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Luftfarten

| ett flertal motioner och under flera dr har vi frdin moderata samlings-
partiet motionerat om den civila luftfartens forutsdttningar i Sverige och
i relation till omvirlden, luftfartsverkets organisation som alfiirsverk resp.
myndighet. Bromma flygplats bevarande och behovet av en friare konkur-
rens inom luftfarten.

Aven i ar vill vi framstilla forslag inom dessa omraden.

Luftfartsverkets organisation

| december 1984 godkinde riksdagen ett forslag till forindrad organi-
sation av luftfartsverket som pa luftfartsverkets forslag framlagts av rege-
ringen i tilliggsbudget I. Moderata samlingspartiet godkidnde da (6rind-
ringen som “steg pa rdw vig” men bestillde samtidigt et forslag dels
betriffande aktiebolagsbildning av de statliga flygplatserna, dels betrif-
fande ett fullstandigr avskiljande av myndighetsfunktionen fran den rorel-
sedrivande funktionen i verket.

Skalet till att vi frdn moderata samlingspartiet godkidnde den foreslagna
organisationsfordndringen var sdledes att denna utgdr en bittre utgangs-
punkt for den dndring vi onskar d4n nuvarande organisation. Vi anforde i
vir motion med anledning av proposition 1984/85:25 att vi delade de
motiv som dberopades i propositionen for forindringen, ndmligen beho-
vet av en starkare marknadsinriktning och storre syalvstandighet for flyg-
platserna och en markering av uppdelning av rorelseenheter och myndig-
hetsenheter. Med de motiv som regeringen sjalv anfor menar vi att dessa
mal bittre och snabbare uppnds genom att de statliga flygplatserna ombil-
das till aktiebolag och genom att fullstindigt avskilja myndighetsfunktio-
nen (rdn den rorelsedrivande funktionen. Som statligt verk med myndig-
hetsfunktion blir dd endast en mindre del kvar.

Vi hemstéller om en utredning med forslag i dessa hinseenden.

Luftfartstaxorna

Luftfartsverkets ekonomiska malar f. n. att driva verksamheten med full
kostnadstickning inkl. avkastningskravet for det kapital staten och kom-
munerna skjutit till.

Under 1970-talet skedde en kraftig utbyggnad av flygplatser och trafik-
ledningssystem. De omfattande investeringarna har lett till att luftfartsver-
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ketinte kan uppfylla sitt forrantningskrav. Det dr sdledes att konstatera att
de avgifter som luftfartsverket tvingas ta ut behdvs for att ticka verkets
kostnader och star i relation till de investeringar som skett.

Alltfor hoga skatter och avgifter — och for Sveriges del dr dessa onek-
ligen mycket hoga — leder till att svenska flygplatser forlorar flygtrafik
forhallande till alternativa utlindska flygplatser. exempelvis Sturup till
Kastrup. som har betydligt ligre start- och landningsavgifter, eller att det
inte dr mojligt att bedriva flygverksamhet, dir marginalerna dr sma. Detta
kan gilla delar av sekundirflyget inom landet. Den positiva trafikutveck-
ling som skett savil inom landet som till utlandet kan inte beddmas
sjdlvklart fortsdtia, eftersom forklaringen till trafikokningen delvis ligger
i en internationell och nationell konjunkturuppgang, som nu tycks vara pa
retur. Hoga skatter och avgifter far i det liget en bromsande effekt pa
utvecklingen.

De investeringar inom luftfartssektorn som gjorts sedan 1970-talet maste
ndmnas i sammanhanget, eftersom manga starkt bidragit till att avgifterna
madst sidttas sd hogt. Flygplatserna Landvetter och Sturup dr t. ex. bade
daligt placerade och 6verdimensionerade. | sjdlva verket dr det endast en
flygplats forutom Arlanda som bir sig, ndmligen Bromma. Samtliga andra
gar med forlust och ridkningen betalas av passagerare och skattebetalare
och kostnaderna belastar den civila luftfarten i sin helhet.

For att forbittra resultatet vid Sturup och Landvetter bor ytterligare
koncessioner for sdvil inrikes- som utrikestrafik pa dessa flygplatser over-
vagas.

F. n. fors en diskussion inom Stockholms 1dn och med luftfartsverket om
utbyggnad av en flygplats som skulle kunna ersdtta Bromma, om Bromma
laggs ned efter avtalstidens slut ar 1996. Det alternativ som fors fram dr
Tullinge/F I8 och berdaknade kostnader for en reguljarflygplats dir varie-
rar efter den standard man diskuterar. Variationerna i belopp som nimns
dr oerhort stora. mellan 190 milj. kr. som ldgst for enbart alilmédnflygplats
och minsta mojliga atgirder till ca 1,2 miljarder kronor. Till dessa berik-
ningar skall liggas kringkostnader. Samtlig flygexpertis dr enig i bedom-
ningen att Tullinge/F 18 dr ett klart simre alternativ én Bromma och att
Bromma behdvs for att avlasta Arlanda. Niringsliveti Stockholms ldn har
pa olika sidtt markerat sitt behov av Bromma och att man f6redrar Bromma
framfor Tullinge. Med de nya flygplanstyper som man fatt fram uppfylls
nu de utomordentligt hdrda bullerkraven (6r Bromma. Anda diskuteras
nedliggning av Bromma och investering pa Tullinge/F 18. Denna satsning
skulle enligt Mygexpertis belasta den totala flygsektorn och krdva avgifts-
hdjningar pa uppemot 60 %.

Runt om 1 virlden planeras nu byggnation av flygplatser mycket cen-
tralt, t. ex. i London. Flygplansutvecklingen tekniskt mdjliggor detta med
hdnsyn till buller och avgaser. Skilet dr att betydande tidsvinster och
kostnadsbesparingar hirigenom kan goras for sdvil flygbolag som reseni-
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rer. Denna utveckling dger rum i vara konkurrentlinder samtidigt som i
Sverige planeras en kapitalforstoring av gigantiska matt genom nedligg-
ning av en fullt brukbar och centralt beligen Nygplats.

For manga dr inte sambandet klart mellan stora och i f6rhdllande ull
trafikintensitet alltfor omfattande investeringar och de avgifter som da
mdste tas ut och som blir en belastning for flygverksamheten i hela landet.
En felaktig och for stor investering i Stockholmstrakten kan darfor bli ett
hinder for flygsatsningar i Norrland.

Den differentiering av avgifterna som luftfartsverket gor bl. a. for att
forsoka styra trafikstrommarna och biittre utnyttja savil flygplatser som
tiden pa dygnet dr bra. Mojligheterna tll “lagpriser” begriinsas dock av
bl. a. den ekonomiska malsiittningen for verket.

Vi anser att Bromma flygplats bor vara kvar for allmidnflyg och visst
sekundirfyg samt att statliga anslag till flygplatser i Stockholmsregionen
f. n. bor begriinsas till Arlanda och Bromma.

Kravet pad kostnadstickning av luftfartsverkets verksamhet och den
belastning investeringarna utgor har lett till ett orimligt skatte- och avgifts-
uttag dven pa andra omrdden in start- och landningsavgifter. Som exem-
pel kan ndmnas avgiften for besiktning av privatflygplan. Avgifterna for
besiktningen dr desto orimligare som nagon egentlig besiktning inte dger
rum utan sker i form av en stickprovskontroll. Avgifterna borde vara
relaterade till den verkliga kostnaden fOr besiktningen och inte en in-
komstkilla for verket for tickande av andra kostnader.

Skatten pa flygbensin ir ytterligare ett exempel pa skatt eller avgift som
har en direkt himmande effekt pa luftfartens utveckling. Flygbensinskat-
ten gillen for bensin som anvinds i luftfartyg som anvinds privat. Vad
som dr privat kan i sammanhanget ifrdgasittas, das. k. privatflygning ofta
dr en mycket samhillsnyttig verksamhet. T. ex. giller detta privata fyg-
klubbar som atar sig skogsbrandsbevakning eller malflygning. Eftersom
amerikanska, engelska och tyska luftfartsmyndigheter sedan en tid tillbaka
tillatit anvdndning av bilbensin i vissa flygmotorer vid privatflygning kan
detta bli aktuellt dven i Sverige. PA grund av den redan i dag ringa
forbrukningen av flygbensin, som pa grund av skatten blir dnnu dyrare,
finns risken att brinslebolagen antingen upphdr med distributionen, som
redan har lag Idnsamhet, eller att de hojer priserna. | bada fallen uppstar
en direkt negativ konsekvens for den yrkesmdssiga delen av allminflyget.
Aven om allminfygetsaledes inte direkt drabbas av skatt pa flygbensin far
man hogre kostnader, vilket blir till skada for nyttjaren av allminflyget
och till hinder for luftfartens utveckling.

(Okad konkurrens

Aterhallsamhet betriffande investeringar, avregleringar och en genero-
sare instdllning till flera koncessioner kan leda till uppsving inom fygsek-
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torn, ett uppsving som inte i huvudsak ar konjunkturellt betingat. En 6kad
konkurrens kan leda ull en prispress inom bolagsverksamheten till férdel
for resekonsumenten.

Den bista luftfartspolitiken dr sdledes en luftfart som fungerar efter
marknadsekonomiska principer. Det mdste rdda konkurrens savil inom
luftfarten som mellan flyget och andra kommunikationer. En avreglering
av flygsektorn iir Onskvird.

Naringslivet ar flygbolagens viktigaste kund. Det dr déarfor sarskilt an-
geliget for foretagen att inrikesflyget far utvecklas efter sunda ekonomiska
principer, och i samband didrmed maste betydelsen av ndarbeligna flygplat-
ser understrykas samt betydelsen av en rimlig kostnadsutveckling,

Avreglering

Sedan ndgra ar har USA minskatregleringarna inom luftfarten. denss. k.
deregulationsfilosofin. En effekt av detta har enligt det amerikanska
transportdepartementet blivit att man underlittat for nya foretag att kom-
ma in pd marknaden. Ett antal tidigare monopol har slagits sonder, avgif-
terna har kunnat sinkas genom konkurrensen. medan servicen fungerar
minst lika bra. 1978 kom en lag om deregulation for inrikesflyget. Fran
regulation 1938 till deregulation 1978 startades inga nya storre lygbolag.
Efter 1978 har utvecklingen kommit i gdng. Fore 1978 fanns t. ex. tre
passagerarflygbolag mellan Washington D. C. och Los Angeles. Alla holl
hoga priser. Nu finns ett flertal linjer. Ett av bolagen, som 4r nystartat,
arbetar efter principen “partrederi” dir alla inom fOretaget dr deligare.
Priserna ar mycket ldga.

Utvecklingen innebar titl en borjan fler flyglinjer. men inte fler passa-
gerare. Direfter har en kraftig uppgdng av passagerarantalet dgt rum
genom Okad konkurrens och ligre priser. Tidigare tvingades regeringen att
ticka forlusterna pd “glesbygdsstrickor™ med & passagerare. | dag har
effektiviteten okat och subventioneringen minskat. Beldggningen pd inri-
keslinjerna har okat kraftigt och ligger nu pd i genomsnitt 60 %o.

Att mer konkurrens och en mer liberal luftfarispolitik dven i Sverige ar
onskviird innebiir inte att en sddan inte dr f6rknippad med problem. Den
maste dirfor utformas utifrdn vart lands speciella forutsattningar.

Vi anser att forutsiattningen for 6kad konkurrens inom luftfartssektorn
bor studeras siirskilt betrdffande inrikesflyget samt mojligheterna for en
avreglering av marknaden.

Inrikeslinjerna till inrikes flygbolag

Numera gar inrikesflyget med vinst sdvil i Danmark och Norge som i
Sverige. Flyttningen av det svenska inrikesflyget till Arlanda har inte
inneburitde negativa konsekvenser som manga befarade. Den forutsidgelse
som vi fradn moderat hall gjorde betriffande Arlandas kapacitetsbegrins-
ning har emellertid visat sig riktig. Redan vid utflyttningen. dd mycket
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“smaflyg” flyttade med, uppstod problem. De mindre planen med(orde att
kapacitetstaket snabbt uppndddes sirskilt vissa tider och dagar. Luftfarts-
verkets mojligheter att styra trafiken till andra ygplatser ér begriinsade.
Fridgan om bibehdllande av Bromma flygplats édr dirfor hogaktuell, efter-
som Bromma just niir det giiller allmédnflyget fungerar avlastande pd Ar-
landa samtidigt som avstandet till Arlanda inte ér ldngre én att transport-
tiden diir emellan upplevs som rimlig. Som samarbetande enheter fungerar
dirfor Bromma/Arlanda flygplatser trafikalt bra och till fordel 6r sdvil
resenirer som flygbolug. En tredje bana pd Arlanda ir emellertid ofrdn-
komlig inom en femdarsperiod bl. a. beroende pd den mycket stora utveck-
lingen av inrikesflyget. Som tidigare papekats i denna motion iir utveck-
lingen avinrikesflyget visserligen delvis konjunkturellt betingad men iven
beroende pd samordningseffekter. Bl. a. har 6kningen av flygtrafiken pa
sekundirniitet pdverkat tillstromningen av passagerare till utrikeslinjer
och chartertrafik. | stiillet for buss rdn vissa orter i landet har ocksd den
som dmnar resa vidare till utlandet i stdrre utstrickning kunnat viilja
inrikesflyg. Inrikes-, utrikes- och chartertrafiken har sdledes ett inbordes
beroende. For trafiken pa vissa utlandslinjer. t. ex. frAn Kastrup, har den
svenska inrikestrafiken betydelse. Detta hindrar inte att med den utveck-
ling innikesflyget fatti de tre linderna och dd samtliga inrikesbolag nu gar
med vinst inrikeslinjerna i sin helhet borde kunna skdtas av inrikes flyg-
bolag.

Vinsten for SASinrikes i Sverige delas enligt modellen 2/2/3 av moder-
bolagen i Danmark. Norge och Sverige. De verkligt vinstgivande linjerna
inom Sverige nimligen Stockholm— Malmg, Stockholm — Goteborg resp.
Stockholm— Luled innehar SAS koncession pd och trafikerar, vilket inne-
bir att stora skatteintikter undandras svenska staten.

Den diskuterade sammanslagningen av SAS och L.IN. da skattefrigan
torde fd samma fordelning. bor inte komma till stdnd. darlfor att den
skatteintidktsmiissigt fAr alltfor negativa konsekvenser for Sverige och 6r
det svenska inrikesllygets utveckling. Den konkurrenssituation som nu
foreligger mellan SAS och LIN skulle dd upphora. En sammanslagning
skulle ge intryck av en monopolsituation. En hardare bevakning frin SAS
sida betriffunde koncessionerna pad sekundirnitet kunde ocksd uppsta
och dd leda till att monopolsituationen forstirktes.

Strivan bor i stillet vara att inrikestrafiken i sin helhet skall skotas as
frdn SAS skilda och sinsemellan konkurrerande bolag.

Eftersom konsortialavtalet mellan de tre Linderna sd nyligen fOrnyats
avstdr vi frdn yrkande betriffande sepurering av inrikestratiken il resp.
lands inrikes flygbolag.

Regionalt flvg

Malet or regionalpolitiken &r att skapa likvirdiga forutsittningar or
bl. a. niringslivet i olika delar av lundet. Arsenalen av regionalpolitiska
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medel har vuxit och varierat och framgangen kan knappast sagas vara
sarskilt stor.

I Norrlands inland har t. ex. utvecklingen for ndringslivet varit negativ.
Orsakerna hartill dr bl. a. strukturomvandlingen i det svenska naringslivet,
den tekniska utvecklingen och kostnadsutvecklingen. Om man skall uppna
positiva effekter av de regionalpolitiska satsningarna maste grundforut-
sdttningarna for naringslivet kompenseras, t. ex. de langa avstanden ge-
nom snabba forbindelser. Flyget ar darfor det vdrdefuliaste instrumentet,
och som alternativ till annan regionalpolitisk satsning borde en satsning pa
regionalt flyg kunna dvervagas.

Det ar viktigt att podngtera att just ndr det giller regionalflyget édr en
lokal etablering av ett flygforetag angeldgen. Taxiflyg, ambulansflyg och
skogsbrandsbevakning kan t. ex. skdtas effektivast av ett lokalt stationerat
bolag. Intresse finns ocksd hos sdvdl kommuner som flygbolag att ha
denna lokala forankring. Specialomraden, nischer, nar det giller den
kommersiella flygverksamheten kan ofta utnyttjas av de mindre bolagen,
vilket leder till 6kad konkurrens och en prispress som éar till fordel for
konsumenterna, i det hdr fallet sarskilt resekonsumenterna i Norrlands
inland.

Det intresse av samordning vad galler bokning, tidtabellsupplaggning,
prissdttning, terminalanvdndning m. m. som maste finnas bor uppmunt-
ras.

Eftersom regionalt flyg har en sé stor nationell betydelse bade for trafik
mellan olika mindre orter och som matartralik for de storre linjerna méaste
alla mojligheter tillvaratas for att utvecklingen inom regionalflyget skall
utvecklas positivt. Enligt var mening ar en avreglering och en friare kon-
cessionsgivning de effektivaste medlen.

| detta summanhang maste vi betona att den redan befintliga flygtrali-
ken mellan norra Sverige och Nordnorge och Nordfinland pa tvérlinjerna
bor uppmuntras och utbyggas.

Arlanda flygplats

Arlanda ygplats dr av utomordentlig betydelse for det svenska samhal-
let. Det ar saledes ett riksintresse knutet till Arlanda, som innebdr att
svenskt ndringsliv och forvaltning dr beroende av Arlanda flygplats for att
kunna fungera effektivt och utvecklas. Arlanda maste flygoperativt funge-
ra bra och erbjuda god service. Arlanda ar ocksa porten till Sverige och
Sveriges ansikte mot varlden.

Under senare ar har Arlanda flygplats trafikmassigt utvecklats till Nor-
dens storsta flygplats. Antalet flygplansrorelser berdknas for &r 1985 bl
160 000, 20 000 mer dn som tidigare prognostiserats. Till denna siffra skall
laggas allmanflygets ca 18 000 rorelser.
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Utrikes- och chartertrafiken frdn och till Sverige har okat betydligt men
den storsta 0kningen ligger pd inrikesflyget.

Det dr angelidget att Arlandas servicefunktioner forstirks. | synnerhet
giller det med tanke pd affdrsresenidrerna, som i en del fall kan tinkas
komma 1 kontakt med Sverige och svenska varor huvudsakligen pd MNyg-
platsen.

Den internationella utvecklingen vad betriflar affirsresor tyder pd att
resandet accentueras till och frdn viirldsstider med storflvgplatser. Petta
hinger samman med dels koncentrationen till storstiderna av stor(oretag.
finansinstitut och utbildningsinstitutioner, dels med utvecklingen mot en
internationell affdrsvirld vars beslutsfattare tridffas (6r sammantriden,
konflerenser och kongresser som forliggs till ndgon internationell knut-
punkt med storflygplats. Med (ygets utveckling har antalet terminaler i
viirldens Nygsystem minskat. De orter som har internationella flygplatser
har samtidigt blivit alltmer tillgiingliga. Man kan i det sammanhanget ha
anledning att varna (or “"Norrlandsproblem™ pd internationell niva. Euro-
pas problemregioner Yigger i utkanten av resp. land eller storre region.

Vart lands 1 séirklass viktigaste kontaktpunkt mellan det nationella och
internationella ekonomiska systemet ir Stockholmsregionen med Arlanda
som port mot omviirlden. Det éir den region i landet som ocksd riskerar att
forlora viktiga funktioner bade till utliindska storstiider och s. k. storstads-
alternativ inom landet om inte huvudstads- och storstadsrollen orsvaras.
Alternativet som internationell kontaktpunkt for det svenska niringslivet
kan nimligen vara Kopenhamn. Bryssel, Genéve eller London.

Som port mot omvirlden dr dirfor Arlanda flygplats utomordentligt
viktig. Med en f6rstklassig och omfattande service kan Arlanda bidra till
att Sveriges stillning i det internationella affdrsresandet och handeln
stirks. De idéer betriffande s. k. frizon pd Arlanda som diskuteras, tax-
free-forsidljning vid ankomsten. utokad konferensservice och kommersiell
service i Ovrigt bor uppmuntras. Eftersom ankomst-tax-free-forsiljning
medlor okad trivsel och bekvimlighet or resenirerna och leder till 6kad
forsiljning kan en positiv prisutveckling forviintas betriffande de trafikala
avgifterna och en positiv ekonomisk utveckling (or Sverige.

Ens. k. frizon innebiir att foretagen befrias (rdn importavgifter i form av
tullar och skatter. Foretagen kan gora riintevinster genom att uppskjuta
infortullningen till Sverige. och det administrativa arbetet kan minimeras
for varor som inte dr avsedda for den svenska marknaden utan skall
reexporteras. En centrallagerfunktion kan t. ex. betjina bidde den svenska
och den europeiska marknaden.

For Nygfrakten kan en frizon betyda en positiv utveckling. Eftersom
terminalfrdgan pd Arlanda nu 18sts or flyglrakten dr det angeliget att
organisatoriskt och med littnader, typ frizon, understodja en positiv ut-
veckling for Mygfrakten.
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Hemstillan

Med hinvisning till vad som i motionen anfdrts hemstills*

~

att riksdagen hos regeringen begir forslag till aktiebolagsbild-
ning av de statliga flygplatserna.

att riksdagen hos regeringen begir utredning i syfte att dstad-
komma ett fullstindigt avskiljande av myndighetsfunktionen i
luftfartsverket frdn den rorelsedrivande delen,

att riksdagen uttalar att en sammanslagning av SAS och LIN ej
bor ske.

att riksdagen uttalar att Bromma flygplats bor vara kvar for
allmidnflyg och visst sekundarflyg,

. att riksdagen hos regeringen begir forslag for att dstadkomma

en O0kad konkurrens och minskad reglering inom luftfartssek-
torn,

. att riksdagen hos regeringen begir att avgiften {or besiktning av

privatflygplan skall vara relaterad till den verkliga kostnaden.

Stockholm den 25 januari 1985

ROLFCLARKSON (m)

WIGGO KOMSTEDT (m) PER STENMARCK (m)
GOREL BOHLIN (m) GORAN RIEGNELL (m)
INGRID HEMMINGSSON (m) PER-RICHARD MOLEN (m)
KARL BJORZEN (m) TORE NILSSON (m)

SIRI HAGGMARK (m)

* Se dven motion 1984/85:2178.



