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P regeringens viignar

THORBJORN FALLDIN
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Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen redovisas regeringens stillningstagande till luftfartsver-
kets besvir dver koncessionsnimndens for miljéskydd beslut om villkoren
for fortsatt trafik p4 Bromma flygplats.

Regeringen har med viss forldngd 6vergangstid faststiillt koncessions-
nimndens beslut att trafiken med Linjeflygs Fokker F-28 skall upphora pa
Bromma. Efter den 1 juli 1985 skall de flygplan som trafikerar flygplatsen
vara minst ca 7 dBA tystare dn nuvarande Fokker F-28. Under 6vergings-
tiden skall Linjeflyg vidta atgéirder pa kort sikt som bl. a. dimpar bullret med
minst 3 dBA och minskar avgasutslappen. Bullerddmpningen skall vara
genomford senast vid arsskiftet 1981/82.

Beslutet innebir att Linjeflyg senast den 30 juni 1985 antingen kan flytta ut
sin verksamhet till Arlanda eller skaffa nya. tystare flygplan for fortsatt trafik
pd Bromma. Linjeflyg kan ocksa vilja att flytta ut delar av sin trafik till
Arlanda och fortsattningsvis bedriva viss trafik pd Bromma med bullerdim-
pade flygplan. Beslut hirom skall fattas senast vid utgdngen av nésta ar.

Regeringens utgdngspunkt for stillningstagandet till flygplatsfrigan i
Stockholmsregionen ar att Bromma flygplats med héinvisning framf6r allt till
kapacitetsforhallanden samt ekonomiska och regionalpolitiska skil boér
behallas for kombinerat inrikes- och allménflyg. Det huvudsakliga skilet till
den forlangda 6vergangstiden 4r att det inte &r ckonomiskt forsvarbart att pa
kort sikt overfora Linjeflygs verksambhet till en provisorisk inrikesterminal pa
Arlanda. Med den forldngda 6vergéngstiden kan bl. a. vissa luftfartspolitiska
och for transportférsérjningen i Ovrigt vésentliga fragestiliningar belysas
vytterligare.

Regeringens beslut innebir slutligen att vissa sdkerhetsinvesteringar maste
géras pA Bromma samt att planeringsarbetet for en ny inrikesterminal pd
Arlanda fortsitter.

1 Riksdagen 1980/81. 1 saml. Nr 30
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I propositionen redovisas ocksa forslag till en regeringséverenskommelse
mellan Sverige och Danmark angiende flygtrafikledningstjinsten i Orc-
sundsomrédet.



Prop. 1980/81:30 3

Utdrag
KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET PROTOKOLL

vid regeringssammantride

1980-10-16

Néarvarande: statsministern Filldin, ordférande. och statsriden Bohman,
Wikstrom, Friggebo, Mogérd, Dahlgren, Asling, Séder, Kronmark, Buren-
stam Linder, Johansson, Wirtén, Holm, Andersson, Boo, Winberg,
Adclsohn, Danell, Petri, Eliasson.

Foredragande: statsradct Adelsohn
Proposition om Bromma och Arlanda flygplatser m. m.

1 Inledning

Bromma flygplats* togs i bruk for reguljir flygtrafik ar 1936. Ar 1947
overgick huvudmannaskapet for flygplatsen till staten enligt avtal mellan
staten och Stockholms stad. Avtalet, som godkiindes av riksdagen (prop.
1946:378, SU 1946:306. rskr 1946:569), innebir i huvudsak att Stockholms
stad till staten for en tid av 50 ar, riknat fran den 1 januari 1947 till den 31
december 1996, uppliter nyttjanderitten till Bromma flygplats att anvindas
sdsom av staten forvaltad flygplats for allmént bruk. Om staten nedldgger
flygplatsen fore den avtalade tidens utging skall nyttjanderitten upphora.
Som erséttning for upplatelsen av flygplatsomradet upplater staten till
Stockholms stad med nyttjanderitt under motsvarande tid tvd omraden pa
Ladugardsgirde att anvindas som friluftsomraden.

Bromma flygplats har tvé start- och landningsbanor. en huvudbana och en
tvirbana. Huvudbanan har en nominell banldngd av 2 017 m. Banan anviinds
for starter och landningar i b&da riktningarna och ir utrustad med belysnings-
och instrumentlandningshjilpmedel. Tvirbanan ir drygt 1200 m lang och
saknar instrumentlandningshjilpmedel. Endast mindre flygplan kan anvin-
da denna bana.

Bromma flygplats ir landets mest trafikerade flygplats med avscende pa
antalet starter och landningar. Totalt uppgick antalet flygplansrérelser
(starter och landningar) till ca 110 000 ir 1979. Hérav svarade Linjeflygs
(LIN) Fokkertrafik for ca 32 000 rorelser och den 6vriga inrikes regelbundna
luftfarten med mindre flygplan for drygt 9 000 rorelser. Antalet ankomman-
de och avresande passagerare pd Bromma ar 1979 var ndrmare 2
miljoner.

"For en fullstindig redovisning av utvecklingen under de senaste dren av flygplatsfra-
gan i Stockholmsomradet hanvisas till prop. 1977/78:29.

1* Riksdagen 1980/81. 1 saml. Nr 30
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Forutom Linjeflyg anvdnder ett 10-tal bruksflygforetag, itta storre eller
mindre verkstadsforetag, dtta flygskolor och tvé flygklubbar. Bromma som
bas. Vid arsskiftet 1979/80 uppgick antalet pa Bromma baserade flygplan till
ca 200 vartill kommer LIN:s 13 tunga transportflygplan. Viss del av den
helikopterverksamhet med tillhdrande verkstadsanliggningar som bedrivs
av Ostermans Aero AB dr sedan ar 1979 baserad pd Bromma.

Arlanda flygplats 6ppnades for trafik &r 1960. Flygplatsen drivs av
luftfartsverket och ar utbyggd med tva start- och landningsbanor. Den
nord/sydliga banan &ar 3 300 m lang och utrustad med belysnings- och
instrumentlandningshjilpmedel i bada riktningarna. Den 6st/vistliga land-
ningsbanan, som ir 2 500 m ldng, har ban- och inflygningsbelysning i béda
riktningarna. Instrumentlandningshjilpmedel finns endast for landning mot
véster. Landningar mot 8ster och starter mot vister p4 den 6st/vistliga banan
far med hénsyn till bullerstérningar i Mérsta-Sigtunaomradet ske endast nir
vindforhéllandena gor detta nodvéndigt.

Den 1 november ar 1976 togs den nya utrikesterminalen — Arlanda
International — i bruk. Den nya terminalbyggnaden utnyttjas for all utrikes
linjefart och chartertrafik. I anslutning till terminalbyggnaden finns ocksi
uppstéliningsplatser for 5-7 mindre flygplan. Pa flygplatsen finns diarutéver
den tidigare utrikesterminalen, numera ombyggd till inrikesterminal for
Scandinavian Airlines Systcm (SAS). den tidigare charterterminalen. ett
stort antal byggnader som utnyttjas for de olika driftfunktionerna samt
hangar- och verkstadsbyggnad f6r SAS. Dessutom finns sérskilda byggnader
och anlidggningar uppforda for flvgfraktverksamhet, catering och branslefor-
sOrjning m. m.

SAS anvinde tidigare en provisorisk terminalbyggnad for sin inrikestrafik .
Trafikutvecklingen medférde att denna byggnad blev otillricklig. I stillet for
att utdka kapaciteten i SAS gamla inrikeshall byggdes den tidigare
utrikesterminalen. i avvaktan pé slutligt beslut om inrikesflygets lokalisering
i Stockholmsregionen, om till inrikesterminal f6r SAS. En bidragande orsak
hértill var ocksa att den provisoriska inrikesterminalens lokaliscring hind-
rade ett rationellt utnyttjande av Arlanda International. For SAS behov iir
nuvarande inrikesterminal tillricklig under 6verskadlig tid.

Efter Bromma ir Arlanda landets mest trafikerade flygplats. Ar 1979
uppgick antalet flygplansrorclser till ndrmare 100 000 varav trafiken med
tunga flygplan (8ver 5 700 kg) svarade for narmare 80 %. Antalet passage-
rare pd Arlanda var totalt 4.7 miljoner.

Arlanda trafikeras — forutom av SAS — av ett 40-tal internationella linje-
och charterflygforetag. Nagon allminflygverksamhet dr inte lokaliserad till
Arlanda.

Utover trafikflygplatserna Arlanda och Bromma - dvs. de som kan
anviandas for instrumentflygverksamhet — finns inom Stockholmsregionen
ytterligare ett antal civila och militira flygplatser. Till de civila flygplatserna
horbl. a. Ska-Edeby och Viingsé med banldngder varierande mellan 600900
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m. Flygplatserna utnyttjas p& grund av sin standard och utrustning endast for
allmiéinflyg under visuella vaderforhallanden. Militira flygplatser, med
begrinsad civil anvdndning. finns i Barkarby och Tullinge.

Fragan om betingelserna for fortsatt trafik pa Bromma flygplats och
dirmed dven flygplatsfrigan i Stockholmsregionen har sedan mitten av
1950-talet aktualiserats vid flera tillfillen.

Efter det att Arlanda flygplats tagits i bruk Gverfordes ar 1962 all utrikes
linjefart frAn Bromma till Arlanda och successivt fran mitten av 1960-talet
dven den internationella chartertrafiken. Frigan om inrikesflygets lokalise-
ring 1 Stockholmsregionen behandlades ar 1968 nir LIN och SAS hos
luftfartsverket ansdkte om att fa driva inrikestrafik med jetflygplanet
DC-9-20 pd Bromma. Med hinvisning till miljéaspekterna beslutade
regeringen att inte tillita trafik med DC-9 pi Bromma. Med anledning hirav
flyttade SAS ar 1969 ut dven sin inrikestrafik till Arlanda.

Frigan om inrikesflygets lokalisering prévades pa nytt ar 1972 i samband
med att LIN hemstillde hos luftfartsverket att successivt fi byta ut de
foraldrade Metropolitanplanen mot modernare och effektivare jetflygplan.
LEfter besvidr provades frigan av regeringen. LIN fick tillstdnd att under tva
och ett halvt &r —till utgangen av december 1975 —bedriva forsoksverksamhet
pa Bromma med jetflygplanet Fokker F-28. Samtidigt tillkallades sirskilda
sakkunniga — ULF (utredningen for lokalisering av flygverksamheten i
Stockholmsomréadet) ~ for att utreda fragan om den fortsatta lokaliseringen
av inrikesflyget i Stockholmsregionen.

I syfte att minska oldgenheterna av flygtrafiken pad Bromma 6verfordes
under ar 1973 bl. a. den aterstdende utrikes chartertrafiken till Arlanda.
Aven viss del av det s. k. allminflyget flyttades bort frin Bromma. Efter
fortsatta bullerméitningar av milj6- och hilsovardsndmnden i Stockholms
kommun beslot luftfartsverket. efter samrad med bl. a. hilsovardsndmnden,
att Bromma flygplats av miljohénsyn fr. o. m. den 1 juli 1975 skall héllas
stangd nattetid (22.00-06.00).

Ar 1976 tillkallades en sirskild utredare med uppgift att overviga
forutsittningarna for att i ndgon form bibehalla Bromma flygplats, den s. k.
Brommautredningen. Utredningen skulle enligt sina direktiv samradda med
Stockholmsregionens allménflygutredning, som tillkallades &r 1975, med
uppgift att behandla frigan om allminflygets framtida lokalisering i
Stockholmsregionen.

Riksdagen uttalade &r 19771 anledning av prop. 1977/78:29 (TU 1977/78:9,
rskr 1977/78:101) om flygplatsfragan i Stockholmsregionen, m. m. att det
med hinvisning till framfér allt kapacitetsforhillanden samt ekonomiska och
regionalpolitiska skal dr synnerligen énskviirt att Bromma flygplats dven pa
sikt behalls for kombinerat inrikes- och aliménflyg. Enligt riksdagens beslut
skulle staten ta upp overldggningar med Stockholms kommun och Stock-
holms lédns landsting for att i detalj klarlagga forutsattningarna for linjetrafik
pa Bromma, vilken trafik som kan accepteras fran sanitdr synpunkt och den
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takt i vilken sddan trafik kan introduceras samt finansicrings-, mark- och
markkommunikationsfragorna.

Med héanvisning till riksdagens beslut att bifalla propositionen 1977/78:29
uppdrog regeringen den 22 december 1977 at luftfartsverket att snarast
utarbeta en detaljerad dispositions- och utbyggnadsplan for Bromma som
inrikes flygplats. For att behdlla handlingsfriheten vad giiller inrikesflygets
permanenta lokalisering fick verket ocksa i uppdrag att utarbeta det slutliga
forslag till dispositionsplan for Arlanda flygplats som behovs for en
overforing pa kort eller lingre sikt till Arlanda av den inrikes linjetrafiken pa
Bromma. Luftfartsverket redovisade i juni 1979 en dispositions- och
utbyggnadsplan for Bromma flygplats.

Med hiinsyn till att en upprustning av Bromma flygplats skulle innebira
vissa investeringar bedomde luftfartsverket det nodvindigt att erhalla det
skydd mot ingrepp i verksamheten pd Bromma flygplats som ett beslut i
koncessionsndmnden for miljoskydd innebér.

Inom ramen for Overliggningarna mellan staten och de lokala och
regionala intressenterna om forutsittningarna for fortsatt linjetrafik pa
Bromma ansékte darfor luftfartsverket i maj 1978 hos koncessionsndmnden
for miljéskydd om tillstand till drift av Bromma flygplats fér huvudsakligen
inrikes linjefart och fér allménflyg.

Koncessionsnimnden lamnade den 13 juli 1979 luftfartsverket tillstand att
i enlighet med vissa sarskilda villkor driva Bromma flygplats for huvudsak-
ligen inrikes linjefart och for allméinflyg. For tillstdndet giller bl. a.

(1) trafik med Fokker F-28 skall upphéra senast vid utgingen av juni
1981,

(2) ljudemissionen fran de flygplan som trafikerar flygplatsen fran denna
tidpunkt vara minst 9 dBA ldgre dn den som avges frin Fokker F-28 Mk 4000
samt

(3) ljudnivan kring flygplatsen beridknad enligt FBN-metoden fran den 30
juni 1981 i vad beror pé flygverksamheten och vad giiller FBN* 55 och 65
dBA ej far overskrida det av luftfartsverket redovisade trafikfallet 4.

Den 14 september 1979 anférde luftfartsverket besvir éver koncessions-
nidmndens beslut. Verket konstaterar att' koncessionsnidmndens beslut
innebir att nAmnden lamnat luftfartsverket tillstand enligt miljoskyddslagen
att driva Bromma flygplats som trafikflygplats for huvudsakligen inrikes
linjefart och for allménflyg.

De sarskilda villkor som nimnden faststiillt {6r den fortsatta verksamhcten
pa Bromma flygplats dr emellertid enligt luftfartsverket restriktiva och svara
att tillampa. Vad géller kravet pa en sankning av ljudemissionen med 9 dBA
har ndmnden utgatt fran viardena for flygplansprojektet JET | som luftfarts-
verket angett som exempel pa flygmaterielutvecklingen i sin ansokan till

*Matt pa bullerstérningz-ir beriknat enligt flygbullernivimetoden (FBN-metoden).
Mattenhet dr den dygnsekvivalcata ljudnivdn i dBA.
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koncessionsndmnden. Studier av flygmaterielutvecklingen visar emellertid
att projektet inte kommer att férverkligas samt att p& marknaden tillgingliga
transportflygplan med négot undemtag inte uppfyller de av koncessions-
ndmnden angivna kraven pa ljudemission.

Luftfartsverket anser att de svenska emissionskraven maste félja de
internationella kraven eftersom svenska foretag dr helt beroende av den
flygmatericl som scrietillverkas utomlands. Maojligheterna att anvinda
Bromma flygplats f6r inrikes linjefart dr silunda beroende av att svenska
flygforetag har mojlighet att anskaffa materiel som serietillverkas i utlandet
enligt internationellt godtagna och av den internationella civila luftfartsor-
ganisationen (ICAO) i Annex 16 fastlagda emissionsbestimmelser. Luft-
fartsverket yrkar dirfor att nimndens villkor i detta avseende é4ndras till att
motsvara de av ICAQO ar 1978 faststéllda kraven for nytillverkade transport-
flygplans miljavardighet. Dessa normer géller flygplan som certifieras efter
den 6 oktober 1977 (Bestammelscr for civil luftfart BCL-M 2.2; 1979-02-01).
Verket hemstiller ocksd att regeringen provar vad LIN, i en skrivelse till
luftfartsverket. anfort i drendet.

2. Regeringens beslut i anledning av luftfartsverkets besvir Gver
koncessionsnimndens for miljoskydd beslut i Brommairendet

Regeringen avgjorde den 9 oktober 1980 besviren 6ver koncessionsndmn-
dens beslut. Inledningsvis konstaterar regeringen att den nuvarande
flygtrafiken pa Bromma ger upphov till bl. a. oacceptabla bullerstorningar. 1
likhet med koncessionsndmnden anser dock regeringen att Bromma under
vissa villkor dven i fortsittningen kan anvindas for sitt nuvarande dndamaél
som trafikflygplats for huvudsakligen inrikes linjefart och for allménflyg. D4
de alldeles évervigande bullerstdrningarna orsakas av jetflygplanen och da
framst av LIN:s flotta av Fokker F-28, anser regeringen att trafiken med
denna flygplanstyp snarast maste upphora. Regeringen bedomer det dock
inte mojligt att fran teknisk och ekonomisk synpunkt avveckla Fokkertrafi-
ken pd Bromma inom den av koncessionsnimnden angivna tidsramen. Enligt
regeringens mening bor Fokkertrafiken upphora snarast dock senast den 30
juni 1985. Regeringen kriver att de flygplan som skall trafikera Bromma
efter denna tidpunkt skall ha en bullernivd, som ligger minst ca 7 dBA under
Fokkerplanets bullerniva.

De handlingsalternativ LIN har dr att antingen flytta linjefarten till
Arlanda eller att fortsitta sin verksamhet pA Bromma med ett tystare
flygplan dn Fokker F-28. En tredje mojlighet ér att Fokkertrafiken flyttas till
Arlanda men att en viss del av linjefarten dven fortsittningsvis bedrivs frin
Bromma med miljémissigt godtagbara flygplan. Med hansyn till den tid som
behdvs for att genomfora de olika alternativen innebar regeringens beslut att
LIN maste fatta beslut i denna fraga senast omkring arsskiftet 1981/82.

For att om mojligt tidigareligga avvecklingen av Fokkertrafiken har
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regeringen uppdragit at luftfartsverket att underséka vilka tekniska och
ekonomiska forutsattningar som finns att senast den 1 juli 1984 upphdira med
denna trafik. Dessutom har regeringen som ytterligare villkor foreskrivit
bl. a. att sddana atgirder skall vidtas att Fokker F-28 vid 1981 4rs utgang skall
vara minst 3 dBA tystare dn f. n. samt att atgiirder vidtas for att minska
utsldppen av oforbranda kolviten fran Fokker F-28.

3 Foredragandens dverviaganden

Flygets betydelse i det totala transportsystemet och for samhallsutveck-
lingen i stort har successivt dkat. Detta sammanhinger med en rad olika
faktorer sdsom den allminna hdjningen av den ckonomiska standarden,
befolknings- och bebyggelseutvecklingen samt strukturférindringar inom
néringsliv och forvaltning.

Med tanke péa Sveriges beroende av utrikeshandeln &r ett vil fungerande
flyg ctt nddvindigt hjalpmedel i kontakterna mellan svenskt néringsliv och
omvirlden. Flyget har ocksa stor betydelse for turismens utveckling. Den
tidsvinst och de oOkade resmoijligheter inrikesflyget erbjuder enskilda
ménniskor, férvaltning och niaringsliv dr for vért land av storsta betydelse.
Tillgdngen pa snabba persontransporter dr en avgbrande forutsittning for ett
vél fungerande néringsliv och en effektiv forvaltning. De regionalpolitiska
stravandena forutsitter vidare att avldgsna regioner har tillgang till snabba
transporter sa att industri och férvaltning kan bedriva sin verksamhet pa i
stort sett samma villkor som de mer centralt beligna regionerna. Privatre-
sendrerna har ocksa behov av snabba transportalternativ. Ett exempel pa
detta dr den mycket snabba utveckling som inrikesflyget genomgatt under
senare ar.

Den civila luftfarten har utvecklats mycket snabbt under senare ar, inte
bara i Sverige utan ocksd internationellt. Den hittillsvarande snabba
utvecklingen har varit mojlig tack vare flygets hoga transporteffektivitet
frimst over ldnga avstind. Antalet avresande passagerare frin de statliga
flygplatserna har sedan 1960-talet 6¢kat med i genomsnitt 9-10 % per éar.
Antalet starter och landningar (flygplansrorelser) har under samma period
Okat med 3-5 % per ar. Den ligre 6kningen f6r antalet flygplansrorelser
beror pa utvecklingen mot stérre flygplan med 6kad passagerarkapacitet.

Pa de svenska flygplatserna fOrvdntas under perioden fram till &r 1990
enligt luftfartsverkets prognos fran ar 1979 antalet passagerare i den inrikes
och utrikes linjefarten att 0ka med i genomsnitt ca 7 % per ar. Antalet
passagerare i utrikes charter berdknas dka med ca 6 % per ar. Antalet
landningar i inrikes trafik bedoms under samma period 6ka med ca 5 % per
ar och i utrikes trafik med ca 3 % per ar. Mot bakgrund bl. a. av den
osidkerhet som f. n. rdder om trafikutvecklingen kommer luftfartsverket att
gora en oversyn av trafikprognoserna under forsta halvéret 1981.

Bromma flygplats dr av central betydelse for landets flygtransport{orsorj-
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ning. Totalt uppgéar antalet inrikespassagerare till drygt 3 milj. Antalet
ankommande och avresande passagerare vid Bromma ér ca 2 milj. Detta ar
en f6ljd av att Stockholm ar centrum for manga véisentliga samhaéllsfunktio-
ner samtidigt som decentraliseringsstravandena medfért ett successivt 6kat
interregionalt kontaktbehov. De nya lagprissystemen pa SJ och inrikesflyget
har stimulerat det kollcktiva resandet och skapat férvintningar pa goda
kommunikationer inte minst till och frin Stockholm. Den offentliga
férvaltningen och nédringslivet dr darfor allvarligt oroade for att en utflyttning
av LIN:s verksamhet till Arlanda skall skapa stora svarighcter i det
nodvindiga kontaktarbetet med Stockholm. 1 skrivelser till regeringen har
bl. a. flera lansstyrelser understrukit att det dr av storsta vikt f6r den
regionala utvecklingen att Bromma behdlls som inrikesflygplats. Linsstyrel-
serna framhéller bl. a. att bullerkraven for fortsatt flygtrafik pA Bromma
maste utformas sa att LIN far ett rimligt radrum for att genomfora ett byte av
flygplanstyp pa ctt fran trafiksynpunkt forsvarligt satt.

Med hinsyn till den stora tyngd som Stockholmsregionen har i det inrikes
flygniitet dr det enligt min mening av storsta betydelse att flygplatsfrigorna i
regionen l0ses pé ett for hela landet tillfredsstallande sitt. Det galler att med
hinsyn till de restriktioner och krav som foljer av frimst ekonomiska och
miljomassiga hdnsyn finna den flygplatsldsning som ér bist for landets inrikes
flygtransportférsorjning. Stor hinsyn maste darvid tas till flygbolagens krav
pa rimliga arbetsforutsdttningar samtidigt som flygsiakerhetskraven upp-
fylls.

Jag vill mot den hir bakgrunden understryka att flygplatsfragan i
Stockholmsregionen enligt min uppfattning inte enbart dr en lokal friga utan
framfor allt en fraga av nationcllt intresse. Vid avvédgningen mellan olika
intressen maste naturligen bl. a. olika miljomaéssiga skal viga tungt.

Inom luftfarten finns liksom inom manga andra samhillssektorer motstri-
diga intressen. Som en f6ljd hdrav dr det inte forvdnande att flygplatsers
verksamhet och hithorande lokaliseringsfragor ofta leder till debatt. Krav
stills pa ett tatt nit av flygplatser med bl. a. reguljar trafik. Flygplatserna
skall ligga centralt. Transporterna savil i luften som pa marken skall vara
snabba, sikra, billiga och bekviama. Flygplanen skall vara miljovinliga. Det
dr sjalvklart att de olika kraven inte alltid gar att foérena.

Under senare ar har miljoskyddsaspekterna tillmitts allt storre betydelse
vid beslut som rér samhillsutvecklingen. Aven inom luftfartssektorn har
miljoaspekterna fatt en allt stdrre tyngd, vilket bl.a. dr en foljd av
flygtrafikens snabba utveckling och den nodvéndiga 6vergangen till jetflyg-
plan. Ett fortsatt hinsynstagande till miljoéaspekterna i samband med beslut
som ror samhéllsutvecklingen och darmed ocksé luftfarten ar sjalvklart. Nir
det giller flyget maste man &dven ta hinsyn till den internationella
utvecklingen dir man alltmer borjat beakta miljéfaktorerna. Detta har
paverkat normgivningen och tvingat fram mycket dyrbara forskningsprojekt
for att reducera bullret fran flygplanen. De snabbt 6kade priserna pa
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flygbrénsle har inneburit en 6kad medvetenhet hos flygbolagen om behovet
att spara energi. Successivt kommer dirfér nya och mer brinsleeffektiva
flygplanstyper att tillféras marknaden. Detta utvecklingsarbete innebédr
ocksé att mindre bullrande flygplan kommer att produceras inom en nira
framtid eftersom den teknik som anviinds for att minska brinsleférbrukning-
en ocksa leder till att bulleravgivningen minskar i betydande utstrick-
ning.

Ett intensivt utvecklingsarbete pagér salunda f6r att fa fram energisnéla
och mindre bullrande flygplan. ‘

Med hénsyn till att vi hir i landet dr hdnvisade till att anskaffa flygplan som
tillverkas med de internationella bestimmelserna som grund anser jag—aven
om jag &r starkt medveten om angelidgenheten av att minska bulleremissio-
nerna fran flygtrafiken — att vi inte kan bortse fran de internationellt gillande
emissionsnormerna néir vi beddmer mdjlighetcrna att komma till réitta med
storningar fran flygtrafiken.

Riksdagen uttalade i december 1977 med anledning av prop. 1977/78:29
om flygplatsfragan i Stockholmsregionen m. m. att, med hénvisning till
framfor allt kapacitetsférhallanden samt ekonomiska och regionalpolitiska
skal, bor Bromma flygplats behallas for kombinerat inrikes- och allménflyg. I
fraga om kapacitetsforhallandena konstaterades att redan i dag behovs tva
trafikflygplatser i Stockholmsregionen. Aven om Brommamarken har ett
viirde f6r annat &ndamél! én flyg dr det enligt min uppfattning littare att finna
alternativ mark for t. ex. bostadsindamal én for flygplatsdndamal. Jag finner
ingen anledning att p& nytt redovisa de argument som 'lag till grund for
riksdagens beslut ar 1977 utan hinvisar i detta avseende till propositionen
och trafikutskottets uttalande.

Utvecklingen under de tva senastc dren har ytterligare forstirkt behovet av
att behdlla Bromma flygplats. Det giller savil trafikutvecklingen som de
allmanna ckonomiska forutsdttningarna. Linjeflyg har sdlunda under de tva
senaste aren Okat sin passagerarvolym med mer dn 50 %. Det mycket
anstrangda ckonomiska laget for stat och kommuner. gor det synnerligen
angeldget att begrinsa utgifterna. Jag vill understryka att inte bara de
kortsiktiga utan framfér allt de ldngsiktiga trafikala och ekonomiska
effekterna av olika lokaliseringsalternativ méste beaktas vid stillningstagan-
den till verksamheten vid Bromma och Arlanda tlygplatser.

Som underlag fér de ekonomiska bedémningarna vill jag redovisa de
kostnader som enligt luftfartsverkets och LIN:s senaste bedémningar skulle
bli en f6ljd av en utflyttning av LIN:s verksamhet till Arlanda under andra
hélften av ar 1982, dvs. s& snart som det dr praktiskt mojligt. resp. av ett
bibehillande av LIN:s verksamhet pd Bromma.

Luftfartsverket bedomer verkets investeringsbehov under de nirmaste tva
decennierna till ca 675 milj. kr. pA Bromma och till nirmare 1 miljard pa
Arlanda, varav ca 70 milj. kr. f6r en provisorisk utbyggnad av det nuvarande
inrikesomradet. Investeringarna pd Bromma ar av saval sidkerhets-, kapaci-
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tets- som standardkaraktir, medan investeringarna pa Arlanda — huvudsak-
ligen ett nytt inrikesomrade och en tredje landningsbana — uteslutande ar av
kapacitetskaraktér.

Den nuvarande inrikeshallen pA Arlanda skulle endast under en begransad
tidsperiod kunna rymma bade SAS och LIN:s trafik. Det giller inte bara
utrymmena for passagerarna som snabbt skulle ha blivit otillrackliga utan
ocksa rampen, dvs. omradet utanfor terminalbyggnaden f&r uppstillning av
flygplan och anknytande taxibanor. Enligt flygbolagen dr anldggningens
kapacitet otillrdcklig redan fran LIN:s inflyttning medan luftfartsverket
anser att kapacitetstaket nds under 1985-1990.

Enligt luftfartsverkets beriikningar av bankapaciteten skulle en utflyttning
av LIN:s trafik innebira att behov uppstar av en tredje bana p4 Arlanda i
borjan av 1990-talet. Denna investering, som nu berédknas till ca 330 milj. kr.,
kan betraktas som en tidigareldggning av en eljest nédvindig investering.
Behovet av en tredje bana uppstar dock inte forrdn nigra artionden in pa
2000-talet om LIN:s trafik bibehalls pd Bromma.

Av sammanstillningen nedan framgar det investeringsbehov for luftfarts-
verket som foreligger vid en lokalisering av LIN:s trafik till Bromma
alternativt Arlanda.

Tidsperiod 1980-1985  1986-1990  1991- Summa
LIN p4 Bromma 85* 210 380 675
LIN pa Arlanda 330** 300 330 960

* Hérav svarar flygsdkerhetsinvesteringarna {6r ca 70 milj. kr.
** Varav i omedclbara investeringar ca 70 milj. kr.

Vid en utflyttning till Arlanda maste dessutom LIN gora investeringar for
drygt 100 milj. kr. Dessa investeringar avser frimst en ny hangar. Vidare
bedémer LIN att de arliga drift- och kapitalkostnaderna pd Arlanda 6kar
med ca 45 milj. kr. samt att intikterna utan motsvarande kostnadsminsk-
ningar minskar med 60-70 milj. kr. som foljd av trafikbortfall. LIN bedomer
det inte mojligt att kompensera sig for en sidan resultatférsamring. Vid en
utflyttning till Arlanda uppkommer ocksd vissa kostnadsokningar for
samhillet i vrigt och for passagerarna bl. a. i form av férldngda restider. En
samlokalisering av allt inrikesflyg till Arlanda skulle dock sannolikt ge vissa
besparingar. Besparingarna dr emellertid betydligt mindre dn kostnadsdk-
ningarna for passagerarna och for samhdllet 1 ovrigt.

Med hanvisning bl. a. till att viss osikerhet rdder om utbyggnadernas
omfattning och takt, vill jag i det hir sammanhanget ndja mig med att
konstatera att Brommaalternativet for luftfartsverket, LIN och trafikanterna
langsiktigt stéller sig ekonomiskt klart fordelaktigare &n Arlandaalternati-
vet. Det fortjanar ocksa nimnas att luftfartsverket uppgivit att mojligheterna
att begransa investeringarna dr stérst avseende Bromma och da framst de
s. k. standardinvesteringarna.
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Regeringen har vid sitt stéillningstagande till besviren 6ver koncessions-
ndmndens beslut gjort en avvigning mellan & ena sidan intresset att frén
miljésynpunkt snarast avveckla Fokkertrafiken och & andra sidan mojlighe-
terna att fran teknisk och ckonomisk synpunkt verkstilla denna avveckling.
Jag vill nu ndrmare redovisa de tekniska och ekonomiska gverviganden som
ligger till grund fOr regeringens stillningstagande att lata LIN — med
bullerreducerade flygplan — under en Overgangstid fortsitta att trafikera
Bromma. Som framgétt ar det i och for sig mojligt att Gverfora LIN:s
verksamhet frin Bromma till Arlanda hosten 1982, En sddan atgird skulle
emellertid bl. a. féra med sig mycket stora kostnader och opcrativa
problem.

Luftfartsverket, LIN och SAS har i skrivelse till regeringen anmilt att
investeringar for ca 70 milj. kr. bchdvs i det nuvarande inrikesomradet pa
Arlanda for att LIN:s trafik skall kunna samlokaliseras dir med SAS trafik
hosten 1982. Flygbolagen konstaterar samtidigt att redan frin LIN:s
inflyttning &verskrids kapaciteten. Luftfartsverket anser fér sin del att
kapacitetstaket nds under perioden 1985-1990. Ytterligarc investcringari det
nuvarande inrikesomradet medger enligt luftfartsverket med hinsyn till den
korta anvindningstiden darfoér inte normal ekonomisk utnyttjning av det
nedlagda kapitalet. Vid ett eventuellt beslut nu om utflyttning av LIN:s
verksamhet till Arlanda hosten 1982 maste dessutom enligt luftfartsverket
och flygbolagen samtidigt ett principbeslut fattas om anliggande av en
permanent inrikes terminalanliggning.

For cgen del anser jag det inte vara ekonomiskt férsvarbart att genomféra
investeringar med en sd kort livslingd samtidigt som inrikesoraradets
kapacitet och operativa férutsittningar i dvrigt inte medger att inrikestrafi-
ken kan bedrivas under acceptabla forhallanden. Rimliga operativa och
kapacitetsméssiga forutsattningar 4r med hinsyn till dec nackdelar som en
flyttning av LIN:s verksamhet till Arlanda innebir sarskilt angeldgna.

En omedelbar utflyttning av LIN:s verksambhet till Arlanda skulle ocksi
medfora stora svérigheter for bolaget att uppriitthalla en tillfredsstillande
transportférsérjning. Det skulle sannolikt bli nddvindigt att kraftigt
begransa eller helt upphdra med trafiken pa vissa stationer, bl. a. Sundsvall/
Hirnosand, Jonkoping, Karlstad och Borlinge. Aven trafiken pa andra
stationer dér trafikunderlaget i dag ér svagt, t. ex. Kristianstad, skulle séttas i
fraga.

En viss trafikminskning i kombination med véscntligt hogre kostnader som
f6ljd av en snabb utflyttning skulle fa allvarliga konsekvenser for bolaget.
Det folkflyg som successivt har vaxt fram skulle dventyras. Jag vill ocksa
erinra om det samband som f. n. finns mellan trafiken pd LIN:s s. k.
sekundarnit, de s. k. matarlinjerna, och inrikesflygets ekonomiska bérkraft.
Matarlinjerna utgdrs bl. a. av Gallivare-Luled och Kramfors-Sundsvall/
Hirndsand.

Ytterligare skil for att medge trafik med de bullerdimpade Fokkerplanen
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ldngst t. 0. m. den 30 juni 1985 dr att tidigast vid den tidpunkten kan enligt
luftfartsverket ett nytt intrikesomrade vara klart for inflyttning pa Arlanda.
Dectta forutsitter att planeringsarbetet fortsiitter utan avbrott och att slutligt
beslut fattas vid arsskiftet 1981/82. Jag anser det angeliiget att en eventuell
utflyttning sker sa snart som mojligt. Luftfartsverket har darfor fatti uppdrag
att utreda de tekniska och ckonomiska forutsittningarna for en avveckling av
Fokkertrafiken senast den 30 juni 1984.

Tidpunkten den 30 juni 1985 har ocksa valts med utgangspunkt fran att det
skall finnas rimliga tekniska och ekonomiska forutsdttningar for LIN att byta
ut Fokkerplanen mot minst ca 7 dBA tystare flygplan och darmed fortsiitta
trafiken p& Bromma. Ett beslut vid arsskiftet 1981/82 om fortsatt trafik pa
Bromma forutsitter dock att LIN kan limna bindande garantier for byte av
sin flygplansflotta, t. ex. i form av ett leveransavtal, till flygplan som
uppfyller regeringens langsiktiga miljokrav. Om sadana garantier inte kan
ges bor arbetena med att anpassa Arlanda flygplats for LIN:s trafik pabdorjas
omedelbart. Nagra ytterligare investeringar pd Bromma kommer dirmed
inte att goras vilket utesluter trafik med flygplan av Fokker F-28:s storlek
efter den 1 juli 1985.

Enligt min uppfattning ir det utomordentligt visentligt for samhillseko-
nomin och for transportfdrsdrijningen att LIN under en begrinsad dvergings-
tid far fortsidtta att anvidnda de modifierade Fokkerplanen pd Bromma.
Visentligt i detta sammanhang ar att inga investeringar gors pa Arlanda som
efter en mycket kort anviandningstid inte har ndgot alternativviarde. De
investeringsmedel — ca 70 milj. kr. — som skulle behdva avsittas for atgérder i
nuvarande inrikesomrade p&4 Arlanda vid en omedelbar utflyttning kan
ddrmed anvindas f6r andra mera langsiktiga dndamédl. Den foreslagna
handlingslinjen ér bést inte enbart fran ekonomisk och trafikméssig synpunkt
utan innebdr ocksa att de som bor kring Bromma och landets Ovriga 20
inrikesflygplatser med Fokkertrafik snabbt far del av den milj6forbattring
som erhélls genom att de nuvarandec Fokkerplanen gors tystare.

Jag har tidigare konstaterat att det redan i dag enligt riksdagens och
regeringens bedémning behdvs tva trafikflygplatser i Stockholmsregionen.
Mot den bakgrunden ir det angelédget att klargdra hur Arlanda och Bromma
tillsammans pa sikt bor utnyttjas rationellt. dvs. under godtagbara milj6for-
héllanden tillgodose kraven péa bra férbindelser till och fran Stockholm. Nu
gillande markupplitelseavtal angaende bl. a. Bromma flygplats mellan
Stockholms kommun och staten Ioper vidare ut den 31 december 1996. Det ar
enligt min mening angeldget att forutsittningarna for inrikes- och allmén-
flyget i Stockholmsregionen pé lidngre sikt klaras ut. Luftfartsverket bor
dérfor fa i uppdrag att i samrdd med Stockholms ldns landsting, Stockholms
kommun och andra berérda intressenter nirmare klarligga forutsittningar-
na for hur det langsiktiga flygplatsbehovet i Stockholmsregionen skall
tillgodoses. Forslag till nytt markupplatelseavtal for Bromma bor dérvid
ocksa utarbectas. Med hinsyn till allménflygets betydelse fran dimensione-
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ringssynpunkt bor dven denna typ av luftfart, som dock enligt gillande
luftfartspolitiska riktlinjer dr en kommunal eller enskild angelidgenhet,
Overvidgas i sammanhanget.

Slutligen bor, med utgdngspunkt fran alternativa sammansittningar av den
framtida trafiken p4 Bromma - en kombination av inrikestrafik och
allméinflyg — det ekonomiska ansvaret for investeringar i och drift av
flygplatsen Overvigas.

Berdrda kommuner har fran tid till annan forordat att Bromma flygplats
bor anvindas for annat dn flygindamal. For egen del utgdr jag ifran, vilket
dven bor vara en utgdngspunkt for luftfartsverket i dess utredningsuppdrag.
att de merkostnader for luftfarten som skulle bli foljden av en nedldggning av
Bromma och anlidggande av en ny flvgplats skall biras av berdrda
kommuner.

Inom ramen for utredningsuppdraget bor dven mojligheterna att forbéattra
markkommunikationerna till Bromma och Arlanda provas. T denna fraga
boér verket dven samordna sitt arbete med den s. k. Stockholmsutredningen
(K 1980:2).

Luftfartsverket bor redovisa resultatet av sitt arbete senast den 1 oktober
1981. Genom att regeringen nu tagit stillning i miljéfragan och som foljd av
det redovisade uppdraget till luftfartsverket finns det enligt min mening inga
skal for att dteruppta de tidigare nimnda ovcrldggnmg_,dmd om forutsatt-
ningarna for linjetrafik p4 Bromma.

Enligt min mening ir lokaliseringen av inrikesflyget i Stockholmsregionen
en viktig luftfartspolitisk friga. En sadan friga bor dirfor avgoras med
utgdngspunkt i ldngsiktiga luftfartspolitiska riktlinjer. Den s. k. lufttrans-
portutredningen (K 1978:07). som har till uppgift att limna forslag il
utformningen av den framtida luftfartspolitiken, berdknas avsluta sitt arbete
vid drsskiftet 1980/81. Dettainnebir —vilket enligt min uppfattning ar mycket
vésentligt — att de slutliga besluten om Brommas och Arlandas utnyttjande,
inom ramen for de av regeringen foreskrivna miljovillkoren, kommer att
kunna fattas med utgdngspunkt i en ny luftfartspolitik.

Lufttransportutredningen skall bl. a. préva frigan om kommunernas
bidrag till investeringar i de s. k. primarflygplatserna. Stockholms lins
landsting, som enligt tidigare riksdagsbeslut skall svara for 37,5 % av
investeringskostnaderna p& Arlanda, har fdrordat en utflyttning till Arlanda
av LIN:s verksamhet. Landstinget ir dock inte berett att svara for sin del av
investeringskostnaderna. Denna fraga bor saledes efter forslag av lufttrans-
portutredningen vara I6st vid arsskiftet 1981/82 da slutlig stéllning skall tas till
fragan om var inrikesflyget skall lokaliseras i Stockholm och darmed ocksa
beslut om erforderliga investeringar pd Bromma eller Arlanda.

Inrikesflyget i Sverige dr uppbyggt pd i princip likartat siitt som i Danmark
och Norge. Det innebédr att SAS i samtliga tre linder svarar for vissa
trafikstarka stamlinjer — i Sverige Stockholm-Goéteborg, Stockholm-Malmo
och i princip Stockholm-Luleéd-Kiruna — medan nationella flygbotag — LIN i
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Sverige ~ handhar linjefarten i 6vrigt. Denna arbetsfoérdelning har successivt
vuxit fram under iakttagande av bestimmelserna i det for SAS gillande
konsortialavtalet och de grundprinciper fér SAS verksamhet som gemensamt
fastlades av de skandinaviska linderna vid tillskapandet av SAS-konsortict
innebirande en foretridesriitt for SAS att bedriva inrikestrafiken i de tre
landerna. Utdver SAS och LIN:s trafik pd de storre flygplatserna har under
scnare dr ett sekundirnit — matarnit — byggts upp. Sekundirnitet trafikeras
med littare flygplanstyper.

Nir det géller frigan om uppdelning av trafiken pa SAS och LIN kan det
konstateras att det finns anledning att i Sverige - liksom i Danmark och
Norge med deras likartade uppbyggnad av inrikesflyget — frin tid till annan se
over arbetsfordelningen liksom intdkts- och kostnadsfordelningen mellan
SAS och de nationella flygforctagen, dvs. for Sveriges del framfor allt LIN.
Mot bakgrund hirav triiffade SAS och LIN i december 1975 éverenskom-
melse om Sverforing av tva flygfrekvenser pa linjen Stockholm-Luled fréin
SAS till LIN. Luftfartsverket har anmodat bolagen att gemensamt utvéardera
resultatet av denna overforing. Luftfartsverket har vidare foreslagit att cn
total Gversyn av inrikesflygets struktur bor genomforas i syfte att stirka dess
ckonomiska och trafikala forutsittningar. Denna fraga har dven aktualise-
rats av riksdagen vid ett flertal tillfillen.

Med hiinsyn till inrikesflygets visentliga betydelse i regionalpolitiska
sammanhang dr det angeliget att inrikesflyget organiscras s att trafiken kan
bedrivas pa ett foretagsekonomiskt tillfredsstillande sitt. Forutsittningar
maste finnas for att transporttjinster skall kunna utbjudas till priser som stér i
dverensstimmelse med de regional- och niiringspolitiska strivandena.

Mot bakgrund hirav éverfordes, som jag tidigare nimnt, tva flygfrekven-
ser pa linjen Stockholm-Luled fran SAS till LIN for nagra ar sedan.
Resultatet hirav skall utvirderas av flygbolagen sjz’ilva._l'-;ambund med
denna utvirdering kommer flygbolagen att préva behdvliga étgérder i
effcktivitetshdjande syfte. Lufttransportutredningen skall beakta resultatet
av detta arbete som ocksi skall ingd i underlaget for utredningens.
forslag.

Genom regeringens beslut i friga om villkoren for den framtida trafiken pa
Bromma har delvis nya forutsittningar for inrikesflyget uppkommit. Jag
utgdr ifran att bolagen i anslutning till den ovan ndmnda utvérderingen
sirskilt dverviiger dessa forutsittningar. Det dr angeldget att dven dessa
dverviganden kan ligga till grund for det slutliga beslutct om inrikestlygets
lokalisering i Stockholmsregionen.

Enligt min mening ér det mycket viktigt att dect slutliga beslutet om
inrikesflygets framtida lokalisering i Stockholmsregionen kan fattas mot
bakgrund av ett fullstandigt beslutsunderlag. Ett sidant underlag kommer att
foreligga inom omkring ett ar nir luftfartsverket genomfort sitt uppdrag,
lufttransportutredningen slutfort sitt arbete och nér flygbolagens évervigan-
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den dr avslutade.

Jag vill ocksd understryka att genom den begriinsade forlingningen av
6vergangstiden fér Fokkerplanens anvidndning p4 Bromma kommer stora
investeringar p& Arlanda inte att genomféras, som cfter en mycket kort
anvéndningstid saknar vérde genom att de inte kan utnyttjas for annan
verksamhet. En eventuell utflyttning av LIN:s verksambhet till Arlanda kan
ocksd ske till ett kapacitetsmissigt och operativt acceptabelt inrikes
terminalomrade. Slutligen ges Linjeflyg rimliga tekniska och ckonomiska
forutsattningar att byta ut sin Fokkerflotta eller delar diarav mot miljomaéssigt
godtagbara flygplan och dédrigenom bibehélla Bromma som sin bas for trafik
med dessa tysta flygplan.

Luftfartsverket har i dispositionsplanen for Bromma redovisat att vissa
flygsékerhetsinvesteringar méste goras pa flygplatsen om den i framtiden
skall anvindas for trafik med LIN:s Fokkerplan. 1 en forsta etapp erfordras
investeringar motsvarande ca 70 milj. kr. P4 lingre sikt erfordras ytterligare
investeringar. Aven Svensk pilotférening har starkt understrukit behovet av
sakerhetsinvesteringar p& Bromma.

Enligt luftfartsinspektionen maste om en kort frist beslutas for
F-28-trafiken pd Bromma, t. ex utflyttning 1984 eller 1985, erforderliga
flvgsikerhetsinvesteringar rimligen bedémas mot bakgrund av den majliga
utnyttjningstiden. Investeringarna bér ocksa enligt inspcktionen bedémas
mot bakgrund av vilka atgidrder som kan bli till bestdende framtida nytta. [
den sikerhetsméssiga bedomningen ligger ocksa att luftfartsinspektionen
nyligen kommit 6verens med LIN om vissa operativa begrinsningar vid
nedsatt bromsverkan.

Enligt chefen for luftfartsinspektionen krivs med de forutsitiningar som
anges i regeringens beslut for den fortsatta verksamheten pd Bromma
sikerhetsinvesteringar motsvarande 20 milj. kr. LIN:s flygoperativa ledning
instimmer i denna bedomning. Det giller bl. a. instrumentlandningssystem,
komplettering av elanldggningar och inflygningsljus samt vissa atgérder pa
plattan. Kostnaderna for dessa atgirder. som oavsett LIN:s framtida
anvindande av Bromma iir av 1angsiktig karaktir, uppgér under innevarande
budgetdr till hogst ett par milj. kr. Detta medelsbehov bor kunna inrymmas i
den av riksdagen tidigare anvisade investeringsramen for luftfartsverket.

De nu forordade flygsikerhetsinvesteringarna crfordras for fortsatt trafik
p4 Bromma flygplats dven i det fall att LIN ar 1985 6verfor sin verksamhet till
Arlanda. Atgirderna motsvarar dessutom i stort sett vad som fran
byggnadsteknisk synpunkt kan genomféras t. 0. m. utgingen av budgetéret
1981/82. Fattas beslut vid drsskiftet 1981/82 som innebér att LIN dven pé lang
sikt skall bibehdlla Bromma som sin bas far givetvis, vilket jag med anledning
av pilotfdreningens krav vill understryka, resterande flygsdkerhetsinveste-
ringar di paborias omedelbart. Erforderliga planeringsitgérder for dessa
atgirder har redan vidtagits.

Planerings- och programarbetet for ett nytt inrikesomrade pa Arlanda bor
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fortsdtta i anslutning till regeringens tidigare uppdrag till luftfartsverket sd att
handlingsfriheten bibehalls. Behovet av medel fér detta arbete bor ocksé
kunna inrymmas i tidigare anvisade budgetramar. Luftfartsverket bor
redovisa resultatet av programarbetet senast hosten 1981.

4, Overenskommelse mellan Sverige och Danmark om flygtrafikled-
ningstjanst

For att trygga en sdker och effektiv flygtrafik till och fran flygplatserna
Malmé-Sturup och Kdpenhamn—Kastrup erfordras att ankommande och
avgacnde flygtrafik vid dessa flyvgplatser kan ledas av svensk resp. dansk
flygtrafikledning i vissa delar av det andra landets luftrum. Av denna
anledning foreligger en dverenskommelse mellan luftfartsverket och det
danska luftfartsdirektoratet rérande bestimmelser for avvecklingen av
flygtrafiken inom delar av Képenhamns, Malmés och Goteborgs flyginfor-
mationsregioner. Med hinsyn till frigans vikt har det ansetts limpligt att en
regeringsoverenskommeclse mellan Sverige och Danmark om hithdrande
principfragor ingés. I samrad med bl. a. det danska ministeriet for offentlige
arbejder har ett utkast till 6verenskommelse mellan Sverige och Danmark
om flygtrafikledningstjanst m. m. utarbetats. Forslaget till regeringséverens-
kommelse inncbér att vartdera landets flygtrafikledning pa vissa angivna
villkor far utova flygtrafikledningstjinst inom det andra landets luftrum.
Avtalet innehéaller bestimmelser om att Sverige med kort varsel far aterta
kontrollen 6ver svenskt luftrum och bestimmelser som tryggar att Sverige
kan uppfylla sina internationella forpliktelser. Géllande 6verenskommelse
mellan luftfartsverket och luftfartsdirektoratet, vilken i sin tur dr komplet-
terad med lokala samarbetsavtal mellan berdrda flygtrafikledningar, ligger
helt inom ramen f6r forcliggande forslag till regeringséverenskommelse.

Frigan torde vara av den karaktiren att regeringen dger ingd 6verenskom-
melsen utan riksdagens godkéinnande.

5. Hemstillan

Med hénvisning till vad jag nu har anfort hemstéller jag att regeringen
foreslar riksdagen att
1. godkinna de av mig forordade riktlinjerna f6r verksamheten
vid Bromma och Arlanda flygplatser,
medge den av mig forordade omdisponeringen av tidigare
anvisade medel for budgetaret 1980/81 under anslaget Flygplat-
ser m. m.
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6. Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens 6verviganden och beslutar att

genom proposition foresla riksdagen att antaga de forslag som féredragan-
den har lagt fram.



