmarknad i hog grad internationell. Enligt vad utskottet inhdmtat
har rorligheten 6kat starkt under senare &r. Betydligt hogre 16ner i andra
lander har lett till att manga svenska flygledare tar anstillning utomlands.
Utflyttningen har orsakat viss brist pa flygledare i Sverige.

3.4.3 Utskottets stillningstagande

Trafikstorningarna under hosten 1998 orsakades av dels flygvagsomlagg-
ningen i samband med inforandet av omradesnavigeringen, dels svarigheter
att under pagdende 16neavtalsforhandlingar kalla in personal for extratjanst-
goring. Betréffande forstndmnda orsak bedomer utskottet att omlaggningen,
for ovrigt den storsta luftrumsfordndringen i svensk flyghistoria, var av en-
gangskaraktér. Utskottet finner mot den bakgrunden inte skél for riksdagen
att begéra nagon utredning, vilket foreslas i motion T223 (kd). En faktor som
kan paverka tillgangen pé flygledare ar enligt utskottets bedomning skillna-
derna i 16neséttningen mellan Sverige och vissa andra ldnder. Loneséttnings-
fragor avgors inte av riksdagen. Med hédnvisning till det anforda avstyrks
motionerna T223 (kd) yrkande 36 och T701 (m).

4 Luftfartens miljofragor
4.1 Luftfartens miljopiverkan
4.1.1 Motionsforslag

I motion T703 aktualiserar Stig Eriksson m.fl. (v) fragor om flygets miljopa-
verkan. Motionédrerna konstaterar att flygmotorerna har blivit mer brénsle-
snala. Men med en védxande trafik har utslédppen av koldioxid och kvéveoxi-
der dndé okat. Dérfor méste omstéllningen till icke-fossila brianslen paskyn-
das. Vidare anser motiondrerna att dvergangen till tystare flygplan maste ske
snabbare. Alternativ till glykol som avisningsmedel maste utvecklas och
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omhéndertagandet av spillet forbéttras. I motionen erinras om att det redan i
dag finns alternativa, kvavefria halkbekdmpningsmedel. Motionérerna beto-
nar vikten av att Sverige driver miljofragorna inom EU. Sverige bor ocksé
verka for att flygets expansion bromsas. En stérre méngd gods bor styras
over till jarnvdg och Kkortare persontransporter bor flyttas till jarnvég (yr-
kande 1).

Lennart Daléus m.fl. (c) uttalar i motion MJ749 att differentierade land-
ningsavgifter bor inforas for att driva pa utvecklingen av motorer med lagre
utslédpp, frémst kolvéten och kviveoxider. Landningsavgifterna bor ocksa
differentieras med hénsyn till buller (yrkande 7).

4.1.2 Vissa bakgrundsuppgifter
Flygets miljépaverkan

Flygets framsta miljopaverkan utgdrs av utsldpp av koldioxid och kvéveoxi-
der. Koldioxidutsldppen stéar i direkt forhallande till brénsleforbrukningen.
Under de senaste tjugo aren har flygplanens bransleforbrukning per passage-
rarkilometer halverats men Luftfartsverket bedomer att utsldppen under de
nidrmaste aren dndd kommer att ka pa grund av trafiktillvixten. For att
koldioxidutsldppen skall minska mer patagligt krdvs enligt verkets bedom-
ning en dvergang till icke-fossila brénslen. Men for nirvarande saknas real-
istiska brénslealternativ.

Pa hoga hojder kan utsldppen paverka ozonskiktet som skyddar jorden mot
ultraviolett ljusstralning. Pa ldgre hojder kan utsldppen bidra till den s.k.
vixthuseffekten genom ozonbildning. Vattenanga fran flygplan kan ge upp-
hov till molnbildning, vilket i sin tur kan ge klimateffekter. Forskning inom
detta omrade pagar.

Buller frén jetflygplan som startar och landar utgdr en pataglig miljoola-
genhet for dem som bor eller vistas néra flygplatserna. Det finns olika sétt att
minska bullerproblemet. Ett sétt &r att byta ut édldre flygplan mot nyare,
mindre bullrande flygplan, ett annat &r att forligga nya flygplatser utanfor
titorterna, ett tredje &r att bullerisolera stdrda byggnader, ett fjarde &r att vid
sérskilt berorda flygplatser infora restriktioner for start och landning.

Glykol anvénds for att avisa flygplanen. Om glykol bryts ned i naturen
forbrukas syre, vilket kan orsaka syrgasbrist i mark och vatten. Sddana ska-
dor kan forebyggas genom ett effektivare utnyttjande och atgérder for att
samla upp och omhénderta glykolen.

For bekdmpning av halka pa landningsbanorna anvinds urea. Detta medel
innehaller kvive som medfor forsurning och Gvergédning av vatten och
mark. Det finns kvévefria alternativ till urea.

Négot om miljdsituationen inom svensk luftfart

Enligt uppgift frén Luftfartsverket uppgick utsldppen fran civil flygtrafik —
savdl nationell som internationell — inom Sveriges grénser ar 1998 till
1 627 000 ton koldioxid och 6 965 ton kvaveoxider.
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Vad giller buller svarade de mer bullrande kapitel 2-flygplanen ar 1997 for
12 % av samtliga landningar. Ndgon uppgift for ar 1998 foreligger &nnu inte.
En viss del av den utfasning som pagatt under senare ar har astadkommits
genom att kapitel 2-flygplan ljudddmpats sa att de uppfyller kapitel
3-kraven.

Anvindningen av kvévefria, acetatbaserade halkbekdmpningsmedel har
successivt okat. Ar 1998 forbrukades drygt 1 100 ton. Férbrukningen av
kvdvehaltig urea har minskat fran ca 700 ton ar 1989 till drygt 200 ton per ar
under de senaste aren.

Ar 1998 uppgick forbrukningen av glykol for avisning till ca 2 800 ton vid
de statliga flygplatserna. Cirka 10 % av denna mangd berdknas hamna i mark
och vatten. En del av den méngd som tas om hand &tervinns medan tersto-
den renas i egna eller kommunala avloppsreningsverk. Glykol uppges vara
en tillgdng i1 reningsverk som driver kvévereningsprocesser, forutsatt att
reningsverken dr dimensionerade for att klara belastningen.

Internationellt miljoarbete

Inom den globala luftfartsorganisationen ICAO har anstrdngningarna hittills
koncentrerats pd sddana miljéfrdgor som bést 16ses pa global nivd, ndmligen
avgasutsldpp och flygplansbuller. Merparten av arbetet bedrivs inom Com-
mittee on Aviation Environmental Protection (CAEP) i vilken ingér repre-
sentanter for medlemslédnderna samt observatorer, internationella organisat-
ioner och industriorganisationer. Vart tredje &r antar CAEP ett uttalande om
miljofragorna. Den nuvarande versionen antogs i oktober 1998 och innehal-
ler rekommendationer for hur mycket kvéveoxider flygplanens motorer far
sléppa ut. Diskussioner om utsldpp av koldioxid pagar. [CAO har betraffande
utsldpp av koldioxider hittills sagt sig kunna acceptera avgifter men starkt
motsatt sig varje form av beskattning. Vad géller buller har ICAQO:s arbete
inriktats pa en utfasning av de mer bullrande s.k. kapitel 2-flygplanen.

Ockséd inom ECAC bedrivs arbete pd miljoomradet. ECAC:s arbetspro-
gram for perioden 1998-2000 upptar bl.a. fragor om normer for utslapp och
buller. Inom ECAC finns en expertgrupp, ANCAT, som frimst arbetar med
fragor om flygbuller kring flygplatserna.

Inom Norden finns en arbetsgrupp for luftfartens miljofragor, N—ALM.
Arbetsgruppen, i vilken ingér luftfartsmyndigheter, flygbolag och miljomyn-
digheter, samordnar pa de nordiska regeringarnas uppdrag flygets miljofra-
gor som en del av forberedelserna infor respektive stats arbete inom
ICAO/CAEP och ECAC/ANCAT.

Svenskt miljoarbete

Forutom att aktivt delta i det internationella miljdarbetet pa Iuftfartsomrédet
bedriver Luftfartsverket verksamhet som syftar till en minskning av flygets
miljopaverkan i Sverige. Enligt den av verket antagna miljostrategiska in-
riktningen skall internationellt forankrade miljoregler ange ramarna for vad
som &r miljoméssigt godtagbart medan ekonomiska styrmedel avses under-
latta miljdanpassningen.
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Det kanske viktigaste inslaget i det svenska miljoarbetet utgérs av miljo-
differentierade landningsavgifter.

Sedan den 1 januari 1994 tillampar Luftfartsverket landningsavgifter som
ar relaterade till flygplanens bulleregenskaper. Enligt den tillimpade taxan
far de mindre bullrande s.k. kapitel 3-flygplanen en reduktion av landnings-
avgiften med 3 %. Aven flygplan under 16 ton maximal startvikt fir denna
reduktion. Fér mer bullrande s.k. kapitel 2-flygplan har landningsavgiften
under &r 1998 varit 65 % hogre. Sedan inforandet av bullerrelaterade avgifter
infordes har skillnaden mellan kapitel 2- och kapitel 3-flygplan skérpts arlig-
en. Avgiftsdifferentieringen tillimpas vid alla Luftfartsverkets flygplatser.
Fr.o.m. den 1 april 2002 kommer inga kapitel 2-flygplan att tillatas. Det kan i
sammanhanget ndmnas att EU, med hénvisning till marknadstilltrddesforord-
ningen, inte har medgivit en snabbare utfasning.

Under ar 1998 har Luftfartsverket inlett ett dtgérdsprogram for att minska
flygbullerstorningar i utsatta bostadsfastigheter. Till grund for programmet
ligger de mal och etappmal rérande bullerstdrningar frén statlig infrastruktur
som riksdagen lade fast i samband med det transportpolitiska beslutet varen
1998 (prop. 1997/98:53. bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266). Enligt be-
slutet skall regeringen arligen i budgetpropositionen ldmna riksdagen en
redogorelse for hur dessa och andra transportpolitiska mal har uppfylits.

Avgasrelaterade landningsavgifter infordes den 1 januari 1998. Systemet
tilldimpas for flygplan 6ver 9 ton maximal startvikt samt vid flygplatser med
fler 4n 300 000 passagerare eller mer én 30 000 ton frakt per ar. Systemet
bygger pé en klassificering av flygplanens avgasutslapp under landning och
start. Uppgifter om avgasutsldpp hamtas fran en sirskild databank som ICAO
uppréttat. Utifran dérifran erhéllna viarden for kolvite och kvéveoxider inde-
las flygplansmotorerna i sju klasser (0—6) diar de mest miljovénliga flygpla-
nen hénfors till klass 6. I 6vriga klasser belastas landningsavgiften med ett
procentuellt tilldgg, frén 5 % for klass 5 till 30 % for klass 0. Under ar 1998
har systemet med avgasrelaterade landningsavgifter tillimpats vid nio flyg-
platser.

Sverige tillimpade tidigare ett system med avgasskatt inom luftfarten. Sy-
stemet avvecklades sedan EU funnit att det inte var forenligt med det s.k.
mineraloljedirektivet. Det dr alltsd for ndrvarande inte mojligt att miljobe-
skatta luftfarten.

I 6vrigt kan ndmnas att Luftfartsverket bl.a. arbetar med att minska utslédp-
pen av glykol till mark och vatten. Exempelvis har vid byggandet av Karl-
stads nya flygplats extra hoga krav stills pa banans téithet och bredd for att
inte glykol och andra kemikalier skall spridas i naturen. Dessutom sker suc-
cessivt en dvergang till anviandning av kvivefria alternativ till urea for halk-
bekdmpning.

4.1.3 Utskottets stdllningstagande

Utskottet finner att motionen T703 (v) aktualiserar angeldgna frdgor kring
luftfartens miljopaverkan. Sjélvfallet delar utskottet bl.a. motiondrernas
uppfattning om 6nskvérdheten av en dvergang till anvindning av icke-fossila
brinslen, eftersom detta torde vara det enda séttet att i en tid med stark trafik-
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tillvixt nedbringa koldioxidutsldppen. Héar synes emellertid de tekniska
forutsdttningarna dnnu inte finnas. Vidare vore det ocksd enligt utskottets
mening Onskvirt att dvergangen till tystare flygplan paskyndades. Samtidigt
bedomer utskottet att Sverige genom inforandet av bullerrelaterade land-
ningsavgifter redan ar 1994 gétt i braschen for en dvergang till tystare flyg-
plan. Som framgatt av bakgrundsredovisningen har skillnaden i avgiftssatt-
ning mellan kapitel 2-flygplan och kapitel 3-flygplan darefter skirpts succes-
sivt och om ca tre ar kommer kapitel 2-flygplan inte ldngre att tillatas vid
svenska flygplatser.

Ocksé i det internationella arbetet synes Sverige tillhora de ldnder som
mest aktivt verkar for en minskning av flygets miljopaverkan. Samtidigt
innebér luftfartens internationella karaktér och beroendeforhallande att inf6-
randet av verkningsfulla dtgérder till skydd for miljon forutsétter globala
eller regionala dverenskommelser. Som ovan ndmnts har t.ex. Sveriges for-
sok att paskynda Overgéngen till tystare flygplan och att miljobeskatta luft-
farten hittills stott pd patrull inom det internationella samfundet. Utskottet
forutsdtter att Sverige dven i fortsdttningen genom sitt internationella enga-
gemang i bl.a. EU, ICAO/CAEP och ECAC/ANCAT soker paverka utveckl-
ingen i positiv riktning.

I motion MJ749 (c) foreslas att differentierade landningsavgifter infors for
att driva pa utvecklingen av motorer som slépper ut mindre avgaser och som
bullrar mindre (yrkande 7). Som framgatt av redovisningen ovan tillimpas
redan sadana system, sedan ar 1994 i fraga om buller och i fridga om utslépp
av kolviten och kvaveoixd sedan ar 1998.

Med hénvisning till vad som ovan anforts avstyrks motionerna T703 (v)
yrkande 1 och MJ749 (c) yrkande 7.

4.2 Regler om sjoflygplan
4.2.1 Motionsforslag

Enligt vad Carina Hagg (s) uttalar i motion T704 &r det inte rimligt att ett
sjoflygplan i réttsligt avseende betraktas som en bat ndr det ligger fortojt
eller framfors pa vatten — utom vid start och landning. Lagstiftningen, redo-
visar motiondren, dr uppbyggd s att start och landning med pontonplan i
princip ar tillatet, dock med mdjlighet att foreskriva restriktioner. Miljohén-
syn talar enligt Carina Hagg for en omvéand ordning.

4.2.2 Gdllande bestdmmelser

Bestdmmelser i det av motiondren aktualiserade dmnet finns i luftfartslagen
(1957:297) och luftfartsforordningen (1986:171).

Av 1 kap. 3 § luftfartslagen framgér bl.a. att regeringen, eller den myndig-
het regeringen bestdmmer, far meddela foreskrifter som innebér inskrink-
ningar av eller forbud mot luftfart inom viss del av riket, om det behdvs av
hénsyn till natur- eller miljovard. Foreskrifter som innebar forbud och som
meddelas av annan myndighet dn regeringen far avse hogst tva veckor.
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I 2-5 §§ luftfartsforordningen finns foreskrifter om restriktionsomraden
for luftfart m.m. Med restriktionsomrade menas enligt 2 § sédant omrade dér
ritten till luftfart dr inskrénkt av annan anledning 4n for kontroll av trafiken.
Med stdd av 3 § andra stycket kan Luftfartsverket foreskriva att ett omrade
skall vara restriktionsomrade, om det behdvs for att luftfarten inte skall or-
saka skador eller oldgenheter i naturmiljon eller om det behovs for att ta till
vara friluftslivets intressen. Hérvid skall samrad ske med lénsstyrelsen. Nar
Luftfartsverket foreskriver att ett omréde skall vara restriktionsomrade skall
verket ange de inskrankningar i rétten till luftfart inom omradet som behovs.
Foreskrifterna far enligt 4 § inte utformas sa att de hindrar den luftfart som
behovs med hénsyn till ortsbefolkningens intresse.

Framforandet av sjoflygplan pd vattenytan regleras i de internationella trafik-
reglerna — Annex 2 till Chicagokonventionen. Dessa regler, som har sin
motsvarighet i Bestimmelser om civil luftfart, innebar att ett sjoflygplan vid
framforandet pa vatten, utom vid start och landning, betraktas som en sjofar-
kost.

4.2.3 Utskottets stillningstagande

Av redovisningen ovan framgar att den nu aktuella lagstiftningen bygger pa
principen att luftfart ar tillaten dér den inte uttryckligen &r forbjuden. I mot-
ion T704 (s) forordas med hénvisning till miljoskél den motsatta principen,
sdledes att luftfart skall vara forbjuden dér den inte enligt uttryckligt stad-
gande ér tillaten. Utskottet inser att trafik med sjoflygplan i vissa fall kan
upplevas som stérande. Samtidigt bedomer utskottet att den av motionéren
foreslagna ordningen kan bli mycket svér att tillimpa i praktiken. I Sverige
finns sélunda drygt 92 000 sj0ar, varav ca 3 900 med en areal om en
kvadratkilometer eller mer. Utskottet beddmer mot den bakgrunden att den
nu tillimpade principen bor gélla dven fortsdttningsvis. I sammanhanget
erinrar utskottet om att Luftfartsverket skall samrada med berérd lénsstyrelse
innan beslut fattas om restriktioner. Samradsforfarandet torde borga for att
Luftfartsverkets stdllningstagande i det enskilda fallet grundas pé en avvig-
ning mellan eventuellt motstdende intressen, t.ex. naturvardsintressen och
ortsbefolkningens intressen. Som utskottet ser det torde inget hindra att en
lansstyrelse, eller for den delen en kommun, sjdlv vid behov hos Luftfarts-
verket aktualiserar frigan om restriktioner for ett visst omréde eller en viss
sjo.

Vad giller det i motionen patalade férhallandet att ett sjoflygplan vid fram-
forande pé vattenytan, utom vid start och landning, skall betraktas som en
sjofarkost, konstaterar utskottet att en sadan ordning tillimpas i alla de stater
som dr medlemmar i ICAO, dvs. i princip i hela virlden. Enligt utskottets
beddmning &r det inte rimligt att tinka sig att Sverige skulle tillimpa en
ordning som avviker frdn den internationellt gingse. Med det anforda av-
styrks motion T704 (s).
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Hemstéllan

Utskottet hemstéller

1. betréffande lufifartens avreglering
att riksdagen avslar motionerna 1998/99:T222 yrkande 11 och
1998/99:T223 yrkande 35,

2. betriffande digdrder mot vissa konkurrensbegrinsande foreteel-
ser
att riksdagen avslar motion 1998/99:T220 yrkande 38,

res. 1 (m)

3. betriffande dtgdrder for dkad flygsdikerhet
att riksdagen avslar motion 1998/99:T708 yrkandena 1 och 3-5,

4. betriffande EU:s flygsdkerhetsstrategi
att riksdagen avslar motion 1998/99:T220 yrkande 45,

5. betraffande skydd mot brottsliga handlingar inom lufifarten
att riksdagen avslar motion 1998/99:T223 yrkande 37,

6. betriffande tillgangen pa flygledare
att riksdagen avsldr motionerna 1998/99:T223 yrkande 36 och
1998/99:T701,

7. betriffande lufifartens miljopdaverkan
att riksdagen avslar motionerna 1998/99:T703 yrkande 1 och 1998/99:
MIJ749 yrkande 7,

res. 2 (v)

8. betraffande regler om sjoflygplan

att riksdagen avslar motion 1998/99:T704.

Stockholm den 23 mars 1999

Pa trafikutskottets vignar

Monica Ohman

I beslutet har deltagit: Monica Ohman (s), Sven Bergstrém (c), Per-Richard
Molén (m), Hans Stenberg (s), Karin Svensson Smith (v), Johnny Gylling
(kd), Tom Heyman (m), Krister Ornfjider (s), Lars Bjérkman (m), Monica
Green (s), Inger Segelstrom (s), Stig Eriksson (v), Tuve Skanberg (kd), Mi-
kael Johansson (mp), Kenth Skarvik (fp), Claes-Goran Brandin (s) och Jan-
Evert Radhstrom (m).
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Reservationer

1. Atgirder mot vissa konkurrensbegrinsande foreteelser
(mom. 2)

Per-Richard Molén (m), Tom Heyman (m), Lars Bjérkman (m) och Jan-
Evert Radhstrom (m) anfor:

For att konkurrensen inom luftfarten skall vardas och utvecklas krivs atgér-
der mot vissa konkurrensbegransande foreteelser.

Det system som for nédrvarande tillimpas vid vissa europeiska flygplatser,
bl.a. Arlanda, for fordelning av s.k. slottider, dvs. tider for start och landning,
innebdr att de sedan lidnge etablerade operatdrerna innehar de mest attraktiva
tiderna. Detta system konserverar rddande struktur. Sdsom framhalls i motion
T220 (m) vore ndgon form av marknadsprissittning en béttre 16sning. Mark-
nadsprisséttning skulle medfora 6kad prissegmentering samt ett jimnare och
mer rationellt utnyttjande av infrastrukturen. Ddrmed skulle tringselproble-
men motverkas.Vidare anser vi att atgirder maste vidtas mot konkurrensbe-
grinsande boknings- och bonussystem. Sverige bor driva dessa fragor inom
ramen for EU-samarbetet.

Vi anser att utskottets hemstdllan under 2 bort ha foljande lydelse:
2. betriffande digdrder mot vissa konkurrensbegrdinsande foreteel-
ser
att riksdagen med bifall motion 1998/99:T220 yrkande 38 som sin
mening ger regeringen till kdnna vad ovan anfors,

2. Luftfartens miljopaverkan (mom. 7)
Karin Svensson Smith (v) och Stig Eriksson (v) anfor:

Utvecklingen av mer brénslesndla motorer har lett till kraftig minskning av
koldioxidutsldppen, métt per personkilometer. P4 motsvarande sitt har de
moderna motorkonstruktionerna i stort sett halverat utsldppen av kvéveoxid,
jamfort med gédllande avgasnormer. Men den starka 6kningen av trafiktill-
vixten medfor att de totala utsldppen dnda kommer att 6ka under de ndrm-
aste aren. Denna utveckling inger stark oro. Enligt vad som framhalls i mot-
ion T703 (v) &r 16sningen att finna i en Gvergang till icke-fossila brinslen.
Omstéllningen till sédana brénslen maste paskyndas.

Flyget paverkar miljon ocksa i andra avseenden. Ett stort antal ménniskor,
framst de som bor i flygplatsers ndromraden, utsétts for oacceptabla bullerni-
véaer. Visserligen pagér en utveckling av flygplan som bullrar mindre, men
Overgangen till tystare flygplan méaste paskyndas.

Inom flyget anvinds glykol for avisning och halkbekdmpningsmedel. Gly-
kol som slidpps ut i stora méngder orsakar syrgasbrist i mark och vatten.
Utsldapp av kvévehaltiga halkbekdmpningsmedel medverkar till forsurning
och dvergddning.

Eftersom flygets miljopaverkan i hog grad &r ett internationellt problem
bor, 1 enlighet med vad som anfors i motion T703 (v), Sverige aktivt driva
luftfartens miljofragor inom ramen for EU-samarbetet.
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Vi ifragasitter starkt om flygets snabba tillvixt adr forenlig med visionen
om ett ekologiskt héllbart samhille och med de miljomal riksdagen stéllt
upp. Enligt var uppfattning bor atgérder vidtas for en begrinsning av expans-
ionen. I sammanhanget vill vi erinra om att riksdagen hdsten 1997 beslutade
om en fordndrad formulering av det dvergripande malet for Luftfartsverket
(prop. 1997/98:1 utg.omr. 22, bet. 1997/98:TU1, rskr 1997/98:104). Enligt
den tidigare formuleringen skulle Luftfartsverket bl.a. frimja ett sikert, kon-
kurrenskraftigt och miljéanpassat flyg. I den nu géllande utformningen skall
Luftfartsverket skapa forutsittningar for ett sddant flyg. Enligt vad utskottet
hade inhdmtat 1&g bakom regeringens forslag en vilja att markera att pa Luft-
fartsverket ankom i forsta hand att tillhandahélla den infrastruktur och den
service 1 ovrigt som svarade mot marknadens behov. Den av riksdagen beslu-
tade fordndringen av Luftfartsverkets Overgripande mél maéste enligt vér
uppfattning tolkas s att det inte ankommer pa Luftfartsverket att aktivt verka
for en utdkad trafik pa svenska flygplatser.

Betydande delar av flygfrakten bor kunna foras dver till miljovénligare
transportalternativ, t.ex. jairnvdg och sjofart. Det bor ocksd vara mojligt att
flytta dver stora delar av de kortare persontransporterna till jirnvigen. Hér
erbjuder trafiken med X2000-tdgen ett utmérkt alternativ. Sverige bor inom
ramen for EU-samarbetet verka for att flygets expansion bromsas. Dessutom
anser vi att Bromma flygplats bor stingas i enlighet med tidigare fattade
beslut.

Vad giller forslaget i motion 1998/99:MJ749 (c¢) om miljodifferentierade
avgifter (yrkande 7) kan konstateras att Luftfartsverket sedan ar 1994 tillam-
par ett system med miljodifferentierade landningsavgifter, sedan ar 1994 i
fraga om buller och sedan ar 1998 i fraga om utslépp av kolviten och kvi-
veoxid. Med hénsyn hértill bor motionsyrkandet inte foranleda nagon riksda-
gens atgird, varfor det avstyrks.

Vi anser att utskottets hemstéllan under 7 bort ha f6ljande lydelse:
7. betriffande lufifartens miljopdverkan
att riksdagen med bifall till motion 1998/99:T703 yrkande 1 samt med
avslag pa motion 1998/99:MJ749 yrkande 7 som sin mening ger rege-
ringen till kdnna vad ovan anfors,
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Sérskilda yttranden
1. Luftfartens avreglering (mom. 1)

Karin Svensson Smith (v), Stig Eriksson (v) och Mikael Johansson (mp)
anfor:

Enligt utskottsmajoritetens mening ligger det i linje med svenska intressen
att Oka antalet interkontinentala flyglinjer till och fran Sverige. Vi delar inte
denna uppfattning. En saddan foérdndring skulle sannolikt innebéra att luftfar-
ten, som &r det mest miljdovianliga transportslaget, tog dver en dnnu storre
del av transportarbetet pa bekostnad av betydligt mindre miljopaverkande
alternativ. Enligt var uppfattning dr det inte forenligt med de av riksdagen
antagna miljomalen och visionen om ett hallbart ekologiskt samhille att
Sveriges regering soker paverka flygbolagen att vilja svenska flygplatser
som start och slutpunkt for interkontinentala linjer.

Vidare ifragasitter vi om Luftfartsverket har statsmakternas mandat att
verka for en utdkad trafik pa svenska flygplatser. Vi vill erinra om att riksda-
gen hosten 1997 beslutade om en fordndrad formulering av det dvergripande
maélet for Luftfartsverket (prop. 1997/98:1 utg.omr. 22, bet. 1997/98:TU1,
rskr. 1997/98:104). Enligt den tidigare formuleringen skulle Luftfartsverket
bl.a. "frdmja ett sdkert, konkurrenskraftigt och miljéanpassat flyg ...”. I den
nu gillande utformningen skall Luftfartsverket “skapa forutsittningar for” ett
sadant flyg. Enligt vad utskottet inhdmtat lag bakom regeringens forslag en
vilja att markera att pa Luftfartsverket ankom i forsta hand att tillhandahélla
den infrastruktur och den service i 6vrigt som svarade mot marknadens be-
hov. Den av riksdagen beslutade fordndringen av Luftfartsverkets overgri-
pande mal maste enligt var uppfattning tolkas sa att det inte ankommer pa
Luftfartsverket att aktivt verka for en utdkad trafik pa svenska flygplatser.

Dessa synpunkter har tidigare framforts i olika motioner. Vi har ocksa for
avsikt att dterkomma till frdgorna i kommande trafikpolitiska motioner.

2. Atgirder for okad flygsikerhet (mom. 3)
Kenth Skarvik (fp) anfor:

Under forra aret intrédffade inom det svenska privatflyget tre haverier med
sammanlagt fyra omkomna. Ovrig luftfart var forskonad frdn olyckor med
dodlig utgdng. Inom den tunga luftfarten har ingen olycka med dodsfall
intrdffat sedan ar 1989. Enligt min uppfattning far man av dessa fakta inte
forledas att dra slutsatsen att svensk luftfart héiller en hog sékerhetsniva.
Tvirtom tyder tillgdnglig statistik pa att luftfarten &r behdftad med allvarliga
sakerhetsbrister.

Luftfartsolyckor av viss allvarlighetsgrad skall undersokas av Statens ha-
verikommission enligt lagen (1990:712) om undersdkning av olyckor med
anslutande forordning (1990:717). Vidare skall kommissionen undersdka
tillbud till olyckor, om tillbudet inneburit allvarlig fara for att en olycka
skulle intrdffa eller om tillbudet tyder pé ett vésentligt fel hos luftfartyget
eller p& andra vésentliga brister i sidkerhetshdnseende. Harutdver skall Luft-
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fartsverket undersdka hiandelser av mindre allvarlig art om det ar pékallat
fran sdkerhetssynpunkt. Under 1990-talet har Statens haverikommission
arligen haft anledning att genomfora mellan 50 och 100 undersdkningar av
olyckor och olyckstillbud inom luftfarten. Omfattningen ger vid handen att
sékerheten for passagerare, personal och andra ménniskor ar langt ifran till-
fredsstdllande.

Jag skall i det foljande peka pa nagra av de faktorer som enligt min mening
bidragit till att sékerheten inom luftfarten har forsdmrats under senare ar.

En siddan faktor giller flygplatsernas lokalisering. Manga flygplatser lag
vid sin tillkomst l&ngt utanfor titorterna. Men hérefter har bebyggelse av
olika slag placerats allt ndrmare flygplatserna. Samtidigt har antalet flyg-
plansrorelser stadigt dkat. Ddrmed har sdkerhetsmarginalerna minskat.

En annan viktig faktor géller flygutbildningen som i dag &r klart otillrdck-
lig. Ar 1984 inrittades den statliga trafikflygarhdgskolan (TFHS). Men ut-
bildningskapaciteten svarar inte mot behovet av piloter inom en snabbt vax-
ande luftfart. Inte ens SAS efterfrigan pé piloter kommer att kunna tillgodo-
ses. Detta innebér att medelstora och mindre flygbolag drineras pa kvalifice-
rad personal.

En tredje faktor géller Luftfartsinspektionens organisatoriska hemvist. In-
spektionen utgor i dag en enhet inom Luftfartsverket. Det kan inte uteslutas
att Luftfartsverkets starkt kommersiella inriktning stir i konflikt med Luft-
fartsinspektionens uppgift att virna om flygséikerheten. Ett tecken pé detta &r
Luftfartsverkets beslut nyligen om en avveckling av inspektionens di-
striktsorganisation. Syftet med fordndringen &r uppenbarligen att spara
pengar. Men risken ér stor att sdkerhetsarbetet paverkas negativt, eftersom de
kunskaper som i dag finns hos inspektionen nér det géller lokala forhallanden
pa sikt kommer att utarmas. For flygsdkerhetens bidsta borde Luftfartsin-
spektionen bli en sjdlvstindig myndighet.

Med hénsyn till att utskottet vid sin behandling av min motion beslutade
att vid ett senare tillfille bl.a. kalla Luftfartsinspektionen for att diskutera
flygsdkerhetsfragor har jag avstatt fran att reservera mig.
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