FLYGPLATS
2000

— De svenska flygplatserna
1 framtiden.

Ur KB:s samlingar
Digitaliserad ar 2014 National Library

of Sweden

BETANKANDE AV FLYGPLATS-

RSl

1990:55



FLYGPLATS
2000

— De svenska flygplatserna
1 framtiden.

w
o
o
=}
-
«
O]
<

BETANKANDE AV FLYGPLATS-

UTREDNINGEN.

1990:55






Statens offentliga utredningar

1990:55

kY Kommunikationsdepartementet

Flygplats 2000

- De svenska flygplatserna i framtiden

Betidnkande av flygplatsutredningen
Stockholm 1990




Allménna Forlaget har utgivit en bibliografi 6ver SOU och Ds som omfattar iren
1981 — 1987. Den kan kopas frin forlagets Kundtjinst, 106 47 STOCKHOLM.
Best. nr 38-12078-X.

Bestillare som dr beréttigade till remissexemplar eller friexemplar kan bestilla
sddana under adress:

Regeringskansliets forvaltningskontor

SOU-forradet

103 33 STOCKHOLM

Tel: 08/763 23 20 Telefontid 8'° - 12%

08/763 10 05 12% - 16 (endast bestillare inom regeringskansliet)

REGERINGSKANSLIETS ISBN 91-38-10596-9
OFFSETCENTRAL ISSN 0375-250X
Stockholm 1990



Statsrddet och chefen for
kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 2 mars 1989 bemyndigade regeringen chefen fér kom-
munikationsdepartementet, statsrddet Georg Andersson, att tillkalla en
kommitté med uppdrag att utreda och foresld nya former for huvudman-
naskap for flygplatserna ingéende i inrikesflygets primarnit.

Med stdd av detta bemyndigande forordnade departementschefen den 2
mars 1989 generaldirektdren Hans Sandebring som ordférande, riksdag-
sledamoten Gorel Bohlin och riksdagsledamoten Sven-Gésta Signell som
ledamoter. Till sekreterare forordnades den 5 april 1989 revisionsdirektd-
ren Leif Rindlow.

Vi har antagit namnet flygplatsutredningen.

Utredningsarbetet har bedrivits i ndra kontakt med luftfartsverket,
berérda kommuner, landsting och flygbolag. Arbetet har skett i fortlopande
kontakt med luftfartsverket och Svenska kommunférbundet genom de
sarskilt utsedda kontaktmédnnen med utredningen, direktor Birger Sjoberg
och sekreterare Wilhelm Jansson. Luftfartsverket och Svenska kommun-
forbundet har harigenom fortlopande kunnat forse utredningen med rele-
vanta uppgifter i utredningsarbetet.

Utredningens arbete har géllt att finna enhetliga former och principer for
huvudmannaskapet pa flygplatserna och att striva efter att uppna relativt
likartade ekonomiska forutsédttningar for flygplatser med jimforbara tra-
fikvolymer och funktioner i trafiksystemet. Det har gillt att finna den
16sning rérande fordelning av huvudmannaskap och kostnadsansvar mel-
lan framst stat och kommun, som bést uppfyller de trafikpolitiska malsatt-
ningarna och utredningens direktiv. I detta ligger att det inte finns nagot
forslag, som uppfyller de olika intressenternas alla 6nskemal. Aven av detta
skdl har det varit viktigt att utredningsarbetet skett i god kontakt med
intressenterna.

Utredningen har samlat in data och synpunkter fran berdrda intressenter
vid successiva kontakter under utredningsarbetet. Sammantriden har hal-
lits med luftfartsverket, svenska kommunférbundet, landstingsforbundet,
SAS, Linjeflyg AB, Swedair AB, Trafikflygforetagens riksforbund och
Svenska handelskammarforbundet. Utredningen har dven besokt ett antal
flygplatser for att sammantriffa med kommuner, landsting, niringsliv och
Ovriga intressenter samt dven studerat flygplatserna. Data har dven insam-
lats genom en enkat.




SOU 1990:55

Utredningen har vid flera tillfdllen sammantréiffat med olika represen-
tanter for berérda kommuner, arbetsgruppen kommuner med luftfartsver-
kets flygplatser, arbetsgruppen huvudmin fér kommunala flygplatser i
primarnatet och kommunforbundet.

Vidare har utredningen studerat utlindska 16sningar rérande organisa-
tionen av huvudmannaskapet for flygplatser.

Utredningsarbetet har skett i kontakt med konkurrenskommittén,
(C 1989:03). ;

Ett informationsmote har hallits i utredningens slutskede for att ge
samtliga intressenter majlighet att stilla frigor och limna synpunkter.

Utredningen far hirmed Overlimna betidnkandet Flygplats 2000 — De
svenska flygplatserna i framtiden.

Till betdnkandet fogas en reservation av ledamoten Sven-Gosta Signell.

Vart uppdrag dr harmed slutfort.
Stockholm den 7 juni 1990.
Hans Sandebring

Gorel Bohlin Sven-Gosta Signell
/Leif Rindlow
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0 Sammanfattning

Direktiven

I 1988 ars trafikpolitiska beslut (prop. 1987/88:50) betonas sambhillets
ansvar for att genom investeringar i infrastrukturen ge forutsattningar for
en trafikforsorjning som tillgodoser kraven pa effektivitet, god miljé och
regional balans. Bl.a. uppmirksammas gransdragningsfrigorna mellan
staten och kommunerna om luftfartens infrastruktur — flygplatserna.

I direktiven konstateras att det for de storre flygplatserna i landet —
primirflygplatserna for narvarande forekommer savil ett statligt som
kommunalt huvudmannaskap. Med det stora antal flygplatser som luftfart-
sverket svarar for ar det mojligt att utjamna de ekonomiska resultaten
mellan de berorda flygplatserna. Eftersom de kommunala flygplatserna i
primérnitet dock inte har samma forutsédttningar for flygplatshallningen
som de statliga, sker for narvarande en tidsbegransad resultatutjamning.

Flygplatsutredningen bor enligt sina direktiv inriktas pa att redovisa
generellt tillimpbara modeller for huvudmannaskap for flygplatser. En
strdvan bor vara att uppna relativt likartade ekonomiska forutsdttningar
for flygplatser med jimforbara trafikvolymer och funktioner i trafiksyste-
met. Mojligheten till 6kat lokalt och regionalt inflytande genom t.ex.
deldgarskap, méste vidare till form och omfattning avvédgas mot behovet av
att kunna tillimpa relativt enhetliga avgiftsprinciper for utnyttjandet av
flygplatserna.

Huvudsakliga slutsatser

En decentralisering genom deldgda aktiebolag kommer att leda till okat
kommunalt inflytande 6ver flygplatsernas utveckling, liksom en effektivare
drift med i princip kostnadstickning pd de olika flygplatserna. Bl.a.
rationaliseringsvinsterna gor att flygplatsernas forluster till stor del forsvin-
ner. Kostnader for nya investeringar skall i sin helhet tdckas av avgifter.
Enligt utredningens uppfattning kommer inte dess forslag att innebéra en
Overviltring av kostnader pA kommunerna. Vi foreslér att en bonus i form
av ett arlig belopp Overfors fran Arlanda till de deldgda stomnatsflygplat-
serna.

Bolagsformen ger mojligheter till mer lokalt och regionalt inflytande och
didrmed flexiblare verksamhet. Samarbetet mellan staten och kommunerna
forviantas forbdttra olika delar av verksamheten sdsom t.ex. byggande,
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drift och underhall av markanlidggningar och fastigheter samt brand- och
riddningsverksamheten. Néringslivet pd och kring flygplatsen bedoms
komma att utvecklas bittre genom ett vidgat samarbete mellan stat och
kommun. Genom det 6kade lokala och regionala inflytandet forutses dven
de kommersiella intakterna pé flygplatserna oka.

Sammantaget leder forslaget till ett mer effektivt nationellt tiackande
stomnit, som medger trafik med god kontinuitet och sédkerhet, vilket
kommer flygbolagen, passagerarna staten och samhéllsekonomin till godo.

Flygplatsutredningen har vid sina studier funnit att kostnaderna per
passagerare vid de kommunala flygplatserna &r ldgre, d. v.s. produktivite-
ten dr hogre, 4n vid de statliga. Affarsverket luftfartsverket driver samtliga
statliga flygplatser medan aktiebolag driver fem av de sex studerade kom-
munala flygplatserna. Den aterstdende dr en del av den kommunala for-
valtningen. Studierna avsig budgetaret 1988/89 for luftfartsverket och
kalenderaret 1988 for de kommunala flygplatserna. Detta kan bedomas ge
ca 5% hogre statliga kostnader.

Enligt en studie av utredningens insamlade data om samtliga primar-
flygplatser, vilken genomforts av VTI (med multipel regressionsanalys) dr
driftkostnaderna per passagerare for trafiken pa luftfartsverkets civila
flygplatser omkring 60% hogre dn for kommunala flygplatser.

Huruvida den storre resursinsatsen, kostnaden, pa luftfartsverkets flyg-
platser har medfort en kvalitativt hogre prestation och i sé fall om denna
motsvarar Onskemal eller krav pa sddan okad kvalitet 1 forhallande till dess
hogre kostnad ir en fidgan som inte har kunnat besvaras genom enkéten.
Betriffande kvalitetsskillnader i komforthanseende synes dven de kommu-
nala flygplatserna tillgodose rimliga krav. Av betydelse dr dven huruvida
myndigheters, luftfartsinspektionens eller luftfartsverkets trafikavdel-
nings, bestimmelser leder till hogre kostnader, som inte fordelas ut pa ett
motsvarande antal fler passagerare pa de statliga flygplatserna. Vissa sa-
dana forhallanden kan finnas men dven andra forhallanden som leder till
ldgre kostnader per passagerare pa luftfartsverkets flygplatser. Skilda be-
stimmelser skulle inte kunna forklara annat dn en del av de hogre kostna-
derna per passagerare pa luftfartsverkets flygplatser.

Utredningens forslag
Flygplatser i stomnditet respektive regionala ndtet.
Flygplatsutredningen foreslar att:

* De svenska flygplatserna med linjetrafik indelas i flygplatser i stomnétet
och flygplatser i det regionala nitet. Vi anser att detta dr en fordel si att
bendmningen i luftfarten i detta hdnseende blir jamforbar med andra
trafikslag vid planering och beslut.

Flygplatserna i det regionala ndtet dr ett vdrdefullt komplement till
flygplatserna i stomnitet, vilka uppfyller de krav staten kan stélla pa en
nationell trafikforsérjning som staten tar ett ansvar for bl. a. ekonomiskt. I
det regionala nitet sker trafik dels inomregionalt p4 kortare avstand, dels
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pé langa avstdnd. Trafiken skall utvecklas efter marknadens behov pa
affarsmassiga grunder.

Flygplatser i stomnditet

* Flygplatser i stomnétet foreslas bli de flygplatser som for nirvarande dr
flygplatser i primarnétet.

I stomnatet skall ingd nationellt strategiska flygplatser och flygplatser i
samverkan/deldgda flygplatser.

Nationellt strategiska flygplatser
Flygplatsutredningen foreslar:

* Nationellt strategiska flygplatser skall vara landets fyra storsta flygplat-
ser, ndmligen de statliga Stockholm-Arlanda, Géteborg-Landvetter,
Malmo-Sturup samt Lule.

Dessa dr de storsta inrikesflygplatserna och de tre forstnimnda har dven
mest internationellt flyg. Luled flygplats 4r nationellt strategisk dven av
bl. a. regionalpolitiska och forsvarspolitiska skil.

* De nationellt strategiska flygplatserna bor enligt utredningen kunna
drivas kostnadseffektivare som aktiebolag med helt statligt Aigande. I stort
sett samma motiv for hogre effektivitet i verksamheten bor enligt var
mening gilla dven om flygplatserna ar relativt stora.

Vi anser att frigan om en bolagisering av de fyra storsta flygplatserna 4r
sd avgorande for luftfartsverket som affdrsverk att den bér dven Svervigas
1 samband med en Gversyn av avgiftssystemet inom svensk luftfart samt
departementens pagidende 6versyn av affarsverken.

Deligda flygplatser i kommunal och statlig samverkan
Flygplatsutredningen foreslar att:

En decentralisering skall ske genom att deldgda aktiebolag bildas, drift- och
fastighetsbolag, mellan frismt staten och kommunerna. Detta kommer
enligt utredningens uppfattning efter vad som redovisas i detta betdnkande
att leda till ett 6kat kommunalt inflytande 6ver flygplatserna och flygets
utveckling liksom en effektivare drift med i princip kostnadstickning pa de
olika flygplatserna. Harigenom erhdlls ett vid en samlad virdering mer
andamaélsenligt flygplatssystem i Sverige.

* I stomnitet skall sdledes ingé deldgda flygplatser i statlig och kommu-
nal samverkan i vilka dven andra intressenter erbjuds delta.

* Flygplatser 1 samverkan, dvs med delat huvudmannaskap, skall vara
de nuvarande 14 statliga flygplatserna/flygstationerna i Umed, Sundsvall-
/Hérndsand, Ostersund, Visby, Angelholm/Helsingborg, Skellefted, Karl-
stad, Jonkoping, Kalmar, Ronneby, Kiruna, Halmstad, Ornskdldsvik och
Norrkoping samt nuvarande 5 kommunala flygplatser i Borlinge, Vix;jo,
Kristianstad, Trollhédttan/Vanersborg och Kramfors.

Enligt det det trafikpolitiska beslutet ger SAS och LIN:s flygnit pa de
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hittills nimnda flygplatserna en god nationell tdckning, god tillgdnglighet
med i princip likvardig standard.

Framtida forindringar av stomnditet
Flygplatsutredningen foreslar att:

* Tillkommande flygplatser i stomnitet skall uppna dels en trafikvolym pé
minst 100000 passagerare per ar i inrikes linjefart, dels vara samhallseko-
nomiskt lonsamma.

* | fall ddr dessa bada forutsattningar inte dr uppfyllda kan eventuellt en
flygplats dnda tas in som stomnétsflygplats av regionalpolitiska skal.

* Flygplats som mer langsiktigt har forlorat sin trafikomfattning, sam-
hillsekonomiska eller regionalpolitiska betydelse bor utgd ur som flygplats
i stomnitet. Luftfartsverket skall till regeringen lamna forslag till vilka
flygplatser som skall tillhora stomnitet.

Avgifter och bonussystem
Tvadelad tariff
Flygplatsutredningen foreslar:

* Ett nytt system skall behélla den tvadelade tariffen, som utgdr en grundp-
rincip i trafikpolitiken.

* Rorlig styckavgift motsvarande marginalkostnaderna skall tas ut vid
varje flygplats i stomnétssystemet.

* Fast avgift skall ticka alla 6vriga kostnader for samtliga flygplatser i
systemet. Denna avgift bor tas ut i form av ett sammanlagt belopp per
flygbolag avseende kostnaderna for samtliga flygplatser i stomnétet som
flygbolaget far operera pa.

* Inga bestimda taxefordandringar sker forrdn efter ytterligare fordjupad
studier.

* Luftfartsverket skall i samrad med statens vdg- och trafikinstitut (VTI)
genom olika studier ta fram ett béttre beslutsunderlag i bl. a. denna fraga.

Genom en sédan Oversyn skall det bli mgjlgt att faststdlla luftfartsverkets
avgifter pa ett riktigt satt pa grundval av aktuella data om kostnaderna for
bl. a. inrikestrafiken.

* De fasta avgifterna for flygplatsernas rakning uppbérs av luftfartsver-
ket och dverfors till driftbolagen péa respektive flygplats i likhet med vad
som idag sker. Detta system bedoms av flygplatsutredningen vara det basta
dven i en mer avreglerad marknad mellan flygbolagen.

Bonus m. m.
Flygplatsutredningen foreslar:

* Ett bonussystem skall inforas som innebdr att bonus utbetalas till flyg-
platser i stomnitet som genererar passagerare till Arlanda.
* En kapitalavlastning bor ske for flygplatser med s& hoga kapitalkostna-
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der att det inte &r realistiskt att tro att ett balanserat resultat kan uppnas
inom rimlig tid.

* Bonus utgdr till alla stomnétsflygplatser utom de nationellt strategiska.

* Bonusen uppgér till 20 kr per startande passagerare upp till 150000
startande passagerare/ar utan nagon ytterligare ersittning for ev. verskju-
tande antal startande passagerare vid en flygplats. En grundbonus om
1 milj. kr. per flygplats utges ocksa, utom till driftbolag p& de flygplatser
som anvander flygvapnets flygflottiljer och ddrmed har ligre kostnader pa
grund av den samordnade verksamheten.

Eftersom stomndtet 4r ett system, foreslar vi att flygplatser som genere-
rar passagerare till Arlanda far del av det 6verskott som uppkommer pa
Arlanda genom Arlandas navfunktion i stomnitet. Denna bonus skall
darfor utges till samtliga flygplatser i stomnitet utom de fyra nationellt
strategiska och vara beroende av passagerarvolymen.

Bonusen utgar for att oka rattvisan mellan flygplatserna utan att nuva-
rande principer for luftfartsverkets avgiftssystem behdver dndras. Bonusen
ersdtter den resultatutjimning som f. n. sker i luftfartsverkets bokslut efter
det att varje flygplats resultat har faststallts.

* Den princip som skall végleda for dtgardernas ekonomiska omfattning
ar att luftfartsverkets/Arlandas ekonomiska insatser i stomnitet skall vara
1 stort sett oforandrade jamfort med nuvarande forhallanden.

Utredningens forslag avses leda till att rationaliseringar av verksamhe-
ten. Detta bor pd lang sikt leda till att avgifterna blir ligre 4n med
nuvarande system. De av deldgande berorda flygplatsernas omsittning r
f.n. ca 400 milj. kr. varfor en rationalisering med t. ex. 10 % utgdr 40 milj.
kr. Detta medfor en dimpad kostnadsutveckling i luftfartssektorn.

Fastighets- och driftbolag pa flygplatserna

I syfte att oka det lokala och regionala inflytandet samt kostnadseffektivi-
teten i flygplatserna i stomnitet foreslas som tidigare anforts att en mer
decentraliserad organisation skapas i form av aktiebolag pa samtliga flyg-
platser.

Flygplatsutredningen foreslér att:

* P4 varje flygplats bildas tva aktiebolag, dels ett fastighetsbolag som #ger
flygplatsens anldggningstiligdngar dvs. banor och terminaler m. m., dels ett
driftbolag som skéter driften av flygplatsen.

Bolag pa nuvarande statliga flygplatser

* De foreslagna fastighetsbolagen p& nuvarande statliga flygplatser kom-
mer troligen att fa statlig majoritet. Kommuner eller andra som #ger eller
har delfinansierat investeringar i flygplatsen bor efter forhandlingar fa
tillgodoridkna sig viss dgarandel med hénsyn till denna finansiering.

* Bolagen skall erbjuda deldgarskap till foretrddare for regionala och
lokala intressenter, forutom kommuner dven kommunalforbund, l4nstra-
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fikbolag och niringsliv. Trafikutovare sdsom flygbolag skall dock inte
kunna bli deldgare.

* Inga begrinsningar foreslas gilla for dgarandelarnas storlek. Utred-
ningen forutsitter att deldgda fastighetsbolag bildas for att uppné bésta
utvecklingsmajligheter for flygplatsen. Kommunerna far dven tillgodogora
sig den andel som berdknas utgdra deras insats i de anldggningar som for
narvarande Ar statliga.

* Driftbolagen pa berdrda 14 f.n. statliga flygplatser skall ha ett statligt
majoritetsigande om minst 51%. Bolagen skall erbjuda deldgarskap till
kommuner, kommunalférbund, lénstrafikbolag och néringsliv, dock inte
till flygbolag. Sarskilt skall deligande fran kommuner, kommunalf6érbund
eller lanstrafikbolag efterstravas.

* Att kommunerna blir deldgare i driftbolagen vid nuvarande statliga
flygplatser forutsitts av utredningen, eftersom kommunerna bedoms ha ett
stort intresse av inflytande dver att deras flygplats utvecklas framgangsrikt.

Bolag pd nuvarande kommunala flygplatser:

* Fastighetsbolagen pa nuvarande kommunala flygplatser kommer troligen
att fA kommunal majoritet.

* Inga begrinsningar foreslas gilla for dgarandelarnas storlek.

* Utredningen bedomer att deligda fastighetsbolag behover bildas for
att uppna bista utvecklingsmojligheter for flygplatserna.

* Driftholagen pa berdrda 5 f.n. kommunala flygplatser skall erbjuda
deldgarskap till staten, kommunalférbund, ldnstrafikbolag och néringsliv,
dock inte till flygbolag.

* Att staten blir deldgare i driftbolagen vid nuvarande kommunala
flygplatser skall vara ett villkor for att resp. flygplats skall bli stomnats-
flygplats och ddrmed ing i bl. a. det foreslagna bonussystemet.

Centralt forvaltningsbolag
Flygplatsutredningen foresldr att:

* For forvaltningen av statens aktier i flygplatsbolagen bildas ett helstatligt
centralt forvaltningsbolag (holdingbolag). Detta bolag kan, forutom att
forvalta statens aktier i de av staten deldgda bolagen, dven forvalta aktierna
i de statligt heldgda bolagen.

Investeringar

* Beslut om att endast en viss del av en storre investering skall omfattas av
det gemensamma kostnadsansvaret inom stomnitet far fattas av luftfart-
sverket. Detta kan t. ex. ske nir stora investeringar planeras pa en flygplats
med icke statlig majoritet i driftbolaget.

Samarbete med flygvapnet

* Flygplatsutredningen foreslar att fastighetsbolagen pa varje flygplats skall
dverta luftfartsverkets avtal med flygvapnet pa respektive flygplats.
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Flygtrafikledning — lokalt

Utredningen har mottagit forslag frin de fem kommunala flygplatserna i
Trollhattan/Vinersborg, Vaxjo, Borlidnge, Orebro och Kristianstad, som
anser att de stora merkostnader som kommer att uppsta for flygkontroll-
tjanst via ett delat kontroll-/informationssystem, inte kan béras av de
enskilda flygplatshuvudménnen. Fragan bor enligt forslaget f4 en sddan
16sning att en sjdlvstdndig organisation svarar for flygkontrolltjansten i
hela landet. Finansieringen bor enligt forslaget ske direkt genom avgifter
fran flygbolagen och kan ske via undervagsavgifterna.
Flygplatsutredningen forstar de problem, som har redovisats och anser
att det bor vara mojligt att finna en rimlig Iosning. Utredningen noterar att
utredningar pagar inom luftfartsverket i denna omfattande fraga. Mojlig-
heterna borde enligt utredningen finnas att t.ex. undvika troskeleffekter
genom att lata en fordndring sla igenom successivt under en 10-arsperiod.
Utredningen limnar i anledning av det sagda inga forslag i denna fraga.

Flygplatser i det regionala ndtet

Flygplatser i det regionala nitet skall vara de flygplatser med linjetrafik,
som inte tillhér stomnatet.

Betriffande statligt stod till flygplatser och andra anldggningar vill flyg-
platsutredningen betona att av flygtrafiken vid planering och beslut bor
bendamnas kollektivtrafik.

Genomforandefragor

En organisationskommitté skall bildas for att ha ansvaret for att deldgda
aktiebolag kommer till stind. Kommittén skall bistd vid Overgangen s att
denna sker sa effektivt som mojligt.

Efter ett riksdagsbeslut om stomnatet dar bl.a. ingar att deldgda aktie-
bolag skall bildas och en bonus inforas foljer en forberedelse- och férhand-
lingsfas ddr man far ta hdansyn till de speciella forhallanden som réder pa de
olika flygplatserna.
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1 INLEDNING — UTREDNINGENS
DIREKTIV

I den trafikpolitiska propositionen (prop. 1987/88:50) betonas samhillets
ansvar for att genom investeringar i infrastrukturen ge forutsittningar for
en trafikforsorjning som tillgodoser kraven pa effektivitet, god miljé och
regional balans. Bl.a. uppmérksammas gransdragningsfrdgorna mellan sta-
ten och kommunerna om luftfartens infrastruktur — flygplatserna.

For de storre flygplatserna i landet — primaérflygplatserna — forekom-
mer for narvarande sdvil ett statligt som kommunalt huvudmannaskap.
De flesta flygplatserna #gs och drivs av staten genom luftfartsverket och
andra av kommuner och regionala intressenter. Detta forhéllande har
fokuserat intresset pa de skilda ekonomiska forutsdttningar som géller for
flygplatsdriften. For luftfartsverkets del gdller att verksamheten som helhet
skall bedrivas med full kostnadstickning. Med det stora antal flygplatser
som luftfartsverket svarar for dr det mojligt att utjamna de ekonomiska
resultaten mellan de berorda flygplatserna.

Ett antal kommunala flygplatser har numera en trafikomfattning och en
roll i flygtrafiksystemet som liknar vissa statliga flygplatsers. Eftersom de
kommunala flygplatserna i primérnétet dock inte har samma forutsitt-
ningar for flygplatshallningen som de statliga, har forslag tidigare redovi-
sats som syftar till att 4&stadkomma en resultatutjamning som ocksa inne-
fattar kommunala flygplatser.

I den trafikpolitiska propositionen framholls att sjdlva dgandet av flyg-
platser inte bor ses som det centrala. Fran trafikforsorjningssynpunkt bor
rimligtvis tillgangen till ett nationellt tackande flygplatssystem som medger
en trafik med god kontinuitet och sdkerhet vara vigledande utgédngspunk-
ter. I linje med detta uttalades att en Oppen attityd bor intas till nya
organisationsformer och till kommuner som Onskar overta driften av
statliga flygplatser.

Utredningen bor enligt sina direktiv inriktas pa att redovisa generellt
tillimpbara modeller for huvudmannaskap for flygplatser. Forandringar i
huvudmannaskap bor leda till 4gande- och driftsformer som pé ett effekti-
vare sitt tillgodoser de syften som tidigare motiverat forslag om resultatu-
tjamning mellan kommunala och statliga flygplatser. Enligt direktiven bor
en stravan i det sammanhanget vara att uppnd relativt likartade ekono-
miska forutsittningar for flygplatser med jamforbara trafikvolymer och
funktioner i trafiksystemet.
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Vidare sédgs att forslag till huvudmannaskapslosningar méste kunna
forenas med krav pé ett samlat statligt inflytande 6ver de primarflygplatser
som drivs av luftfartsverket. Mojligheten till 6kat lokalt och regionalt
inflytande genom t.ex. deldgarskap, maste vidare till form och omfattning
avvigas mot behovet av att kunna tillimpa relativt enhetliga avgiftsprin-
ciper for utnyttjandet av flygplatserna. Nationellt strategiska flygplatser
bor dock generellt undantas fran deldgarskap. Enligt direktiven madste
ocksa nya former for huvudmannaskap kunna ge flygbolagen mojligheter
att i smidiga former fora fram krav pa fordndringar i infrastrukturen och
dven kunna 6verblicka de ekonomiska konsekvenserna av dessa.

Mot denna bakgrund tillkallades en kommitté, flygplatsutredningen,
med uppdrag att utreda och foresld nya former f6r huvudmannaskap for
flygplatserna ingéende i inrikesflygets primarnat.

Kommittédirektiven aterges i sin helhet i bilaga I.
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2 LUFTFARTENS OCH FLYGPLATSERNAS
UTVECKLING

2.1 Naégra luftfartsbegrepp

Linjefart ar regelbunden luftfart som bedrivs med fasta avgangs och an-
komsttider. Luftfart i icke regelbunden trafik omfattar passagerar- eller
godsbefordran med luftfartyg med flygvikt Gverstigande 5700 kg. Till
denna kategori raknas merparten av charterflyget.

Bruksflyg bedrivs med luftfartyg med flygvikt ej 6verstigande 5700 kr.
Hit hor taxiflyg, rundflyg, jordbruksflyg, malflyg, ambulans- och riddnings-
flyg, reklamflyg m.m. Taxiflyg innebér att ndgon hyr flygplan eller helikop-
ter inklusive besdttning m.m. for sdrskilda transportuppgifter. Taxiflyg
som bedrivs med fasta avgangstider och inte obetydlig turtdthet bendamns
linjetaxi. Skolflyg omfattar bl.a. grundlaggande utbildning for privatflygar-
certifikat. Bruksflyg, skolflyg samt flyg utan forvarvssyfte bendmns oftast
allménflyg.

Den svenska flygforetagsstrukturen

Den civila luftfarten bedrivs av tre storre och ett antal mindre foretag.
Dominerande p& marknaden dr Scandianvian Airlines System (SAS),
Linjeflyg AB (LIN) och Swedair AB.

SAS 4gs till tre sjundedelar av svenska och till fyra sjundedelar av danska
och norska intressen. Den svenska andelen av SAS &dgs av AB Aerotrans-
port (ABA) som i sin tur hilftendgs av staten och det niringslivsdgda
Svensk Interkontinental Lufttrafik AB (SILA). Darmed dgs SAS till 21 % av
svenska staten. Omsidttningen uppgick under verksamhetsaret 1989 till
19904 milj. kr. och antalet anstallda till 20259 inom flygbolagsdelen (SAS
Airline).

LIN 4gs till lika delar av SAS och ABA. Den svenska statens andel av
aktiekapitalet utgor dirmed 35 %. Foretaget omsatte under verksamhets-
aret 1988 2417 milj. kr. Antalet anstdllda var 2069. Berorda flygplatser i
primérnétet redovisas i avsnitt 3.1 och 3.2.1. nedan.

Swedair dgs sedan en tid till 75% av LIN och till 25 % av ABA.

Hartill kommer vidare ett antal mindre flygbolag, de s. k. regionalflyg-
bolagen, som handhar sekundarflyget. Enligt det trafikpolitiska beslutet
kdnnetecknas sekundarflyget forutom av expansion samtidigt av en ge-



18

SOU 1990:55

nomgdende dalig 1onsamhet. Smaskaligheten 4r ett generellt problem.
Sekundarflyget bor enligt beslutet utvecklas efter marknadens behov pd
affdsmissiga grunder, vilket bygger pé att primirtrafiken ger en tillfreds-
stdllande nationell tdckning och tillganglighet. Berorda flygplatser utanfor
primdrnéatet redovisas i avsnitt 3.2.2 nedan.

2.2 Négot om flygtrafikens utveckling

Den genomsnittliga 6kningen av passagerarvolymen i inrikes trafik har
mellan 1965 och 1988 varit 10,6 % per ar.

Det finns ett flertal faktorer som kan forklara denna kraftiga tillvaxt. De
kanske mest patagliga hiandelserna ar dels lagprissatsningarna i slutet av
1970-talet och dels Linjeflygs flyttning frin Bromma till Arlanda ar 1983.

Utvecklingen av in- och utrikes passagerarfrekvens pa statliga flygplat-
ser med linjefart framgér av figur 1 (diagram):

Figur 1 In- och utrikes passagerarfrekvens pa statliga flygplatser med
linjefart 1979 — 1988
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Antalet avresande passagerare i inrikes linjefart vid statliga flygplatser har
utvecklats enligt foljande:

Ar Antal avresande passagerare
1979 3008000
1982 4003000
1985 5297000
1988 7387000

Mellan ar 1987 — 1988 oOkade inrikestrafiken med 10% mitt i antal
passagerare, utrikestrafiken med 9% och chartertrafiken med 12 %.

Antalet avresande passagerare i1 svensk civil luftfart (linjefart och char-
ter) vid samtliga svenska flygplatser har mellan &dren 1980 och 1989 okat
frdn 5,6 miljoner till 12,6 miljoner, dvs. med 125 %.

Sarskilt inom regionalflyget har utvecklingen gétt snabbt under senare
ar.

2.3 Flygplatsernas tillkomst

I samband med att bl.a. ABA under 1920-talet upptog reguljar flygtrafik
anlades de forsta civila flygplatserna, bl.a. landflygplatserna Go6teborg-
Torslanda och Malmo- Bulltofta samt sjoflygplatsen Lindardangen i Stock-
holm.

Under 1930-talet tillkom bl.a. Bromma flygplats i Stockholm, fardig-
stalld ar 1936 for Stockholms stad. Under samma period tillkom
Sundsvall-Harnosands flygplats. Vidare byggdes under 1930-talet ett antal
nodlandningsfdlt ldngs Vistkusten och sodra Sverige frdin Malmo till
Stockholm och Norrtélje. De kom att utgdra en forsta del av det statliga
flygplatsnitet.

Under forsta hilften av 1940-talet 14g den civila luftfarten nere. Dére-
mot byggdes ett stort antal militdra flygplatser. Flera av dessa har senare
kommit att nyttjas av den civila luftfarten, i statlig eller kommunal regi. De
tidigare kommunala flygplatserna i Malmo, Goteborg och Stockholm for-
statligades under eller omedelbart efter kriget. Lule4d-Kallax uppldts ar
1944 for civil trafik. Ar 1947 paborjades byggandet av en statlig storflyg-
plats vid Halmsjon. Av olika skal fordr6jdes projektet och inte forrdn 1960
kunde flygplatsen, nu bendamnd Arlanda, tas i bruk.

Under 1950-talet uppstod ett starkt kommunalt intresse for flygplatser.
Overenskommelser triffades mellan flera kommuner och luftfartsverket
om kommunala bidrag till investeringskostnader utan aterbetalningsskyl-
dighet. Harigenom tillkom flygplatserna i Kiruna, fardig ar 1960, samt i
Skellefted, Umea och Ornskoldsvik, firdiga ar 1961. Ar 1960 byggdes
ocksé en ny statlig flygplats i Jonkoping. Flygvapnet upplit vid denna tid
ett antal flygplatser for civilt bruk, nimligen Kalmar ar 1957, Ostersund,
Ronneby, Halmstad och Hultsfred ar 1958, Angelholm &r 1960, Kristian-
stad ar 1961 och Borldnge ar 1962. I borjan av 1960-talet fanns ett
flygplatssystem som mdojliggjorde inrikes linjefart pa ett tjugotal orter.

Under 1960-talet uppstod kapacitets- och bullerproblem, vid centralt
beldgna storflygplatser. Ar 1962 overfordes av sddana skil all utrikes
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reguljir trafik p4 Stockholm till Arlanda. Négra &r senare, 1969, flyttades
ocksa SAS inrikestrafik till Arlanda.

Under 1970-talet genomgick méanga flygplatser en kraftig upprustning
for att kunna ta emot jettrafik. | kommunal regi byggdes ocks& under detta
decennium flygplatser for inrikes linjefart i Géllivare, Gévle, Kramfors och
Vixjo. Flygplatserna i Gdvle och Kramfors dgs dock av flygvapnet. Ar1972
stod Sturup fardigt som ersittningsflygplats for Bulltofta. Ar 1977 kunde
Landvetter ta dver rollen som storflygplats for Goéteborg.

Under 1980-talet har ménga flygplatser genomgétt en omfattande upp-
rustning och utbyggnad. Ar 1983 fick Arlanda en ny inrikesterminal i
samband med att LIN:s verksamhet flyttades dit frin Bromma. Kalmar
flygplats har efter nedlaggningen av F 12 fétt civilt statligt huvudmanna-
skap. I Luled och Ostersund har nya civila stationsomrdden med nya
terminaler byggts pd de militdra flygplatserna. Ocksd kommunala eller
militirkommunala flygplatser, t.ex. Géllivare, Trollhdttan och Kristian-
stad, har byggts ut under senare ar. I Mora tillkom en ny kommunal
flygplats ar 1980. Ar 1984 inleddes civil flygplatsdrift i kommunal regi vid
flygplatsen i Nykoping-Oxelosund i samband med nedldggningen av F 11.

2.4 1967 ars luftfartspolitiska beslut

Det trafikpolitiska beslutet &r 1963 bl.a. om ett trafikgrensvis kostnadsan-
svar avségs gilla generellt, ocksd om det varierade i detaljeringsgrad och
avsett ikrafttradande for olika trafikgrenar. Luftfartspolitiken omfattades
séledes inte explicit av beslutet.

Nir 1963 ars luftfartsutredning (LU) tillsattes for att utreda luftfartsver-
kets framtida stdllning m.m. hade 1963 ars trafikpolitiska beslut &nnu inte
fattats. Utredningens forslag kom dock att i vésentlig grad behandla fragan
om tillimpningen av beslutet om det trafikgrensvisa kostnadsansvaret. Att
dessa riktlinjer skulle gélla ocksa luftfarten blev klart utsagt i 1967 ars
luftfartspolitiska beslut (prop. 1967:57, SU 1967:107, rskr 1967: 267). 1
enlighet harmed skulle bl.a. ett s.k. driftbidrag till luftfartsverket avveck-
las. Detta kom att ske i snabbare takt dn som forutsetts 1967. Fr.o.m.
budgetaret 1971/72 utgar sdlunda inte langre driftbidrag. Riksdagen beslu-
tade ar 1970 (prop. 1970:200, SU 1970:225, rskr 1970:440) -1 samband
med avvecklingen av driftbidraget - att det kapital som kommunerna efter
den 1juli 1967 investerat i primarflygplatser i fortsdttningen skulle amor-
teras och forrédntas av luftfartsverket.

I det foljande beskrivs de speciella forutsittningar som gillde for luft-
fartspolitiken efter ar 1967.

Huvudmannaskap for de svenska flygplatserna

Luftfartsverket har enligt riktlinjer faststdllda av 1967 érs riksdag bl.a. till
uppgift att forvalta och driva statliga flygplatser for linjefart. Dessa flyg-
platser -inklusive for linjefart uppldtna militdra flygplatser- bendmns
primirflygplatser. Andra flygplatser for huvudsakligen det s.k. all-
mainflyget - sekundarflygplatser - 4r en angeldgenhet for landsting, kommun
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eller enskild. Detta uteslot emellertid inte att flygplatser for luftfart i
regelbunden trafik kunde anldggas, forvaltas och drivas av landsting,
kommun eller enskild. Enligt riksdagsbeslutet skulle i anslutning till de av
statsmakterna ar 1963 antagna trafikpolitiska riktlinjerna, &tgarder vidtas
for att anpassa den civila luftfarten till kravet pa full kostnadstdckning

Forutsittningarna for att staten skall engagera sig i anldggandet av en
flygplats #r enligt det luftfartspolitiska beslutet att full kostnadstdckning
erhalls for hela det i anldggningen investerade kapitalet. Vidare bor intdk-
terna Overstiga drift- och kapitalkostnaderna senast 104r efter att flygplat-
sen har fardigstillts. Enligt 1963 érs luftfartsutredning bor samma ekono-
miska forutsittningar tillimpas vid storre investeringar i befintliga flyg-
platser.

Ansvar for drift- och investeringskostnader

Med hinvisning till 1963 ars trafikpolitiska beslut ansdg LU att riktlinjerna
om varje trafikgrens kostnadsansvar pa sikt borde gilla i friga om sdvil
inrikes som utrikes luftfart, och foreslog att statens bidrag till tickning av
underskotten successivt skulle bortfalla under en tiodrsperiod. Kommu-
nala bidrag till luftfartsverket for drift av primérflygplatser borde inte utgé.
Diremot fann LU mot bakgrund av den praxis som utvecklats dverva-
gande skil tala for att kommunerna skulle bidra till primérflygplatsernas
anlidggning och utveckling, liksom att de borde fa ersittning fran verket fisr
sina kapitaltillskott. LU sdg ocksd som en vdsentlig uppgift att ange
riktlinjer for avgiftspolitiken och framlade en ram for luftfartsverkets
investeringar under budgetaren 1966/67—1974/75. Riksdagens beslut ar
1967 anslot sig till utredningen.

I nimnda beslut faststdlldes normer for samverkan mellan staten och
kommunerna vid investeringar i de av luftfartsverket forvaltade primér-
flygplatserna. Enligt dessa normer har kommun att svara for markkostna-
derna och for 37,5% av kostnaderna for byggnader och anldggningar och
vissa hjdlpmedel.

Statsmakterna har direfter faststillt, att de statliga och kommunala
investeringarna i de statliga flygplatsernas byggnader och anldggningar
viarderas pA samma sitt och ersittningen grundas pd samma villkor. I
enlighet hirmed omfattar ersittningen till kommunerna for deras investe-
ringsbidrag till byggnader och anldggningar (prop. 1970:200 angéende
ersdttning till kommuner for bidrag till investeringar i primérflygplatser)
kapitalkostnaderna, motsvarande avskrivning och rinta enligt for luftfarts-
verket gillande principer, ddr rdntan motsvarar statens normalrénta och
avskrivningstiderna varierar med hansyn till byggnaders och anldggningars
livslangd.

D4 var och en av primirflygplatserna som tidigare berorts ingdr som del
i ett integrerat flygplatssystem har ersittningen till kommunerna inte gjorts
beroende av graden av kostnadstidckning i de individuella fallen. I enlighet
med forslagen i prop. 1970:200 har kostnadstackningskravet i stéllet fast-
stillts att gilla luftfartsverkets verksamhet i dess helhet. I konsekvens
hirmed har for kommunernas del -under forutsédttning att verkets ekono-
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miska mélsdttning om full kostnadstdckning i den totala rorelsen uppfylls-
ersdttningarna givits generell karaktar och de ar séledes baserade enbart pa
de investeringsbidrag som vederbérande kommun ldmnat. Som f6ljd harav
och av luftfartsverkets ekonomiska resultat har kommunerna efter ar
1976/77 inte erhallit full ranteersdttning pd det kapital som stills till
forfogande for flygplatsinvesteringar. Stockholms ldns landsting beslutade
darfor den 14 maj 1979 att inte tillskjuta ytterligare medel for investeringar
pa Arlanda flygplats.

Genom det etablerade samarbetet mellan stat och kommun pé luftfart-
somradet har statsmakterna ansett att forutsattningar skapats for ett kom-
munalt inflytande och medansvar vid utbyggnad av landets priméarflyg-
platser. Genom formerna for tackning av investeringsutgifterna ansags att
kommunerna liksom staten utifrdn en prioritering av flygplatsprojekt i
forhdllande till andra samhdlleliga investeringsbehov far tillfdlle att be-
doma projektens angeldgenhetsgrad.

1963 ars luftfartsutredning redovisade ocksa typexempel pé rédntabili-
tetskalkyl gdllande anldggandet av en statlig flygplats. For att [onsamhet for
det totala kapitalet skall erhdllas erfordras enligt exemplet att passagera-
runderlaget forsta verksamhetsaret uppgér till ca 16 500 avresande passa-
gerare. For 1onsamhet endast for det statliga kapitalet erfordras ett passa-
gerarunderlag av ca 13400 avresande passagerare i linjefart. For att dess-
utom kompletteringskravet pa 6verskott for en ny flygplats senast efter tio
ar skall bli uppfyllt erfordas ca 23300 avresande passagerare. Exemplet
avsag 1968 ars avgifts- och kostnadsniva.

I enligt med de beslutande riktlinjerna upphorde statlig drift av flygplat-
serna i Borldange och Kristianstad, eftersom dessa flygplatser inte ansags ha
ett trafikunderlag som ekonomiskt kunde motivera en statlig flygplats. Ett
aterupptagande av den statliga driften pd Hultsfreds flygplats ansags av
samma skl inte motiverat. I friga om Ovriga statliga flygplatser ansig
utredningen att en fortlopande provning av flygplatsernas rédntabilitet
skulle ske, samt att frigan om en avveckling av flygplatser skulle tas upp
om det bedomdes ekonomiskt motiverat.

Nir en statlig flygplats tagits i drift integreras den kostmads- och intakts-
massigt 1 det totala flygplatssystemet. De avgifter som faststalls for nyttjan-
det av de olika flygplatserna baseras séledes pa den samlade kostnaden for
driften av de flygplatser som staten forvaltar, vilket leder till att Ionsamma
flygplatser lamnar bidrag till olonsamma flygplatser. Avgiftsuttaget pa de
l6nsamma flygplatserna kommer ddrigenom att bli hGgre dn vad som
motiveras av kostnaden for flygplatsen i friga. En bidragande orsak hértill
ar den omstrukturering av flygplatsavgifterna som av regionalpolitiska skal
gjordes &r 1973. Den inrikes passageraravgiften sanktes kraftigt, samtidigt
som den utrikes passageraravgiften hojdes.

Det ar 1973 fattade beslutet om omstrukturering av flygplatstaxorna
innebdr att en stor del av de investeringar som under 1970-talet foretagits
pa de mindre flygplatserna inte kunnat provas renodlat enligt LU:s krite-
rier. Detta géller framfor allt vad som kan betraktas som nodvindiga
sdkerhetsinvesteringar ddr alternativet varit att upphora med flygtrafiken
eller att vdsentligt inskrdnka dess utvecklingsmdjligheterr. Sdkerhetsinve-
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steringarna har foranletts dels av nya skdrpta bestimmelser for drift av
flygplatser, dels -och icke minst - av den upprustning av flygplatserna som
var en forutsittning for att maojliggora jettrafik.

De okade kraven pa sikerhet och regularitet under 1970-talet har till-
sammans med Okade driftkostnader och relativt sett sdnkta inrikesavgifter
lett till att verket ar 1980 Overslagsmassigt bedomde att en nybyggd
flygplats skulle behova minst 200000 ankommande och avresande passa-
gerare for att uppfylla luftfartsutredningens kriterier.

1967 ars riktlinjer tog enligt luftfartsverket inte héansyn till att varje
primérflygplats utgor en del av det samlade nétet av primérflygplatser.

Luftfartsverket har i flera fall under senare &r i hogre grad latit sina
stillningstaganden till foreslagna flygplatsinvesteringar paverkas av kon-
sekvensbeddmningar avseende flygtransportsektorn som helhet. Banfor-
lingningar pa flygplatserna i Skellefted, Ornskéldsvik och Karlstad har
foretagits trots att verkets foretagsekonomiska kalkyler visade att de inte
var lonsamma. I samtliga fall visade berdkningar att investeringarna sedda
fran hela flygtransportsektorns synpunkt torde vara ldonsamma.

2.5 1982 ars luftfartspolitiska beslut

I 1979 &rs trafikpolitiska beslut fastslogs att en samhéllsekonomisk
grundsyn skulle vara végledande for det fortsatta trafikpolitiska handlan-
det. Det samhillsskonomiska synsidttet pa trafikpolitiken innebar att tra-
fikpolitiken skulle utformas s att den bidrog till ett effektivt resursutnyt-
tjande i samhille: som helhet och ddrmed till maluppfyllelse inom olika
samhillssektorer. Denna samhéllsekonomiska grundsyn borde ocksi om-
fatta luftfarten inom ramen for en samordnad trafikpolitik.

Mot bakgrund av den samhillsekonomiska grundsynen pé trafikpoliti-
ken borde avgifterna for alla transportkonsumenter sa langt majligt anpas-
sas till de kortsiktiga samhillsekonomiska marginalkostnaderna. Med
“marginal” avsesdarvid de kostnadsforandringar som uppkommer vid en
volymforindring pd “marginalen”. Till skillnad frin de foretags- och
samhillsekonomiska totalkalkylerna kommer i de flesta fall kapitalkostna-
derna inte att ingé i berdkningarna av de kortsiktiga marginalkostnaderna.

Lufitransporturedningen (LTU) avgav i december 1980 betdnkandet
(SOU 1981:12) Irrikesflyget under 1980-talet.

Forslaget inmebar bl.a. foljande:

* S4 langt mojlist bor avgifterna inom luftfarten anpassas till de samhlls-
ekonomiska marginalkostnaderna. Detta giller savil for flygresenédrernas
biljettpriser som Or luftfartsverkets avgifter fran flygforetagen. Detta bor
dock ske under hinsynstagande till gingse foretagsekonomiska och affars-
verksmaissiga priiciper.

Det interregiorala flyglinjendtet omfattar flyglinjer for person och gods-
transporter melllax olika regioner i landet. Detta flyglinjenidt bildar under-
lag for att bestdnma vilka flygplatser som skall ingd i det interregionala
flygplatssystemiet
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For framtiden foreslog utredningen att tre principer skulle vara vigle-
dande vid stédllningstagandet till vilka flyglinjer som bor ingé i det interre-
gionala flyglinjenitet.

I detta ndt borde ingd alla flyglinjer dar flygbolagen pé foretagsekonomi-
ska grunder anser sig kunna upprétthalla trafik (kriterium 1). En forutsatt-
ning dr ocksd att i princip samma biljettprissystem tillimpas pa hela
linjenatet.

Linjer dar trafik pa foretagsekonomiska grunder inte kan drivas, men
som samhdillsekononomiskt innebdr en nettointdkt om trafiken bedrivs,
borde ocksa kunna ingd i det interregionala flyglinjendtet (kriterium 2).

Slutligen kan interregional trafik ocksd bedrivas utifrdn andra utgangs-
punkter dn rent trafikpolitiska (kriterium 3). Har avses t.ex. linjer som inte
ar motiverade enligt de tvd forstndmnda kriterierna, men som anses
nodvindiga av skdl som ej kunnat kvantifieras i en samhillsekonomisk
beddmning.

Underskotten for sddana flyglinjer som ingér i nitet enligt kriterium 2
och 3 borde finansieras med sirskilda medel och inte av flygforetagen.

Sammanfattningsvis innebar detta att det interregionala flyglinjendt —
primidr- och sekundédrndt — vilket LTU foreslog gilla fram till mitten av
1980-talet skulle bestd av den reguljara linjetrafik som bedrivs mellan
foljande orter: Kiruna, Luled, Skellefted, Umea, Ornskoldsvik, Ostersund,
Sundsvall/Harnosand, Stockholm, Norrkoping, Karlstad, Goteborg, Jon-
koping, Visby, Vixjo, Halmstad, Kalmar, Ronneby, Angelholm, Kristian-
stad och Malmo.

Dessutom bor enligt LTU interregional trafik dtminstone under en
overgéngsperiod fram till mitten av 1980-talet bedrivas pa foljande orter:
Gallivare, Kramfors, Borldange och Trollhédttan.

LTU ansag att staten har ett huvudansvar for att effektiva interregionala
transporter kan komma till stind. Detta innebér enligt LTU att det 4r
naturligt att staten ocksa ansvarar for den dverordnade planeringen av det
interregionala flygplatssystemet.

De flygplatser som fram till mitten av 1980-talet foreslogs inga i det
interregionala flygplatssystemet dr de flygplatser som ingick i det interre-
gionala flyglinjenidtet (primir- och sekundérnitet).

Vixjo flygplats — som drivs i kommunal regi — borde saledes inforlivas
med det flygplatssystem som drivs av staten genom luftfartsverket.

Formerna for inforlivande av Viaxjo flygplats och dess fortsatta drift i det
interregionala flygplatssystemet borde ankomma pa luftfartsverket och de
lokala intressenterna att gemensamt besluta om.

Kristianstad flygplats, som ocksd drivs i kommunal regi, borde enligt
LTU tills vidare med bibehallet kommunalt huvudmannaskap ingd i det
system for ekonomisk resultatutjamning som foreslogs tillimpat for det
interregionala flygplatssystemet. Frigan om statligt huvudmannaskap for
Kristianstads flygplats borde enligt LTU provas vid mitten av 1980-talet,
da osédkerheten om den framtida flygtrafiken kunde vara undanrojd.

Gdllivare, Kramfors, Borldnge och Trollhdttans flygplatser borde enligt
LTU tills vidare drivas under kommunalt huvudmannaskap. Dessa flyg-
platsers stéllning i1 det interregionala flygplatssystemet borde av samma
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skdl ocksa provas vid mitten av 1980-talet. LTU anférde vidare att drift-
och kapitalkostnaderna for de flygplatser som vid olika tidpunkter kan
komma att ingd i det interregionala systemet av nidrmare angivna skil
borde tdckas kollektivt genom avgifter fran hela flygplatssystemets nytt-
jare. Detta bendmns siledes ekonomisk resultatutjimning.

Behandlingen av det statliga, kommunala eller landstingskommunala
kapitalet i flygplatssystemet borde grundas pa det samlade ekonomiska
resultatet for samtliga de flygplatser som vid olika tidpunkter ingar i det
interregionala systemet.

1981/82 ars riksmote

I propositionen 1981/82:98 formulerades grundprincipen att trafiken pa
det interregionala flyglinjenétet skall ske enligt foretagsekonomiska princi-
per. Didrav foljer att det i forsta hand ar flygforetagen som skall ta ansvaret
for vilka linjer de skall trafikera. Det interregionala flyglinjenitet skulle i
princip omfatta trafik som utfors med flygplan med en maximal startvikt
overstigande 5700 kg dvs. det s.k. primérnétet. Den angivna viktgrinsen
skulle kunna foréndras allt eftersom nya flygplanstyper kom ut pad markna-
den.

Liksom utredningen fann statsridet att det kan finnas andra skl 4n rent
foretagsekonomiska for att etablera eller uppratthélla en flyglinje. Forslag
om att uppratthélla eller etablera en viss flyglinje av samhallsekonomiska
skél borde emellertid provas av regeringen i sarskild ordning. Luftfartsver-
ket skulle darfor utarbeta principer och kalkylmetoder som till vigledning
for det fortsatta handlandet i frdga om forandringar i flyglinjenitet.

Foredragande statsrdd hade inte nédgot att erinra mot utredningens
avgransning av ett interregionalt flyglinjendit.

Nitet kom saledes att omfatta de linjer som trafikeras med tunga
jetflygplan, dvs. flygplan med en maximal startvikt Gverstigande 5700 kg
(primdrnitet). Fragan om vilka bedomningar som skall ligga till grund for
stdllningstaganden rorande flygplatsers tillhorighet till det interregionala
flygplatssystemet togs upp. Enligt statsradet skulle sédana bedémningar
“goras 1 form av en flygtransportsektorbedomning dér flyglinjers 1onsam-
het pa bade kort och lang sikt stélls i1 relation till respektive flygplats
Ionsamhetssituation och till systemets barkraft i dess helhet”. Det skulle
saledes enligt statsrddet ankomma pa luftfartsverket att gora sddana be-
domningar och att limna forslag till regeringen som skall ta stillning till
fragan om vilka flygplatser som skall ingd i det interregionala flygplatssy-
stemet, “dvs. vilka flygplatser som skall omfattas av det system for resul-
tatutjamning som i dag omfattar enbart de statliga flygplatserna™.

Statsradet foreslog att luftfartsverket skulle f& i uppdrag att utarbeta
riktlinjer for flygplatsers tillhorighet till systemet for resultatutjimning.
Eftersom flertalet flygplatser uppvisar underskott géllde det att bestimma
vilka kostnader som borde ingd i berdkningarna av underskott. For flyg-
platser som tas in i systemet normaliseras servicenivan till vad som kan
anses rimligt for flygplatssystemet i dess helhet.

Flygplatser med anknytning till sidana olonsamma sekundarlinjer som
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senare kunde komma att uppfylla det foretagsekonomiska kriteriet borde
enligt statsradet tills vidare inte inforlivas med det interregionala flygplats-
systemet.

Trafikutskottet (TU 1981/82:28) hade ingen erinran mot vad som i
propositionen forordades men utskottet anslot sig till motionsledes fram-
stdllda krav om en utredning rorande regionalt anpassade luftfartsavgifter,
det sekundira flyglinjenitets struktur och systemet for prissdttning pé
sekundirnitet. Detta gavs regerigen tillkdnna (rskr. 1981/1982:339).

2.6 Luftfartsverkets forslag till resultatutjamningssystem

I november 1984 redovisade luftfartsverket sitt utredningsuppdrag i rap-
porten Resultatutjimningssystemet (rapport 1984:05/Pp).

Som utgangspunkt for sitt arbete hade utredningen uttalandet i den
luftfartspolitiska propositionen om forutsittningarna for att en flygplats
skall inforlivas i det interregionala flygplatssystemet, ndmligen att bedom-
ningarna skall ha formen av en flygtransportsektorbedomning dar flyglin-
jers lonsamhet pd kort och lang sikt stills i relation till flygplatsens
16nsambhet och till systemets barkraft.

Till grund for stillningstaganden rorande flyglinjers tillhorighet till det
interregionala flyglinjenitet och flygplatsers tillhorighet till det interregio-
nala flygplatssystemet borde enligt utredningen ligga fyra principer:

- Det sektorekonomiska resultatet, dvs. flygforetagens och flygplatsernas
samlade lonsamhet, maste uppgéd till minst noll, &ven om endast den
aktuella linjens proraterade intdkter nedridknas.

- Aven om det sektorekonomiska villkoret inte dr uppfyllt kan en
flygplats anslutas till resultatutjaimningssystemet under forutsédttning att
den samhillsekonomiska nettonyttan, dvs. skillnaden mellan restidsvin-
ster och merkostnaden for flygforetaget och "hemmaflygplatsen”, dr pata-
gligt positiv.

* Det kan finnas fall dir en flyglinje bor tillféras det interregionala
flyglinjenitet och en flygplats bor tillhora resultatutjimningssystemet, trots
att vare sig det sektorekonomiska eller samhallsekonomiska villkoret dr
uppfyllt. Sddana fall maste dock bedomas av statsmakterna.

* Enligt forutsittningarna i 1982 ars luftfartspolitiska beslut kan i
sdrskilda fall ocksa flygplatser utanfor det interregionala linjenétet ingd i
resultatutjamningssystemet. Sddana flygplatser maste ha en klart storre
betydelse for flygtransportsystemet i dess helhet &n vad som motsvarar
minimikraven for flygplatser som ingér i det interregionala nétet.

Nar det gillde frigan om i vilken utstrackning kommunala flygplatser
skulle kompenseras for sina kostnader konstaterade utredningen att kost-
nadstickningsgraden enligt 1982 &rs luftfartspolitiska beslut bl.a. borde
vara beroende av bedomningar av respektive flygplats interregionala funk-
tion. Den interregionala funktionen kunde enligt utredningen ges en ope-
rationell definition i form av dels det totala resbehov som flygplatsen kan
tankas betjina, dels den restidsvinst de passagerare gor som utnyttjar
flygplatsen.

Utredningen fann att tvd kommunala flygplatser skiljde sig frdn de



SOU 1990:55

Ovriga i friga om graden av interregional funktion, mitt som en kombina-
tion av resbehov och restidsvinster. Salunda #r det totala resbehovet
forhallandevis lagt for Gillivare medan restidsvinsten 4r jaimforelsevis
liten for Kramfors. Utredningen anség, att flygplatserna i Borlinge, Kri-
stianstad, Trollhdttan och V&xjo hade lika stor interregional betydelse som
de statliga jamforelseflygplatserna Karlstad, Kiruna, Skelleftea, Ornskold-
svik och Ostersund. Men med hénsyn till bl.a. svarigheterna att kvantifiera
graden av interregional funktion fann utredningen inte skil att foresla
nagon bidragsreduktion for de tvé 6vriga kommunala flygplatserna, Gilli-
vare och Kramfors.

Efter ingdende Overvidganden betriffande vilka intdkter och kostnader
som skulle beaktas vid resultatutjimningen kom utredningen fram till en
omfattande bidragsmodell byggd pé foljande forutsittningar rorande vilka
kostnader som skulle vara bidragsgrundande.

Kostnaderna for det utdkade resultatutjamningssystemet foreslogs sam-
tidigt téckas dels genom allmédnflygavgifter frin kommuner med statliga
flygplatser, dels ocks4 genom en hojning av inrikesflygets avgifter.

Luftfartsverkets forslag till resultatutjimningssystem remissbehandla-
des under védren 1985. Yttranden avgavs av bl.a. riksrevisionsverket
(RRYV), statskontoret, samtliga ldnsstyrelser och Svenska kommunfdrbun-
det.

Riksrevisionsverket (RRV) konstaterade

“att man vid beddmningen av om en flygplats skall tillhra det interregio-
nala flygplatssystemet skall ta hénsyn till om flygplatsen ger ett positivt
bidrag till flygtransportssektorns samlade l6nsamhet. Utredningens berik-
ningar uppvisade positiva sektorresultat for vissa flygplatser. Dessa resul-
tat forklaras helt av det positiva utfall som Linjeflyg forvintas generera.
Emellertid finns i rapporten inte ndgon redogérelse for hur Linjeflyg har
kommit fram till sina prognoser. Ddrmed &r det inte mojligt att bedoma
rimligheten i de redovisade sektorresultaten. Emellertid bdr beaktas att
Linjeflygs prognoser baseras p priser som inte ticker luftfartsverkets och
kommunernas kostnader. Enligt RRV técker inrikesflyget med tillimpade
taxor endast 60% av dessa kostnader. Resterande del betalas frimst av
utrikesflyget men dven av staten och kommunerna.

Enligt RRV:s mening bér man for de fyra flygplatserna med svagt
sektorresultat (Borldnge, Gillivare, Kramfors och Trollhidttan) avvakta
med beslut om inforlivande i resultatutjimningssystemet till dess att det
sektorekonomiska kriteriet 4r uppfyllt pa ett mer Overtygande sitt eller att
man med en mer utvecklad samhillsekonomisk bedémning visar att flyg-
platserna dr samhallsekonomiskt 16nsamma.”

Enligt statskontoret var forslaget till resultatutjimningssystem till stor
del en fraga om fordelningen av underskottsfinansieringen mellan staten
och kommunerna.

”Om principerna for denna fordelning ger utredningen inget besked
trots att detta dr en central punkt i forslaget.

Vidare ger det foreslagna systemet med statliga bidrag ett incitament for
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kommuner att bygga flygplatser. Dirmed finns stora risker for att samhlls-
ekonomiskt olonsamma flygplatsinvesteringar kommer till stdnd. Kriteri-
erna for anslutning till systemet tar inte hansyn till alternativa transport-
medels kostnader eller till férdelnings- och miljoeffekter.

Statskontoret menar att resultatutjimningssystemet svérligen kan disku-
teras utan att hinsyn tas till taxesittningen. Bidrag fran staten gor det
littare for kommunerna att halla 13ga flygplatsavgifter. Darfor méste staten
kunna styra kommunernas avgiftssattning.”

Kommunforbundet hilsade med tillfredsstillelse att samtliga sex aktu-
ella flygplatser foreslas inga i resultatutjgmningssystemet. “Forbundet fin-
ner det dock anmarkningsvirt att bidragets storlek inte ger den kostnads-
tackning som bor kunna forvantas med hénsyn till att flygplatserna ansetts
ingd i det interregionala flygplatssystemet. De kommunala flygplatser som
ir kvalificerade att ingd i detta system bor i princip dtnjuta samma
behandling som de statliga flygplatserna vid berdkning av resultatutjam-
ningsbidrag. I de bidragsgrundande underskotten bor ddrmed medrdknas
rinta pa investerat kapital. Férbundet kan inte heller acceptera vare sig
avdrag for de kommunala flygplatserna eller bidrag frin de kommuner som
har statliga flygplatser for allméinflygverksamhet.

Kommunforbundet anser att kostnaderna for resultatutjamningen kan
finansieras genom en hdjning av passageraravgifterna (eller motsvarande
avgifter) pa de statliga flygplatserna till samma nivé som pa de kommu-
nala. en avgiftshojning om 3—4 kr 4r tillrdcklig for att finansiera resulta-
tutjimningen for de kommunala flygplatserna. En sidan hdjning skulle
bara behdva innebidra en hdjning av biljettpriserna med négon enstaka
procent. Alternativt kan resultatutjamningen finansieras genom att statens
avkastningskrav gentemot luftfartsverket minskas”.

Flertalet linsstyrelser, kommuner m.fl remissinstanser var genom-
gaende positiva till ett permanent resultatutjamningssystem men riktade
kritik mot forslagets utformning. Bl.a. ansags bidragsmodellen alltfor kom-
plicerad och odverskadlig. Manga av dessa remissinstanser ansg ocksa att
4ven riantekostnader for befintliga investeringar borde vara bidragsgrun-
dande. Kritik riktades ocksd mot forslaget om avgiftsbeldggning av all-
minflyget vid de statliga flygplatserna.

2.7 1985/86 ars riksmote

Regeringens stillningstagande till luftfartsverkets forslag till resultatutjam-
ningssystem redovisades i 1986 ars budgetproposition (bilaga 8, s.
121 —=123).

Foéredragande statsrddet sade sig inte kunna dela den positiva syn pa
resultatutjaimningssystemet som framst lansstyrelser och kommuner ut-
trycker. Statsrddet redovisade f6ljande invdndningar, som sédgs vara grun-
dade inte bara pa ekonomiska utan ocks& pé rent principiella 6vervidgan-
den.

For det forsta ansag statsradet det vara principiellt oldmpligt att luftfarts-



SOU 1990: 55

verkets resultatansvar skulle omfatta sddan verksamhet som ligger utanfor
verkets eget ansvarsomrade och paverkansmajligheter.

For det andra 1ag enligt statsraddet i luftfartsverkets forslag risk for att
forslaget till bidragssystem i sig genererar ytterligare underskott.

For det tredje var det ocksa fran ekonomiska utgdngspunkter olimpligt
att luftfartsverkets resultatansvar utokas mot bakgrund av kostnaderna for
de omfattande investeringar som har gjorts pa det statliga flygplatsomra-
det.

For det fjarde borde en ytterligare avgiftshdjning som foljer av forslaget
ses i det perspektivet att inrikesflyget for ndrvarande inte ticker sina
kostnader. I det sammanhanget erinrade statsrddet om de dtaganden staten
har gjort gentemot Svensk Interkontinental Lufttrafik AB (SILA) i friga om
framtida avgiftshojningar enligt det s.k. SILA-protokollet.

For det femte saknades enligt statsridet, med hinsyn tagen till den for
ndrvarande goda finansiella situationen inom kommunsektorn, kommunal-
ekonomiska skl for att staten skall bidra till underskottstickning vid
flygplatser som forvaltas av landsting eller kommuner. Hirtill kommer att
det redan finns ett allmént bidragssystem, skatteutjimningssystemet, som
syftar till att utjimna skillnader i kommunernas och landstingens ekono-
miska forutsdttningar.

Trafikutskottet (TU 1985/86:15) delade statradets uppfattning om det
principiellt olampliga i att luftfartsverkets ansvar skall omfatta verksamhet
utanfor verkets kontroll och mgjlighet att paverka. Utskottet ansag emel-
lertid — i huvudsaklig Overensstimmelse med ett forslag i motion
1985/86:T410 yrkandel — att ndrmare 6vervdganden bor komma till
stdnd “kring frdgor om den regionala utvecklingen och utjamningen bor
stimuleras genom att kommunala flygplatser med interregional linjefart
ingdr i ett resultatutjamningssystem, om vilka sddana flygplatser som
ddrvid bor komma i fraga for att ingd i systemet samt om formerna m.m.
for systemet”. For sddana Overvdganden borde enligt utskottets mening
tillkallas en utredning. Darmed avstyrkte utskottet ocksid motionsyrkanden
om att vissa angivna flygplatser skulle inlemmas i resultatutjimningssyste-
met. I avvaktan pa resultatet av den forordade utredningen borde enligt
utskottets mening kostnadsersdttningar utgd till Kristianstads och Vixjo
flygplatser enligt dittillsvarande grunder.

Riksdagen beslot i enlighet med trafikutskottets hemstdllan (rskr.
1985/86:226).

2.8 1986/87 ars riksmote

1 1987 &rs budgetproposition (bilaga 8 s.126 — 127) togs resultatutjimnings-
fradgan upp pa nytt. Foredragande statsradet erinrade dir om riksdagens
begédran under forra riksméotet om fornyade dvervidganden kring ett resul-
tatutjamningssystem.

Statsrddet redovisade med anledning hirav att grinsdragningsfragor
som giller statens ansvar for infrastrukturen inom transportsektorn rent
allméint kom att behandlas inom ramen for det trafikpolitiska utvecklings-
arbete som pégick inom kommunikationsdepartementet. Det dr i det
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sammanhanget naturligt att huvudmannaskapsfragor som giller flygplatser
kommer att berdras.

Vidare foreslog statsradet att ett nytt anslag skulle inréttas for bidrag till
kommunala flygplatser av regionalpolitiska skil. Med en sddan uppldgg-
ning foll enligt statsradet den tidigare redovisade huvudinvéndningen mot
statligt stod till kommunala underskottsflygplatser, namligen effekterna pa
luftfartsverkets taxor och ekonomi.

Bidrag borde enligt forslaget endast komma i fraga for flygplatser i
skogsldnen. Forutom Borlidnge, Géllivare och Kramfors — vilka omfatta-
des av luftfartsverkets forslag — borde ocksé andra flygplatser i skogsldnen
med linjetrafik av regionalpolitisk betydelse komma i fréga for stod. Det
sammanlagda stodet till dessa flygplatser borde maximeras till 10 milj. kr.
Resterande del av anslaget, dvs. 5 milj. kr., borde anvéndas for bidrag till
i forsta hand investeringar i befintliga flygplatser i skogsldnen i de fall
sidana bedéms ha avgorande betydelse for att etablera eller utveckla
befintlig reguljar flygtrafik. Med en sddan inriktning av stddet skulle t.ex.
visst bidrag kunna utga till Vilhelmina och Lycksele kommuner for flyg-
platsinvesteringar. Vidare foljer av den regionalpolitiska inriktningen av
stodet att Vixjo och Kristinastads flygplatser efter budgetaret 1986/87 inte
borde fa ytterligare statligt stod.

Motioner i 1986/87 ars riksdag om att de statliga flygplatserna skulle
ombildas till aktiebolag avstyrktes. I motiveringen anfordes att luftfarts-
verkets nya organisation — vari flygplatserna utgjorde sjélvstdndiga resul-
tatenheter med ett utvidgat linjeansvar direkt under verkschefen — syftade
till att oka marknadsinriktningen och resursutnyttjandet. Utskottet an-
forde att det for sin del inte sdg sirskilda skil att driva de statliga
flygplatserna i aktiebolagsform.

Forslaget om en dversyn av driftsform for icke statliga flygplatser av-
styrktes med hinvisning till att detta ndrmast var en frdga for berorda
huvudmin och enskilda intressenter.

Forslaget i budgetpropositionen om ett regionalpolitiskt inriktat stod till
flygplatser i skogslanen tillstyrktes.

Utskottet vidholl sin bedomning frdn 1986 om att ndrmare dvervdgan-
den borde komma till stind rorande ett resultatutjamningssystem. I avvak-
tan pa statsmakternas stillningstagande till resultatet av pagaende utred-
ningsarbete borde enligt utskottet kostnadsersittningar utga till Kristian-
stads och Vixjo flygplatser enligt hittillsvarande grunder. Detta gavs rege-
ringen till kdnna (rskr 1986/87:303).

2.9 Utredning om resultatutjamningssystem mellan statliga
och kommunala flygplatser

I enlighet med 1986/87 &rs riksdagsbeslut tillsatte kommunikationsdepar-
tementet en utredning i frigan om ett resultatutjamningssystem mellan
statliga och kommunala flygplatser. Utredningsarbetet skedde i en arbets-
grupp med foljande deltagare: generaldirektor Hans Sandebring, ordfo-
rande, riksdagsledamoterna Gorel Bohlin, Sven-Gosta Signell samt Goran
Nord (sekreterare).
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Utredningen konstaterade att det forslag till resultatutjimning som
tidigare framtagits av luftfartsverket — RESULT — var svart att praktiskt
tillimpa, beroende pé dels svarigheterna att jimfora flygplatsernas ekono-
miska fOrutsdttningar och dels den omfattande ekonomiska uppfoljningen
som méste ske. Ett resultatutjamningssystem som skall fungera i praktiken
borde vara betydligt enklare jamfort med luftfartsverkets forslag.

Aven andra former av bidrag som berdr flygtransportsektorn — det
regionalpolitiska stodet till kommunala flygplatser i skogslanen och det
statliga persontransportstodet till foretag i Norrland — hade enligt utred-
ningen visat sig svéra att fordela till berorda flygplatser respektive foretag.
Persontransportstddet paverkar dessutom endast indirekt och i begrinsad
omfattning flygplatsernas majligheter att uppna god ekonomi i verksamhe-
ten.

Utredningen foreslog en modell for resultatutjimning som ir tidsbe-
gransad och bidraget kopplat till flygtrafikvolymen som uppnas av berérda
flygplatser. Modellens konstruktion innebir att de kommunala flygplatser
som ndr en trafikvolym overstigande 100000 passagerare per ar i inrikes
linjefart erhéller resultatutjamningsbidrag. En &vre grins for bidragsgrun-
dande trafikvolym pa 200000 inrikes passagerare sattes s att en enskild
flygplats inte skulle kunna tilldelas for stor andel av bidragssumman.

Totalt 30 milj. kr foreslogs fordelade dver 5 Ar till huvudménnen for de
kommunala flygplatserna i direkt relation till redovisad flygtrafikvolym
inom detta intervall. Genom en successiv avtrappning fran 8 milj. kr &r 1
till 4 milj. kr &r 5 kan uppnés en avveckling av resultatutjimningssystemet
i takt med att flygplatserna utvecklar en egen ekonomi baserad pa langsik-
tigt ekonomiskt sund flygplatsdrift.

Genom kopplingen av resultatutjaimningen till trafikvolymen berikna-
des ett réttvist system med positivt incitament uppnds, samtidigt som
uppfoljningen av bidragen blev enklare att administrera. Medlen kunde
utbetalas av luftfartsverket sa snart trafikstatistiken for senaste budgetaren
fanns framtagen, vilket innebar utbetalning vid arsskiftet nirmast efter
budgetérets utgang. Satsningar utdver den ekonomiska birkraften inom
systemets ram skulle finansieras med utgangspunkt frin varje enskild
flygplats egna forutsittningar.

I forslaget definierades begreppet interregional flygplats med utgangs-
punkt fran trafikvolymen mitt i antal passagerare per ar. Flygplatsen skulle
uppfylla villkoren for resultatutjamningsbidrag genom att uppna 100 000
passagerare per ar i inrikes linjefart. Den undre troskeln sattes med avsikt
att undvika kommunala satsningar pa flygplatser som inte kunde uppna
egen ekonomisk birkraft, satsningar som inte borde uppmuntras med
bidrag fran staten. Ett tak p4 200 000 inrikes passagerare per &r sattes for
att en enskild flygplats inte skulle kunna ta en for stor andel av den totala
resultatutjamningen.

Genom att koppla bidragets storlek till passagerarvolymen uppnaddes
ett incitament for flygplatserna att arbeta for att oka flygtrafiken. De
kommunala flygplatsernas ekonomi forbittrades successivt med den
Okande trafikvolymen och med utvecklandet av den kommersiella verk-
samheten pa flygplatsen. Dérfor var det, menade man, skiligt att den totala
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bidragsvolymen var hdgst i borjan och sedan minskade varje ar. Bidraget
kopplades #ven till ett krav att dka andelen kommersiella intdkter pa
flygplatsen. Kravet formulerades s att flygplatsen tar ut merknadsanpas-
sade avgifter for parkering och reklam samt minst produktionskostnadsre-
laterade hyror for lokaler.

Utredningen ansag vidare att en 6ppen och positiv attityd bor intas till
nya organisationsformer och till kommuner som dnskar overta driften av
statliga flygplatser. Sammansittningen av dgarintressenter bor, menade
man, ske med utgingspunkt fran bésta ekonomiska forutsittningar for
flygplatsdriften. De skilda fGrutsittningarna for varje enskild flygplats
innebdr att varje fraga gillande huvudmannaskapet maste utvarderas
utgaende fran flygplatsens roll i flygtransportsystemet.

2.10 1988 ars trafikpolitiska beslut (1987/88 ars riksmote)

I proposition 1987/88:50 trafikpolitiken infor 1990-talet foreslogs som
dvergripande mal for trafikpolitiken att medborgarna och niringslivet i
landets olika delar skulle erbjudas en tillfredsstéllande, sdker och miljovén-
lig trafikforsorjning till lagsta mdjliga samhillsekonomiska kostnader.
Detta mal vidareutvecklades i fem delmal:

— Transportsystemet skall utformas s att medborgarnas och naringsli-
vets grundliggande transportbehov tillgodoses.

— Transportsystemet skall utformas sa att det bidrar till ett effektivt
resursutnyttjande i samhéllet som helhet.

— Transportsystemet skall utformas si att det motsvarer hogt stdllda
krav pa sikerhet i trafiken.

— Transportsystemet skall utformas s& att en god miljé och hushall-
ningen med naturresurser frimjas.

— Transportsystemet skall utformas sé att det bidrar till regional balans.

I propositionen sades vidare att

_ samhillet skall ha ansvaret for att de trafikanldggningar som behovs
for allminna transportbehov kommer till utforande

_ staten skall ha ett sérskilt ansvar for sidana trafikanliggningar som
svarar mot nationella och internationella transportbehov

— utbyggnaden och vidmakthéllandet av de trafikanlézggningar som
drivs i statlig regi och for vilka det utgdr betydande statsbidrag skall
grundas pa samhillsekonomiska bedomningar

— planering av och beslut om investeringar i och underhall av infra-
strukturen skall i princip vara organisatoriskt atskild fran Seslut som ror
sjdlva produktionen av transporterna

_ statsmakternas beslut om fordelning av investeringsmzdel mellan de
olika trafikgrenarna skall bygga p4 en samordnad, l1angsiktig investeringsp-
lanering och en 6kad malstyrning.

En fullstindigt enhetlig planeringsform och ansvarsfordelning borde
enligt propositionen inte efterstravas. Detta utesluter emellertid inte att
det kan finnas skil att pa ett béttre sitt 4n i dag klara ut ansvarsfordel-
ningen mellan staten och 6vriga intressenter. Utgangspunkien borde vara



SOU 1990:55

att ansvaret fordelas sa att den samhillsekonomiskt mest effektiva och
rationella forvaltningen av infrastruktur uppnas.

Vidare anférdes: ”Lika naturligt som det dr att staten tar ett sdrskilt
ansvar for planeringen och tillkomsten av infrastruktur som svarar mot
nationella och internationella transportbehov, lika naturligt och rimligt ar
det att kommuner och landsting fér ett 6kat inflytande 6ver planeringen av
de trafikanldggningar som krdvs for att mota lokala och regionala trans-
portbehov. Formerna for finansiering, 4gande och drift far sedan avgoras
utifrdn varje trafikgrens forutsattningar.

En utbyggnad av en hamn, vég, jarnvag eller flygplats dr inte en isolerad
foreteelse utan en del i ett totalt, funktionellt ssmmanhéngande transport-
system. Infor de sektorsovergripande avvédgningar som behdver goras av
regering och riksdag finns darfor behov av samhéllsekonomiska utvérde-
ringar av sddana Atgdrder som i vidsentlig grad kan forviantas péaverka
utvdrderingar av sddana &tgdrder som i vésentlig grad kan forvintas
paverka trafikutvecklingen, fordelningen av trafik mellan olika trafikslag
osv.”

— Enligt propositionen skall grundprincipen for trafikens kostnadsan-
svar vara att de avgifter som tas ut av trafiken som ersattning for utnyttjan-
det av infrastukturen skall ticka de totala samhéllsekonomiska kostnader
som trafiken ger upphov till.

— Kostnadsansvaret skall utkrdvas pa sa 1ag nivd som majligt i trans-
portsystemet och i form av fasta och rorliga trafikavgifter.

— De rorliga trafikavgifterna skall motsvara de kortsiktiga samhallseko-
nomiska marginalkostnaderna. De fasta trafikavgifterna skall i princip
motsvara mellanskillnaden mellan marginalkostnaderna och trafikens to-
tala samhallsekonomiska kostnader.

— Sadana skatter och avgifter som inte ar trafikpolitiskt motiverade
skall utformas likformigt for olika transportalternativ.

Enligt propositionen ligger det inom statens ansvarsomrade att genom
en ldmplig infrastruktur och genom koncessionsgivningen ge forutsitt-
ningar for en flygtrafik med tillfredsstdllande nationell tickning. F6r denna
trafik bor stravas efter en relativ likformighet i frdga om turutbud, standard
pa flygmaterielen och biljettpriser. En viktig utgdngspunkt ar liksom tidi-
gare att trafiken pa detta ndt drivs enligt foretagsekonomiska principer.
Departementschefen betonade att det foretagsekonomiska lonsamhetskri-
teriet i det sammanhanget bor omfatta niatet som helhet och anforde:.

”Den trafik som SAS och Linjeflyg driver i egen regi eller genom
entreprendr svarar val mot de krav som kan stéllas pa ett ndt med nationell
tdckning. Med SAS och Linjeflygs sdrstdllning och priméra roll inom
inrikesflyget och med det ansvar for trafikutbudet som foljer av detta anser
jag det naturligt att med primartrafik avse dessa bada foretags trafikutov-
ning. Jag gor foljaktligen i det sammanhanget ingen skillnad pa om trafiken
utfors med tunga jetplan eller med t.ex. SAAB-340. Den trafik som foreta-
gen utfor av regionalpolitiska skil enligt sarskilda overenskommelser —
t.ex. inre Norrlandstrafiken — bor ddremot inte innefattas i primértrafik-
begreppet.

2—-10-0728
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— Sekundirflyget bor utgora ett virdefullt komplement till trafiken pa
primarnatet

— Sekundirflyget bor utvecklas efter marknadens behov pa affirsmis-
siga grunder.

Eftersom sekundirtrafik med min definition representerar en komplet-
terande trafik baserat pa lokala och regionala 6nskemél saknas det ocksa
enligt propositionen starka motiv for staten att begransa eller styra trafi-
kutbudet.”

I propositionen foreslogs betriffande statliga och kommunala flygplatser
att

— Luftfartsverkets resultlatansvar bor omfatta sddan verksamhet som
ligger inom verkets eget ansvarsomrade och paverkansmojligheter.

— Genom en ekonomiskt barkraftig primértrafik bor mojligheter ges for
flygplatshuvudminnen att belasta flygféretagen med kostnaden for flyg-
platshllningen inom primérnétet.

— Nuvarande bidrag till Vaxjo och Kristianstad flygplatser skall ersattas
av ett tidsbegrinsat system for resultatutjamning till kommunala flygplats-
huvudmain. Bidraget skall uppga till 30 milj. kr. och fordelas 6ver 5 ar efter
passagerarvolym med 100 000 som ldgsta grins.

— Nya organisationsformer for huvudmannaskap for flygplatser bor
kunna Overvéagas.

— Det regionalpolitiska stodet till flygplatser i skogsldanen skall bibehal-
las.

Kommunikationsministern anforde att ett centralt inslag i den trafikpo-
litiska Oversynen dr griansdragningsfragorna mellan staten och kommu-
nerna betriffande ansvaret for bl.a. infrastrukturen. ”En végledande prin-
cip i det sammanhanget ir att statens ansvar bor omfatta trafik av nationell
betydelse.

Vid flertalet kommunala flygplatser bedrivs en flygtrafik av primért
regional och lokal betydelse.”

Kommunikationsministern anforde vidare: ”Den generella fragestall-
ningen kvarstar emellertid. De kommunala flygplatserna i primérnétet har
inte helt likartade forutsittningar for flygplatshallningen som de statliga.
De kommunala flygplatserna i primdrnitet kan inte som de statliga
utjimna sitt ekonomiska resultat inom en storre grupp, vilekt da kan ses
som en nackdel. Med det frén staten fristdende huvudmannaskapet foljer
samtidigt stérre mojlighet for de lokala/regionala huvudménnen att direkt
paverka sin verksamhet. En renodling av huvudmannaskapet antingen
genom ett forstatligande av berorda kommunala fllygplatser eller ggnom en
atgird i motsatt riktning representerar i sig losningar. Okat lokalt och
regionalt inflytande har t ex i vissa sammanhang forts fram som argument
for att dverlata flygplatsdriften pd kommunerna. Férekomsten av ocksé
mindre ldnsamma statliga flygplatser kan av naturliga skédl minska intresset
for en kommunalisering som generell 16sning av fragan. Nagra sérskilda
trafikpolitiska motiv for staten att ta over ansvaret for kommunala flyg-
platser foreligger inte heller enligt min mening.

For egen del anser jag inte sjdlva dgandet av flygplatser som den centrala
fragestillningen. Fran trafikforsorjningssynpunkt bor rimligtvis tillgdngen
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till ett nationellt tickande flygplatssystem som medger en trafik med god
kontinuitet och sdkerhet vara vigledande utgdngspunkter. Arbetsgruppen
uttalar for sin del att en 6ppen attityd bor intas till nya organisationsformer
och till kommuner som Onskar Overta driften av statliga flygplatser. Denna
fraga har ocksa tillmitts stor betydelse frin kommunforbundets sida. Fran
savil foretrddare for kommunala flygplatser och frin kommunférbundets
lagger man stor vikt vid att dessa fradgor 6vervags ndrmare i samarbete med
luftfartsverket.

Jag kan for egen del instimma i arbetsgruppens uppfattning att det bor
finnas en Oppen attityd till att Gvervdga nya organisationsformer for
flygplatshallning. Skilda forutsdttningar for varje enskild flygplats att na
bésta ekonomiska forutsdttningar bor fa bilda utgdngspunkt for vervéagan-
den med luftfartsverket i enskilda fall om former for och sammanséttning
av dgarintressen.

Detta mer langsiktiga angreppssitt bor emellertid kompletteras med en
Overgangsvis 10sning pé resultatutjamningsfragan. Den foreslagna model-
len for tidsbegransad reseultatutjimning &r relaterad till trafikvolymen pa
respektive flygplats i stdllet for som nu till underskottet. Modellen innebir
att de kommunala flygplatser som uppnar en trafikvolym i intervallet
100000 - 200 000 passagerare per 4r i inrikes linjefart erhaller ett resultatu-
tjimningsbidrag fran luftfartsverket. Bidraget skulle uppga till totalt 30
milj. kr som fordelas till de kommunala flygplatserna 6ver en femarspe-
riod. Bidraget fordelas i direkt proportion till redovisad trafikvolym inom
ovan angivet intervall. Genom en successiv avtrappning fradn 8 milj. kr. &r
1 till 4 milj. kr &r 5 uppnds en avveckling av resultatutjamningssystemet
som helhet samtidigt som berorda kommunala flygplatser ges mojligheter
att utveckla sitt ekonomiska resultat.

I slutet av femarsperioden bor systemet utviarderas med avseende pd om
det har uppfyllt syftet att &stadkomma regional utveckling. I det samman-
hanget bor samtidigt beaktas de Overvdganden som kommer att goras i
frigan om nya organisationsformer fér huvudmannaskap for flygplatser.

Den nu foreslagna modellen utesluter i praktiken ménga flygplatser fran
mojligheten att fa ett tidsbegrdnsat stod, vilket hdnger samman med
trafikunderlaget. Jag vill d4 erinra om det sirskilda regionalpolitiska bi-
drag, for narvarande 15 milj. kr. som star till regeringens forfogande for
bidrag till flygplatshuvudmaén i skogslanen. Av detta belopp har 10 milj. kr.
avsatts for bidrag till driften av flygplatser med regionalpolitiskt viktig
linjetrafik.”

I propositionen foreslogs betriffande provning av flygplatsinvesteringar

— Nuvarande tillstdndsgivning for flygplatsinvesteringar skall komplet-
teras med en trafikpolitisk prévning:

— Nya flygplatsprojekt skall provas av koncessionsnamnden for miljo-
skydd.

Kommunikationsministern anférde vidare foljande:

“Trots att regionalflyget fatt en okad marknad kvarstar anda som gene-
rellt inslag att trafiken har dalig l1onsamhet. Ett annat kannetecknande
inslag dr dven en som regel foretagsekonomiskt olonsam drift av mindre
flygplatser. Eftersom huvudmannaskapet for flygplatser delas av staten och
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ett stort antal kommuner bor det ligga i sdvil statens som i kommunernas
intresse att tillhandah4lla en effektiv infrastruktur och att finna former for
att undvika en for sektorn som helhet kostsam dverkapacitet. Men samtliga
berorda saknar i dag mojligheter att paverka systemet som helhet.

Som framgétt av min inledande redovisning ger nuvarande regler varken
verket eller ndgon annan mdojlighet att forhindra eller begrinsa ett flygplats-
projekt av trafikala eller trafikekonomiska skdl. Jag anser att en sidan
mojlighet bor finnas.

Det gér i det sammanhanget inte att mer precist ange vilka kriterier som
bor gilla for en sddan prévning i enskilda fall. Enligt min mening bor
tyngdpunkten i tillstdndsgivningen liksom hittills primért gélla de aspekter
som verket for narvarande provar. Men dven den trafikpolitiska aspekten
bor beaktas.

Ett flygplatsprojekt som uppenbarligen saknar forankring i realistiska
antaganden om den framtida trafiktillvdxten bor enligt min mening inte
komma till stdnd eller &tminstone begrdnsas till sin omfattning. Investe-
ringens lonsamhet bér med andra ord vara ett viktigt kriterium i samband
med tillstdndsprévningen. Vidare bor ett projekt bedomas utifrdn vilket
utbud av flygplatskapacitet i vrigt som finns inom det aktuella omradet.
Tillgingligheten till néra liggande flygplatser bor med andra ord ocksé fa
paverka bedomningen. Har 4r det naturligt att ta hénsyn till lokala och
regionala forhdllanden i landets olika delar. Samma bedomningsgrunder
kan t.ex. inte tillimpas for sddra och norra Sverige.

Jag gor i detta sammanhang ingen principiell skillnad mellan ett helt nytt
flygplatsprojekt och en utbyggnad av befintlig flygplats. En omfattande
utbyggnad kan t.ex. medfora en lika stor fordndring av en flygplats bety-
delse i relation till niraliggande flygplatser som en nybyggnation. Jag anser
det vidare rimligt att beddmningen av en kapacitetsutbyggnad inom flyget
inte sker isolerat fran de utbyggnadsplaner som kan finnas inom andra
delar av transportsektorn.

Den mojlighet till trafikpolitisk préovning som jag forordar bor bl.a. for
att undvika en onddig byrakrati omfatta sddana projekt som innebir att
flygplatsen efter investeringen uppfyller kriterierna pa trafikflygplats enligt
luftfartsverkets definition. Vidare bor provningen tillimpas pa kapacitet-
sinvesteringar i bansystemet vid befintliga trafikflygplatser som paverkar
den trafikala rollen.

Luftfartsverket kommer som jag redan namnt att arbeta aktivt for att
forbittra miljon savil pd som runt flygplatserna. Ett vdsentligt inslag dr
vidare enligt min mening att verket viljer att regelmassigt utnyttja miljo-
skyddslagens mojligheter till miljoprovning av i det hér fallet investeringar
i nya rullbanor vid flygplatserna. En motsvarande provning bor goras dven
i de fall en befintlig bana forldngs och om detta medfor vésentligt ndrade
trafik- och miljoforhallanden. Jag anser mot den bakgrunden det principi-
ellt viktigt att dven atgarder vid kommunala flygplatser genomgér motsva-
rande provning. Nir luftfartsverket skall behandla sddana ansokningar
enligt luftfartslagens bestimmelser bor ett villkor for godkdnnande vara att
investeringen dessforinnan behandlas av koncessionsnamnden for miljo-
skydd.”
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I propositionen anfordes om luftfartens kostnadsansvar att de rorliga
luftfartsavgifterna inom ramen for ett ofordndrat avgiftsuttag bor kunna
anpassas till de beridknade kortsiktiga samhallsekonomiska marginalkost-
nader som #r direkt hinforliga till utnyttjandet av infrastrukturen, samt att
for att beakta de samhillsekonomiska marginalkostnader som kan hanfo-
ras till inrikesflygtrafikens avgasutsldpp, skall som ett komplement till
luftfartsavgifterna en sédrskild miljoavgift inforas.

Trafikutskottet (TU 1987/88:22) tillstyrkte att det i propositionen fore-
slagna resultatutjimningssystemet mellan statliga och kommunala flygp-
latser skulle godkdnnas och anforde:

»Betriffande utvirdering av det tidsbegransade systemet for resultat-
utjamning m.m. anforde trafikutskottet att forslag framforts i tre motioner
som tar sikte pa forhallandena for tiden efter det att det till fem &r
begrinsade systemet for resultatutjamning mellan statliga och kommunala
flygplatser har upphdort.

Som redan har redovisats forordar foredraganden att nya organisations-
former for huvudmannaskap for flygplatser m.m. skall overvagas. Enligt
vad utskottet har inhdmtat avser regeringen att folja upp vad foredragan-
den salunda har forordat genom att tillkalla en kommitté med uppdrag att
utreda fragor kring huvudmannaskap for flygplatser m.m. Utskottet forut-
sdtter att dven fragor kring utvirdering av resultatutjdmningssystemet
m.m. kommer att dvervigas darvid. Mot nu namnd bakgrund kan mo-
tionsforslagen limnas utan nigot initiativ fran riksdagens sida. De avstyrks
darfor.

I sex motioner tas upp fridgor om huvudmannaskapet for flygplatser i
framtiden for olika flygplatser. Bl.a. foreslas bolagisering av flygplatser
vilket bl.a. skulle ge regioner, kommuner och ev Ovriga intressenter storre
handlingsutrymme. Aven 6verforing av vissa kommunala flygplatser till
statligt huvudmannaskap begérs.

Trafikutskottet konstaterar att ”foredraganden i propositionen diskute-
rar olika former for flygplatsorganisationen som pé sikt kan komma i fraga.
Vad foredraganden salunda har diskuterat avser regeringen — enligt vad
utskottet har inhdmtat — att folja upp genom uppdraget for den kommitté
som, sdsom namnts ovan, skall utreda frégor kring huvudmannaskap for
flygplatser m.m.”

Trafikutskottet tillstyrkte den i propositionen foreslagna trafik- och
luftfartspolitiken. Riksdagen (rskr 249) beslutade i enlighet med utskottets
hemstéllan.

Flygplatsutredningen

Regeringen tillsatte varen 1989 flygplatsutredningen for att utreda fragor
som ror huvudmannaskapet for de flygplatser som ingar i inrikesflygets
primérnit. I uppdraget ingar att finna enhetliga former och principer for
huvudmannaskapet for dessa flygplatser. Forslaget till huvudmannaskap-
slésningar méaste kunna forenas med krav pa ett samlat statligt inflytande
over de primirflygplatser som drivs av luftfartsverket. Kommittén bor
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ocksé utreda mojligheten till okat lokalt och regionalt inflytande genom t
ex. deldgarskap i landets priméarflygplatser. varvid dock nationellt strategi-
ska flygplatser generellt bor undantas.

2.11 1988/89 ars riksmote

I motioner framfordes forslag om resultatutjimningssystemet, drift av de
statliga flygplatserna, bolagsform befintliga och nya flygplatser m.m.

I avvaktan pd flygplatsutredningens arbete ansag trafikutskottet att
motionerna inte borde féranleda nagot initiativ av riksdagen.

2.12 1989/90 &rs riksmote

I motioner framfordes ytterligare forslag om bl.a statliga insatser pa olika
flygplatser.

2.13 Prognos 6ver luftfartens trafikutveckling

Luftfartsverket har under 1989 utarbetat en ny prognos for utveckligen av
passagerarantal och antal landningar fram till 4r 2000. Liksom tidigare
prognoser bygger den i vdsentlig grad pa ett antal ekonometriskt bestamda
efterfragefunktioner. Passagerartillvixten samvarierar i hog grad med den
ekonomiska tillvdxten, savil i Sverige som internationellt. Mojligheten att
prognostisera flygtrafikutvecklingen dr darfor mycket beroende av till-
gangen till prognoser for de ekononmiska variablerna och dessa prognosers
kvalitet. Till grund for luftfartsverkets ekonomiska bedomningar har legat
bl.a. langtidsutredningarnas samt bankernas och enskilda forskares prog-
noser.

2.13.1 Inrikes trafik

Den genomsnittliga 6kningen av passagerarvolymen har mellan 1965 och
1988 varit 10,6% per ar. Det finns ett flertal faktorer som kan forklara
denna kraftiga tillvdxt. De kanske mest patagliga hiandelserna dr dels
lagprissatsningarna i slutet av 1970-talet och dels Linjeflygs flyttning fran
Bromma till Arlanda 1983.

Om denna trend, dvs en arlig okning pa 10,6%, haller i sig till &r 2000
skulle vi ha ca 27 miljoner passagerare i inrikesflyget vid sekelskiftet.

Det finns ett antal faktorer i vir omvirld som med storsta sannolikhet
kommer att paverka flygets utveckling under 1990-talet i olika riktningar.
Vad som talar for en fortsatt stark tillvdxt 4r bl.a. en eventuell avreglering
av inrikesflyget. Detta skulle via 6kad konkurrens leda till lagre biljettpri-
ser och ddrmed stimulera flygresandet. EG-integrationen kommer att
innebira en fortsatt hog ekonomisk tillvédxt internationellt, vilket kommer
att f& gynnsamma effekter dven for svensk ekonomi.

Faktorer som kan komma att paverka flygets utveckling negativt &r i
forsta hand 6kade miljorestriktioner for transportsektorn, flyget inklude-
rat. Ett annat hot dr en 6kad konkurrens frdn SJ via snabbtag.
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Bland annat mot bakgrund av den osdkerhet som rader pd betydande
omraden har luftfartsverket valt att ta fram tre alternativa utvecklingsfor-

lopp.

Utfall Okning fram till &r 2000

1988 min. huvudpr. max.
Antal passagerare' 8023 12500 15000 19000
Forandring, % = + 55 + 87 + 137
Genomsnitt, %/ar — + 3,8 A i 104

! Avresande i tusental

’Min”-prognosen bygger pa transportradets persontransportprognoser. De
tva Ovriga bygger pa statistiskt skattade efterfragefunktioner. Med dessa
skattningar som utgéngspunkt har luftfartsverket kvalitativt forsokt be-
doma effekterna av de osikerheter som tidigare namnts. Antalet flygrorel-
ser i inrikes trafik kommer enligt prognosen att 0ka tamligen méttligt. Vi
vet att flygbolagen under 1990-talet kommer att inforskaffa flygplan med
storre sateskapacitet. Linjeflyg kommer successivt att ersdtta sina Fokker F
28 med Boeing B 737 — 500 och Boeing B 737 —400. SAS kommer att byta
ut sina Douglas Corp.DC 9/21/41 mot McDonnel Douglas MD 80.

Tendensen for den litta trafiken ar att flygplanen successivt byts ut mot
storre plan. Man gir frdn 15—20 sitesplan till passagerarvolymer som
motiverar insittandet av tunga jetflygplan.

2.13.2 Utrikes linjefart

Passagerartillvixten i utrikestrafiken har sedan 1965 varit i genomsnitt
6,6% per ar, vilket ir betydligt Idgre 4n tillvdxten i inrikestrafiken under
motsvarande period. For de senaste &ren har dock tillvéxten tilltagit och
legat pa en niva av 10% om é&ret. Flera forklaringar gar att finna.

Att en hog tillvixt i utrikestrafiken kommer att bestd under 1990-talet
talar ett flertal starka faktorer for. Framfor allt ar det skapandet av den inre
marknaden 1993, som med stor sannolikhet kommer att hélla uppe den
ekonomiska tillvixten. Specifikt for flyget kommer — i varje fall inom EG
— en avreglering, vilken kommer att 6ka konkurrensen och sitta press pa
biljettpriserna.

Bilden av framtiden ir nu inte enbart ljus. Det gir dven att skonja en del
orosmoln. Bland annat kommer kapacitetsproblem i luftrummet i Europa
att besta ytterligare flera ar framover. Flygets miljopadverkande effekter
uppmirksammas mer och mer. Eftersom det finns ett antal mycket starka
faktorer dir somliga talar for och somliga emot en stark passagerartillvaxt
har luftfartsverket dven hir valt att arbeta fram tre alternativa prognoser.
Passagerarvolym i utrikes linjefart pa svenska flygplatser fram till r 2000.

Utfall Okning fram till &r 2000

1988 min. huvudpr. max.
Antal passagerare' 4989 9500 11200 12500
Forandring, % — el SRS S50
Genomsnitt, %/ar = +215.5 + 7 + 8

! Ankommande och avresande i tusental
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Denna prognos innebdr att vi forvdntar oss en okad tillvaxt jamfort med
tidigare prognos.

Sammanfattningsvis bedomer luftfartsverket i augusti 1989 att:

— Passagerartillvdxten i inrikes trafik kommer att dimpas nigot under
1990-talet. Som en foljd av detta i kombination med att storre flygplan
kommer att anvdndas kommer tillvdxten av antalet rorelser att minska.

— Tillvéxten i utrikes linjefart kommer att vara relativt hog bade vad
giller passagerare och flygrorelser.

— Utrikes chartertrafik kommer att variera kraftigt under perioden. Det
finns dock en underliggande stabil tillvdixt som gor att chartertrafiken
kommer att 6ka under 1990-talet.

Allmdén marknadsbedomning

Luftfartsverket star infor en tung investeringsperiod p.g.a. behov av stora
kapacitets- och ersdttningsinvesteringar. Trots detta ar verkets investerings-
behov en liten del av sektorns totala behov som domineras av flygbolagens
investeringar i flygplan.

Miljofragorna kommer att 6ka i betydelse. Bullerstérningarna fran flyget
har under ménga ar varit det miljoproblem som fragestaliningarna koncen-
trerats till. Under senare tid har emellertid dven luft- och vattenfororening-
arna fran flyget uppméarksammats.

Andrade luftfartspolitiska forutsittningar kan komma att paverka luft-
fartsverkets framtida investeringar.

Investeringsplanerna maste fortlopande omprovas med ledning av fo-
randringar i efterfrdgan, den tekniska utvecklingen samt vad som sker i
omvérlden. En relativt snabb volymtillvixt dr att vdnta och forutsattning-
arna for en utveckling av luftfarten pa sunda ekonomiska villkor dr goda.

2.14 Internationella forhallanden
2.14.1 Vissa linder

Flygplatsutredningen har studerat flygplatsorganisationen i flera ldinder
och dirvid dven besokt Visttyskland (Niirnberg), Frankrike (Paris) och
Portugal (Lissabon). Av denna anledning och pa grund av att organisatio-
nen i Norden &r relativt kdnd laggs huvudvikten i framstillningen pa de
besokta landerna.

Formerna for huvudmannaskap for flygplatser skiljer sig i stor utstrack-
ning vid en internationell jamforelse. Den foljande redovisningen gor inte
ansprék pa att ge en heltdckande bild, men ger dndé en forestédllning om att
det finns atskilliga varianter. Inte ens inom Norden finns det nagon
enhetlighet. En tendens till 6kad affirsmassighet finns i flera lander.

Danmark

Den danska modellen visar upp en differentierad bild vad det giller
flygplatsernas huvudmannaskap. En statlig myndighet/affarsverk, Kopen-
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hamns Lufthamnsvédsen (KLV), driver Kastrup. KLV driver forutom Ka-
strup dven allméanflygplatsen vid Roskilde, ca 30 km fran K6penhamn. En
bolagisering av KLV ar beslutad.

Det danska statliga luftfartsverket driver fyra flygplatser. Déarutover
finns ett antal flygplatser med kommunala huvudmain. Billunds flygplats pa
Jylland har dven privata dgarintressen.

Norge

Luftfartsverket 4r huvudman for de flesta flygplatserna i landet, dven de
s.k. kortbaneflygplatserna i Nordnorge. Civil trafik forekommer dven pa
vissa militdra flygplatser, bla Gardemoen i Osloomréidet. Diskussioner
pégir dven 1 Norge om att ge luftfartsverket en friare stédllning som
affarsverk. Planerna dr dock inte s ldngt gdngna som i Finland.

Finland

Den finska modellen fér huvudmannaskap 4r en av de mest renodlade. Det
finska luftfartsverket 4r huvudman for alla flygplatser. Aven de militira
flottiljflygplatserna har luftfartsverket som huvudman. Verket 4r ett an-
slagsfinansierat verk men det finns langt gdngna planer pa att omvandla det
till ett affarsverk.

Visttyskland

Vid flygplatsutredningens besok pa Niirnbergs flygplats redovisades fol-
jande:

De elva storsta, internationella, tyska flygplatserna styrs av samma lagar
och har samma organisation. Verksamheten regleras av en federal luftfarts-
lag. Planering och byggande av flygplatser kraver tillstdnd av den federala
regeringen. Inom tillstdndets ram dr den som driver flygplatsen skyldig att
driva och underhalla flygplatsen.

De elva flygplatserna drivs som aktiebolag i form av bolag med begrin-
sade skyldigheter (Gmbh) med undantag av Frankfurt som ir ett samlat
aktiebolag (AG). Aktiedgarna ar utan undantag allméinna, dvs den federala
regeringen, delstaterna och kommunerna. Tyska flygplatser har varken
status av myndigheter eller affirsverk. De skall endast betjdna allménheten
med flygtrafik.
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Agarandelarna (%) for aktierna ar foljande:
Flygplats Staten Regionalt Lokalt
(federala (del- (kommunerna
regeringen) staterna) flygplatsstaderna)
Berlin 47,8 522 -
Bremen - - 100
Diisseldorf - 50 50
Frankfurt 25,87 45,24 28,89
Hamburg 26 10 64
Hannover 50 50
Ko6ln/Bonn 30,94 30,94 37
Miinchen 26 51 23
Niirnberg - 50 50
Saarbriichen - 100 -
Stuttgart — 50 50

Alla bolag utom tva dr séledes deldgda. I tre bolag har de delstaterna
majoritet och i ytterligare fyra bolag har man en andel om exakt 50 %.
Detta gillde bl.a. den flygplats som utredningen besokte, Niirnberg. Vid
denna flygplats 4r delstaten (Bayern) garanterad majoritet i styrelsen och
har dirmed ett avgorande inflytande 6ver flygplatsen. Aven i Bayerns
storsta flygplats Miinchen har delstaten Bayern majoritet. I tva bolag har
kommunerna majoritet och i de aterstdende tva har ingen dgare majoritet.

Vid besoket i Niirnberg framgick att Visttyskland har en decentraliserad
flygplatsorganisation. Den federala regeringen ar deldgare i endast fem
flygplatser. Flygplatsbolagen svarar for att flygplatserna motsvarar trafi-
kens krav.

De far dock inte handha flygtrafikledning, fastdn de betalar delar av
kostnaden, tull- och polistjdnster, vilka skots av statliga myndigheter.

Flygplatserna styrs av en foretagsledning under en styrelse som represen-
terar aktiesigarna. Bolagen arbetar under aktiebolagslagen.

Investeringar finansieras normalt utan problem och till storsta delen
genom avskrivning och 14n eller tillskott frén dgarna samt till en mindre del
av banklan. Fran starten ar 1955 och nagra ar framét lamnade dock staten
lan till Nurnbergs flygplats till 1&g rdnta. Flygplatsen har vissa gamla lan
fran delstaten som inte framgéar i rakenskaperna sannolikt pa grund av att
man inte har nagra kapitalkostnader for dessa.

Flygplatserna har en 16nsam ej trafikanknuten kommersiell verksamhet
och flera flygplatser har startat dotterbolag i syfte att oka effektiviteten.
Dotterbolagen driver olika affédrer, skattefri forsdljning, parkeringar osv.
Flygplatsbolagen driver brand- och rdddningstjanst inom sin budget.

Antalet passagerare pa dessa flygplatser ar i flertalet fall storre dn de
flesta svenska primirflygplatserna. Enligt uppgifter vid besoket ar erfaren-
heten av de tyska flygplatsernas organisation positiva. Hog flexibilitet vid
andrad efterfragan och hog effektivitet, ekonomisk styrka dven i att ut-
veckla 16nsamma kommersiella ¢j trafikanknutna verksamheter pa flyg-
platserna. Organisationsformen som valdes efter andra varldskriget och
tidigare, har visat sig kunna motsvara den moderna flygtrafikens krav.
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Niirnbergs flygplats (Flughafen Niirnberg GmbH) grundades ar 1955 och
har f.n. 1,3 milj passagerare dvs. ndgot storre dn Luleé flygplats och ungefar
som Malmo-Sturup.

Omsittningen var ar 1988 34 miljoner DEM, ca 120 milj kr. Flygplatsen
har 300 anstéllda, ej arsarbeten, forutom négra hundratal som inom
bolaget arbetar med ramp- och expeditionstjanst. Flygplatsen har utveck-
lats till en mycket stor arbetsplats med anstillda forutom i flygplats i bl a
frakt/spedition, service, offentliga tjanstemian, flygbolag mm. Man ansag
att det generellt giller, att ju mindre flygplats desto stérre ekonomiska
problem, ty infrastrukturen dr densamma.

Den federala regeringen styr med taxorna och vill ha samma avgifter pa
alla flygplatser. Dessa méste ansoka hos den federala regeringen om att fa
gora taxehojningar. Hojningarna var varit 1 —2%/ar och ofta far flygplat-
serna inte sina krav tillgodosedda.

Flygtrafikledningen (ATC) skots av en offentlig organisation till vilken
avgifter betalas bl.a. fran flygplatserna. Man diskuterar att eventuellt
privatisera flygtrafikledningen. Den tyska flygtrafikledningen uppgavs fun-
gera samst 1 Europa och orsakade sommaren 1989 sddana forseningar s att
maénga passagerare i stdllet &kte bil och tag.

Niirnbergs flygplats driver med god vinst ett dotterbolag for ej trafikan-
knutna kommersiella tjdnster i form av affdrer, parkeringsplatser och
skattefri forsdljning. Bolaget ar till 100 % &gt av flygplatsen, ty all vinst
anses hora dit.

Nagot ekonomiskt stod utgér inte frdn den federala regeringen till
Niirnbergs flygplats, ty detta ar en dgarfriga. Delstatspolitikerna vill even-
tuellt begrdnsa trafiken p& Niirnbergs flygplats p.g.a. att Miinchens stérre
flygplats ligger 180 km bort. Diskussioner i fokus &r bullret, markanvind-
ningen (biotopklassifikationer gors) och den stora végtrafiken till och fran
flygplatsen. Ytterligare ett antal flygplatser finns i Vésttyskland. De drivs
av kommuner sdsom frimst kommunala forvaltningar och har ingen Luft-
hansa linjetrafik utan charter och annan trafik i forvirvssyfte.

Frankrike

Vid flygplatsutredningens besok pa transportministeriets direktion for
civilflyg (DGCA) redovisades foljande.

I Frankrike finns ett drygt hundratal trafik-(commerciaux) flygplatser.
De har byggts av staten som nu medelst concession (ungefdr ett slags
entreprenad) lamnar flygplatsernas drift

dels huvudsakligen till ett slags regionalt (departements) offentligt dgda
ndringslivsbolag, “chambres de commerce et I’industrie, CCI samt i
mycket liten utstrackning till konsorsortier, collectivites locales”,”’syndi-
cat” med eller utan medverkan av CCI samt till ett fital stider. Ett par
flygplatser dgs ocksé av sddana konsortier, troligen pga att man lokalt/re-
gionalt har byggt dessa flygplatser.

dels till ett sdrskilt bolag, “etablissement public”’, Aeroport De Paris,
ADP, som driver de stora flygplatserna i Paris, Orly och Charles de Gaulle.
Bolaget ar helstatligt, ekonomiskt sjalvstandigt men &dr inget aktiebolag.
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De franska trafikflygplatserna indelas storleksmassigt i tre kategorier
utoéver Parisflygplatserna och de sma flygplatserna.

Flygplats Passagerare Totalt
Kategori storlek’ Antal Milj Andel
Paris (6ver 14 Mpax)  (2) 34 56 %
Stora over | Mpax 6 17 28 %
Mellan 300'— 1 Mpax 13 7 12 %
Intermedidra 40’ —300’pax 14 L7/ 3%
Summa 33 60 99 %

! Mpax anger miljoner passagerare

Aterstdende 74 trafikflygplatser med under 40.000 passagerare, varav
nagra med enbart nigot tusental, svarade endast for 1 % av trafiken, totalt
ca 0,6 miljoner passagerare ar 1986.

En sirskild ekonomisk studie har gjorts av de 33 flygplatserna med
mellan 40.000 och 1,5 miljoner passagerare per ar. Studien visar att de har
fasta kostnader oberoende av trafiken och stordriftsfordelar avtagande
styckkostnader sa lédnge trafiken 4r mindre &r 1,5 miljoner passagerare/ar.
Vidare redovisas vid vilka flygplatsstorlekar olika typer av dverskott nds.
Inkl. kapitalkostnader behdvdes i genomsnitt en flygplatsstorlek av 1,4 milj
passagerare for att flygplatsen skulle bli 16nsam. Studien behandlas vidare
i avsnitt 3.3.3 nedan.

De regionala/kommunala handelskammarbolagen, CCI, inte myndighe-
terna sjilva, far koncession pa flygplatsdriften pa ofta 3050 ar medan
5-ariga kontrakt reglerar vissa ekonomiska forhdllanden mellan staten och
bolagen. Om flygplatsen upphdr tdcker staten hela underskottet. Namnda
trafikflygplatsers anliggningar och fastigheter dgs av staten och inte av
handelskammarbolagen, konsortier eller stdder. Undantag fran detta géller
som namnts for ett par flygplatser.

Flygplatserna, i regel CCI, foreslar trafikantanknutna taxor efter for-
handlingar med flygbolagen. Staten/trafikministeriet (DGCA) godkanner,
ibland efter viss reduktion, forslagen till taxor. Taxorna har under senare ar
hojts 2 — 3 % per ar. Avgifterna var rorliga landningsavgifter, passagerarav-
gifter m fl.

Investeringar: Staten godkénner investeringar och star helt for kapital-
kostnaderna for flygtrafikledning i sdrskild budget, BANA (se nedan) och
for sikerhetsinvesteringar, samt till ca 50 % for investeringar i landnings-
hjalpmedel, viss teknisk utrustning, bla brandutrustning.

Staten forsoker ge 30% bidrag till investeringar i rullbanor, men medlen
racker inte till detta.

Till flygplatsen Metz-Nancy i Lorraine som f.n. byggs, ger EG regional-
politiska medel till 1/3 av investeringarna. Staten bekostar likasa 1/3 och
kommunerna 1/3.

Drift: Staten handhar trafikledningen pé flygplatserna och ledningen, en
person, for brand- och raddningsstyrkan.
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Tva ledningsorganisationer finns for varje flygplats, en lokal/ regional
(CCI) och en statlig (DGCA).

De regionala handelskammarbolagen (CCI) har beskattningsritt av na-
ringslivet i departementet. Det finns i princip en CCI i vart och ett av
Frankrikes ca 100 departement. CCI fungerar i Gvrigt precis som privata
bolag, men det finns inga aktier i bolagen. Flygplatsernas drivs som en
sarskild rorelsegren inom CCI, som dven handhar annan niringslivsverk-
samhet t ex hamnar, handelsskolor och massor.

Handelskammarbolagen vid smé flygplatser uppgavs skaffa sig alltfor
stort statligt stod. Det franska systemet anségs komplicerat och i behov av
forandring.

Personal: Pa t ex Nantes flygplats med 938.000 passagerare ar 1987 var
antalet drsarbetskrafter statligt for trafikledning och tekniker for landnings-
hjdalpmedlen mm 50 och i driftbolaget (CCI) likaledes 50.

Ej trafikanknutna kommersiella tjdanster

Intakter av ej trafikanknutna (kommersiella) tjdnster 4r en mycket viktig
del av de 35 flygplatsernas ekonomi.

Bruttointdkterna av olika produkter/tjanster fordelas inom flygplatska-
tegorierna enligt foljande (%):

Paris Stora Mellan  Intermedidra
Trafiktjanster 34,0 449 55,0 44,1
Stationstjanst 18,1 1,9 17,9 25,6
Lokaler/Arrenden 259 28,9 12,8 14,4
Konferenser, reklam 13,4 10,4 8,7 15,3
Bilparkering, incheck. div 9,3 13,9 5,6 0,6

DGCA:s totala budget var ar 1988 4,3 milj FRF, varav 2,6 anvéndes till
investeringar.

Flygtrafikledning

Direktionen for flygtrafikledningen, Direction la Navigation Aerienne,
(DNA) utgor en del av DGCA men har en separat budget, Budget Annexe
Navigation Airienne (BANA) vid sidan av flygplatsernas budgetar. Foru-
tom underviagsavgifter om 1731 miljoner FRF upptogs terminal- (start-
och landnings) avgifter om 409 miljoner FRF &r 1988. Harifran bekostades
forutom drift dven investeringar om ca 600 milj FRF ar 1988. Antalet
anstédllda inkl. tekniker for sakerheten mm ar ca 5.000. Som exempel kan
namnas att SAS ar 1988 betalade 10 miljoner FRF till BANA och 14
miljoner FRF i ordinarie flygplatsavgifter.
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Portugal

Vid utredningens besok hos ledningen for flygplatsbolaget ANA i Lissabon
redovisades foljande:

De sju stora flygplatserna i Portugal dgs och drivs av Aeroportos €
Navegatao Aérea — ANA, E.P. som 4r ett helstatligt allmint bolag "Emp-
resa Publica”,

ANA handhar foljande flygplatser, varav Lissabon, Porto och Faro finns
pa fastlandet och de fyra Ovriga pa Azorerna i Atlanten.

Passagerare
tusental (1988)

Lissabon 4,200
Porto 976
Faro 2,600
Santa Maria 55
Ponta Delgada 345
Horta 86
Flores 13
Totalt 8,330

ANA bildades ar 1978 och handhar forutom de sju flygplatserna dven
trafikledningen i Portugal och i en stor del av Atlanten. Sedan ndgra &r dr
bolaget 16nsamt, 16 % rantabilitet a&r 1988 och 18% 1987. Kapitalkostna-
derna behandlades till stor del centralt i bolaget.

Jamfort med taxenivan vid de portugisiska flygplatserna ar 1988 upp-
gavs Kopenhamn ligga 45 % hogre och Stockholm 80 % hogre samt Madrid
10 % lagre.

Flygtrafikledningen (Navegacao Aerea)

ANA ansvarar for flygtrafikledningen i tvé flyginformationsregioner (FIR),
i Lissabon och Santa Maria Oceanic. Lissabons FIR omfattar hela Portu-
gals fastland och en mindre del av Atlanten medan Santa Maria FIR
omfattar halva Atlanten visterut till New York Oceanic Fir pd Azorernas
och Portugals breddgrader.

Ett mycket modernt trafikledningscentrum (ACC) stod klart i Lissabon
ar 1986 och fungerar perfekt. ATC-taxorna dr mindre dn hélften sd hoga
som i Schweiz och Osterrike.

Ovriga flygplatser

P& Maderia finns tva flygplatser som 4gs av den regionala myndigheterna.
ANA byggde flygplatserna men 6arna ville sjdlva dga sina flygplatser. ANA
skoter dock all trafikledning dven pa Maderia.

I Portugal finns vidare 5 —6 sma regionalflygplatser for bl a matartrafik.
De 4dgs av kommunerna och har byggts med kommunala medel och
regionalpolitiska statliga medel frdn kommunikationsdepartementet
(DGCA). Dessa flygplatser drivs med forluster och ar darfor inte intres-
santa for ANA, som skall vara [6nsamt.
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Storbrittanien

Sju av de storsta flygplatserna i England och Skottland har drivits av en
statlig organisation, British Airports Authority (BAA). BAA har under
1980-talet genomgatt en forandring fran affarsverk till bolagsform, som
sedan ocksa privatiserats.

Flygplatserna drivs som enskilda enheter i dotterbolagsform. Ett ytterli-
gare dotterbolag, British Airports Services, sdljer tjdnster till flygplatserna.
Tjdnsteutbudet 4r mycket brett och omfattar bl.a. teknik,ekonomi, utbild-
ning och kommersiella tjanster. Tjansterna séljs dven utanfor koncernen
framforallt pa utlandsmarknaden.

Forutom BAA:s flygplatser, som har ca 75 % av passagerartrafiken, finns
ett stort antal flygplatser som har kommunala huvudmaén. Dessa flygplatser
drivs ofta i bolagsform.

2.14.2 Internationellt samarbete

De europeiska gemenskaperna (EG)

Inom EG pagar arbete med avreglering av i forsta hand trafik mellan
EG-linderna men dven av inrikestrafiken.

EG:s malsittning r enligt ett beslut ar 1987 att skapa en fri, stor
marknad for varor och tjinster fore utgdngen av ar 1992. Inom flygomréadet
har harmoniseringsarbetet, som tidigare redovisats, hittills gatt ldngsamt.
Ett forsta steg har nyligen foreslagits av EG-kommissionen. Det &r inte
sannolikt att detta forslag pa alla punkter kommer att genomforas. Man
kan dock rikna med att flygtrafiken successivt kommer att avregleras och
att pa sikt en helt fri marknad kommer att etableras i Vasteuropa.

Malet for den svenska integrationspolitiken dr att uppnd ett sd néra
samarbete med EG som mdjligt inom alla omradden utom det forsvars- och
sikerhetspolitiska. Inom flygomrédet har ett viktigt steg tagits genom att
forhandlingar pa basis av 1987 &rs beslut har begérts med syfte att fa
gemensamma bestimmelser for EG- och EFTA-omrédet.

En avreglerad flygmarknad i Vasteuropa ar fran svenska utgédngspunkter
sarskilt viktig, eftersom Sverige har en vid geografisk utstrackning och ett
ocentralt lage i Europa. L&ga avgifter och hog servicenivé inom flyget dr av
vitalt intresse for att ndringslivet skall klara sig i den vésteuropeiska
konkurrensen och sarskilt inom expansiva tjanstesektorer.

Sverige efterstrivar ett nara samarbete med EG inom bl.a. transportom-
radet. Mellan avregleringen av inrikesflyget och utrikesflyget finns ett nira
samband. Vid en fullstindig avreglering av all flygtrafik inom EG kan man
utgd fran att EG inte skulle lata Sverige fa tillgdng till den stora vésteuro-
peiska marknaden om vi inte samtidigt 6ppnar var hemmamarknad for
konkurrens.

Vad giller flygplatsernas ekonomi, dgande och dylikt synes inte dessa
komma att bestimmas av EG-regler, utan skall dven fortsattningsvis till-
hora den nationella kompetensen.

Inom EG avses dock utformningen av flygplatserna komma att beroras
av det planerade grinsldsa Europa pa sa sitt att olika regler vintas komma
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att gilla for passkontroll, tull, sdkerhetsitgdrder samt tax-freeforsiljning
inom EG resp. fran/till EG-lander fran tredje land.

EG har inga specifika regler nar det giller subventionering av flygplatser.
Déremot har man en regel som dr avsedd att forhindra subventionering av
hamnar vilka dirigenom inte kan halla laga avgifter for att dra till sig
langviga transittrafik. Det dr oklart huruvida den 4r applicerbar pa flyg-
platser.

Inom EG pagar en utredning om fordelningen av avgings- och ankomst-
tider, s.k. slots, s& att de inte otillborligt gynnar det egna landet. Utred-
ningen syftar till att luckra upp nuvarande regler om bl.a. att ett bolag alltid
far behalla en tid som man tidigare har haft tillgéng till, s.k. grandfathers
right.

For att luftfarten skall fungera pé ett likartat sdtt behovs framfor allt fran
flygsakerhetssynpunkt ett internationellt samarbete. Det finns darfor ett
stort antal olika organisationer som arbetar inom olika omraden inom
luftfartssektorn. Sverige deltar i flera av dessa organisationer. I det féljande
redovisas de viktigare organisationerna som beror flygplatsomradet.

International Civil Aviation Organization, ICAO

ICAO iér ett FN-organ som kom till i samband med andra vérldskrigets
slut. Motivet var att man sig framfor sig en mycket stark expansion av det
civila flyget pa grund av den teknikutveckling som skett inom flyget under
krigsaren. Det skulle behovas enhetliga regler internationellt for att inte
flygsakerheten skulle dventyras.

Ett mycket omfattande arbete under andra hilften av 1940-talet ledde
fram till att regler (standards) faststidlldes. De stater som tillhér ICAO
forbinder sig att folja dessa regler. Dessutom utfiardar ICAO rekommenda-
tioner som inte 4r tvingande i samma utstrackning som standards. Idag 4r
over 100 stater medlemmar i ICAO.

European Civil Aviation Conference, ECAC

ECAC ir ett luftfartsorgan som 22 europeiska staters luftfartsmyndigheter
ar anslutna till. Flygplatsfragor dr inte nigot stort omriade for ECAC om
man undantar sdkerhetsfragorna pa flygplatserna. Inom sidkerhetsomradet
utfors ett omfattande arbete inom ECAC:s ram. I 6vrigt dr det luftrums-
fragor och flygledning vid sidan av rent luftfartspolitiska frigor som
dominerar inom ECAC.

Vid utredningens besok hos ECAC diskuterades problem och étgirder
vid de europeiska flygplatserna. Problemen 4r bl.a. tringseln, sikerheten
och bullret. Oldgenheterna av trangseln i luftrummet i Europa kan minskas
genom inférande av ett gemensamt trafikledningssystem. Ett sddant, Euro-
control, planeras men &r inte fardigutvecklat. Man bor dven hja priserna/
luftfartsavgifterna, for att minska trangselkostnaderna. Sikerhetsfrigorna
har blivit &n aktuellare efter Lockerbie-katastrofen. Bl.a. har EG.kommi-
sionen engagerat sig i dessa frigor. En ny manual for sidkerhetsfragor
utarbetas.
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International Civil Airports Association, ICAA, Airport Operators Council
International, AOCI

ICAA, AOCI ir internationella flygplatsorganisationer, som Arlanda och
Landvetter 4r medlemmar i. Dessa organisationer har ett flertal arbets-
grupper och kommittéer som tdcker det mesta som har med flygplatsers
drift, ekonomi, planering och systemutveckling att géra. [CAA har ett
sarskilt kontor i Bryssel som noga foljer och forsoker paverka EG-
kommissionen sa att EG-beslut gar att tillimpa pa flygplatserna.

International Air Transport Association, IATA

IATA i4r en branschorganisation for de flygbolag som givits tillstdnd till
linjetrafik av land som dr medlem av ICAO. IATA i4r dock inte bara aktivt
inom sddana omraden som man vanligtvis raknar till en branschorganisa-
tions verksamhetsomraden. IATA 4r dessutom direkt involverad i regler-
ingen av prissattningen. En verksamhet som man brukar anse vara den
visentligaste for IATA och som organisationen ocksad dr mest kdnd for.
IATAs reglerande verksamhet inom tariffomradet har direkt stod av stats-
makterna genom tariffklausuler i bilaterata avtal och multilateralt tariffav-
tal. Det 4r detta faktum, jamte forhallandet att ett stort antal av medlem-
marna 4r offentligt 4gda bolag eller &tminstone kontrolleras av statsmak-
terna, som gett IATA dess halv-officiella karaktér, trots att organisationen
rent formellt 4r av privatrattslig karaktar.

Nordiska samarbetsorgan

Inom Norden finns ett samarbetsorgan for sakerhetsfragor; NALS. Detta dr
ett beredningsorgan, som har till syfte att de nordiska ldnderna skall ha en
enhetlig uppfattning och darmed ge storre tyngd for uppfattningar i sdker-
hetsfragor nir dessa behandlas inom ICAO och ECAC.

Arligen halls ett nordiskt flygplatsmdte av mer informativ karaktar dir
olika projekt redovisas. Det forekommer ocksé att arbetsgrupper bildas for
olika andamal. Som exempel kan ndmnas att en arbetsgrupp har tagit fram
dimensioneringskriterier for flygterminaler.
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3 FLYGPLATSERNA OCH DERAS EKONOMI

I inrikesflygets primdrnit ingdr for narvarande 23 flygplatser varav 18
drivs av staten genom luftfartsverket och 5 av kommunerna.

Nimnda statliga flygplatser 4r Stockholm-Arlanda, Goteborg-
Landvetter, Luled, Malmo-Sturup, Umeé, Sundsvall/Harnésand, Oster-
sund, Visby, Angelholm, Skellefted, Karlstad, Jonkdping, Kalmar, Kiruna,
Halmstad, Ornskoldsvik och Norrkdping.

De kommunala dr Borldnge, Vixjo, Kristianstad, Trollhédttan/Viners-
borg och Kramfors flygplatser.

Flygplatsernas beldgenhet framgér av karta, figur 2.

Primirflygplatsernas verksamhet och ekonomi beskrivs nedan for de
statliga flygplatserna i avsnitt 3.1 och for de kommunala flygplatserna i
avsnitt 3.2. Flygplatsernas historik m.m. har dven behandlats i avsnitt 2.4
ovan. I avsnitt 3.3 ldmnas vissa samlade beskrivningar och analyser. Data
har hdmtats frdn en enkdt som flygplatsutredningen efter samrdd med
luftfartsverkets kontaktman och kommunférbundet genomfort hos flyg-
platscheferna vid luftfartsverkets flygplatser och hos de aktuella kommu-
nala flygplatserna samt ur skriftliga dokument sasom arsredovisningar
m.m. samt frdn svenska kommunforbundet.

Flygplatsutredningen har analyserat flygplatsernas ekonomi och dé
fraimst kostnaderna vid flygplatser med olika huvudmannaskap och asso-
ciationsform. Hirvid har bl.a. beridknats olika jamforelsetal rorande flyg-
platsernas produktivitet dvs. relationen mellan prestationer och insatta
resurser.

3.1 De statliga flygplatserna inom luftfartsverket

Data om flygplatserna ekonomi har bl.a. insamlats via en enkat till flyg-
platscheferna. Detaljerade data har lamnats av samtliga flygplatser utom
de tre storsta, Arlanda, Landvetter och Sturup, vilka av konkurrensskal
inte vill redovisa sin ekonomi dppet.

Frimst de totala kostnaderna resp. intdkterna for varje flygplats har
avstamts mot luftfartsverkets bokslut for resp. flygplats. Data for luftfarts-
verkets flygplatser redovisas 1 detta avsnitt exkl. overheadkostnader pé
huvudkontoret. Uppgifterna avser budgetaret 1988/89.
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STOCKHOLM-ARLANDA
Luftfartsverkets flygplats

Stockholm-Arlanda flygplats dppnades for trafik &r 1960 och ar beldgen 42
km norr om Stockholm. Den ir landets i sarklass storsta flygplats, och har
ca 43% av antalet passagerare i utrikes trafik. Ar 1983 flyttade Linjeflyg sin
trafik frin Bromma till Arlanda, som sedan dess varit navet i den svenska
inrikestrafiken. Efter flyttningen till Arlanda har inrikestrafiken dkat med
nira 13% per ar. Flygplatsen handhar férutom trafiktjansterna dven viss
ramp- och expeditionstjanst och har ett brett utbud av 6vriga kommersiella
tjdnster.

Kapacitetsutnyttjandet dr idag mycket hogt under hogtrafiktider, s.k.
peak hours.

Arbete pagar med att bygga ytterligare en inrikesterminal, vilken kom-
mer att vara fardigstélld i oktober 1990, parkeringshus och ett nytt vagsy-
stem.

Planering pagar for en tredje rullbana, som avses klara en trafikdkning.
Luftfartsverket har begirt koncessionsprovning enligt miljoskyddslagen av
flygplatsen i anledning av den planerade utbyggnaden.

Investeringarna uppgick under aret till 545,5 milj.kr. En centralt beldgen
storre anlidggning for service, konferenser, hotell mm med arbetsnamnet
Arlanda Centrum planeras. Den skall sammanbinda nuvarande inrikester-
minalen med utrikesterminalen och inrymma lokaler for trafikservice,
konferenser och utstéllningar, service till resendrer, personal och besokare
(post, bank, mediacenter, ldkare, restaurang, butiker m m), hotell samt
kontor for flygforetag m fl.

I den nu aktuella trearsplan for perioden 1990/91 —1992/93 anfor LFV
bl a att aktiekapitalet i ett aktiebolag som skall ha till uppgift att uppfora
och forvalta anliggningen Arlanda Centrum (dven kallad Sky City) berdk-
nas bli hogst 120 milj kr och lagst 30 milj kr. LFV fOrutsitts satsa
aktiekapital men inte ldnekapital. For att viss flexibilitet skall finnas vid
bestimmandet av LFVs andel i det totala kapitalet i bolaget och for att
mojliggora eventuella hojningar av aktiekapitalet inom angiven ram fore-
slar LFV att verket skall bemyndigas att satsa aktiekapital inom en ram pa
80 milj kr. LFV foreslar ocksa att verket skall upp till ett belopp pa 10 milj
kr fi ga i borgen for bolaget vid vid upplaning for att mota tillfdlliga
likviditetssvackor.

I 1990 4rs budgetproposition foreslar departementschefen att LFV skall
bemyndigas att inom en ram av 80 milj kr teckna aktier i forutskickat bolag
samt att upp till ett belopp av 10 milj kr ga i borgen for uppléning i bolaget.
Riksdagen foreslas godkinna vad departementschefen har anfort om bo-
lagsbildning, aktieteckning och borgensforbindelse avseende Arlanda
Centrum.
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Avstand till narmaste primarflygplats, Borlidnge dr ca 190 km.

Passagerare

Totalt 13.530.000
Inrikes 7.730.000
Flygplansrorelser linjefart 213.000
Personal (arsarb) 931
Ekonomi (milj.kr)
Kostnader 487,1
Intdkter 923,4
varav trafikintdkter 506,5
ovriga intdkter 416,9
Resultat (efter avskr. och ridntor) 436,3

Anldggningstillgdngarnas
bokforda virde 1016,9

GOTEBORG-LANDVETTER
Lufifartsverkets flygplats

Flygplatsen invigdes 4r 1977 och &r beldgen 30 km &ster om Goteborg.

Den snabbt vidxande inrikestrafikens behov 4r dirmed pa god vig att
tillgodoses och flygplatsen star enligt flygplatsledningen vil rustad infor
90-talet och den forviantade konkurrensen fran tiget. Ett nytt projekt,
avsett att ta sig an utrikestrafikens framtida behov, har paborjats. Trafik-
tillviixten i kombinationen med en allt mer markerad hogtrafik(peak)si-
tuation, framfor allt pA morgontimmarna, riskerar nimligen att skapa
storningar i trafikflodet. Det giller bl.a. uppstillningsplatser - med eller
utan brygganslutning-, lounger och bagagehall.

. Trafiken har fortsatt att ha en mycket stark tillvixt. SAS svarar for 99 %
av de inrikes passagerarna och for 60 % av de utrikes. P4 stockholmslinjen
har SAS ersatt DC-8 med DC-10 vid vissa tidpunkter frin december 1988.
Av nya linjer forvintas Sundsvalllinjen &teruppstd. Ocks4 en linje till Luled
har foreslagits av Transwede. Det dr dock rimligt att anta att den ena-
stdende tillvdxt som préglat de senaste dren dimpas nagot och att Skning-
stakten antar mer “normala’ véarden. I synnerhet géller det chartertrafiken.

Efterfridgan pa utrikes nonstopforbindelser har under verksamhetsaret
lett till utdkad trafik pA Hamburg, Paris, Bryssel och Helsingfors.

Koncessionsansokningar har aktualiserat frigan om direkttrafik mellan
Norrland och Goteborg. For flygplatsens fortsatta utveckling 4r enligt
flygplatsledningen dylika inrikeslinjer av stor betydelse. Vidare anses att
linjernas uppgift inte bara 4r att tillgodose lokala resebehov utan ocksa att
skapa ett breddat underlag for det internationella linjenitet.

Aret 1988/89 har priglades av en intensiv byggnadsverksamhet, och ett
antal ny-, om- och tillbyggnader har fardigstillts, bland dem ett nytt
perkeringshus och en utbyggd inrikesterminal. Vid 1989 ars slut 4r den
gamla delen av inrikesterminalen helt ombyggd.

Beslutade investeringar uppgar till 154 miljoner kronor och planerade
for fem &r till 35 milj.kr.

I Landvetters upptagningsomréade finns dven flygplatser med linjetrafik i
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Trollhdttan, 136.000 passagerare, och i Jonkoping, 326.000 passagerare.
Avstand till nirmaste primirnitsflygplats. Trollhdttan/Vinersborg dr ca
100 km.

Passagerare
Totalt 2.756.000
Inrikes 1.170.000
Flygplansrorelser linjefart 43.000
Personal
exkl ramp och exp.tjanst 172

Ekonomi (milj.kr)

Trafikkostnader 130,8
Kommersiell verksamhet exkl 483
ramp- och expeditionstjanst

Trafikintdkter 122;1
Kommersiell verksamhet exkl 79,3
ramp- och expeditionstjanst

Resultat 41
Anldggningstillgdngarnas

bokforda varde 567,8
LULEA

Luftfartsverkets flygstation pa flygvapnets flygflottilj, F 21. Flygplatsen
dppnades for civil trafik &r 1944 och &r beldgen i Kallax 8 km soder om
Lulea.

Den klart dominerande linjen for flygplatsen ar strackan LuledStock-
holm som svarar for 85% av passagerarna. Den trafikerades av SAS, som
flyger ungefir 75 turer i veckan med i huvudsak MD80.

Den &vriga trafiken bedrivs pad de s.k. Norrlandsnidtet ddr man har
forbindelser med Kiruna, Umea, Gillivare, Sundsvall, Skellefted och Os-
tersund. De volymmissigt storsta relationerna bland dessa dr Lulea-
Kiruna och Lulead-UmeaSundsvall. Norrlandstrafiken bedrivs genom-
gaende med flygplan av typen SAAB 340.

For en fortsatt positiv utveckling av civil flygtrafik i Luled bor enligt
flygplatsledningen foljande méjligheter utnyttjas: 1. Det civila flygstation-
somradets kapacitet byggs ut si att flygforetagen ges goda mojligheter
operera i Luled. 2. Miljdinvesteringar som minskar flygets paverkan pé
miljén genomfors i linje med Luftfartsverkets miljopolitiska program. 3.
De delar av flygplatssystemet som samnyttjas med militér flygtrafik, ban-
system, filthallning, brand- och riddningstjanst mm byggs ut sa att militar
och civil flygtrafik fortsatt kan ske utan att tringselproblematik uppstér.
Det investeringsbehov som da foreligger for perioden 1990 —2000 &r:

— Utbyggnad av hangaromrade med uppstillningsplattor samt varmoch
kallhangarsutrymmen ar 1990—1991 ca 39 miljoner kr

_ Storre underhalisatgird pa bansystem 1992 ca 15 miljoner kr

— Kapacitetsinvesteringar i — stationsplattor for parkering av flygplan,
stationsbyggnad med avgingshall och nosbryggor samt gatechecking sy-
stem, brand- och riddningsfordon inkl. garage, falthallningsfordon med
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hogre kapacitet, instrumentlandningssystem MLS, parkeringshus for bil-
parkering mm, ar 1990 1935 ca 35 milj.kr/ar.

— Atgirder i syfte att minska miljopaverkan fran banavisningskemika-
lier (urea) 1992 —1995 ca 20— 30 milj.kr

— Banforldngning till 2 500 m ar 1995 — 2000 ca 30 milj kr

Parallellandningsbana 2 000 x 40 m &r 2000 ca 80 milj kr

I omlandet finns dven flygplatser i Skellefted, Gillivare och i Kiruna.

Avstédnd till narmaste primarnatsflygplats Skellefted 4r ca 130 km.

Passagerare

— Totalt 953.000
Inrikes 948.000

Flygplansrorelser linjefart 17.412

Personal (arsarb) 32

Ekonomi (milj.kr)

Kostnader

Trafikkostnader 15,4
Kommersiella kostnader 8,8
Trafikintakter 22,4
Kommersiell verksamhet 12,2
Resultat 10,4
Anléaggningstillgdngarnas

bokforda viarde 32,1

MALMO-STURUP

Luftfartsverkets flygplats.

Flygplatsen invigdes &r 1972 och &r beldgen 25 km oster om Malmo.
Trafikvolymen for 1988/89 har haft en fortsatt positiv utveckling. Inrikes
linjefart svarar for drygt tva tredjedelar av den totala passgerarvolymen pa
flygplatsen. Passagerartillvdxten under de senaste 15 ren har legat runt 9%
per dr. Den klart dominerande strickan Malmo-Stockholm som svarade
for ca 98 % av passagerarna. Koncessionen innehas av SAS som under
hogsasong flyger nastan 100 turer i veckan med i huvudsak McDonell
Douglas, MD 80.

Av och till har straickan Malmo6-Goteborg trafikerats. Inget av de bolag
som hittills forsokt har har uppnét en godtagbar 16nsamhet. For nirva-
rande forekommer ingen linjetrafik pA ndmnda stricka. Ett nytt inslag i
Sturups trafikbild dr de nya internationella linjerna som under ar 1988/89
etablerats av bl.a. British Airways och KLM. Utrikes linjefart omfattade
sdledes under dret tre linjer till London och en linje till Amsterdam.
Reguljar utrikestrafik direkt fran Sturup har lidnge efterfragats av frimst
regionens naringsliv.

Den kraftiga flygtrafikokningen under de senaste dren har ocksa betytt
att flygplatsen haft storre efterfrdgan pad ovriga kommersiella tjinster
sasom efterfragan pa kontors/butikslokaler, mark, reklam m.m.

Betriaffande investeringarna s& kan 1988/89 s#gas ha varit ett konsolide-
ringsar. Flera storre, redan tidigare paborjade projekt har slutforts. Om-
byggnad av B-brandstationen har pégitt under hela aret. Maskiner och
fordon har anskaffats framfor allt till rampenheten.
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Planering av en ombyggnad av stationsbyggnaden s att passagerarkapa-
citeten Okar frdn nuvarande ca 1,3 miljoner till 2,5 miljoner passagerare har
kommit in i ett allt intensivare skede. Beroende pd kundernas onskemal,
finansieringsmojligheter m.m. planeras ca 100 milj.kr investeras i denna
ombyggnad.

I Sturups upptagningsomrade finns dven flygplatser i Kristianstad, Ang-
elholm, Halmstad, Ronneby, Vixjé och Kopenhamn. Avsténd till ndrma-
ste primadrnatsflygplats Kristianstad ar ca 90 km.

Passagerare
Totalt 1.260.000
Inrikes 846.000
Flygplansrorelser linjefart 13.864
Personal (&rsarb) 218
Ekonomi (milj.kr)
Kostnader 92,0
Trafikintdkter 50,9
Ovrigt 65,2
Resultat 24,1
Anlaggningstillgdngarnas
bokforda virde 143,5
UMEA
Luftfartsverket

Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan F 28 pa Arlanda. 502.000 passagerare
och med Swedair AB, flygplan SAAB SF 340 till Sundsvall 50.000, Oster-
sund 20.000, Gillivare 20.000 och Luled 60.000 passagerare.

Flygplatsen som invigdes 1961, dr beldgen 4 km SO om Umed centrum,
och har stegvis utbyggts. Flygplatsen ar forsedd med moderna landnings-
och navigationssystem.

I maj 1989 invigdes en om- och tillbyggnad av Umed stationsbyggnad.
Terminalytan fordubblades, ankomsthallen ar helt nybyggd och avgéngs-
hallen tillbyggd. Loungerna ar fyra till antalet och kan vid behov slés ihop.
Dessutom har sex konferensrum tillkommit.

I ldanet finns dven primirflygplats i Skellefted 330.000 passagerare.
Avstandet till nirmaste primarflygplats, Ornskéldsvik, 4r ca 80 km.

Passagerare
Totalt 664.000
Inrikes 662.000
Flygplansrorelser linjefart 18.750
Personal (arsarb) 73
Ekonomi (milj.kr)
Trafikkostnader 20,6
Kommersiella kostnader 9,6
Trafikintakter 16,8
Kommersiella intakter 0%
Resultat —3,9 (inkl. OH, -6,4)

Anlédggningstillgdngarnas
bokforda virde 19:9

S —.
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SUNDSVALL/HARNOSAND

Luftfartsverket

Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan F 28 p4 Arlanda ca 385.000 passage-
rare och Lulea/Ostersund m. fl. ca 130.000 passagerare

Flygplatsen invigdes &r 1944 och ligger 22 km NO om Sundsvall och 35
km SO om Hiarndsand och har vid ett flertal tillfdllen utbyggts. Passagerar-
terminalen moderniserades ar 1974 och ny underhalls- och stationsutrust-
ning kom till &r 1984. Flygplatsen dr forsedd med moderna landnings- och
navigationssystem.

I ldnet finns dven flygplatser i Ornskoldsvik 171.000 passagerare och
Kramfors 100.000 passagerare. Avstand till ndrmaste priméarnétsflygplats
Kramfors ar ca 100 km.

Passagerare

Totalt 517.000
Inrikes 513.000
Flygplansrorelser linjefart 8.210
Personal (&rsarb) 55
Ekonomi (milj.kr)

Trafikkostnader 21,2
Kommersiell verksamhet 8,6
Trafikintakter 19,6
Kommersiell verksamhet 7.9
Resultat -2,3 (inkl. OH, -4,7)
Anldggningstillgdngarnas

bokforda vdrde 19,1
OSTERSUND

Luftfartsverkets flygstation pé flygvapnets flygflottilj F 4

Flygplatsen invigdes for civil trafik &r 1955 och &r beldgen pa Froson 9
km vist om Ostersund.

Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan F 28 pa Arlanda 385.000 passagerare,
flygplan SAAB 340 pa Sundsvall och Umed 35.000 passagerare samt med
Transwede, flygplan Metro pd Goteborg 15.000 passagerare

Avstand till ndirmaste primirnitsflygplats, Sundsvall, 517.000 passage-
rare, dr ca 210 km.

Passagerare

Totalt 426.000
Inrikes 426.000
Flygplansrorelser linjefart 4.778
Personal (&rsarb) 6

Ekonomi (milj.kr)

Trafikkostnader Ji13
Kommersiella kostnader 3,9
Trafikintakter 13,0
Kommersiella intdakter 42
Resultat 2,0 (inkl. OH, 0,8)

Anldggningstillgdngarnas
bokforda vérde 32,9
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VISBY

Luftfartsverket

Flygplatsen har haft linjetrafik sedan slutet av 1940-talet och 4r beldgen
10 km norr om Visby.

Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan F 28 p& Arlanda 400.000 passagerare
och med Avia AB, flygplan Shorts 330 pa Norrk6ping 47.000 passagerare.

Flygvapnet anvander flygplatsen.

Visby drenda flygplats med linjetrafik p&4 Gotland. Brand- och riddnings-
tjdnst skots pa entreprenad av kommunala brandkéren.

Passagerare
Totalt 449.000
Inrikes 449.000
Flygplansrorelser linjefart 10.974
Personal (arsarb) 39
Ekonomi (milj.kr) inkl. FV
Trafikkostnader 19,8
Kommersiella kostnader 5,4
Trafikintdkter 19,5
Kommersiella intakter 6,2
Resultat 0,6 (inkl. OH, -1,5)
Anldggningstillgdngarnas
bokforda virde 60,5

ANGELHOLM/HELSINGBORG

Luftfartsverkets flygstation pa flygvapnets flygflottilj F 10

Flygplatsen 6ppnades for civil trafik &r 1960 och 4r beldgen 6 km norr
om Angelholm.

Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan F 28 till Arlanda 398.000 passagerare

Ny terminal invigdes ar 1988.

Inom upptagningsomradet finns priméarflygplatser i Malmo-Sturup
1.260.000 passagerare, Halmstad 188.000 passagerare och Kristianstad
184.000 passagerare. Avstand till nirmaste priméarflygplats, Halmstad, 4r

ca 40 km.
Passagerare
Totalt 398.000
Inrikes 398.000
Flygplansrorelser linjefart 7.668
Personal (arsarb) 4

Ekonomi (milj.kr)

Trafikkostnader 7,9
Kommersiella kostnader 3,3
Trafikintakter 9,3
Kommersiella intakter 42
Resultat +2,2 (inkl. OH, +1,3)

Anldggningstillgdngarnas
bokforda virde 23,8
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SKELLEFTEA

Luftfartsverket

Flygplatsen invigdes ar 1961 och &r beldgen 12 km soder om Skellefted.

Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan Fokker F 28, till Arlanda 320.000
passagerare.

Ny terminal klar varen 1990.

Inom ldnet finns dven primirflygplats i Umed 664.000 passagerare.
Avstand till nirmaste flygplats, Umea, ar ca 120 km.

Passagerare
Totalt 320.000
Inrikes 320.000

Flygplansrorelser linjefart 8.500
Personal (&rsarb) 2255

Ekonomi (milj.kr)

Trafikkostnader 12,5

Kommersiella kostnader 3.1

Trafikintakter 8,7

Kommersiella intakter 2,9
4.0

Resultat -4,0 (inkl. OH, -5,2)

Anlaggningstillgdngarnas
bokforda vérde 8,8

)

KARLSTAD

Luftfartsverket

Flygplatsen invigdes for linjetrafik &r 1945 och dr beldgen 3 km sydvést
om Karlstad.

Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan Fokker F 28 pa Arlanda 286.000
passagerare.

Flygplatsen ligger nira Karlstads centrum och flygtrafiken har &lagts
miljorestriktioner.

En ny flygplats planeras 20 km nordvést om Karlstad. Karlstad kom-
mun, landstinget i Virmland och luftfartsverket ar 6verens om att bilda ett
flygplatsbolag for att i samverkan planera, projektera, anldgga och driva en
ny trafikflygplats i Mellerudstorp inom Karlstads kommun.

For att inte behdva avvakta den tid som atgar tills ett bolag bildats har
ett interimistiskt samarbetsavtal slutits mellan parterna. I avtalet regleras
huvudsakligen parternas inledande samarbete i sdrskild projektorganisa-
tion samt vissa av parternas ataganden i Ovrigt.

Inom ldnet finns ingen ytterligare primérnétsflygplats. Avstadndet till
niarmaste primarnatsflygplats, Trollhéttan, ar ca 170 km.

Passagerare
Totalt 286.000
Inrikes 286.000
Flygplansrorelser linjefart 6.928
Personal (&rsarb) 33,0

Ekonomi (milj.kr)
Trafikkostnader 14,6
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Kommersiella kostnader b7

Trafikintdkter 9,6

Kommersiella intdkter 3,3

Resultat -3,5 (inkl. OH, -4,8)
Anlaggningstillgdngarnas

bokforda virde 35,3
JONKOPING

Luftfartsverket

Flygplatsen invigdes &r 1961 och &r beldgen 9 km véster om Jonkoping.

Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan Fokker F 28 till Arlanda 273.000
passagerare.

En ny terminalbyggnad byggs for narvarande till en kostnad av totalt 90
milj kr. Terminalen berzknas bli invigd hosten 1990.

Inom ldnet finns ingen ytterligare primarflygplats. Avstand till nirmaste
primérflygplatser, Landvetter och Vixjo, dr ca 120 km.

Passagerare
Totalt 326.000
Inrikes 273.000
Flygplansrorelser linjefart
Personal (arsarb) 54
Ekonomi (milj.kr)
Trafikkostnader 17,2
Kommersiella kostnader 8,0
Trafikintakter 9,0
Kommersiella intdkter 20,5
Resultat -4,7 (inkl. OH, -6,6)

Anldggningstillgdngarnas
bokforda varde 12,5

KALMAR

Luftfartsverket

Flygplatsen som tidigare har varit flygflottiljen F 12 6ppnades for civil
trafik &r 1957. Flygplatsen ar beldgen 5 km vister om Kalmar.

Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan F 28 till Arlanda 203.000 passagerare,
med Avia, flygplan Shorts till Visby 11.000 passagerare och med Holm-
strom Air, flygplan Dornier till Goteborg, 4.000 passagerare. Utrikestrafik
med SAS flygplan F 27 till Képenhamn, 18.000 passagerare.

Utbyggnad av ankomsthall sker 1989/90 och diverse filt- och tekniska
investeringar planeras de narmaste &ren.

Inom lédnet finns ingen ytterligare priméarflygplats. Avstand till nirmaste
primérflygplats, Ronneby, dr ca 100 km.

Passagerare
Totalt 237.000
Inrikes 218.000
Flygplansrorelser linjefart 5.835

Personal (&rsarb) 33,2
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Ekonomi (milj.kr)

Trafikkostnader 14
Kommersiella kostnader 2
5
4

Trafikintakter

Kommersiella intdkter
Resultat -7,1 (inkl. OH, -8,6)

Anlaggningstillgdngarnas
bokforda véarde 28,0

RONNEBY

Luftfartsverkets flygstation pa flygvapnets flygflottilj F 17 5 km norr om
Ronneby.

Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan F 28 pa Arlanda 213.000 passagerare.
Terminalbyggnaden byggdes ut ar 1987.

I upptagningsomradet finns primérflygplats i Kristianstad 184.000 pas-
sagerare, Vixjo 214.000 passagerare och Sturup 1.260.000 passagerare.
Avstand till ndrmaste primérflygplats, Vaxjo, ar ca 90 km.

Passagerare
Totalt 220.000
Inrikes 213.000
Flygplansrorelser linjefart uppgift saknas
Personal (arsarb) PLS)
Ekonomi (milj.kr)
Trafikkostnader 7,5
Kommersiella kostnader 1,8
Trafikintdkter 4,9
Kommersiella intakter 2,4
Resultat -2,0 (inkl. OH, -3,0)
Anlédggningstillgdngarnas
bokforda vdrde 12,3
KIRUNA
Luftfartsverket

Civil flygtrafik startade &r 1954 pa ett gammalt militdrt flygfélt och
nuvarande civila flygplats startade ar 1960. Flygplatsen dr beligen 9 km
sydost om Kiruna.

Inrikesflyg med SAS, flygplan MD 80 och DC 9 pa Arlanda 137.000
passagerare och med SAS/Swedair, flygplan SAAB 340 pa Luled 62.000
passagerare.

Hangarutbyggnad ar 1989 till en kostnad av 35 milj kr. I ldnet finns
primirflygplats i Luled 953.000 passagerare, avstand ca 350 km.

Passagerare
Totalt 200.000
Inrikes 199.000
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Flygplansrorelser linjefart
Personal (4rsarb)

Ekonomi (milj.kr)
Trafikkostnader

Kommersiella kostnader inkl. ramptj.

Trafikintdkter
Kommersiella intakter

Resultat

Anldggningstillgdngarnas
bokforda varde

HALMSTAD

35,6

—_

inkl. OH, -1,5)

30,9

Luftfartsverkets flygplats pa flygvapnets flyggflottilj F 14.
Flygplatsen 0ppnades for civil trafik &r 1958 och &r beldgen 2 km vister

om Halmstad.

Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan F 28 p& Arlanda 187.000 passagerare.

I upptagningsomradet finns primérflygplatser i Angelholm 398.000 pas-
sagerare och Malmo-Sturup 1.260.000 passagerare. Avstand till nirmaste
primirflygplats, Angelholm, 4r ca 40 km.

Passagerare
Totalt
Inrikes

Flygplansrorelser linjefart
Personal (&rsarb)

Ekonomi (milj.kr)

Trafikkostnader
Kommersiella kostnader

Trafikintakter
Kommersiella intakter

Resultat

Anldggningstillgdngarnas
bokforda virde

ORNSKOLDSVIK
Luftfartsverket

188.000
187.000

uppgift saknas

6,3

(inkl. OH, -3,4)

Flygplatsen invigdes ar 1961 och ir beldgen 24 km norr om Ornskold-

svik.

Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan F 28 p& Arlanda 171.000 passagerare.

Flygplatsen byggdes ut vdsentligt ar 1983.

I ldnet finns primarflygplatser i Kramfors 100.000 passagerare och
Sundsvall 517.000 passagerare. Avstdndet till nirmaste primérflygplats,

Umes4, dr ca 80 km.

Passagerare
Totalt
Inrikes

Flygplansrorelser linjefart
Personal (&rsarb)

171.000
171.000

2.400
24,5
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Ekonomi (milj.kr)

Trafikkostnader
Kommersiella kostnader

Trafikintdkter
Kommersiella intakter

Resultat

Anlaggningstillgdngarnas
bokforda vérde

NORRKOPING
Luftfartsverket

SOU 1990:55

1

259
2,0
955
2,4
2,6

(inkl. OH, -3,8)

s

13,6

Flygplatsen invigdes ar 1934 och ér beldgen 3 km sydost om Norrkdping.

Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan F 28 pa Arlanda 40.000 passagerare,
med Avia, flygplan Shorts pa Visby 33.000 passagerare. Utrikestrafik med
SAS, framst flygplan DC 9 pd Kopenhamn 89.009 passagerare.

Flygplatsen utvidgades och fick en ny terminalbyggnad &r 1984. Banan

utvidgades ar 1987.

Avstand till nirmaste primirflygplats, Jonkoping, dr ca 180 km.

Passagerare
Totalt 162.000
Inrikes 73.000
Flygplansrorelser linjefart 7.500
Personal (arsarb) 37
Ekonomi (milj.kr)
Trafikkostnader 14,2
Kommersiella kostnader 5,6
Trafikintakter 8,4
Kommersiella intakter 755
Resultat -3,9 (inkl. OH, -5,5)
Anlédggningstillgdngarnas
bokforda virde 23,9

3.2 De kommunala flygplatserna m.fl.

Beskrivningen av flygplatserna sker nedan mer detaljerat av de 5 kommu-
nala flygplatserna i det foreslagna stomnitet (avsnitt 3.2.1) och dérefter
mer dversiktligt av flertalet dvriga flygplatser med linjefart (avsnitt 3.2.2).
Uppgifterna avser ar 1988.

3.2.1 Kommunala flygplatser i det foreslagna stomniitet

Foljande beskrivning kan goras av de 5 kommunala flygplatserna i det
foreslagna stomnatet.

BORLANGE (Dala Airport)

Dala Airport AB dgs av Kopparbergs lans landsting, 40.8 %, Borldnge
kommun 38.2 %, Falu kommun 20.8 % och privata intressenter 0.2 %.
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Flygplatsen ar militdr, dvs bansystemet dgs av militdren, som dock inte
har ndgon bastropp placerad pé flygplatsen. Flygverksamheten startade &r
1960 och flygplatsen &r beldgen i Rommehed 10 km séder om Borlinge.

Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan F 28 pa Arlanda, 205.000 passage-
rare.

Kapacitetshdjande investeringar har for nigot ar sedan genomforts i
flygplatsbyggnaden och trafikomradena. Investeringar har beslutats ro-
rande bl a halkvarningssystem, meteorologisk utrustning, frakthantering
och planeras for bl a fordon och 6kade parkeringsplatser.

Avstand till narmaste priméarflygplats Arlanda ca 190 km.

Passagerare
Totalt 213.000
Inrikes 212.000
Flygplansrorelser linjefart 5.130
Personal (&rsarb) 33,8
Ekonomi (milj.kr)
Trafikkostnader 10,1
Kommersiella kostnader (inkl ramptjdnst) 3,9
Trafikintdkter 5,0
Kommersiella intdkter 2,9
Resultat -6,0
Aktiekapital 5,8
Anlédggningstillgdngarnas
bokforda virde 14,9

Kapacitet: Bana 2 312 x40 meter. Storsta flygplansstorlek Fokker F-28.

VAXJO

Vixjo flygplats AB dgs av Kronobergs ldns landsting 55 %, Vixjo kommun
42 % och Alvesta kommun 3 %.

Flygplatsen tillkom 1975 och dr beldgen 10 km nordvidst om Vixjo.
Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan Fokker F-28 p& Arlanda. Utrikesflyg
med SAS, flygplan Fokker F-27 pd K6penhamn 25.000 passagerare.

For niarvarande planeras en om- och tillbyggnad av terminalen for ca 30
milj kr. Den avses vara fardig i borjan pa 1990-talet. Ett nytt instrument-
landningssystem planeras vara klart ar 1995 till en kostnad av 8 — 10 milj
kr.

I upptagningsomrédet finns primarflygplatser i Kalmar 237.000 passa-
gerare och Ronneby 220.000 passagerare och Jonkoping 326.000 passage-
rare. Avstand till ndrmaste primérflygplats, Ronneby, dr ca 90 km.

Passagerare
Totalt 214.000
Inrikes 189.000
Flygplansrorelser linjefart 3.487
Personal (arsarb) 36

Ekonomi (milj. kr)

Trafikkostnader
Kommersiella kostnader

Baalicad
O

3—-10-0728
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Trafikintakter 6,4
Kommersiella intakter 6,9
Resultat -0,2
Aktiekapital 9.6
Anlaggningstillgdngarnas
bokforda vdrde ca 18.0

Kapacitet: Bana 1800 x 45 meter. Storsta flygplansstorlek MD80, Boeing 737 —300
m.fl.

KRISTIANSTAD (Nordostra Skane)
NO Skénes flygplats AB, 4gs av Kristianstads kommun 51 %, Kristianstads

l4ns landsting 40 %, Hissleholms kommun 4 %, Bromolla kommun 2 %, O
Goinge kommun 29 % och Osby kommun 1 %.

Flygplatsen 4r militdr, dvs bansystemet dgs av militdren, som dock inte
har nagon bastropp placerad pa flygplatsen. Flygplatsen oppnades for civil
trafik 4r 1961 och drevs under aren 1961 —67 av luftfartsverket medan
landstinget och kommunerna i omlandet stod for driftunderskott och
investeringar. Fran &r 1967 drevs flygplatsen av Kristianstads kommun
(huvudansvarig), landstinget och kringliggande kommuner. Nuvarande
aktiebolag bildades &r 1983. Inrikesflyg till Arlanda med Linjeflyg, flygplan
Fokker F-28 180000 passagerare. Utrikesflyg med MucAir, flygplan Ban-
deriante till Kopenhamn.

Totalt har investeringarna i l6pande priser uppgétt till ca 30 milj kr.
Utbyggnad av stationsbyggnad, platta och fordonsinvesteringar planeras.
Forstarkningar av banan kan behdvas for 6vergéng till trafik med flygplan
Boeing 737 —500.

I upptagningsomradet finns primérflygplatser i Angelholm 398.000 pas-
sagerare, Ronneby 220.000 passagerare och Malmd-Sturup 1.260.000 pas-
sagerare. Avstand till ndrmaste primérflygplats Malmdo-Sturup, dr ca 90
km.

Passagerare
Totalt 184.000
Inrikes 180.000
Flygplansrorelser linjefart ca4.300
Personal (arsarb) 20,7
Ekonomi (milj.kr.)
Trafikkostnader 8,7
Kommersiella kostnader inkl. rampt;. 2,8
Trafikintakter 4,0
Kommersiella intakter 3,0
Resultat —-4.5
Anléaggningstillgdngarnas
bokforda virde 15
Aktiekapital 0.7

Kapacitet: Bana 2000 x 40 meter. Storsta flygplansstorlek Fokker F-28.
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TROLLHATTAN/VANERSBORG (Fyrstads)

Fyrstads flygplats AB, dgs av Trollhdttans kommun 49 %, Vanersborgs
kommun 32 %, Uddevalla kommun 16 % och Lysekils kommun 3 %.

Flygplatsen tillkom ar 1937 med grésfilt, varefter asfaltsbana tillkom &r
1974. Flygplatsen har tidigare dgts av Trollhdttans kommun. Flygplatsen 4r
beldgen pad Maloga 8 km norr om Trollhdttan. En utbyggnad av flygplatsen
skedde ar 1984.

Inrikesflyg med framst Linjeflyg, Swedair, flygplan SAAB 340 till Ar-
landa 125000 passagerare. Utrikesflyg till Abo och Képenhamn, 4000
passagerare, nedlagt 1989.

Flygplatsen har mycket begransade utvecklingsmajligheter och passage-
rarantalet berdknas kunna oka till hogst 180.000 200.000. Orsaken &r
restriktioner av antalet rorelser frdn miljomyndigheterna och restriktioner
betriffande flygplansstorlek p g a banans ldangd, bredd och barighet samt
strakbredd.

Flygplatsen ligger ndra bostadsbebyggelse. Avtal mellan dgarna sager att
verksamheten ej far ge en bullerniva som Overstiger 52 dB(A) i bebyggda
omraden. Avtalet sdger dven att ytterligare utbyggnad av flygplatsen ej far
ske. Berorda miljomyndigheter har nyligen kravt begrdansningar i verksam-
hetens omfattning.

En ny flygplats for Fyrstad vid Skogaryd i Vinersborgs kommun har
foreslagits for att kunna tillgodose efterfradgan pa trafik. Utredningar om
byggande av en centralt beldgen flygplats i Fyrstadsregionen har genom-
forts ett flertal gdnger fran 1950-talet och framét.

Den nya flygplatsens ldge och principiella utformning har i forslaget
definierats och kostnaderna for byggandet berdknades ar 1989 till ca
350 —375 mkr. En miljokonsekvensutredning, som skall ligga till grund for
en koncessionsansokan, har utforts.

Vidare genomfors en omfattande analys av regionens infrastruktur in-
klusive flygkommunikationer. Huvudméannen/4dgarna kommer att ta slutlig
stdllning till forslagen nér en detaljerad finansieringsplan kan presenteras
vilket bor ske under ar 1990.

En ny flygplats berdknas ar 1995 fa ca 300.000 passagerare.

I upptagningsomradet finns primarflygplatsen Goteborg— Landvetter,
2.756.000 passagerare. Avstandet till denna 4r ca 100 km.

Passagerare
Totalt 136.000
Inrikes 132.000
Flygplansrorelser linjefart 7.064
Personal (arsarb) 22,4
Ekonomi (milj. kr.)
Trafikkostnader 8,1
Kommersiella kostnader 1,3
Trafikintdkter 2,8
Kommersiella intakter 2,4
Resultat -4,2
Aktiekapital 2,0
Anlaggningstillgangarnas
bokforda varde 18.2

Kapacitet: Bana 1710 x 30 meter. Storsta flygplansstorlek SAAB 340.
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KRAMFORS

Flygplatsverksamheten ér en del av Kramfors kommunala forvalting.

Flygplatsen 4r militdr, dvs bansystemet dgs av militdren som dock inte
har nagon bastropp placerad pa flygplatsen. Flygplatsen &r beldgen ca 20
km norr om Kramfors. Flygplatsen 6ppnades for civil trafik ar 1974.
Inrikesflyg till Arlanda med Linjeflyg, Swedair, flygplan SAAB 340 och i
mycket liten utstrickning Fokker F 28. Absoluta merparten av ovrigt flyg
ar permittentflyg enligt tidtabell.

Trafiken beriknas oka till 125.000 passagerare 1995.

Utbyggnad av terminal, fordonsinvesteringar och utbyte av ILS-system
mm planeras fram till 4r 1994 till en kostnad av 15 milj kr.

I lanet finns primérflygplatser i Sundsvall/Harnosand, (517.000 passage-
rare) och Ornskoldsvik, 171.000 passagerare. Avstand till nirmaste pri-
mirflygplats, Sundsvall, dr ca 100 km.

Passagerare
Totalt 100.000
Inrikes 100.000
Flygplansrorelser linjefart 2.047
Personal (&rsarb) 19

Ekonomi (milj. kr.)

Trafikkostnader 6,2
Kommersiella kostnader 153
Trafikintdkter 1,9
Kommersiella intdkter (inkl ramptj) 1,1
Resultat -4,4

Anlaggningstillgdngarnas
bokforda virde call

Kapacitet: Bana 2000 x 45 meter. Storsta flygplansstorlek Douglas MD80, BOEING
737—-300 m.fl.

3.2.2 Ovriga flygplatser utanfor stomniitet med linjefart

Nedan beskrivs kortfattat de frimst kommunala flygplatser som hade
linjefart ar 1988. Uppgifterna har inhamtats fran Svenska Kommunfor-
bundet. Ekonomiska uppgifter anges i milj. kr. Personalantalet dr uttryckt
i arsarbetare eller i antal anstdllda.

Gillivare

Driften skots pa hel entreprenad av Swedair AB. Flygplatsen inkl fastighe-
terna dgs av kommunal forvaltning. Inrikesflyg till Luled, Ume& och
Skellefted med Swedair flygplan SAAB 340, ca 74.000 passagerare.

Personal: 30 inkl passagerar- och stationstjdnst pa hel entreprenad av
Swedair. Kostnader: 9.2 Intikter: 5.0 Underskott: 4.2 Bana: 1700 x 30
meter. Storsta flygplansstorlek SAAB 340. Planering: Utokning av stations-
byggnaden. Banan breddades 1989 till 45 m. Storsta flygplansstorlek:
Fokker F-28.
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Orebro

Aktiebolag som dgs av Lanstrafiken (-bolaget). Inrikesflyg till Arlanda med
AVIA, flygplan Shorts 360, 46 000 passagerare. Utrikesflyg till Képenhamn
med Swedair, flygplan SAAB 340, 21.000 passagerare. Totalt 67.000 pas-
sagerare.

Personal: 22 inkl passagerar- och stationstjanst Kostnader: 12.6, Intdk-
ter: 5.2, Underskott: 7.4, Bana: 1833 x 45 m. Storsta flygplansstorlek
Fokker F28 Planering: Hangarplatta och brandbil.

Linkoping

Aktiebolag, dgt av SAAB. Inrikesflyg till Arlanda med Salair, flygplan
SAAB 340, till Trollhdttan med Kungsair, flygplan Beach 99, 63 000
passagerare. Utrikeslinje till Kopenhamn startad 1989, Salair SAAB.
Flygplatsen ar privat, SAAB, men den reguljdra civila delen dr samfinan-
sierad och underskottstackt av kommunen.

Visterds

Kommunal forvaltning. Inrikesflyg till Landvetter och Sundsvall med Air
Nordic, flygplan Jetstream 31, 12 000 passagerare. Utrikesflyg till Kopen-
halmn med SAS, DC-9 och SAAB (Swedair), och Oslo, Nordic Air, flygplan
Jetstream (-89 dven Vasa). Totalt 51 000 passagerare.

Personal: 32 inkl passagerar- och stationstjanst pa hel entreprenad av
Swedair AB Kostnader: 12,8, Intdkter: 8,8, Underskott: 4,0, Bana: 2500 x
50 m. Storsta flygplanstorlek MD 80, Boeing 737 m fl Planering: Inhédng-
nad och fraktlager.

Mora

Kommunal f6rvaltning. Inrikesflyg till Arlanda med Salair, flygplan
SAAB-340, 30 000 passagerare.

Personal: 11 inkl. passagerar- och stationstjanst Kostnader: 5,8, Intak-
ter: 2,4, Underskott: 3,4, Bana: 1810 x 45 meter. Storsta flygplansstorlek
Fokker F28 (ev DC-9). Planering: Tillbyggnad av vanthall.

Gavle

Aktiebolag som 4dgs av kommunerna Gavle och Sandviken. Inrikesflyg till
Arlanda med Salair, flygplan Metro III och SAAB 340, 23 000 passagerare.
(Fr.o.m. aug — 89 AVIA flygplan Shorts 360.

Personal: 17 inkl passagerar- och stationstjanst pa hel entreprenad av
Swedair AB Kostnader: 6.9 Intdkter: 1.7 Underskott: 5.2 Bana: 2 000 x 45
m. Storsta flygplansstorlek MD 80, Boeing 737 m.fl.

Hudiksvall

Kommunal férvaltning. Inrikesflyg till Arlanda med Air Hudik, Shorts
360, 22 000 passagerare.
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Personal: 7 inkl. passagerar- och stationstjanst pd entreprenad av Air
Hudik, Kostnader: 2.6 Intédkter: 4.0 Underskott: 2.2 Bana: 1300 x 30 m.
Storsta flygplanstorlek Shorts 360 Planering: Driftbyggnad och passagerar-
hall, banljus.

Lidkoping

Aktiebolag som &dgs av kommunen. Inrikesflyg till Arlanda med AVIA,
flygplan Shorts 330, 18 000 passagerare. Fr.o.m. 89 —07-01 Golden Air
Metro II och SAAB 340. Utrikesflyg till Képenhamn fr.o.m. 89 —06-01
med Golden Air. Metro II. Personal: 15 inkl passagerar- och stationstjanst
Kostnader: 6.1 Intdkter: 1.1 Underskott: 5.0 Bana: 2000 x 45 m. Storsta
flygplansstorlek Fokker F 28.

Lycksele

Kommunal forvaltning. Inrikesflyg till Umed med Swedewing flygplan
Twin Otter, 11 000 passagerare.

Personal: 7 inkl passagerar- och stationstjanst Kostnader: 2,0
Intdkter:0,2 Underskott:1,8 Bana: 1100 x 30 m. Storsta flygplansstorlek
Dornier 228 m.fl. Planering: Met.-utrustning, breddning av taxibana.

Soderhamn

Kommunal forvaltning pé flygvapnets flygflottilj F15. Inrikesflyg till Ar-
landa med Air Hudik, flygplan Shorts 360, 10 000 passagerare.

Personal: 3 inkl passagerar- och stationstjanst. Drift av bana och platta
som skots av flygvapnet. Kostnader: 2,1 Intdkter: 0,3 Underskott: 1,8
Bana: 2 500 x 45 m. Storsta flygplansstorlek Fokker F 28 Planering:
Utbyggnad av terminal.

Hultsfred

Kommunal f6rvaltning. Flygplatsen dr militdr, dvs bansystemet dgs av
militdren. Inrikesflyg till Arlanda med Holmstrom Air, flygplan Beech 99,
9.000 passagerare. Fr.o.m. 881001 Dornier 228.

Personal: 6 inkl. passagerar- och stationstjanst Kostnader: 2,7 Intdkter
0,9 Underskott 1,8 Bana: 2 000 x 40 m. Storsta flygplansstorlek SAAB 340.

Oskarshamn

Kommunal forvaltning. Inrikesflyg till Arlanda med Holmstrom Air, flyg-
plan Beech 99, 8 000 passagerare. Fr.o.m. 899601 flygplan Dornier 228.

Personal: 7 inkl passagerar- och stationstjanst Kostnader: 3,2 Intdkter:
0,7 Underskott: 2,5 Bana: 1 140 x 30 m. Storsta flygplansstorlek Dornier
228.
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Vilhelmina

Kommunal forvaltning. Inrikesflyg till Umed, med Swedewing, Twin Ot-
ter, 8 000 passagerare.

Personal: 8 inkl. passagerartjanst Kostnader: 1,6 Intdkter: 0,2 Under-
skott: 1,4 Bana: 946 x 30 m. storsta flygplansstorlek Dornier 228. Plane-
ring: Forlangning av bana.

Nykoping
Aktiebolag som #gs av kommunerna Nykoping och Oxelosund Inrikesflyg
till Arlanda med Nyge Aero, flygplan Banderiante, till Trollhdttan, via
Linkdping, med Kungsair flygplan Beech 99, 6 000 passagerare.

Personal: 14 inkl. passagerar- och stationstjanst Kostnader: 7.6 Intékter:
3,4 Underskott: 4,2 Bana: 2 500 x 40 m. Storsta flygplansstorlek SAAB 340.
Planering: Banbreddning for tung trafik, start 1989.

Karlskoga

Kommunal forvaltning. Inrikesflyg till Bromma med Scanjet AB, flygplan
Falcon 20, 6 000 passagerare.

Personal: 5 inkl. passagerar- och stationstjanst Kostnader: 4,7 Intédkter:
0,4 Underskott: 4,3 Bana: 1 500 x 30 m. Storsta flygplansstorlek SAAB 34.
Planering: Scanjets bygge av hangar.

Sveg

Kommunal forvaltning. Inrikesflyg till Arlanda med Airborne Cessna 404,
5 000 passagerare.

Personal: 3 st inkl passagerar- och stationstjanst Kostnader: 1,1 Intdkter:
0,1 Underskott: 1,0 Bana: 1 150 x 35 m. Flygplansstorlek Dornier 228.
Planering: Banljus, inflygningsljus.

Bromma

Statlig flygplats inom luftfartsverket. Inrikesflyg till Karlskoga med Scanjet
AB, flygplan Falcon 20 och Linkoping &r 1988. Linkopingstrafiken dr nu
nedlagd. Affdrs- och taxiflyg, 19 589 passagerare.

Personal: 79 Kostnader: 26,8 Intdkter: 17,7 Underskott: 9,1

Flygplatser som fatt linjetrafik ar 1989
Sdve

Aktiebolag som #gs av Goteborgs kommun och privata intressenter. Inri-
kesflyg till Kalmar och Ronneby med Holmstrom Air, Dornier 228, fr.o.m.
89-08-01. Affdrs-, taxi- och charterflyg, 38 000 passagerare.

Personal: 13 st inkl passagerar- och stationstjanst Kostnader: 11,5 + 8,0
kommunalt avtal Intdkter: 12,5 + 8,0. Underskott: 8,0 (kommunalt &ta-
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gande) Bana: 1 926 x 40 m. Flygplansstorlek MD 80 m.fl. Planering: Storre
stationsbyggnad.

Skovde, (endast planerad 1988)

Under &r 1988 planerades en flygplats i Skovde. Aktiebolag som dgs av
kommunen. Den 6ppnades for trafik i augusti &r 1989. Inrikesflyg till
Arlanda med ca 4.000 passagerare per méanad.

3.3 Flygplatsernas ekonomi och verksamhet, en
beskrivning/analys

I syfte att f ett underlag for att kunna bedoma hur framst olika associa-
tionsformer for flygplatser fungerar och kan véntas fungera i framtiden har
vi studerat frimst ekonomin for de olika flygplatserna 1 primérnétet.

3.3.1 Huvudsakliga slutsatser

Flygplatsutredningen har vid sina studier funnit att kostnaderna per pas-
sagerare vid de kommunala flygplatserna &r lagre, dvs. produktiviteten dr
hogre, dn vid de statliga. Affarsverket luftfartsverket driver samtliga stat-
liga flygplatser medan aktiebolag driver fem av de sex studerade kommu-
nala flygplatserna. Den éterstdende 4r en del av den kommunala forvalt-
ningen. Studierna avsig budgetaret 1988/89 for luftfartsverket och kalen-
deraret 1988 for de kommunala flygplatserna. Detta kan bedomas ge ca 5 %
hogre statliga kostnader.

Enligt en studie av utredningens insamlade data om samtliga primér-
flygplatser, vilken genomforts av VTI (med multipel regressionsanalys) ar
driftkostnaderna per passagerare for trafiken péa luftfartsverkets civila
flygplatser omkring 60% hogre dn for kommunala flygplatser. Studien
redovisas som bilaga 2.

Utredningen har vidare jamfort trafikkostnaderna pa de fem kommu-
nala flygplatserna i primdrnatet med fem ndrmast jamforbara statliga
flygplatser. Harvid finner vi trafikdriftkostnaderna pd de statliga flygplat-
serna dr 35—40% hogre trots att antalet passagerare per flygplats ar 44%
hogre, vilket borde ha medfort att kostnaderna for de statliga flygplatserna
skulle ha blivit lagre dan for de kommunala eftersom styckkostnaderna
enligt studien minskar med okad flygplatsstorlek. Vid de statliga flygplatser
var kapitalkostnaderna endast ca 15% hogre. De totala trafikkostnaderna
vid de statliga flygplatserna var ca 35% hogre. Aven en studie av lufttrans-
portinstitutet, ITA, visar att dven de franska flygplatserna har avtagande
styckkostnader sa ldange trafiken kvarstar under 1 — 1,5 milj passagerare per
ar.

Huruvida den stdrre resursinsatsen, kostnaden, pé luftfartsverkets flyg-
platser har medfort en kvalitativt hogre prestation och i si fall om denna
motsvarar dnskemaél eller krav pa sddan 6kad kvalitet 1 forhallande till dess
hogre kostnad ar en fraga som inte har kunnat besvaras genom enkéten.

Utredningen har vid sin studie av framst flygplatsernas ekonomi inte
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funnit att det foreligger kvalitetsskillnader sddan art att den orsakar skill-
nader i sdkerheten.

Betriffande kvalitetsskillnader i komforthdnseende synes dven de kom-
munala flygplatserna tillgodose rimliga krav.

Av betydelse dr dven huruvida myndigheters, luftfartsinspektionens
eller luftfartsverkets trafikavdelnings, bestimmelser leder till hogre kostna-
der, som inte fordelas ut pa ett motsvarande antal fler passagerare pa de
statliga flygplatserna. Vissa sddana forhdllanden kan finnas men #ven
andra forhallanden som leder till ldgre kostnader per passagerare pa luft-
fartsverkets flygplatser. Skilda bestimmelser skulle inte kunna forklara
annat dn en del av de hogre kostnaderna per passagerare pé luftfartsverkets
flygplatser.

3.3.2 Verksamheten

Verksamheten har Okat starkt vid flygplatserna i primarnétet under en
foljd av ar.

Huvuddelen av trafiken pa flygplatserna utgors av LIN eller SAS trafik
med Arlanda som nav och en annan flygplats i primédrnitet som andra
flygplats.

Enligt 53 — 55 §§ luftfartsforordningen (1986:171) provar luftfartsver-
ket fragor om tillstdnd att inrdtta och driva allmidnna flygplatser samt
faststéller villkor for tillstindet. Om sddant tillstdind har meddelats av
regeringen, far luftfartsverket faststélla villkor for tillstdndet.

Luftfartsverket beslutar vilka krav som skall vara uppfyllda for att ett
omréde skall godkédnnas for att tas i bruk som allmain flygplats. Dirvid skall
luftfartens intressen beaktas. Hénsyn skall ocksa tas till de kringboende,
ndrbeldgna militdra anldggningar, annan trafik i narheten och flygplatsens
inverkan pa landskapsbilden. Kraven skall avse beskaffenheten och utrust-
ningen av flygplatsomradet. Vidare kan kridvas att markeringar och andra
anordningar sdtts upp utanfor omradet. Krav kan ocksa stillas pa att det i
ndrheten inte finns hinder, mirken eller belysningar som kan medfora fara
for luftfarten.

Kraven fér faststdllas allmént for flera flygplatser eller sarskilt for en viss
flygplats.

Luftfartsverket meddelar foreskrifter om underhall och drift av all-
manna flygplatser.

Foreskrifterna skall om mojligt utformas sa att verksamheten vid flyg-
platsen inte blir hdlsovadlig eller storande for omgivningen.

Enligt 59 § luftfartsforordningen utovar luftfartsverket tillsyn 6ver all-
manna flygplatser och utrustningen dar. Luftfartsverket foreskriver vilka
upplysningar av betydelse for sdakerheten och vilka statistiska uppgifter i
fraga om en allmaén flygplats och trafiken ddr som innehavaren av flygplat-
sen dr skyldig att lamna.

Flygplatsutredningen konstaterar att luftfartsverket enligt gillande reg-
ler har ansvaret for foreskrifter och tillsyn av de allminna flygplatserna.
Verket har saledes enligt utrednings uppfattning ansvaret for att verksam-
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heten fungerar bl a vad giller flygsikerheten p4 samtliga allmdnna flyg-
platser.
Luftfartsverket har i bestimmelser for civil luftfart (BCL) och i sérskilda
beslut om trafikkontroll och trafikinformation meddelat foreskrifter.
Vissa krav pa brand- och riddningsstyrkans storlek och p4 trafikkontroll
med flygledare okar med flygplansstorlek resp trafikomfattning. Ekono-
miskt skall dock dessa 6kade kostnader bdras av ett okat antal passagerare.

3.3.3 Kostnader

Flygplatsernas kostnader beskrivs och analyseras i foljande avsnitt. Data
har insamlats genom utredningens enkdt med kompletterande intervjuer
till flygplatscheferna vid luftfartsverkets flygplatser och aktuella kommu-
nala flygplatser. Data har dven insamlats genom arsredovisningar och
annan dokumentation. Luftfartsverket och Svenska kommunférbundet
har givits mojlighet att korrigera och komplettera uppgifterna.

Utredningen har sammanstillt trafikkostnaderna och de kommersiella
kostnaderna for samtliga flygplatser. Trafikkostnaderna bestar av kostna-
derna for start- och landingstjanst och passagerartjanst.

Figur 3: Trafikkostnader per passagerare i relation till flygplatsstorlek.
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I diagrammet (figur 3) ingér savil drift- som kapitalkostnader.
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De kommersiella kostnaderna avser ramptjdnst, expeditionstjdnst,
hangar- och parkeringstjédnst, bilparkering, parkeringstjanst. konferensser-
vice, reklamplatsforsaljning, lokaluthyrning, arrenden och dvriga kommer-
siella tjanster.

Vidare har kapitalkostnader och driftkostnader sammanstallts for flygp-
latserna.

En redovisning per flygplats av kostnader med vissa jamforelsetal finns i
bilaga 3.

Kostnaderna for en flygplats bestar dels av fasta kostnader som &r
oberoende av passagerarvolymen dels av rorliga kostnader som beror av
passagerarvolymen. P& flygplatser av den storlek som hir dr aktuella
innebdr detta, vilket bl.a. framgar av diagrammet, att genomsnittskostna-
den, kostnaden per passagerare, minskar med 6kande flygplatsstorlek.

I figur 3 ovan visas de genomsnittliga trafikkostnaderna p& de olika
flygplatserna.

I figur 4 nedan visas de genomsnittliga trafikdriftkostnaderna for de
olika flygplatserna.

Figur 4 Trafikdriftkostnader per passagerare i relation till flygplatsstorlek.
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3.3.3.1 Statens vig- och trafikinstituts studie

Att flygplatsernas kostnader i forhallande till passagerarvolymen foljer
detta monster har visats av den studie (bilaga 2) som statens vdg- och
trafikinstitut utfort pa vart uppdrag och som hir redovisas.
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Studien har omfattat trafikkostnaderna men inte de kommersiella kost-
naderna eftersom trafikkostnaderna ir de mest relevanta kostnaderna for
jamforelser.

Det viktigaste resultatet dr att driftkostnaderna per passagerare for
trafiken 4r drygt 60% hogre for luftfartsverkets civila flygplatser dn or de
kommunala flygplatserna.

VTI papekar att driftkostnaderna vdger mycket tyngre dn kapitalkostna-
derna Utredningen vill tilldgga att de ocksé ar betydligt mer paverkbara.

VTI finner att redovisade totalkostnaderna — givet trafikvolymen — ar
signifikant hogre pa luftfartsverkets civila flygplatser. Resultaten visar att
kostnaden per passagerare for denna kategori dr 70 % hogre @n for dvriga
flygplatskategorier. Det dr enligt VTI kanske delvis en chimir, vilket kan
anas om man delar upp totalkostnaden pa kapital- och driftkostnader. Man
finner da, att kapitalkostnaderna per passagerare dr hogst inom kategorin
luftfartsverkets civila flygplatser, 4ven om det resultatet inte dr helt signi-
fikant. Helt klart &r att luftfartsverkets militdra flygplatser har den lagsta
kapitalkostnaden per passagerare. Det tyder pa att samnyttjandet med
flygvapnet stiller sig mycket fordelaktigt. VTI uttrycker ocksa tveksamhet
om de kommunala flygplatsernas kapitalkostnader verkligen kommer till
fullt uttryck i kostnadsredovisningen.

3.3.3.2 Lufitransportinstitutets, ITA, studie

Institut du Transport Aérien, ITA, 4r ett internationellt lufttransportinsti-
tut med site i Paris. ITA har nyligen publicerat rapporten, 1989/1, Airport
Productivity — An analytical study, (Flygplatsproduktivitet — en analy-
tisk studie).

I studien behandlas produktivitetsfrigor rorande flygplatser i framst
storleksordningen 40.000 till 1 miljon passagerare. Studien grundas pa data
fran franska flygplatser men dessa anges endast ha valts for att de repre-
senterade ett homogent urval av tillgingliga data. Enligt rapporten &r inte
syftet att jimfora franska flygplatser med varandra utan att fora ut allmén
och strukturell kunskap och i synnerhet att visa de faktorer som paverkar
en flygplats produktivitet och méta deras relativa betydelse.

Studien visar att det finns fasta kostnader som &r oberoende av trafiken
och att ddrmed avsevirda stordriftsfordelar finns sa lange trafiken kvarstar
under 1 — 1,5 milj passagerare per 4r.

Genomsnittsstyckkostnaden per passagerare exkl stationstjdnst (ramp-
och expeditionstjinst) och tankningstjdnst har berdknats for de 33 flygp-
latser i Frankrike som kommer efter Parisflygplatserna i storlek. Se dven
avsnitt 2.14 ovan. Genomsnittskostnaden minskar nér trafiken okar vid
mellan- och intermediira flygplatser. Ovanfor en troskel mellan 1- och 1,5
miljoner passagerare, vilket ungefdr motsvarar de minsta av de s.k. stora
flygplatserna 6kar kostnaderna avsevirt. En regressionsanalys med minsta
kvadrat-metoden av styckkostnaderna i forhallande till trafiken visar sig-
nifikant och bist att en rit regressionslinje erhdlles med logaritmiska
varden.

De fasta kostnader som fordelas pa passagerarvolymen &r enligt studien
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t ex avskrivningar pa rullbanor och ramper eller driftkostnader som flygp-
latsunderhall och kommunalskatter. Nir en flygplats overskrider en viss
storlek maste dock avsevirda nya investeringar goras som leder till 6kade
totalkostnader och dven 0kade styckkostnader.

Ytterligare en faktor kan enligt rapporten orsaka avtagande styckkostna-
der ndmligen det genomsnittliga passagerarantalet per flygplan eftersom
tjdnster till t ex storre flygplan leder till mer 16nsamt utnyttjande av en
flygplats anldggningar och personal.

3.3.3.3 Ytterligare analys

Utredningen har vidare sjilv — som ett enklare exempel — jamfort
trafikkostnaderna p4 de fem kommunala flygplatserna i primédrndtet med
fem nidrmast jimforbara statliga flygplatser. Nedan visas en berdkning av
trafikkostnaderna (per passagerare) pa dessa flygplatser. Affarsverket luft-
fartsverket driver dessa statliga flygplatser medan aktiebolag driver fyra av
de fem studerade kommunala flygplatserna. Har finner vi trafikdriftkost-
naderna pa de statliga flygplatserna dr 35—40 % hogre trots att antalet
passagerare per flygplats dr 44 % hogre. Kostnaderna for de statliga flygp-
latserna borde vara ldgre dn for de kommunala eftersom styckkostnaderna
minskar med okad flygplatsstorlek.

Vid dessa statliga flygplatser var kapitalkostnaderna endast ca 10 —20 %
hogre. De totala trafikkostnaderna vid de statliga flygplatserna var ca 35 %
hogre. Siffrorna anges med vissa intervall pga att administrationskostna-
derna har fordelats nagot olika har sdsom en kénslighetsanalys.

[ nedanstidende tabell visas berdkningar av trafikkostnaderna for vissa
flygplatser.

Trafikkostnader (inkl OH kostn)
TRAFIKKOSTNAD per passagerare (kr)

Statliga Kapital Drift TOTALT Kommunala Kapital Drift TOTALT
kostn  kostn kostn  kostn
Karlstad 10,63 44,56 55,20 Borldnge 5,66 41,96 47,62
Jonkoping 5.981%4 51170 5715 Vixjo 3,75 37,64 41,39
Kalmar 14,87 50,22 65,10 Kristianstad 20,95 26,22 47,17
Kiruna 19,35 * 72,12 91,48 Trollhéttan 9,58 15013 59,72
Ornskoldsvik 7,77 71,11 78,87 Kramfors 6,61 55,83 62,44
Medelkostnad 11,24 55,67 66,91 Medelkostnad 9,24 40,41 49,64

Driftkostnaderna dr hiar 38% hogre pa de statliga flygplatserna medan
kapitalkostnaderna dr 22% hogre och de totala trafikkostnaderna 35%
hogre, trots att de statliga flygplatserna har 44 % storre trafikvolym.

T
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I nedanstdende tabell visas berdkningar av trafikkostnaden minskad
med kommersiellt resultat per passagerare for dessa tio flygplatser.

Trafikkostnad minskad med kommersiellt resultat per passagerare (kr.)

Statliga flygplatser Kommunala flygplatser

Karlstad 50,00 Borldnge 49,47
Jonkoping 51,84 Viaxjo 35,31
Kalmar 61,18 Kristianstad 46,73
Kiruna 84,00 Trollhdttan 56,62
Ornskoldsvik 78,36 Kramfors 65,00
Medelkostnad 62,21 Medelkostnad 48,33

Av tabellen framgar att trafikkostnaden minskad med det kommersiella
resultatet per passagerare ar 29% hogre pa de fem statliga flygplatserna
trots att dessa har 44 % storre trafikvolym. Den rena trafikkostnaden for
samma flygplatser dr som just namnts 35% hogre pa de statliga flygplat-
serna.

Utredningen har dven sokt analysera kostnaderna for de olika delarna av
trafikkostnaderna, dvs bansystemet, brand- och riddningstjdnsten, flygtra-
fikledningen och passagerartjénst.

Det synes dock inte létt att gora direkta jamforelser mellan olika delkost-
naderna eftersom en stor kostnadssdnkande faktor i de kommunala aktie-
bolagen ar flexibiliteten, dvs. att personalen anviands i olika delar av
trafikverksamheten.

Av betydelse i detta sammanhang ar naturligtvis huruvida myndigheters
luftfartsinspektionens eller luftfartsverkets trafikavdelningsbestimmelser
leder till hogre kostnader som inte kan fordelas ut pa ett motsvarande antal
fler passagerare pé de statliga flygplatserna. Vissa sddana forhéllanden som
leder till lagre kostnader per passagerare pa luftfartsverkets flygplatser.
Skilda bestimmelser skulle inte kunna forklara annat 4n en del av de hogre
kostnaderna per passagerare pa luftfartsverkets flygplatser.

For flygtrafikavdelningen har luftfartsverkets trafikavdelning pa grund
av den omfattande trafiken beslutat om flygkontrolltjanst med flygledare
helt eller delvis pa vissa flygplatser vilket 6kar de totala kostnaderna. Pé
ovriga flygplatser finns flyginformationstjanst, s. k. AFIS.

Betrédffande brand- och raddningstjansten ar bestimmelserna knutna till
fraimst ldngden pi de landande planen, vilken dr passagerarrelaterad.
Kraven tillgodoses 1 en komplicerad kombination av slackmedelsméngd,
tomningshastighet och personal.

En faktor som 1 stdllet verkar kostnadssdnkande 4r att brand- och
raddningstjansten vid vissa flygplatser till stor del utfors av vapenfri
tjanstepliktig personal s.k. VTP-personal. Sddana finns pa samtliga luft-
fartsverkets flygplatser utom Visby och de fem flottiljflygplatserna. Vidare
finns de pa tre av de sex kommunala flygplatserna. Totalt finns enligt
uppgift 360 —400 VTP-are/ar pé framst de statliga flygplatserna.

Eftersom luftfartsinspektionen skall se till att linjetrafiken i Sverige har
en sdkerhetsstandard i nivd med Ovriga vélutvecklade luftfartsnationer
maste utredningen anta att s har skett. Luftfartsverket kan dock mycket
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vil ha en dnnu hogre sikerhetsnivd dn kraven liksom komfortnivd och
kapacitet pa sina flygplatser.

3.3.4 Intikter/Avgiftssytem
3.3.4.1. Avgiftsslag

For de tjdnster av olika slag som luftfartsverket tillhandahaller tar verket ut
avgifter. Avgifter som avser verksamhet som ér en forutsittning for att
flygtrafik skall kunna bedrivas bendmns trafikavgifter. Harutdver finns
avgifter — eller oftast mera egentligt priser — for ¢j trafikinriktade tjanster.

Trafikavgifterna utgors i den reguljdra inrikes passagerartrafiken av
avgift enligt tvadelad tariff. I frimst utrikestrafiken utgdr i stéllet landning-
savgift och passageraravgift. Utanfor flygplatserna dr dven undervagsavgift
for flygtrafikledning en trafikavgift.

Avgift enligt tvadelad tariff har som ndmnts ersatt landnings- och passa-
geraravgift i reguljira inrikes passagerartrafiken. Tariffen bestar av en fast
och en rorlig del. Med tariffens fasta del skall flygbolagen bidra till de fasta
kostnader for infrastrukturen kapacitetskostnader som inrikesflyget dsam-
kar luftfartsverket. Den rorliga delen utgdr erséttning for de betjaning-
skostnader som fororsakas av att kapaciteten utnyttjas. Den tvadelade
tariffen ir ett exempel pa marginalkostnadsbaserad prissittning som enligt
1979 och 1988 ars trafikpolitiska beslut skall efterstrivas.

For tolvmanadersperioden november 1989 — oktober 1990 har den
fasta delen av tariffen bestamts till for SAS 115,3 mkr och for LIN 78,7
mkr. Den rorliga delen ir for ndrvarande 13.50 kr per péstigande passage-
rare.

Landningsavgiften ir differentierad med avseende pé flygplanets start-
vikt, startpunkt (in- eller utrikes) samt landningsflygplats. Arlanda, Land-
vetter och Sturup har de hogsta avgifterna (avgiftsklass I), Bromma de nést
hogsta (avgiftsklass 11) medan Gvriga flygplatser tillimpar de ldgsta avgif-
terna (avgiftsklass I11). For exempelvis ett flygplan med en hogsta tillaten
startvikt av 50 ton uppgar landningsavgiften for ndrvarande till foljande
belopp.

Flygplats Inrikes resa, kr Utrikes resa, kr
Arlanda, Landvetter Sturup 2 420 3530
Bromma 15795 3340
Ovriga statliga flygplatser 1270 2 750

For litta luftfartyg i annan luftfart 4n linjefart kan landningsavgiften
ersittas av en arsavgift enligt sdrskilda regler.

Passageraravgift utgar med fast belopp per avresande passagerare enligt
foljande tabla.

Flygplats Inrikes resa, kr Utrikes resa, kr
Arlanda, Landvetter, Sturup 20 57
Ovriga statliga flygplatser 17 57

Undervigsavgift tas ut for flygning inom svensk flyginformationsregion
svenskt luftrum. For flygplan med en hogsta startvikt dverstigande 5700 kg
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utgor avgiften en funktion av flugen distans och planets vikt. For mindre
flygplan debiteras i stillet en arsavgift.

Avgifter for kommersiella ej trafikinriktade tjdnster:

Stationstjdnstavgifter bestdr bl.a. av ramptjanstavgift och expeditionstjin-
stavgift.

Ramptjanstavgift tas ut for de standardtjinster som tillhandahalls-vid
flygplanets ankomst och avgéng, t.ex. lastning lossning och bagagetrans-
port.

Expeditionstjdnstavgift utgar for incheckning m.m.

Priser for ramp- och expeditionstjanster faststilles lokalt efter resp.
flygplats forhallanden.

Avgifter for ovriga kommersiella tjanster utgar i form av hyror och
arrenden for lokalupplatelser (butiker, restauranger, konferensverksamhet
m.m), som omsattningsavgifter for skattefri forsaljning samt som avgifter
for bilparkering och reklamplatser m.m. Till denna kategori hanfors ocksé
bl.a. luftfartsinspektionens avgifter.

Avgifternas andel av luftfartsverkets intikter

For budgetéret 1988/89 uppgick luftfartsverkets totala intédkter till 2098,7
milj.kr. Fordelningen pa viktigare avgiftsslag var foljande.

Avgiftsslag Intakter milj kr Andel %
Avgifter enligt tvadelad tariff 319,4 15
Landningsavgifter 289,0 14
Passageraravgifter 193,8 9
Undervigsavgifter 393,5 19
Ovriga avgifter 903,0 43
Summa intdkter 2098,7 100

Beslutsnivaer i avgiftssystemet

Regeringen beslutar om de intdktsmassigt viktigaste trafikavgifterna, nim-
ligen landningsavgift, passageraravgift, den fasta delen av tvadelad tariff
samt undervigsavgift. Ovriga avgifter bestims av luftfartsverket.

I trearsplan for perioden 1988/89 — 1990/91 hemstillde luftfartsverket
att fr.o.m. den 1 juli 1988 fa befogenheter att sjdlvt besluta om landnings-
avgift, passageraravgift, undervigsavgift samt fast avgift i tvadelad tariff
for alla flygforetag. Regeringen har dnnu inte delegerat detta till luftfarts-
verket, eftersom en lagdndring méste foregé regeringsbeslutet. Lagind-
ringen skedde genom riksdagsbeslut och tradde i kraft den 1 januari 1990
(SFS 1989:997).

Tablan ovan visar att de avgifter som regeringen bestimmer budgetaret
1988/89 gav en intdkt som motsvarar 57% av luftfartsverkets samlade
intdkter. Av trafikintdkterna hanforde sig omkring 90 % till av regeringen
beslutade avgifter.
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Strategier for avgiftssdttning

Enligt ovan framgar att regeringen hittills har forbehdllit sig rétten att
besluta om de intaktsmassigt viktigaste trafikavgifterna. Det ar naturligt
att regeringen inte narmare redovisar vilka 6verviaganden den ldgger till
grund for beslut i avgiftsfragor. Rent allmént kan dock sdgas att regeringen
1 sin Overgripande ansvarsfunktion har att vdga samman ett antal delvis
motstdende intressen av bl.a. foretagsekonomisk, luftfartspolitisk, trafik-
politisk, samhallspolitisk och statsfinansiell natur.

Av intresse 1 detta sammanhang dr 1983 ars Overenskommelse mellan
staten och Svensk Interkontinental Lufttrafik AB, det s.k. SILAprotokollet.
Enligt detta protokoll skall kommunikationsdepartementet, nar luftfart-
sverket enligt verkets plan for resultatutjamning natt balans mellan intak-
ter och kostnader, verka for att taxehdjningarna sker i langsammare takt
och i genomsnitt understiger den allmidnna prisutvecklingen. Det kan
noteras att regeringen i olika sammanhang har hinvisat till att SILA-
protokollet lagger hinder i vdgen for avgiftshjningar. Det far darfor antas
att protokollet har tillmétts betydelse i samband med taxerevisioner, trots
att den stipulerade balansen mellan intdkter och kostnader dnnu inte har
uppnatts.

Luftfartsverkets overgripande mal bl.a. att verket skall frimja en pa
sunda ekonomiska villkor grundad utveckling av luftfarten, avspeglas i de
Overgripande strategier for avgiftssdttning som verket har formulerat.
Dessa ar:

— Avgiftssdttningen skall syfta till att oka flygtransportsektorns effekti-
vitet.

— De avgifter som verket tar ut skall totalt sett och over tiden skapa
intdkter som svarar mot verkets kostnader inklusive rdnta pa det i verket
investerade statskapitalet.

— Verket skall genom sina avgifter pA kommersiella tjanster skapa ett
overskott som skall motverka hojningar av avgifter pa trafikinriktade
tjdnster.

Betridffande den forstndamnda strategin dr att marka att avgiftssattningen
skall framja inte bara verkets egen utan ocksa flygforetagens effektivitet.
Ett uttryck for detta mal ar den tvadelade tariffen, vars rorliga del har satts
lagt i syfte att framja en utokning av trafiken.

Formuleringen av den andra strategin aterspeglar sjdlvfallet luftfartsver-
kets overenskommelse med statsmakterna om en langsiktig plan for ater-
betalning av den ackumulerade underforrantningen av statskapitalet.

Den tredje strategin innebar med viss forenkling att verket soker maxi-
mera Overskottet av sin kommersiella verksamhet. Av tidigare avsnitt
framgér att denna verksamhet numera ocksé svarar for omkring en tredje-
del av luftfartsverkets totala intdkter. Det kan tilldggas att verkets intakter
fran t.ex. skattefri forsdljning &r 1988/88 uppgick till drygt 140 milj.kr.
medan bilparkeringsverksamheten gav bruttointakter om drygt 109,7 milj.
kr.
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3.3.4.2 Kommunala flygplatsers avgifter

De kommunala flygplatserna bestimmer sjdlva sina avgifter. Kommunfor-
bundet rekommenderar for reguljar trafik:

Passageraravgifter (avresande) i inrikes trafik: 25:90 kr Landningsavgift

inrikes: (mindre dn eller mer dn 15 ton) 25:30 per ton

utrikes: ( -7 = ) 55:— per ton.

I 6vrigt reckommenderas med nagot undantag luftfartsverkets taxa.

De kommunala flygplatserna tillimpar enbart systemet med separata
avgifter for landning och passagerare, dvs inte tvddelad tariff. Kommu-
nerna tillimpar inte helt de rekommenderade taxorna utan ger rabatter till
flygbolagen vid forhandlingar.

Utredningsenkdten

I utredningens enkit har insamlats uppgifter 4ven om intdkterna vid de
storre flygplatserna i riket. I figur 5 nedan redovisas intdkterna per passa-
gerare for de aktuella flygplatserna utom for Stockholm-Arlanda,
Goteborg-Landvetter, Luled och Malmgé-Sturup.

Figur 5 Trafikintdkt per passagerare i relation till flygplatsstorlek.
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Nedan redovisas trafikintdkterna per passagerare och trafikkostnaderna
per passagerare i samma diagram, figur 6. Linjer sammanbinder intdkter
och kostnader for amma flygplats.

Figur 6: Trafikintdkt och trafikkostnad per passagerare i relation till flyg-
platsstorlek.
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Av diagrammet framgér bl a att kostnadstackningsgraden oftast ar hogre pa
de storre flygplatserna med lagre trafikkostnader per passagerare.

3.3.5 Personal

Flygplatsens personal arbetar med att producera de olika tjdnster som
flygplatsen sadljer till frimst flygbolag och passagerare.

Sérskilda behorighetskrav finns for vissa tjdnster. Det giller bl. a. flygle-
darna, trafikinformationsassistenter, brand- och riddningstjanstpersonal.

Antalet arsarbetare fordelade pa produktgrupper pé varje flygplats har
efterfragats i utredningens enkét. I nagra fall har denna uppgift inhdmtats
fran luftfartsverkets arsredovisning och fordelats efter kostnaderna for
trafik resp. kommersiella tjanster. Siffrorna ar dven osdkra med hansyn till
hur den vapenfria tjanstgérande personalen (VTP), vilken finns pa s&vil
statliga helt civila flygplatser som kommunala flygplatser, skall betraktas i
jamforelse med den fast anstillda personalen. Det 4r ocksa ofta svért att
berdkna antalet drsarbetare noggrant.

 Antal passagerare

milj.
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En jamfOrelse av antalet rsarbetare i trafiktjanster per 100000 passage-
rare vid de fem kommunala flygplatserna i primdrnéatet med motsvarande
vid ndrmast jamforbara statliga flygplatser visar foljande.

Antal &rsanstillda i trafiktjanster per 100000 passagerare

Statliga flygplatser Kommunala flygplatser
Karlstad 10,25 Borldnge 5,99
Jonkoping 8,28 Vixjo 7,76
Kalmar 11,94 Kristianstad 4,46
Kiruna 16,95 Trollhattan 10,63
Ornskoldsvik 13,45 Kramfors 8,00
Medelvarde 11,60 Medelvarde 7,09

Antalet arsarbetare i trafiktjanster per 100 000 passagerare dr ca 60 % hogre
pa statliga flygplatser 4n pd kommunala trots att de jaimforda statliga
flygplatserna har 44 % fler passagerare/flygplats.

Om é&rsarbeten for vapenfria tjanstepliktiga (VTP) pa samtliga statliga
flygplatser och pd de kommunala i Borldange, Kristianstad och Kramfors
jamstalls med fasta arsarbeten 4r antalet arsarbetare per 100000 passage-
rare ca. 80 % hogre pad de statliga flygplatserna. Detta ger dock inte
motsvarande utslag i kostnaderna eftersom VTP-personal dr visentligt
billigare for flygplatserna.
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4 TANKBARA FORMER FOR
HUVUDMANNASKAP M. M.

4.1 Bakgrund
4.1.1 Luftfartverkets organisation

Enligt luftfartsverkets instruktion (1988:78) ar verkets huvuduppgifter att
(1) frimja utvecklingen av den civila luftfarten, (2) driva och forvalta
statens flygplatser for civil luftfart, (3) utova tillsyn 6ver flygsdakerheten for
den civila luftfarten, (4) svara for flygtrafiktjanst i fred for civil och militar
luftfart samt (5) ombesorja beredskapsplanldaggning for civila flygtranspor-
ter:

Luftfartsverkets nuvarande organisation grundar sig pa beslut av riksda-
gen ar 1984 (prop. 1984/85:25 bil. 4, bet. TU 7, rskr. 98). I organisationen
har myndighetsfunktioner och rorelsedrivande funktioner avgrénsats fran
varandra. Organisationen tridde i kraft den 1 januari 1985 och redovisas i
figur 7.

Figur 7: Luftfartsverkets organisationsplan.
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Luftfartsverkets organisationsplan

Myndighetsfunktionerna omfattar i huvudsak tva drendegrupper, nZmli-
gen dels myndighetsfragor av trafikal karaktér, dvs. i huvudsak frigor om
transportreglering, transportforsorjning och transportplanering, dels flyg-
siakerhetsfrdgor. For myndighetsfunktionerna finns luftfartsverkets
transport- och planeringsavdelning samt luftfartsinspektionen. De rorel-
sedrivande verksamheterna omfattar driften av de 14 statliga flygplatserna
for civil reguldr trafik, flygstationerna for sddan trafik pd fem militira
flygplatser samt ett 30-tal flygtrafiktjansteenheter for den civila och mili-
tdra luftfarten m.m.

Statsmakternas styrning av luftfartsverket skall, enligt beslut av riksda-
gen ar 1985 (prop. 1984/85:100 bil 8 och prop. 1984/85:139, bet. TU 26,
rskr 333) ske genom att statsmakterna pa grundval av rullande trearsplaner
fran verket skall fatta beslut om inriktningen och omfattningen av verk-
samhet och investeringar under de ndarmast foljande tre budgetaren. Styr-
ningen av verket skall vidare ske 1 hogre grad genom att mél for avkastning,
service, produktivitet, prissdttning och soliditet samt strategier for verkets
agerande pé olika omréden fastldggs 4n genom styrning av medlen for att
nd olika mal. Harvid skall riksdagen ta stdllning till de Overgripande
frdgorna och ange den huvudsakliga inriktningen av verksamheten. Ge-
nom namnda riksdagsbeslut &r 1985 och genom riksdagsbeslut &r 1987
(prop. 1986/87:100 bil. 8, bet. TU 25, rskr. 303) har luftfartsverket fatt
vidgade befogenheter att besluta om investeringar och att vélja finansie-
ringsform. Verket far sdlunda besluta om investeringar vilkas totalkostnad
understiger 50 milj kr. Samma begransning géller for finansieringsavtal
som kan trdffas med kommunala eller enskilda intressenter for sirskilda
investeringsobjekt. Betrdffande uppléning i riksgdldskontoret, leasing och
utnyttjande av rorelsemedel foreskrivs inte ldngre négra ramar.

Luftfartsverkets uppgifter utfors i en central organisation huvudkonto-
ret samt vid lokala organ (flygplatser, flygtrafiktjanstorgan och luftfartsins-
pektionens distrikskontor). Luftfartsverkets organisationsplan framgér av
ovanstdende figur.

Flygplatstjanst innebdr att omhinderta och ge service till flygplan,
passagerare, frakt och gods vilket utfors inom passagerartjanst, expeditions-
tjanst och ramptjanst. I den operativa verksamheten ingar ddrutéver
hallning avbansystem samt brand- och raddningstjanst. I flygplatstjiansten
ingar att anskaffa/anldgga, skota och underhalla bansystem, plattformar,
bygggnader, lokaler, elektroanldggningar och flygplatstjanstens teleteknis-
ka anldggningar samt fordon och maskiner.

Den lopande driften samt normalt underhéll av anlaggningar och utrust-
ning utfors vid respektive flygplats, liksom mindre anldggningsarbeten och
viss anskaffning. For teletekniska hjdlpmedel sker projekteringsanldgg-
ning, styrning av drift och underhdll i samverkan med trafikavdelningen.

Flygtrafiktjdnst innebdr att leda flygtrafik samt att overvaka och stodja
flygverksamhet. Flygtrafiktjanst bedrivs vid flygplatskontroller, kontroll-
centraler och informationsorgan i anslutning till verkets och vissa andra
flygplatser och vid militdra flygflottiljer for fredsméssig militar luftfart.
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Flygtrafiktjinsorganen har till huvuduppgift att planera, utveckla och
genomfora den operativa driften inom flygtrafiktjansten. Dessutom har de
arbetsuppgifter for forsvaret, innefattande operativ och forbandsproduce-
rande verksamhet, krigsforberedelser samt stabstjanst.

Trafikavdelningen inom centralforvaltningen svarar i samverkan med
chefen for flygvapnet for flygtrafiktjanstens langsiktiga planering och sys-
temutveckling samt for den operativa verksamhetens 6vergripande utveck-
ling och ledning. Vidare svarar avdelningen for anldggande, styrning av
drift och underhall av teletekniska anldggningar samt utbildning av flygtra-
fikledningspersonal.

Flygsikerhetsuppgifterna utfors av luftfartsinspektionen som omfattar
en avdelning inom centralforvaltningen samt fyra distriktskontor verk-
samma inom respektive inspektionsdistrikt. Arbetsuppgifterna dr framst
att faststilla sikerhetsnormer, att tillse efterlevnade av dem och att dver-
vaka den civila luftfarten fran flygsikerhetssynpunkt. Den forstnimnda
uppfgiften utfors centralt och regionalt. Férutom dessa uppgifter har
inspektionen till uppgift att utreda vissa luftfartsolyckor.

De trafikala myndighetsuppgifterna utfors inom transport- och plane-
ringsavdelningen. Uppgifterna innebér att handldgga fragor som ror till-
stand for luftfart, flygforetagens taxor, trafikprogram och tidtabeller. Des-
sutom har avdelningen till uppgift att planera for den civila luftfartens
utveckling samt att planera for luftfartsverket och den civila luftfarten
under beredskap och krig.

Luftfartsverket har endast ett dotterbolag, Swedavia, for tjdnsteexport
inom luftfartsomradet. Staten dger samtliga aktier i bolaget.

4.1.2 Ovriga frimst kommunala flygplatsers organisation

De storre kommunala flygplatserna ir till helt overvédgande del aktiebolag.
Vilken organisationsform/associationsform som finns vid resp flygplats
framgar i detalj i avsnitt 3.2 ovan.

Flygplatserna 4r f.n. sjilvstdndiga och har inga ekonomiska relationer
med varandra annat 4n genom trafiken. Nagra far statliga medel i form av
tidsbegrdnsat resultatutjimningsbidrag och andra statliga medel vilka be-
skrivs i avsnitt 5.2 nedan. Flygplatserna drivs i allmdnhet med forluster
som tdcks av dgarna.

T ex Trollhidttan/Vinersborgs flygplats har en detaljerad organisationsp-
lan med anknytning till de olika verksamheterna/produkterna. P4 olika
stdllen i organisationsplanen dterkommer samma personer, vilket &r ett
uttryck for den flexibilitet som finns pa sérskilt de kommunala flygplatsbo-
lagen.

4.2 Tinkbara former for organisation av
huvudmannaskapet

Krav pa framtida losningar

Enligt flygplatsutredningens direktiv maste forslag till huvudmannaskap-
slosningar kunna forenas med krav pa ett samlat statligt inflytande Sver de
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primérflygplatser som drivs av luftfartsverket. Vidare maste mojligheter
till okat lokalt och regionalt inflytande genom t ex deldgarskap till form och
omfattning avvigas mot behovet av att kunna tillimpa relativt enhetliga
avgiftsprinciper. Det kommunala huvudmannaskapet konstateras ge siérre
mojligheter for de lokala och regionala huvudménnen att direkt paverka
sin verksamhet. Hartill anges att 6nskemé&l om ett 6kat lokalt och regionalt
engagemang silunda i vissa sammanhang har forts fram som argument for
att viss statlig flygplatsdrift borde 6verlitas pA kommunerna.

Trafikforsorjningen skall vidare tillgodose krav pé effektivitet, god
miljo, och regional balans. De nimnda kraven kan i olika grad med olika
konsekvenser tillgodoses genom olika associationsformer, sdsom aktiebo-
lag, stiftelser eller affdarsverk. Flera alternativa associationsformer har
undersokts.

For ett ekonomiskt samarbete mellan statens, kommunernas och privata
intressen, ddr inflytande och risk skall fordelas likvardigt, maste aktiebo-
lagsformen anvindas.

4.2.1 Aktiebolag pa varje stomnitsflygplats

Tdnkbara modeller for huvudmannaskap med avseende pa investeringar
och drift

Utredningen har studerat huruvida ett system pé alla primirflygplatser
med tva aktiebolag i vilka vissa bestimda majoriteter (t ex statlig) finns for
all investeringsverksamhet och (tex kommunal) for all driftverksamhet.
Sadana mer trafikpolitiskt orienterade modeller dir overstimmelsen mel-
lan en teoretisk 10sning och nuvarande dgande dr svag, medfor sannolikt
mycket stora initialproblem som inte star i proportion till vinsterna med en
mycket detaljerad likformig modell.

Agarandelar

Utredningen har dven studerat konsekvenserna av att aktiebolagen pa
flygplatserna dgs till minst 90% av staten eller ett helstatligt forvaltnings-
bolag.

Detta skapar mojligheter till avdragsgilla koncernbidrag mellan bolagen
med ddrmed f6ljande mojligheter till en 1ag skatt.

Sédana mgjligheter 4stadkommes dven genom en stram prispolitik eller
genom ett bonussystem med Overforingar av medel till och frén luftfarts-
verket.

En annan foljd av att staten skulle 4ga 90% av vissa bolag dr att det
lokala och regionala inflytandet blir mycket begridnsat. Med 1—10%
agande kan det vara svart att hivda de lokala och regionala intressena.

Inom luftfartsverket har gjorts vissa relativt ldngtgdende praktiska stu-
dier genomforts vid en statlig flygplats, Kalmar, och en kommunal, Bor-
lange (Dala Airport). Tjdnsteman i luftfartsverket har tagit fram skisser till
bolagsordning, styrelserepresentation m.m.
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For aktiebolag finns en lagstiftning med standardregler for parternas
insatser, agerande, réttigheter och skyldigheter.

For att hdlla samman ett visst antal flygplatsbolag genom policybeslut
kan dven ett centralt forvaltningsbolag/holdingbolag bildas.

4.2.2 Centralt aktiebolag for stomnitsflygplatserna

I ett centralt aktiebolag kan ett samlat statligt inflytande 4stadkommas pa
samtliga flygplatser. Daremot kan inte ett lika ldngtgdende lokalt och
regionalt inflytande nés. Det blir ocks4 svérare att 4stadkomma decentra-
lisering och effektivitet om inte flygplatserna har sina egna aktiebolag.

4.2.3 Stiftelse eller del av stiftelse for flygplatserna

Nagon lagstiftning som anger hur en statlig stiftelse skall vara utformad
existerar inte. Dessa forhdllanden regleras istéllet i den stadga som rege-
ringen faststéller for stiftelsen. Dessutom dr de anslag som stiftelsen far
vanligen forbundna med villkor av olika slag.

De statliga stiftelserna skiljer sig fran privata stiftelser bla i det avseen-
det att formodgenhetsdispositionen inte dr det centrala. Det visentliga ar
istéllet den verksamhet som stiftelsen skall bedriva.

Finansieringen av stiftelsens verksamhet sker dessutom oftast med ett
anslag over statsbudgeten. Stiftelseformen har hdrigenom urholkats vi-
sentligt. Ur réttslig synpunkt saknar detta dock betydelse di den statliga
stiftelsen under alla forhallanden far rattssubjektivitet genom att reger-
ingen faststéller stadgar for den.

De statliga kostnaderna for stiftelserna ses i okad utstrickning som ett
problem. Regeringen har i anledning bla hdrav givit riksrevisionsverket i
uppdrag att se dver anvdandningen av statliga stiftelser. En viss restriktivi-
tet mot att bilda ytterligare stiftelser synes nu finnas. Nagra speciella
fordelar for en affdarsverksamhet av den typ som flygplatserna utgdr visar
sdledes inte stiftelseformen.

4.2.4 Affirsverk (luftfartsverket)

I det fall affarsverket luftfartsverket fortsitter att dga flygplatserna kan
verket Ooverenskomma med lokala och regionala intressenter om Okat
samarbete och inflytande. Olika delar av driften kan limnas pa entrepre-
nad till kommunen eller kommunala bolag. I annat fall kan mer begridnsade
samarbetsavtal forhandlas fram.

I 1990 ars budgetproposition anfor kommunikationsministern att inom
regeringskansliet kommer en Gversyn av styrningen av kommunikation-
sverken att paborjas. Oversynen kommer bl.a. att behandla kraven pa
tredrsplanernas innehéll, ekonomisk styrning, organisation och redovis-
ning samt hur den dgarmassiga uppfoljningen skall ske. Denna dversyn
kommer enligt uppgift dven att omfatta luftfartsverket och beridknas resul-
tera i en proposition kring arsskiftet 1990—91.
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5 OVERVAGANDEN OCH FORSLAG

Flygplatsutredningen skall enligt sina direktiv utreda fradgor som ror hu-
vudmannaskapet for de flygplatser som ingér i inrikesflygets primarnit.
Forandringar i huvudmannnaskapet bor leda till 4gande- och driftsformer
som pa ett effektivare sdtt tillgodoser de syften som tidigare motiverat
forslag om resultatutjamning mellan kommunala och statliga flygplatser.
Vidare méste mojligheten till 6kat lokalt och regionalt inflytande genom
t.ex deldgarskap till form och omfattning avvdgas mot behovet av att
kunna tillimpa relativt enhetliga avgiftsprinciper for utnyttjandet av flyg-
platserna.

En végledande princip betrdffande ansvaret for infrastrukturen mellan
staten och kommunerna skall enligt 1988 ars trafikpolitiska beslut vara att
statens ansvar bor omfatta trafik av nationell betydelse. Primirnitet ger
enligt beslutet en god nationell tdckning, god tillgénglighet med i princip
likvardig standard.

Flygplatsutredningen foreslér att:

* De svenska flygplatserna med linjetrafik indelas i flygplatser i stomna-
tet och flygplatser i det regionala nitet.

Vi anser att detta dr en fordel s att benimningen i Iuftfarten i detta
hénseende blir jamforbar med andra trafikslag vid planering och beslut.

Flygplatserna i det regionala nitet ar ett virdefullt komplement till
flygplatserna i stomnétet, vilka uppfyller de krav staten kan stilla pa en
nationell trafikforsérjning som staten tar ett ansvar for bl.a. ekonomiskt. I
det regionala nitet sker trafik dels inomregionalt pa kortare avstind, dels
pé langa avstdnd. Trafiken skall utvecklas efter marknadens behov pa
affarsmassiga grunder.

5.1 Flygplatser i stomnétet

* Flygplatser 1 stomnatet foreslas bli de flygplatser som for nirvarande ir
flygplatser i primarnitet.

Forandringar i stomnétet behandlas nedan i avsnitt 5.1.2.2

I stomnaitet skall inga nationellt strategiska flygplatser och flygplatser i
samverkan/ deldgda flygplatser.
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5.1.1 Nationellt strategiska flygplatser
5.1.1.1 Deltagande flygplatser

Flygplatsutredningen foreslar:

* Nationellt strategiska flygplatser skall vara landets fyra storsta flyg-
platser, nimligen de statliga Stockholm-Arlanda, Goteborg-Landvetter,
Malmo-Sturup samt Luled.

Dessa ir de storsta inrikesflygplatserna och de tre forstndmnda har dven
mest internationellt flyg. Luled flygplats dr nationellt strategisk dven av
bl.a. regionalpolitiska och forsvarspolitiska skal.

5.1.1.2. Aktiebolag

* De nationellt strategiska flygplatserna bor enligt utredningen kunna
drivas kostnadseffektivare som aktiebolag med helt statligt d4gande. I stort
sdtt samma motiv for hogre effektivitet i verksamheten bor enligt var
mening gilla dven om flygplatserna dr relativt stora.

Arlanda ingdr som den viktigaste delen av luftfartsverkets samlade
ekonomiska och regionalpolitiska och forsvarspolitiska funktion. De av-
giftsprinciper och de hoga soliditetskrav som giller for luftfartsverket
skulle sannolikt medfora att Arlanda som aktiebolag skulle f& betala stora
skatter om inte kostnaderna okar, avgifterna sinks eller 6verskotten dras in
till luftfartsverket, bl.a. for bonusbetalningar. Ett bolag behdver inte s hog
internfinansiering av investeringar utan kan betala gédngse kapitalkostna-
der for genomforda investeringar.

Vi anser darfor att frigan om en bolagisering av de fyra storsta flygplat-
serna 4r s& avgorande for luftfartsverket som affarsverk att den dven bor
Overvdgas i samband med en Oversyn av avgiftssystemet inom svensk
luftfart samt departementens pagdende 6versyn av affarsverken.

5.1.2 Deliigda flygplatser i kommunal och statlig samverkan
5.1.2.1. Decentralicering genom deligda aktiebolag

Enligt 1988 4rs trafikpolitiska beslut ligger det inom statens ansvarsomréde
att genom en ldmplig infrastruktur och genom koncessionsgivningen ge
forutsdttningar for en flygtrafik med tillfredsstillande nationell tickning.
Fo6r denna trafik bor efterstriavas en relativ likformighet i friga om turut-
bud, standard péa flygmateriel och biljettpriser.

Enligt beslutet anges en vigledande princip for grinsdragningsfrgorna
mellan staten och kommunerna betriffande ansvaret for bl.a infrastruktu-
ren vara att statens ansvar bor omfatta trafik av nationell betydelse. Enligt
beslutet bor fran trafikforsorjningssynpunkt tillgingen till ett nationellt
tickande flygplatssystem som medger en trafik med god kontinuitet och
sikerhet vara vigledande utgdngspunkter. Sjdlva dgandet anses enligt
beslutet inte som den centrala fragestéllningen.

Flygplatsutredningen anser att de nimnda forutsdttningarna bist upp-
fylls av flygplatserna i stomnitet. Hur eventuella framtida forandringar av
detta nit skall ske diskuteras nedan i detta avsnitt.
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Ett nationellt tickande flygplatssystem utgor enligt utredningen flygplat-
serna i stomnitet. Dessa flygplatser har f.n. antingen ett statligt eller ett
kommunalt huvudmannaskap, det senare med begransad majlighet till
resultatutjimning inom systemet.

Flygplatsutredningen foreslar att:

* En decentralisering skall ske genom att deldgda aktiebolag bildas, drift-
och fastighetsbolag, mellan fraimst staten och kommunerna. Detta kommer
enligt utredningens uppfattning efter vad som tidigare redovisats i detta
betdnkande att leda till ett 6kat kommunalt inflytande Over flygplatsernas
och flygets utveckling liksom en effektivare drift med i princip kostnad-
stackning pa de olika flygplatserna. Harigenom erhélls ett vid en samlad
véardering mer andamalsenligt flygplatssystem i Sverige.

* | stomnétet skall saledes inga deldgda flygplatser i statlig och kommu-
nal samverkan i vilka dven andra intressenter erbjuds delta.

* Flygplatser i samverkan, dvs med delat huvudmannaskap, skall vara
de nuvarande 14 statliga flygplatserna/flygstationerna i Umed, Sundsvall-
/Harnosand, Ostersund, Visby, Angelholm/Helsingborg, Skellefted, Karl-
stad, Jonkoping, Kalmar, Ronneby, Kiruna, Halmstad, Ornskoldsvik och
Norrkdping samt nuvarande 5 kommunala flygplatser i Borldnge, V&xjo,
Kristianstad, Trollhdttan och Kramfors.

Enligt det trafikpolitiska beslutet ger SAS och LIN:s flygnit pa de hittills
namnda flygplatserna en god nationell tackning, god tillgdnglighet med i
princip likvardig standard.

5.1.2.2. Forslagens huvudsakliga konsekvenser:

Flygplatsutredningens forslag innebir i1 huvudsak att det lokala och regio-
nala inflytandet 6kar genom deldgarskap i ett av avgifter i princip kostnads-
tackt system av stomnétsflygplatser. Bl.a. rationaliseringsvinsterna gor att
flygplatsernas forluster till stor del forsvinner. Endast vissa av de nuva-
rande forlusterna pa flygplatserna kommer kanske dnnu under négon tid
inte helt att tdckas inom systemet. Detta kommer dock att ske i en storre
utstrackning dn idag. Kostnader for nya investeringar skall i sin helhet
tickas av avgifter. Enligt utredningens uppfattning kommer inte dess
forslag att innebdra en 6verviltring av kostnader pd4 kommunerna.

Vi foreslar att en bonus i form av ett arligt belopp dverfors fran Arlanda
flygplats till de deldgda stomnitsflygplatserna enligt det bonussystem som
utredningen nedan foreslar.

For ndrvarande synes enligt VTI-studien och tjanstemén vid luftfarts-
verket inte full kostnadstdckning rdda for inrikesflyget p4 Arlanda eller i
dess helhet, varigenom framst stomnitet tillfors ytterligare resurser fran
utrikesflyget, vilket verkar avgiftsdimpande i stomnitet. Linjeflyg anser
dock att full kostnadstackning rader i luftfartsverkets inrikesverksambhet.
Utredningen bedomer att vissa taxehdjningar sannolikt bor ske i inrikes-
trafiken men s& ldnge inte godtagbara data om kostnaderna for inrikes
respektive utrikestrafiken finns tillgdngliga, foreslds nédgra taxefordnd-
ringar.

Forslagen om decentralisering, deldgande mellan stat och kommun samt
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bolagsbildning vintas leda till minskade kostnader. Bolagsformen ger
mojligheter till mer lokalt och regionalt inflytande och ddrmed flexiblare
verksamhet. Samarbetet mellan staten och kommunerna forvéntas for-
béttra olika delar av verksamheten sdsom t.ex. byggande, drift och under-
hall av markanliggningar och fastigheter samt brand- och raddningsverk-
samheten.

Luftfartsverket och det forvaltningsbolag som senare beskrivs skall
enligt vAr mening f4 som sirskild uppgift att intensivt samverka med och
stodja de deldgda flygplatser pé vilka staten inte dr majoritetsdgare.

Niringslivet pad och kring flygplatsen bedoms komma att utvecklas
bittre genom ett vidgat samarbete mellan stat och kommun. Genom det
okade lokala och regionala inflytandet forutses dven de kommersiella
intdkterna pa flygplatsen oka.

Sammantaget leder forslaget till ett mer effektivt nationellt tédckande
stomnit, som medger trafik med god kontinuitet och sdkerhet, vilket
kommer flygbolagen, passagerarna, staten och samhéllsekonomin till godo.

5.1.2.3 Framtida fordndringar av stomndtet

Enligt 1988 4rs trafikpolitiska beslut ligger det inom statens ansvarsomréade
att genom en ldmplig infrastruktur och genom koncessionsgivningen ge
forutsittningar for en flygtrafik med tillfredsstéllande nationell tackning.

Enligt beslutet utgdr primérnitet i det sammanhanget stommen i den
nationella trafikforsorjningen och begreppet primértrafik knyts till den
trafik som SAS och Linjeflyg sjilva utfor eller ansvarar for utom den
sirskilda inre Norrlandstrafiken.

Av detta foljer att den trafik som inte dr primartrafik utgor sekundértra-
fik som enligt det trafikpolitiska beslutet bor utgora ett vardefullt komple-
ment till trafiken pa primédrnitet och utvecklas efter marknadens behov pa
affarsmassiga grunder. Beslutet sigs ocksé att staten inte bor styra trafikut-
budet pa sekundarflygmarknaden.

Enligt flygplatsutredningen dr det logiskt att dven flygplatserna i det
regionala nitet, enligt utredningens forslag i avsnitt 5.1, handhas utan
statens medverkan. I det trafikpolitiska beslutet sdgs dven att den statliga
trafikpolitiken koncentreras till att tillgodose sddana behov som till over-
vigande del dr nationellt och internationellt betingade.

Aven andra kommunala flygplatser &n de nuvarande kan komma att fa
en trafikomfattning och en roll i flygtrafiksystemet som Overensstimmer
med vissa stomnitsflygplatsers. Luftfarten dr en starkt expanderande tra-
fikgren.

Flygplatsutredningen foreslar att:

* Tillkommande flygplatser i stomnitet skall uppna dels en trafikvolym
pa minst 100 000 passagerare per ar i inrikes linjefart, dels vara samhélls-
ekonomiskt lonsamma.

Utredningen har tidigare (sid 91) foreslagit att de nuvarande flygplat-
serna i primérnitet blir flygplatser i stomnatet.

Grinsen for tillkommande flygplatser har satts med avsikt att undvika
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satsningar pé flygplatser som inte kan uppné egen ekonomisk barkraft och
som saledes inte bor uppmuntras med bidrag fran staten.

* | fall dar dessa bada forutsattningar inte dr uppfyllda kan eventuellt en
flygplats dndé tas in som stomnatsflygplats av regionalpolitiska skal.

* Flygplats som mer langsiktigt har forlorat sin trafikomfattning, sam-
hillsekonomiska eller regionalpolitiska betydelse bor utga ur som flygplats
1 stomnatet.

Forslag rorande verkstéllighet av ovanstaende:

* Flygplats skall ansoka hos luftfartsverket om att bli flygplats i stomna-
tet. Till ansokan skall fogas en samhillsekonomisk kostnadskalkyl Gver
flygplatsens verksamhet.

* Luftfartsverket skall dven fortsdttningsvis till regeringen ldmna forslag
med bedomningar till vilka flygplatser som skall tillhGra stomnitet.

Med vart forslag bor som framhalls i direktiven flygbolagen ha goda
mojligheter att overblicka de ekonomiska konsekvenserna av att borja
trafikera en flygplats. Forvaltningsbolaget i samarbete med luftfartsverket
bor snarast genomfora och delge flygbolagen mer detaljerade berdkningar
av de ekonomiska konsekvenserna av deras krav pé forandringar.

5.1.2.4 Konsekvenser av en avreglering

Som namnts har en avreglering av luftfarten skett i vissa ldnder. I avsnitt
2.3 har redogjorts for den pagaende avregleringen inom EG.

I direktiven till den arbetande konkurrenskommittén sigs att det efter
det trafikpolitiska beslutet emellertid kvarstar vissa regleringar pa trans-
portomradet bl.a. av flygtrafiken. Vidare sdgs att kommittén bor undersoka
hur konkurrensfrigorna kan fa en storre betydelse pd de sektorer dir
sarskilda offentliga regleringar giller. Kommittén skall dven dvervidga om
konkurrenslagstiftningen i hogre grad kan tillimpas pa dessa omraden och
hur en s&dan tillampning i sa fall bor ske. Konkurrenskommitténs overvi-
ganden bor avse bl.a. transportsektorn med prioritet av luftfarten.

Flygplatsutredningen och konkurrensutredningen har foljt varandras
arbete.

Frén trafikforsorjningssynpunkt dven efter en avreglering menar vi att
tillgdngen pa ett nationellt tickande flygplatssystem som medger trafik
med god kontinuitet och sikerhet vara vigledande.

Enligt flygplatsutredningen kommer flygplatser i ett stomnit for trafik av
nationell betydelse att behovas an mer om konkurrensen mellan flygbola-
gen Okar.

En avreglering av inrikesflyget védntas framst leda till att ytterligare
flygbolag kommmer att trafikera nuvarande flygplatser i stomnitet. Avreg-
lering kan dven leda till att vissa andra flygplatser utom stomnitet far okad
trafik. Vi bedomer det dock inte troligt att en avreglering leder till sa stora
trafikokningar pa andra flygplatser sa att det vdsentligt paverkar flygplats-
systemets struktur.
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5.1.3 Avgifter och bonussystem

Enligt 1988 ars trafikpolitiska beslut skall grundprincipen for de avgifter
som tas ut av trafiken for utnyttjandet av infrastrukturen tdcka de totala
samhillsekonomiska kostnader som trafiken ger upphov till.

Kostnadsansvaret skall utkrdvas pé sa 1ag niva som majligt och i form av
fasta och rorliga avgifter. De rorliga trafikavgifterna skall motsvara de
kortsiktiga samhillsekonomiska marginalkostnaderna och de fasta trafi-
kavgifterna i princip motsvara mellanskillnaden mellan marginalkostna-
derna och trafikens totala samhallsekonomiska kostnader.

Luftfartsverkets nuvarande prissattning sker dels i form av fasta och
rorliga avgifter — tvadelad tariff — for start- och landningstjdnst och
passagerartjinst i inrikestrafiken dels i form av endast rorliga avgifter for
de kommersiella tjansterna i inrikestrafiken samt i utrikestrafiken i dess
helhet.

Luftfartsverket rdknar endast med foretagsekonomiska kostnader som
grund for sin avgiftssattning. I 1988 ars trafikpolitiska beslut har statsmak-
terna dirutdver infort en siarskild avgift som motsvarar den del av flygtra-
fikens samhillsekonomiska kostnader som inte kommit till uttryck i luft-
fartsavgifterna. Det giller i forsta hand kostnader for avgasutslépp. Avgif-
tens konstruktion innebar en paverkan pa flygbolagen att forbattra moto-
rerna genom att avgiften sjunker nir avgasutslappen minskar. Dessa avgif-
ter har dock inte tillforts luftfartsverket for verkets miljoarbete utan
statsbudgeten i en vidare prioritering.

De foretagsekonomiska kostnaderna far hos luftfartsverket gilla som en
utgdngspunkt for de samhéllsekonomiska.

Luftfartsverkets tvadelade tariff har en rorlig del som dr densamma,
13,50 kr per passagerare, vid alla luftfartsverkets flygplatser och vid alla
tidpunkter. Den &r sdledes ett uttryck for den genomsnittliga marginalkost-
naden betjiningskostnaden. Denna forenkling medfor naturligtvis att fran
genomsnittet skilda marginalkostnader inte kommer till uttryck. Detta
giller t.ex for Arlanda med vésentliga trangselkostnader sdrkilt under
hogtrafiktider, s.k. peak hours. Vid de kommunala flygplatserna tillimpas
ingen tvadelad tariff utan endast rorliga avgifter. Foretagsekonomiskt for
flygplatserna innebdr den nuvarande genomsnittliga marginalkostnads-
prissittningen att de mindre flygplatserna med hogre rorliga styckkostna-
der dn de storre drivs med underskott.

De fasta kostnaderna, kapacitetskostnaderna, tdcks idag genom den
fasta delen av den tvadelade tariffen, genom sérskilda avtal med flygbolag,
genom kommersiella 6verskott och sannolikt av utrikestrafiken.

Flygplatsutredningen boér enligt sina direktiv foresld nya former for
huvudmannaskap for flygplatserna i inrikesflygets primarnét, Forslagen
bor pa ett effektivare sitt tillgodose de syften som tidigare motiverat
forslag om resultatutjimning mellan kommunala och statliga fygplatser.
En strivan bor vara att uppnd relativt likartade ekonomiska forutsatt-
ningar for flygplatser med jamf6rbara trafikvolymer och funktioner i
trafiksystemet.

Enligt det trafikpolitiska beslutet ligger det inom statens ansvarsemrade
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att genom en lamplig infrastruktur och genom koncessionsgivningen ge
forutsdttningar for en flygtrafik med tillfredsstdallande nationell tackning.
Statens ansvar for infrastrukturen bor omfatta trafik av nationell betydelse.

Det ovan sagda innebér att en systemsyn skall anldggas pa de 23
flygplatserna i inrikesflygets stomnat, dvs att systemet som helhet skall
tdcka sina kostnader och inte varje flygplats for sig.

5.1.3.1 Tvadelad tariff

Nuvarande rorliga avgift baseras pa den for alla luftfartsverkets flygplatser
genomsnittliga foretagsekonomiska marginalkostnaden som 4r en utgang-
spunkt for de samhéllsekonomiska marginalkostnaderna.

Flygplatsutredningen foreslar:

* Ett nytt system skall behalla den tvadelade tariffen, som utgor en
grundprincip i trafikpolitiken.

* Rorlig styckavgift motsvarande marginalkostnaderna skall tas ut vid
varje flygplats i stomnatssystemet.

* Fast avgift skall tacka alla ovriga kostnader for samtliga flygplatser i
systemet. Denna avgift bor tas ut i form av ett sammanlagt belopp per
flygbolag avseende kostnaderna for samtliga flygplatser i stomnéatet som
flygbolaget far operera pa.

I nuvarande system tdcks inte de hoga fasta kostnaderna pd de sma
flygplatserna av den fasta avgiften. Flygplatsernas del av den fasta avgiften,
overskott frdn kommersiell verksamhet samt sannolikt ett dverskott fran
utrikestrafiken tacker daremot de foretagsekonomiska kostnaderna. Detta
innebdr sammantaget att flygplatserna visar forluster, vilka i efterhand
tacks genom en automatisk overforing i form av gemensamt bokslut for
hela luftfartsverket. Motsvarande Overskott uppkommer i stdllet pad de
storre flygplatserna, bl.a. Arlanda.

Noggrannare data betrdffande kostnaderna for bl.a. luftfartsverkets in-
rikesverksamhet saknas for narvarande. En h6jning 6ver genomsnittet for
Arlanda och en mycket liten sankning for 6vriga flygplatser bedoms enligt
den studie som utredningen latit VTI genomfGra bdttre motsvara de
verkliga marginalkostnaderna pa grund av de trangselkostnader som finns
pé Arlanda. ;

Flygplatsutredningen foreslar att:

* Inga bestimda taxeforandringar sker forrdn efter ytterligare fordju-
pade studier

* Luftfartsverket skall i samrad med statens vag- och trafikinstitut (VTI)
genom olika studier ta fram ett battre beslutsunderlag i bl.a. denna friga.

Genom en sddan Oversyn skall det bli mojligt att faststilla luftfartsver-
kets avgifter pa ett riktigt sdtt p4 grundval av aktuella data om kostnaderna
for bl.a. inrikestrafiken.

* De fasta avgifterna for flygplatsernas rakning uppbars av luftfartsver-
ket och Overfors till driftbolagen pa respektive flygplats i likhet med vad
som idag sker. Detta system bedoms av flygplatsutredningen vara det basta
dven i en mer avreglera marknad mellan flygbolagen.

4—-10-0728
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Situationsanpassning av taxorna (peak load pricing)

Utredningen foreslar vidare att:

* Situationsanpassning av taxorna (peak load pricing) infors efter for-
djupade studier.

Utredningen har diskuterat ett fordndrat avgiftssystem inom ramen for
den tvéadelade tariffen. Den rorliga delen av den tvédelade tariffen dr for
narvarande inte situationsanpassad med hiansyn till de olika marginalkost-
nader som pa grund av t.ex. tringsel rader i olika situationer. Ett sddant
system skulle dock pa ett riktigt sétt styra trafiken till ett bdttre utnyttjande
av flygplatserna.

Luftfartsverket har dock inte tillrickliga uppgifter om hur mycket de
rorliga avgifterna skulle behdva hojas pad Arlanda. Enligt de uppgifter
utredningen har kunnat fi frdn VTI i samband med institutets studie
(bilaga 2) kan endast ségas att den rorliga delen av den tvadelade tariffen
behover hojas pa Arlanda.

Utredningen foreslar att:

* Ett battre beslutsunderlag tas fram betriffande de samhéllsekonomiska
marginalkostnaderna vid de olika stomnitsflygplatserna. Detta kan ske
inom ramen for de nyss nimnda studierna av kostnaderna. Béttre data kan
sannolikt tas fram pa kort tid och dirmed snabbt infOras i systemet.

Uppbiirandet av de fasta avgifterna

Det kan diskuteras huruvida driftbolagen pa flygplatserna skulle kunna fa
de fasta avgifterna betalade direkt till sig fran de olika flygbolagen i stéllet
for att tas in samlade till luftfartsverket for att transfereras till de olika
driftbolagen.

Denna eventuella administrativa forenkling for flygplatserna uppvager
dock inte enligt utredningen de nackdelar som det innebdr att principen
om att de fasta avgifterna inte lopande skall paverka flygbolagens val av
flygplatser samt den 6kade administration som kan uppkomma hos flygbo-
lagen. Aven om inte den fasta avgiften utgér 15pande si bedomer dock
utredningen att betalning till viss flygplats medfor en icke 6nskad okad
uppmirksamhet pa den fasta avgiften.

Konsekvenser av tvddelad tariff vid 6kad konkurrens mellan flygbolagen

Aven i ett mer avreglerat system i framtiden med fler operatorer/flygbolag
som trafikerar i 6kad konkurrens kan det foreslagna systemet enkelt tillam-
pas. En ytterligare operatdr kan dven borja anvdnda stomnitsflygplatser
fran en tidpunkt mitt i ett verksamhetsar. Ett avtal med en ny operator bor
ha till foljd att Svriga operatérer far sina fasta avgifter sankta. Driftbolagen
och det centrala forvaltningsbolaget kan snabbt bestimma vilka fasta
avgifter som resp. flygbolag skall betala. For tillfilligt utnyttjande av
flygplatssystemet bor ocksé finnas en endast rorlig stycktaxa.
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Diskussion om foretagsekonomiskt flygplatsrelaterade avgifter istillet for
tvadelad tariff

Flygplatsutredningen finner mot bakgrund av bl.a.det ovan sagda att
foretagsekonomiskt flygplatsrelaterade avgifter simre dn den tvadelade
tariffen sirskilt pa 1ang sikt uppfyller kraven pa statens ansvar m.m. enligt
det trafikpolitiska beslutet. Detta géller sdval inom luftfartsektorn som i
relation till andra trafikslag samt i en mer avreglerad konkurrenssituation
mellan flygbolagen.

Utredningen har diskuterat huruvida det foreslagna 6kade regionala och
lokala inflytandet genom deldgda bolag pé flygplatserna i stomnitet bor
leda till foretagsekonomiskt flygplatsrelaterade avgifter, inte endast vad
giller de rorliga avgifterna utan dven de fasta avgifterna. Ett konsekvent
genomforande av detta innebér att foretagsekonomisk 16nsamhet skulle
krivas pa varje flygplats, vilket i sin tur krdaver avseviart hogre avgifter pa
de mindre flygplatserna och ldgre pa de storre. Med en sddan 16sning finns
varken naturlig plats eller ndgot behov av nagot bonus- eller annan typ av
resultatutjamningssystem.

Enligt gillande trafikpolitiska beslut (prop 1987/88:50) ligger det inom
statens ansvarsomrdde att genom en lamplig infrastruktur och genom
koncessionsgivningen ge forutsittningar for en flygtrafik med tillfredsstal-
lande nationell tickning. For denna trafik bor stravas efter en relativ
likformighet i friga om turutbud, standard p4 flygmaterielen och biljett-
priser, En viktig utgdngspunkt dr liksom tidigare att trafiken pd detta nit
skall drivas enligt foretagsekonomiska principer.Kommunikationsmi-
nistern anfor att han sérskilt vill betona att det foretagsekonomiska 16n-
samhetskriteriet i det sammanhanget bor omfatta nétet som helhet.

Vidare anfor kommunikationsministern att ett centralt inslag i den
trafikpolitiska 6versynen dr gransdragningsfrigorna mellan staten och
kommunerna betriffande ansvaret for bl.a. infrastrukturen. En vigledande
princip 4r i det sammanhanget att statens ansvar bor omfatta trafik av
nationell betydelse.

Med flygplatsrelaterade avgifter kommer respektive flygplats genom-
snittskostnader i stillet for den samhallsekonomiska marginalkostnaden
att vara styrande pé hur flyget och flygplatserna utnyttjas.

I ett avreglerat system och med allt storre trafik kommer dessa problem
att bli allt storre. Flygplatserna kommer inte att kunna tillimpa relativt
enhetliga avgiftsprinciper om man med detta avser marginalkostnadspris-
sittning som bedoms ge relativt enhetliga avgifter pd samtliga deldgda
stomnitsflygplatser eftersom de alla har ett 14gt kapacitetsutnyttjande med
smé eller inga trangselkostnader.

Administrativt skulle dock foretagsekonomiskt sjalvstandiga och var for
sig lonsamma bolag vara den enklaste 16sningen. Inget behov skulle forel-
ligga av ett bonus- eller resultatutjamningssystem. Avgifterna skulle be-
hova hojas och bli mycket hoga pa de mindre flygplatserna och sidnkas pé
de storre flygplatserna. De hoga samhillsekonomiska kostnaderna pa Ar-
landa skulle inte komma till uttryck i avgifterna. P4 de mindre flygplat-
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serna med sannolikt mycket 14ga samhillsekonomiska marginalkostnader
blir avgifterna i stillet hoga.

Endast foretagsekonomiskt berdknade kostnader ligger f.n. till grund for
flygplatsavgifterna. Dessa utgor genomsnittligt omkring 10 % av biljettpri-
serna. Hirtill kommer att man med flygplatsavgifterna som styrmedel skall
paverka trafiken — med hinsyn till bl.a. de allt storre trdngsel- och
miljoproblemen — si att avgifterna motsvarar de samhéllsekonomiska
marginalkostnaderna. F.n. saknar luftfartsverket data om dessa kostnader.
Luftfartsavgifterna kommer framover sannolikt att uppga till en vésentligt
storre andel av biljettpriset pd ménga framst storre flygplatser dn i dag.

5.1.3.2 Bonus m m

I nuvarande system sker som namnts en resultatutjamning mellan de
statliga flygplatserna genom att de ingér i affdrsverket luftfartsverket. Av
de kommunala flygplatserna i primarnitet fir nigra en viss resultatutjam-
ning genom gillande tidsbegransade system.

Enligt den regionalpolitiska propositionrn (1989/90:76) har den kost-
nadsutjimning som sker inom luftfartsomradet har mycket stor regional-
politisk betydelse och dr sdrskilt vardefull for flygtrafiken till och fran norra
Sverige. De stora avstdnden medfor att flygtrafiken far en sérskilt betydel-
sefull roll i transportsystemet i norra Sverige. Det dr givitvis viktigt for
bade niringsliv och enskilda resendrer att kostnaderna pa detta sitt kan
héllas pa rimlig niva.

Flygplatsutredningen foreslar:

* Ett bonussystem skall inféras som innebér att bonus utbetalas till
flygplatser i stomnitet som genererar passagerare till Arlanda.

* En kapitalavlastning bor ske for flygplatser med s& hogakapitalkostna-
der att det inte 4r realistiskt att tro att ett balanserat resultat kan uppnas
inom rimlig tid.

Bonus

Flygplatsutredningen foreslar att:

* Bonus utgr till alla stomnitsflygplatser utom de nationellt strategiska.

* Bonusen uppgér till 20 kr per startande passagerare upp till 150 000
startande passagerare/ar utan nagon ytterligare erséttning for eventuellt
overskjutande antal startande passagerare vid en flygplats. En grundbonus
om 1 milj.kr per flygplats utges ocksa utom till driftbolag pa de flygplatser
som anvinder flygvapnets flygflottiljer och dirmed har lagre kostnader pa
grund av den samordnade verksamheten.

Eftersom stomnitet dr ett system, foreslar vi att flygplatser som genere-
rar passagerare till Arlanda far del av det overskott som uppkommer pa
Arlanda genom Arlandas navfunktion i stomnétet. Denna bonus skall
darfor utges till samtliga flygplatser i stomnétet utom de fyra nationellt
strategiska och vara beroende av passagerarvolymen.

Bonusen utgar for att oka rattvisan mellan flygplatserna utan att nuva-
rande principer for luftfartsverkets avgiftssystem behdver andras. Bonusen
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ersdtter den resultatutjamning som f.n. sker i luftfartsverkets bokslut efter
det att varje flygplats resultat har faststallts.

Det viktigaste prestationsmaéttet dr antalet passagerare. Antalet avlam-
nade passagerare till Arlanda har foreslagits som prestation. Detta motsva-
rar antalet startande passagerare pa bonusberattigade flygplatser i stomna-
tet till Arlanda. Detta dr dven administrativt det lampligaste mattet.

Bonusen blir ett starkt incitament av regionalpolitisk karaktdr for de
flygplatser som inte har natt upp till den dvre volymgransen om 150000
startande passagerare till Arlanda. Grundbonusen per flygplats blir en del
av den fasta avgiften i den tvadelade tariffen. Aven flygningar mellan tva
deldgda flygplatser eller pa en deldgd flygplats kommer genom bonussyste-
met att fa lagre flygplatsavgifter och stimuleras regionalpolitiskt till foljd av
att bonusen sinker kostnaderna pa flygplatserna.

Kapitalavlastning

Kapitalavlastningen/nedskrivningen berdknas kunna behovas for att skapa
rattvisa och forbdttra resultatet for nagra flygplatser, for att dessa skall
kunna nd ett balanserat resultat. Det finns flygplatser som nyligen har
investerat och darmed fatt vasentligt storre kapitalkostnader dn andra
flygplatser.

Det dr dock svért att berdkna i1 vilken omfattning detta behdver ske
eftersom flygplatsernas resultat véntas bli forbattrat till foljd av okad trafik
och rationaliseringsvinster.

Luftfartsverket bor prova vilka extra avskrivningar som kan goras i
samband med avyttringen till de nya bolagen.

5.1.3.3 Atgirdernas ekonomiska omfattning

Eftersom luftfarten och darmed bl.a. luftfartsverket skall vara helt finansi-
erat av avgifter frAn passagerarna har utredningens olika forslag ingen
direkt storre paverkan pé statsbudgeten eller pA kommunala budgetar.
Undantaget ar att bonusen innebér att nuvarande kommunala flygplatser
far 13 milj. kr./ar i stédllet for 6 milj. kr. i genomsnitt i nuvarande tidsbe-
gransade system samt att de statliga flygplatserna far finansiera detta.

Forlusterna i systemet vdntas minska kraftigt genom f6rslagens rationa-
liseringsvinster och genom volymtillvaxt. I stillet skall passagerarnas av-
gifter minskas genom rationaliseringsvinster.

* Den princip som skall védgleda &r att luftfartsverkets/Arlandas ekono-
miska insatser i stomnétet skall vara i stort sett oférandrade jamfort med
nuvarande forhallanden.

Flygplatser som nu &r statliga avses bli lonsamma genom framst bonu-
sen. Flygplatser som nu dr kommunala far bonus efter samma principer per
passagerare som de nuvarande statliga flygplatserna. Rationaliseringsvin-
ster berdknas ocksd uppkomma men dessa ar svéra att bedoma storleksord-
ningen av.
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Utvirdering

En utvirdering av det nya bonussystemet bor ske efter det att detta har
varit i kraft i 5 &r. Bland de faktorer som skall studeras &r rationalisering-
svinster, volymforindringar, effekter av avregleringar, miljokonsekvenser
samt dven eventuellt andra effekter som man nu inte kan forutse.

Ovrigt

Budgetaret 1988/89 var luftfartverkets kostnader for de 14 flygplatserna
inom luftfartsverket 52,9 milj.kr varav 32,1 milj.kr. underskott och 20,8
milj.kr. som overheadkostnad hos huvudkontoret. Harutdver utgick ett
tidsbegrinsat resultatutjamningssystem till kommunala flygplatser om 6
milj.kr. Den totala kostnaden var 58,9 milj. kr.

En motsvarande summa bor anvindas till att finansiera det av utred-
ningen foreslagna bonussystemet. Vissa kostnader for kapitalavlastning-
/nedskrivning av anldggningstillgdngar pa vissa statliga flygplatser, som
inte blir Idonsamma med viss utformning av bonussystemet berdaknas ocksé
uppkomma.

Den administration som sker for bolagets riakning, dels i det egna
bolaget, dels i luftfartsverket (dvs. det som nu bendmns overheadkostnader
pa huvudkontoret) samt de tjdnster som utfors i ovrigt av luftfartsverket,
skall betalas av de nya bolagen. De totala overheadkostnaderna, bl.a. i
form av administration, forvintas minska genom den rationalisering som
utredningens forslag med bl.a. bolagsbildning innebar.

Utredningens forslag om en bonus med 20 kr per startande passagerare
till Arlanda upp till 150 000 startande passagerare fran varje deldgd
flygplats i stomnitet och en bonus om 1 milj. kr. per flygplats utom till
flottiljflygplatserna innebdr en kostnad av ca 55,0 milj.kr vid nuvarande
trafikvolym. Detta bonusbelopp skall inte rdknas upp ytterligare med index
el.dyl. p. ga att den forvintade rationaliseringseffekter far kompensera for
kostnadsokningar m m. Diaremot kan naturligtvis liksom tidigare normala
taxehojningar ske arligen i flygplatssystemet.

Bonussystemet medfor att luftfartsverkets kostnader blir vil kdnda i
forvdag. Endast mindre Okningar kan ske genom trafikokningar pa de
flygplatser som dnnu inte har natt den dvre gransen om 150 000 passage-
rare.

Rationaliseringar

Utredningens forslag avses leda till rationaliseringar av verksamheten.
Detta bor pa lang sikt leda till att avgifterna blir ldgre &n med nuvarande
system. De av deldgande berérda flygplatsernas omsattning &r f.n. ca 400
milj kr varfor en rationalisering med t.ex. 10 % utgor 40 milj.kr. Detta
medfor en dimpad kostnadsutveckling i luftfartssektorn.
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I tabellen nedan redovisas den foreslagna bonusen och ungeférliga
kapitalavlastningen per flygplats i stomnétet utan hansyn till rationalise-
ringar och andra fordndringar.

Bonusberakning: 20,00 kr per startande passagerare till Arlanda inom 0 — 150 000
startande passagerare, grundbonus 1 milj kr per flygplats utom till
flygplatser vid flygflottiljer
Nedanstdende tabell visar som exempel hur systemet skulle ha
verkat 1988 —89.

Resul- Bonus for Grund-  Passagerar-Total- Result.
tat startande bonus bonus bonus efter
pass bonus
(tusen)
Umeé 6,4 150 1.0 3,0 4.0 =24
Sundsvall - 4.7 150 1.0 3,0 4.0 —0,7
Visby - 1,5 150 1.0 3,0 4.0 EE20S
Ostersund + 0,8 150 3,0 3.0 +3,8
Angelholm 1l 3 150 3,0 3.0 +4.3
Jonkoping — 6,6 85 1.0 17 247 —3.9
Skelleftea =559 142 1.0 2,8 3.8 -1,4
Karlstad — 4,8 139 1.0 2,8 3.8 =180
Kalmar — 8,6 100 1.0 2,0 3.0 —-5,6
Ronneby — 30 102 2,0 2,0 —1,0
Kiruna - 1,5 90 1,0 1,8 2,8 +1,3
Halmstad =3 93 1,9 1,9 =y
Ornskoldsvik — 3,8 85 1,0 157, 2T <21l
Norrkoping — 55 19 1,0 0,4 1,4 =41
Totalt statliga —-52,9 1605 42,1
Borldnge =157 104 1,0 2201 3,1 -2,6
Vixjo - 0,2 95 1,0 1,9 2,9 0.7
Kristianstad — 45 85 1,0 1,7 2l =i
Trollhattan - 42 63 1,0 133 23 -1,9
Kramfors — 4.4 45 1,0 0,9 1,9 -2,5
Totalt kommunala —19,0 392 12,9
Totalt stomnitet -71,9 1997 55,0

5.1.4. Fastighets- och driftbolag pa flygplatserna

I syfte att oka det lokala och regionala inflytandet samt kostnadseffektivi-
teten i flygplatserna i stomnétet foreslas som tidigare anforts att en mer
decentraliserad organisation skapas i form av aktiebolag pa samtliga flygp-
latser.

Av nuvarande flygplatser som foreslas ingd i stomnétet drivs — forutom
de 4 nationellt strategiska — ytterligare 14 som flygplatser eller flygstatio-
ner av luftfartsverket och 4 som kommunala aktiebolag och 1 sdsom
kommunal férvaltning.

Flygplatsutredningen foreslar:

* P4 varje flygplats bildas tva aktiebolag, dels ett fastighetsbolag som
dger flygplatsens anldggningstillgdngar dvs banor och terminaler m.m., dels
ett driftbolag som skoter driften av flygplatsen.
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5.1.4.1 Allmint, konsortialavtal m. m.

Flygplatsutredningen foreslar:

* Vid samtliga stomnitsflygplatser utom de nationellt strategiska beho-
ver ett konsortialavtal triffas mellan de kommande deldgarna i de olika
flygplatsbolagen.

* Konsortialavtalet skall triffas mellan luftfartsverket/ forvaltningsbola-
get, berorda kommuner m.fl.

* | avtalet anges att fastighetsbolag och driftbolag skall bildas, dgarande-
larna, styrelseplatserna samt hur den langsiktiga utvecklingen av flygplat-
sen garanteras.

* For att de deldgda aktiebolagen skall komma till stdnd pa effektivaste
sitt skall en organisationskommitté ha ett overgripande ansvar for de
forhandlingar som skall genomforas. Riksdagsbeslutet behdver inte komp-
letteras med nagot riksomfattande avtal.

* Driftbolagen skall endast behova betala kostnaderna for de investe-
ringar som man sjalv har bestéllt hos fastighetsbolagen.

Samtliga driftbolag skall erbjuda deldgarskap till andra intressenter &n
nuvarande flygplatsidgarna. Utredningen anser att det finns goda mojlighe-
ter att vid forhandlingar na konstruktiva losningar.

Salunda blir nuvarande statliga flygplatser deldgda dotterbolag till luft-
fartsverket och de nuvarande kommunala flygplatserna kan behélla sin
kommunala majoritet i de deldgda bolagen och samtidigt f4 del av bonu-
sen.

Beslut om flygplatsavgifterna

Utredningen har tidigare i avsnitt 5.1.3.2 foreslagit att avgifterna skall
bestimmas av driftbolagen i samrad med luftfartsverket eller forvaltning-
sbolaget.

Ekonomiskt resultat

Flygplatsutredningen foreslar att:
* Utdelningar och aktiedgartillskott e.d. mottas eller lamnas av dgarna i
proportion till 4garandelen i driftbolagen.

5.1.4.2 Bolag pa nuvarande statliga flygplatser

Flygplatsutredningen foreslar att:
* fastighets- och driftbolag bildas p& nuvarande statliga flygplatser.

Fastighetsbolag

* De foreslagna fastighetsbolagen p& nuvarande statliga flygplatser kom-
mer troligen att fa statlig majoritet. Kommuner eller andra som é&ger eller
har delfinansierat investeringar i flygplatsen bor efter forhandlingar fa
tillgodorikna sig viss dgarandel med hansyn till denna finansiering.

* Bolagen skall erbjuda deldgarskap till foretradare for regionala och
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lokala intressenter, forutom kommuner dven kommunalférbund, ldnstra-
fikbolag och naringsliv. Trafikutovare sdsom flygbolag skall dock inte
kunna bli deldgare.

* Inga begrdnsningar foreslds gilla for dgarandelarnas storlek. Utred-
ningen forutsitter att deldgda fastighetsbolag bildas for att uppnd bista
utvecklingsmdjligheter for flygplatsen. Kommunerna far dven tillgodogora
sig den andel som berdknas utgora deras insats i de anldggningar som for
ndrvarande ar statliga.

Driftbolag

* Driftbolagen pd berdrda 14 f.n. statliga flygplatser skall ha ett statligt
majoritetsdgande om minst 51%. Bolagen skall erbjuda deldgarskap till
kommuner, kommunalférbund, lanstrafikbolag och niringsliv, dock inte
till flygbolag. Sarskilt skall deldgande fran kommuner, kommunalforbund
eller ldnstrafikbolag efterstravas.

* Att kommunerna blir deldgare i driftbolagen vid nuvarande statliga
flygplatser forutsitts av utredningen, eftersom kommunerna bedéms ha ett
stort intresse av inflytande Gver att deras flygplats utvecklas framgéngsrikt.

5.1.4.3 Bolag pa nuvarande kommunala flygplatser

* Flygplatsutredningen foreslar att fastighets- och driftbolag bildas pa
nuvarande statliga flygplatser .

Fastighetsbolag

* Fastighetsbolagen pa nuvarande kommunala flygplatser kommer troligen
att f& kommunal majoritet.

* Inga begrdansningar foreslas gélla for dgandedelarnas storlek.

* Utredningen bedomer att deldgda fastighetsbolag behover bildas for
att uppna basta utvecklingsmajligheter for flygplatserna.

Driftbolag

* Driftbolagen pad berorda 5 f.n. kommunala flygplatser skall erbjuda
delagarskap till staten, kommunalférbund, ldnstrafikbolag och nérigsliv,
dock inte till flygbolag.

* Att staten blir deldgare i1 driftbolagen vid nuvarande kommunala
flygplatser skall vara ett villkor for att resp. flygplats skall bli stomnits-
flygplats och ddrmed ingd i bla det foreslagna bonussystemet.

5.1.5.4 Centralt forvaltningsbolag

Flygplatsutredningen foreslar att:

* For forvaltningen av statens aktier i flygplatsbolagen bildas ett helstat-
ligt centralt forvaltningsbolag (holdingbolag). Detta bolag kan, forutom att
forvalta statens aktier, i de av staten deldgda bolagen dven forvalta aktierna
1 de statligt heldgda bolagen.
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* Luftfartsverket forvaltar statens aktier i forvaltningsbolaget.

Forvaltningsbolagets existens behover inte forhindra att beslut kan
fattas om att vissa flygplatser t.ex Arlanda skall leverera in medel (over-
skott, utdelningar) till t.ex luftfartsverket och att andra flygplatser skall fa

medel t.ex bonus.

De belopp som luftfartsverket enligt ett statsmakternas beslut kommer
att kriva fran Arlanda blir en avdragsgill kostnad i driftbolaget pa Arlanda.
Utredningen har inte fullstindigt kunnat bestimma eventuella skattekon-
sekvenser av bolagiseringen av de storsta flygplatserna och det centrala
forvaltningsbolaget/holdingbolaget.

Luftfartsverket kan av olika skil vilja utova sin édgarroll 1 bolagen direkt
utan ett forvaltningsbolag. Aven detta 4r forenligt med utredningens dvriga

forslag.

De foreslagna organisationen av huvudmannaskapet for primarflygplat-

serna framgér av figur 8

nedan.

Figur 8 Forslag till organisation av huvudmannaskapet for primérflygplat-

serna.
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5.1.5 Investeringar

Enligt nuvarande regler for finansiering av luftfartsverkets flygplatser av-
seende kapacitets- och standardinvesteringar,tex om berord kommun vill
flytta flygverksamhet av markdisponeringsskil eller 6nskar standardhoj-
ningar i stationsbyggnader etc., bor anspraken pd kommunal investerings-
medverkan i normalfallet uppgé till 50% av investeringskostnaden, var-
ifrdn det kommunala bidraget kan tilldtas variera uppét.

Avtal kan triffas om forrdntnings- och aterbetalningsregler, vilka skall
godkidnnas av regeringen. For flygplatsinvesteringar , som primért foran-
leds av luftfartens behov, t.ex. av sdkerhetskaraktdar bor i princip inte
kommunala investeringsbidrag aktualiseras, dvs kostnaderna bor baras av
luftfartsverket.

Trafikutskottet uttalade i sitt betinkande TU 1987/88:22 att man kan
som foredraganden i propositionen tdnka sig olika utformning av huvud-
mannaskap och driftformer for flygplatser. Vidare anfordes att da en
flygplats for Fyrstad i forsta hand dr en kommunal angeldgenhet ankom-
mer det narmast pd de kommuner som &r engagerade i flygplatsbolaget att
vinna intressenter for planering, dgande och drift av en ny flygplats”.

Luftfartsverket har inte sedan ar 1987 beslutat om nagra investeringar
over 5 milj. kr. som inte flygbolagen genom sarskilda avtal har tagit hela
kostnadsansvaret for.

I 1988 ars trafikpolitiska beslut infordes en trafikpolitisk prévning av
flygplatsinvesteringar. Investeringens lonsamhet och tillgdngligheten till
ndraliggande flygplatser bor paverka bedomningen. Ingen principiell skill-
nad gors mellan ett helt nytt flygplatsprojekt och en utbyggnad av befintlig
flygplats. Bedomningen av kapacitetsinvesteringar inom flyget skall rimli-
gen inte ske isolerat fran de utbyggnadsplaner som kan finnas inom andra
delar av transportsektorn.

Provningen omfattar sddana projekt som innebdr att flygplatsen efter
investeringen uppfyller kriterierna pa trafikflygplats enligt luftfartsverkets
definition. samt kapacitetsinvesteringar pa befintliga trafikflygplatser som
paverkar den trafikala rollen.

Flygplatsetableringar skall sedan lang tid provas fran miljosynpunkt.En-
ligt 1988 éars trafikpolitiska beslut dr det védsentligt att dven investeringar i
nya rullbanor regelmaissigt miljoprovas. En motsvarande provning bor
dven goras i de fall en befintlig bana forlings och om detta medfor
vasentligt dndrade miljoforhéllanden. Kommunala flygplatser skall ge-
nomgd samma provning som luftfartsverkets. Nar luftfartsverket provar
sddana ansokningar enligt luftfartslagens bestimmelser ar ett villkor for
godkdnnande att investeringen dessforinnan behandlats av koncessions-
nimnden for miljoskydd. Besvar over beslut enligt miljoskyddslagstift-
ningen avgors slutligt av regeringen.

Flygplatsutredningen foreslar att:

* Den trafikpolitiska provningen avser huruvida en investering dr sam-
hdllsekonomiskt tillrackligt hogt motiverad. Provningsbeslut fattas av riks-
dagen, regeringen eller luftfartsverket. Atminstone de storsta investering-
arna i nya flygplatser eller banor skall enligt vdr mening beslutas eller
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godkidnnas av statsmakterna och berorda driftbolag. Forvaltningsbolagets
ansokan om tillstdnd till investering skall med en samhéllsekonomisk
nytto/kostnadsanalys av investeringens konsekvenser.

* Driftbolagen limnar forslag till investeringar till en sammanlagd
kostnad dverstigande 10 milj. kr. som grund for samordnad investeringsp-
lanering och beslut i férvaltningsbolaget/ luftfartsverket.

* Beslut om att endast en viss del av en storre investering skall omfattas
av det gemensamma kostnadsansvaret inom stomnitet far fattas av luft-
fartsverket. Detta kan t.ex ske nir stora investeringar planeras pa en
flygplats med icke statlig majoritet i driftbolaget.

Utredningen behandlar nedan vilka mojligheter olika parter far att
paverka stomnitets utformning genom att 6ka investeringarna, begrdnsa
investeringarna samt vilket resultatansvar for investeringar framst stat
respektive kommun far.

Utredningen vill erinra om att enligt 1988 érs trafikpolitiska beslut dr
gransdragningsfragorna mellan staten och kommunerna betréffande ansva-
ret for bl.a. infrastrukturen ett centralt inslag i den trafikpolitiska dversy-
nen En vigledande princip i det sammanhanget dr enligt beslutet att
statens ansvar bor omfatta trafik av nationell betydelse.

Enligt beslutet bor luftfartsverkets resultatansvar omfatta sidan verk-
samhet som ligger inom verkets eget ansvarsomrade och paverkansmojlig-
heter.

Vidare bor enligt beslutet mojligheter ges for flygplatshuvudménnen att
genom en birkraftig primértrafik belasta flygforetagen med kostnaden for
flygplatshéllningen inom primérnétet.

Utredningen har tidigare i avsnitt 5.1.5 foreslagit att staten skall ha en
dgarmajoritet i driftbolagen pa nuvarande statliga flygplatser. Inga motsva-
rande krav stills pa driftbolagen p4 nuvarande kommunala flygplatser
vilket innebir att kommunerna/landstingen dér kan behélla en majoritet.

5.1.5.1 Konsekvenser pd nuvarande statliga flygplatser

Enligt flygplatsutredningens forslag i avsnitt 5.1.5.2 ovan far luftfartsver-
ket/staten indirekt om man behdller det statliga majoritetsinflytandet
mdojlighet att 6ka investeringarna mot kommunens onskan. Detta dr enligt
utredningen nddvindigt for att staten skall kunna leva upp till sitt ansvar
for trafiken av nationellt intresse, d.v.s. trygga en s&dan trafik genom
flygplatserna i stomndtet. Staten kan alltsd teoretiskt genomdriva utbygg-
nader av befintlig infrastruktur mot kommunernas uppfattning.

Aven en ny flygplats kan regeringen med stod av plan- och bygglagens
regler om riksintresse (12.1, 6 och 7) undanrdja eventuella hinder for och
framtvinga att mark avsitts for flygplatsen i en detaljplan eller i omrades-
bestammelser.

Genom sitt majoritetsinflytande i driftbolagen kan dven staten ensidigt
begrinsa de investeringar som bestélls och dirmed kommer att bekostas av
flygbolag och passagerare i stomnatet.

Ansvaret for investeringskostnaderna ir en del av det samlade resulta-
tansvaret som for luftfartsverkets statens del omfattar att tillskjuta dgartill-
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skott i proportion till 4garandelen i driftbolagen och att bekosta bonusen
till dotterbolagen. Aven taxesittningen i dotterbolagen paverkas genom
majoriteten i dotterbolagen men framst genom att taxersdttningen sker i
samrad med forvaltningsbolaget/luftfartsverket.

De arliga kapitalkostnader som foljer under investeringens ekonomiska
livslingd debiteras driftbolaget som i sin tur tar ut kostnaden genom den
fasta avgift som flygbolagen betalar.

Genom bl.a. majoritetsinflytandet i driftbolagen pa bl.a. investeringarna
omfattar enligt utredningens uppfattning luftfartsverkets resultatansvar i
helt avgorande grad sddan verksamhet som ligger inom verkets eget ansvars-
omréde och paverkansmojligheter.

Kommunernas mojligheter att fa ett stort inflytande och en kraftigt
positiv paverkan pa verksamheten genom bl.a. sina kunskaper och erfaren-
heter bedéms av utrednngen vara mycket goda.

Kommunerna har mojlighet att effektivisera hela flygplatsens verksam-
het och har ocksé ett visst resultatansvar genom sin dgarandel i bolagen,
vilka dock skall drivas med minst nollresultat. Kommunen kan inte med
sitt minoritetsinflytande genomdriva investeringar mot statens onskan
dven om man tar pa sig kostnaderna via kommunalskatten e. d. En sddan
finansiering strider ocksd mot det trafikpolitiska beslutet om att kostna-
derna skall belasta flygforetagen och i sista hand passagerarna, vilket krdavs
for att inte dverkapacitet skall uppkomma i infrastrukturen i transportsek-
torn som helhet.

5.1.5.2 Konsekvenser pd nuvarande kommunala flygplatser

Enligt flygplatsutredningens forslag i avsnitt 5.1.5.2 ovan kommer kom-
munerna om man behdller majoriteten i driftbolagen att fa ett avgorande
inflytande pa investeringsbesluten om att bygga ut flygplatserna. Luftfart-
sverket kan dock hindra detta vid den trafikpolitiska investeringsprov-
ningen. Luftfartsverket kan dven besluta om vilken del av en investering
som skall omfattas av det gemensamma kostnadsansvaret och darmed
finansieras via avgiftssystemet.

Nagon mojlighet for luftfartsverket/staten att 6ka investeringarna pé de
fem befintliga nu kommunala flygplatserna mot kommunernas 6nskan
finns inte. Detta har enligt utredningen inte si stor betydelse att det inte
later sig forenas med statens ansvar for att upprétthélla en trafik av
nationell betydelse. Regeringen kan som ndmnts med stdd av plan- och
bygglagen undanrdja eventuella hinder for en ny icke-kommunal flygplats.

Som tidigare namnts avgors begransningar av trafiken av miljoskél pa
befintliga flygplatser slutligt av regeringen.

Resultatansvaret for eventuella aktiedgartillskott utgar i proportion till
dgarandelen och kommer vid kommunal majoritet i driftbolagen att till
storsta delen att fa biras av kommunerna men dven av minoritetsdeldgaren
staten.

De arliga kapitalkostnaderna debiteras driftbolaget som i sin tur tar ut
kostnaden genom den fasta avgift som flygbolagen betalar.

Flygplatserna i stomnitet avses drivas utan forluster. Det kan dock inte
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uteslutas att vissa kommunala flygplatser som idag gar med stora under-
skott dven efter volymtillvixt och rationaliseringsvinster &nnu nagor tid
kan f4 mindre underskott om inte kommunerna liksom staten genomfcr en
viss kapitalavlastning.

5.1.6 Samarbete med flygvapnet

Flygplatsutredningen foreslar:

* Fastighetsbolagen pa varje flygplats skall Gverta luftfartsverkets avtal
med flygvapnet for respektive flygplats.

* Det centrala forvaltningsbolaget skall 6verta luftfartsverkets ramavtal
med flygvapnet.

* Flygvapnet skall ha mojlighet att utse en styrelseledamot i de berorda
fastighets- och driftbolagen samt i det centrala forvaltningsbolaget.

Flygvapnet har en mycket betydelsefull roll som grund for de civila
flygstationerna, som ju har tillkommit p& den befinliga flygflottiljerna. I
detta sammanhang berors de fyra flygstationerna i Ostersund, Angelholm,
Ronneby och Halmstad men inte den femte flygstationen i Luled som
undantas frin deligande eftersom den anses vara nationellt strategisk.

Fran flygstationernas sida kan flygvapnet ses som underleverantdr av i
stort sett hela start- och landningstjénsten.

Sérskilda avtal mellan luftfartsverket och flygvapnet reglerar vad den
civila flygstationen skall betala for flygvapnets tjanster. Avtalet grundas pa
faktiska och kalkylerade kostnader, dvs utan nagon vinst for flygvapnet

De hir berdrda fyra flygstationerna har mycket liten egen personal.
Administrationen handhas dven av annan flygplats och av luftfartsverkets
huvudkontor.

Aven vid de kommunala flygplatserna i Kristianstad, Borldnge och
Kramfors finns avtal med flygvapnet dock av mindre ekonomisk omfatt-
ning betridffande vad som skall betalas till flygvapnet

5.1.7 Flygtrafikledning — lokalt

Flygtrafikledningstjanst, bedrivs dels undervdg mellan flygplatserna, dels
pa flygplatserna.

P4 flygplatserna bedrivs dels flygtrafiktjdnst av flygledare anstéllda vid
luftfartsverkets trafikavdelning, dels flyginformationstjdnst av annan per-
sonal anstillda vid flygplatsen.

Enligt luftfartsverkets beslut kommer flygkontrolltjdnst via ett delat
kontroll-/informationssystem att inforas vid ett antal flygplatser under de
narmaste aren.

Detta géller flygplatserna i Trollhdttan/Véanersborg, Orebro, Visteras,
Vixjo, Kristianstad och Skellefted och langt senare i Ornskoldsvik.

De statliga flygplatserna i Visby, Jonkoping, Karlstad, Kiruna och Sund-
svall kommer #ven fortsittningsvis att ha ett delat kontroll-
/informationssystem.

Flygkontroll under all oppettid av de som for ndarvarande ingar idet
primira stormnétet har 12 statliga primérflygplatser och Borldnge.



SOU 1990:55

Flygplatsutredningen har mottagit férslag fran de fem kommunala flygp-
latserna i Trollhittan/Vinersborg, Vixj6, Borlinge, Orebro och Kristian-
stad som anser att de stora merkostnader som kommer att uppsta inte kan
biras av de enskilda flygplatshuvudménnen. Fragan bor enligt forslaget fa
en sadan Isning att en sjdlvstandig organisation svarar for flygkontroll-
tjansten i hela landet. Finansieringen bor ske direkt genom avgifter fran
flygbolagen. En sddan finansiering kan enligt forslaget ske via undervégsav-
gifterna.

I forslaget sdgs vidare:

’Som ansvariga for verksamheten vid vara flygplatser kan vi ej acceptera
att ta ett fullstindigt och lopande ekonomiskt ansvar for en verksamhet
vars organisation och arbetssitt vi ej kan styra och ddr det endast finns en
mojlig sdljare av den aktuella tjansten. Luftfartsverkets roll bor vara att
som myndighet stilla kraven pd utbildning etc. Rollen som utforare bor
vara helt separerad frdn myndigheten. Alternativet till ovan beskriven
16sning blir en organisation ddr varje enskild flygplats tillats att vara
arbetsgivare for sin tornpersonal. Ekonomifragor 16ses d& mellan respek-
tive flygplats och dess operatorer.

Trollhittan-Vinersborgs flygplats ligger forst i tidplanen och skall fa
flygtrafiktjanst frdn och med 1 januari 1991. Med luftfartsverkets beman-
ningsforslag tredubblas ddirmed kostnaderna for torntjansten. Antalet tjdn-
ster med ofordndrade oppettider forutsétts oka fran 4,7 i nulaget till 8,5
efter inforandet av flygkontrolltjanst.”

Luftfartsverket har i sammanhanget anfort att inrdttande av flygkon-
trolltjanst vid vissa kommunala och statliga flygplatser motiverat av flyg-
sakerhetsskil. En ingdende provning av forhallandena sévil nationellt som
internationellt foregick stdllningstagandet.

Grunden for den s.k. integrerade flygtrafikledningstjansten finns i flyg-
trafikledningskommitténs betdnkande och regeringens proposition
1973:27. Har framgar att ett verk, som efter beslutet i riksdagen blev
luftfartsverket, skall ha det operativa ansvaret for all flygtrafiktjanst vid
flygplatser forvaltade av luftfartsverket samt att samma verk har ansvar for
normer och bestimmelser for denna tjanst samt tillsynen 6ver densamma
vid andra flygplatser. Vidare anges att flygkontrolltjanst far utdvas endast
av personal anstilld i luftfartsverket. En dndring av detta forhallande
beddms av luftfartsverket inte vara genomforbar inom det aktuella tids-
perspektivet.

Overforing av intikter fran flygtrafiktjinst en-route (undervigs-avgifter)
till flygplatsanknuten verksamhet syns inte enligt verkets uppfattning vara
forenliga med internationellt och nationellt etablerade principer. Dessa
principer framgar i ICAO Council Guidelines. Flygplatsutredningen har
inte kunnat fi bekriftat huruvida dessa principer dr tvingande for verket.

Utredningen forstar de problem som har redovisats och anser att det bor
vara mojligt att finna en rimlig 16sning. Utredningen noterar att utred-
ningar pagér inom luftfartsverket i denna omfattande fraga. Mojligheter
borde enligt utredningen finnas att t.ex. undvika troskeleffekter genom att
lata en foridndring sl& igenom successivt under en 10-arsperiod. Utred-
ningen limnar i anledning av det sagda inga forslag i denna fraga.
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5.2 Flygplatser i det regionala nitet m. m.

Flygplatsutredningen anser i likhet med bl.a. regionalpolitiska utred-
ningen att flygtrafiken har fatt en allt storre regionalpolitisk betydelse.
Detta giéller savil trafik pa flygplatser i stomnatet som flygplatser i det
regionala nitet. Statliga insatser, som har regionalpolitiska effekter, ge-
nomfors vid savil flygplatser i stomnitet som det regionala nitet.

5.2.1 Kommunala flygplatser m. fl.

Flygplatser i det regionala nitet ar de flygplatser med linjetrafik som inte
tillhor stomnétet dvs. enligt forslaget de 4 helstatliga nationellt strategiska
flygplatserna samt ytterligare 19 av stat, kommun, m. fl. deldgda flygplatser.
Ovriga kommunala m. fl. flygplatser tillh6r det regionala nitet.

5.2.2 Statligt stod till flygplatser i det regionala nitet

I detta avsnitt behandlas det statliga stod som kan vara av intresse for de
kommunala flygplatserna i frimst det regionala nétet. En beskrivning av
dessa flygplatser med linjetrafik har lamnats i avsnitt 3.2.2. ovan.

Flygplatsutredningen konstaterar att vissa statliga medel utgér dven till
flygplatserna i det regionala nitet.

5.2.1.1 Statliga anslag till linstrafikanliggningar

I 1988 ars trafikpolitiska propositionen foreslogs att ett sarskilt anslag for
Byggande av lanstrafikanldggningar skulle inréttas. Anslaget skulle omfatta
medel till byggande av statliga lansvagar, investeringar i ldnsjdrnvéagar
samt bidrag till byggande av sddana statskommunvigar som inte ar riksva-
gar samt vissa kollektivtrafikanldggningar. Betrdffande det sistnimnda
slaget av investeringar skulle liksom nu héllplatser och andra trafikantan-
laggningar vara bidragsberdttigade. Vad som sagts innebér att dven inves-
teringar i lokal och regional kollektivtrafik p4 stomjarnvédgarna, dar det
finns ett langsiktigt avtal mellan trafikhuvudmannen och SJ, skulle vara
bidragsberattigade. En 0kning av det slag av objekt inom kollektivtrafiken
som kan vara bidragsberattigade foreslogs ocksa.

Anslagsnivén for stod till investeringar i lanstrafikanldggningar fore-
slogs bli hojd med 300 milj. kr. Det innebar att for budgetéret 1988/89
borde enligt foredraganden 650 milj. kr. anvisas. Foredraganden anmalde
att han har for avsikt att nasta ar dterkomma till regeringen med forslag
innebdrande att regeringen hos riksdagen begir en ytterligare hojning av
anslaget med 320 milj. kr. till 970 milj. kr., vilket 4r det belopp som har
overenskommits mellan staten, Svenska kommunfoérbundet, Landstings-
forbundet och Svenska lokaltrafikforeningen.

Det betonades att med inrdttandet av ett sdrskilt anslag for investe-
ringar i lanstrafikanldggningar skapas 6kade forutsattningar for en samord-
nad utveckling av infrastrukturen i ldnet.
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Riksdagen antog regeringens forslag och for budgetaret 1990/91 har
sedermera 970 milj. kr. anvisats.
Betriffande statligt stod till flygplatser och andra anldggningar vill flyg-
platsutredningen betona att av flygtrafiken vid planering och beslut bor
bendmnas kollektivtrafik.

5.2.2.2 Ovrigt statligt stod till frimst flygplatser i det regionala niitet
Bidrag till kommunala flygplatser m. m.

Fran anslaget kan bidrag utgé for drift och investeringar till huvudmén for
kommunala flygplatser i skogslinen med regionalt betydelsefull linjetrafik.

Riksdagen har sedan budgetéret 1987/88 anvisat ett anslag pa 15 milj.
kr. per &r for bidrag till drift och investeringar vid kommunala flygplatser i

skogsldnen.

For 1987/88 fordelades hela bidraget pa foljande sétt (milj. kr.)
Borldnge (Dala Airport) 355
Gillivare kommun 2,8
Givle och Sandvikens kommuner 1,1
Hudiksvalls kommun 1,2
Kramfors kommun 2
Lycksele och Vilhelmina kommuner 2,0
Mora kommun 1,4
S6derhamns kommun 0,3
Hirjedalens kommun (for flyglinjen

Sveg—Arlanda enligt riksdagsbeslut) 0,6
Summa 15,0

Dirutéver har riksdagen genom sadrskilda beslut varen 1988 stéllt 50
milj. kr. till forfogande for regionalpolitiska insatser i delar av Bergslagen
och norra Sveriges inland och for sirskilda insatser i Norrbottens ldn.
Regeringen har under dren 1988 och 1989 beslutat dels om ett bidrag pa 40
milj. kr. till en banbreddning vid flygplatsen 1 Géllivare. I bada fallen har
lokala och regionala organ deltagit med ytterligare medel till investering-
arna.

Vidare har regeringen under ar 1989 fattat beslut om bidrag till drift och
investeringar p4 sammanlagt 13,6 milj. kr. av ordinarie anslagsmedel till
bl. a. foljande mottagare.

Gaillivare kommun 2.2
Hudiksvalls kommun 1,2
Kramfors kommun 1,6
Lycksele och Vilhelmina kn 2,0
Mora kommun 1,0
Soderhamns kommun 0,9
Borldnge (Dala Airport) 2,8
Givle-Sandvikens Flygfalt AB 1,0
Hirjedalens kommun (for flyglinjen

Sveg — Arlanda enligt riksdagsbeslut) 0,6

Summa 1353
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Medlen for budgetaret 1989/90 har dnnu inte fordelats.

I 1990 ars budgetproposition (bil. 8) ansdg kommunikationsministern
att det 4r viktigt att de bidrags medel som star till forfogande bedoms i ett
samlat perspektiv med hdnsyn tagen till regionens 6vriga trafikforsorjning
och infrastrukturbehov. Infor regeringens stéllningstagande till fordelning
av anslags medlen bor darfor enligt kommunikationsministern ett mer
ingdende och allsidigt bedomningsunderlag presenteras. Mot bakgrund av
de insatser som redan gjorts forordas for budgetaret 1990/91 ett anslag p
totalt 14 milj. kr., varav 4 milj. kr. disponeras for bidrag till investeringar
och 10 milj. kr. liksom tidigare for bidrag till drift av kommunala flygplat-
ser i skogslanen med regionalt betydelsefull linjetrafik. Kommunikations-
ministern erinrade vidare om att det sarskilda bidraget till huvudménnen
for Svegflyget inte ldngre lamnas.

Regionala utvecklingsinsatser

Aven de statliga medlen for regionala utvecklingsinsatser, som disponeras
av lansstyrelserna kan anvandas till vissa flygplatsatgarder.

Négot ytterligare statligt stod utgar inte direkt till flygplatserna i det
regionala nitet. Som framgatt av avsnitt 3.2.2 ovan tacker dgaren, fraimst
kommunerna, flygplatsernas underskott.

Andra stodformer som tillfaller flyget men inte direkt flygplatserna ar
foljande. Dessa stod utgar savil i stomnétet som i1 det regionala nétet:

Persontransportstodet

Under rubriken Kollektivtrafik m.m. i statsbudgeten finns anslaget H 2.
“Transportstod till Norrland m. m.”. Detta bestar dels av godstransport-
stodet, dels av persontransportstodet.

Persontransportstodet omfattar tjansteresor med flyg eller jarnvag for
personal som dr anstdlld vid industriféretag som har arbetsstélle inom
stodomradet. Foretagen ska ha eget resultatansvar, minst en heltidsan-
stdlld och en produktion som gor att foretaget ar berdttigat till godstrans-
portstdd eller bedriver uppdragsverksamhet av datateknisk/teknisk natur
samt vissa former av ekonomisk verksamhet.

Stodet utgadr med 40% av resekostnaden for foretag i Norrbottens ldn
utom Bodens, Luled, Pited och Alvsbyns kommuner for vilka stodet ar
35%. For foretaget i Vasterbottens ldn ar stodet 30 % och i Jamtlands 1an
samt berorda kommuner i Visternorrlands lan utgor stodet 20 % av rese-
kostnaden.

Budgetaret 1988/89 var utgiften 9,2 milj. kr. Enligt transportradet be-
raknas ca 90% av anslaget ga till flygresor.

Regeringen har tillsatt en sirskild utredare med uppgift att lamna forslag
pa hur det regionalpolitiska transportstodet for person- och godstranspor-
ter i Norrland skall utformas i framtiden. Utredningen skall ocksi be-
handla stodet till Vinersjofarten, bidraget till kommunala flygplatser,
transportstodet till Gotland, stodet till godstransporterna i glesbygd samt
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mojligheterna till stéd for datakommunikation i norra Sveriges imnland.
Resultatet av 6versynen skall foreligga den 1 september 1990.

Gotlandsflyget

Stodet till flygtrafiken till och frdn Gotland finansieras genom anslaget.
“Ersittning for sirskilda rabatter vid flygtrafik pa Gotland”. Fran anslaget,
som administreras och utbetalas kvartalsvis av luftfartsverket, utgar ersatt-
ning till flygbolagen f6r sdrskilda rabatter. For ndrvarande bedrivs den
reguljdra trafiken av Linjeflyg AB och flygbolaget Avia. Budgetéaret 1988/89
var utgiften 14,5 milj. kr.

Resultatutjimning mellan flygbolagen

Det s.k. inre norrlandsflyget bedrivs med stod av resultatutjimning inom
ramen for Linjeflygs trafik och mellan SAS och Linjeflyg.

5.3 Genomforandefragor

Flygplatsutredningen foreslar att:

* En organisationskommitté skall bildas for att ha ansvaret for att
deligda aktiebolag kommer till stdind. Kommittén skall bistd vid over-
géngen s att denna sker s effektivt som mojligt.

Efter ett riksdagsbeslut om stomnitet dér bl.a. ingdr att deldgda aktie-
bolag skall bildas och en bonus inforas foljer en férberedelse- och forhand-
lingsfas ddr man far ta hansyn till de speciella forhallanden som rdder pa de
olika flygplatserna.
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RESERVATION

Reservation av ledamoten Sven-Gosta Signell betr. statens andel i driftbo-
lag vid de nuvarande fem kommunala flygplatser som foreslds inga i ett
stomnit av flygplatser.

Luftfartsverket forvaltar for niarvarande 14 statliga flygplatser for civil
luftfart och driver flygstationerd for sidan trafik pd fem militdra flygplat-
ser. Dessa flygplatser och flygstationer ingar jamte de kommunala flygplat-
serna i Borldnge, Vixjo, Kristianstad, Trollhdttan och Kramfors i inrikesf-
lygets primérnat, dvs. det flygtrafikndt som SAS och Linjeflyg trafikerar i
egen regi eller genom entreprendr. Primarnatet skall enligt 1988 ars trafik-
politiska beslut vara stommen i den nationella flygtrafikforsorjningen och
SAS och Linjeflyg skall enligt beslutet ha prioriterad stédllning i denna.

Flygplatsutredningen foreslar att flygplatserna i inrikesflygets primarnéat
med hinsyn till deras betydelse for den nationella flygtrafikforsorjningen
skall utgora vad utredningen kallar ett stomnét av flygplatser.

De fyra storsta flygplatserna i1 vart land — de statliga Stockholm-
Arlanda, Goteborg-Landvetter, Malmo-Sturup och Luled flygplatser —
foreslas sdsom nationellt strategiska flygplatser ocksa i fortsdttningen skall
agas och drivas av staten — luftfartsverket.

Betraffande de Gvriga statliga flygplatserna och flygstationerna pa de
militdra flygplatserna foreslés att pa varje flygplats/flygstation ska forvalt-
ningen Overtas av ett fastighetsaktiebolag och driften av ett driftaktiebolag.
Staten ges mojlighet att bli majoritetsdgare i fastighetsbolagen och foreslas
bli dgare till minst 51% 1 driftbolagen. I 6vrigt skall mojlighet att vara
deldgare 1 fastighetsbolagen och driftbolagen erbjudas kommuner och
andra lokala intressenter.

For de fem kommunala flygplatserna i stomnétet foreslds samma orga-
nisationsstruktur med ett fastighetsbolag och ett driftbolag pa varje flyg-
plats. Kommunerna ges majlighet att bli majoritetsdgare i fastighets- och
driftbolagen.

Enligt 1988 ars trafikpolitiska beslut skall en védgledande princip 1 fraga
om ansvaret for trafikens infrastruktur vara att staten skall svara for
infrastrukturen for trafik av nationell betydelse. Av detta foljer enligt min
mening att staten bor ansvara for och engagera sig i driften av samtliga
flygplatser som ingar i inrikesflygets primarnét p& det sdttet att staten ar
majoritetsagare i driftbolagen bade vid de for narvarande av staten dgda
flygplatserna/flygstationerna och vid de fem hir aktuella kommunala flyg-
platserna. Staten bor saledes i driftbolagen for de kommunala flygplatserna
vara dgare till minst 51 %. Att staten blir majoritetsdgare i driftbolagen vid
dessa flygplatser bor enligt min mening vara en forutsdttning for att de skall
ingd 1 stomnitet.

I utredningen upptas fragor om samarbete med flygvapnet och bl.a.
foreslas att flygvapnet skall ha mojlighet att utse en styrelseledamot 1 de
berorda fastighetsbolagen och driftbolagen samt i det centrala forvaltning-
sbolaget. Eftersom flygvapnet inte kommer att ingd vare sig som dgare 1
fastighetsbolagen eller driftbolagen anser jag det som felaktigt att flygvap-
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net skall ges mojlighet att utse ledamoter i fastighetsbolagen och driftbola-
gen samt det centrala forvaltningsbolaget.
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Former for organisation av huvudmannaskapet for
flygplatser

Dir. 1989:11

Beslut vid regeringssammantrade 1989-03-02.

Chefen for kommunikationsdepartementet, statsradet G. Andersson. an-
for.

Mitt forslag

Jag foreslar att en kommitté tillkallas for att utreda fragor som ror huvud-
mannaskapet for de flygplatser som ingar i inrikesflygets primarnat. 1 upp-
draget ingér att finna enhetliga former och principer for huvudmannaskapet
for dessa flygplatser. Forslag till huvudmannaskapslosningar maste kunna
forenas med krav pa ett samlat statligt inflytande 6ver de primarflygplatser
som drivs av luftfartsverket. Kommittén bor ocksa utreda mojligheten till
okat lokalt och regionalt inflytande genom t.ex. delagarskap i landets pri-
mirflygplatser, varvid dock nationellt strategiska flygplatser generellt bor
undantas.

Bakgrund

I den trafikpolitiska propositionen (prop. 1987/88:50) betonas samhallets
ansvar for att genom investeringar i infrastrukturen ge forutsittningar for en
trafikforsorjning som tillgodoser kraven pa effektivitet, god milj6 och regio-
nal balans. Bl.a. uppmérksammas gransdragningsfragorna mellan staten och
kommunerna om luftfartens infrastruktur — flygplatserna.

Huvudmannaskapet vid primérflygplatserna

For de storre flygplatserna i landet — primarflygplatserna — forekommer
for narvarande svil ett statligt som kommunalt huvudmannaskap. Atskil-
liga flygplatser ags och drivs av staten genom luftfartsverket och andra av

Dir. 1989:11
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kommuner och regionala intressenter. Detta forhallande har fokuserat in-
tresset pa de skilda ekonomiska forutsattningar som giller for flygplatsdrif-
ten. For luftfartsverkets del giller att verksamheten som helhet skall bedri-
vas med full kostnadstackning. Med det stora antal flygplatser som luftfarts-
verket svarar for ir det mojligt att utjamna de ekonomiska resultaten mellan
de berorda flygplatserna. De kommunala flygplatserna i primérnatet kan
diremot inte som de statliga utjamna sitt ekonomiska resultat inom en storre
grupp.

Ett antal kommunala flygplatser har numera en trafikomfattning och en
roll i flygtrafiksystemet som liknar vissa statliga flygplatsers. Eftersom de
kommunala flygplatserna i primarnatet inte har samma forutsattningar for
flygplatshallningen som de statliga, har forslag tidigare redovisats som syftar
till att &stadkomma en resultatutjamning som ocksa innefattar kommunala
flygplatser.

En rad principiella invindningar kan riktas mot ett resultatutjamningssy-
stem. Ett utokat statligt atagande via luftfartsverket innebar t.ex. att utrym-
met for investeringar i det statliga flygplatssystemet minskar i samma mén.
Underskottstackning ar ocksa ett negativt incitament i sig och kan stimulera
till flygplatsinvesteringar som ar samhallsekonomiskt olonsamma. Ett bi-

dragssystem relaterat till underskottet vid en flygplats erbjuder ocksa svarig- -

heter, eftersom den ekonomiska barkraften varierar hogst avsevart mellan
flygplatserna. Det ar vidare férenat med svarigheter att ge en rattvisande
bild av kostnadslaget pa de berorda flygplatserna.

Tidigare forslag om ett system for resultatutjamning mellan kommunala
och statliga flygplatser har motiverats av bl.a. regionalpolitiska skal. Genom
riksdagens beslut har sedan budgetaret 1987/88 sirskilda medel anvisats for
bidrag till kommunala flygplatser i skogslanen med linjetrafik av regionalpo-
litisk betydelse.

I avvaktan pé en vidare utredning av huvudmannaskapsfragor inom flyg-
platssystemet beslutade riksdagen varen 1988 om ett tidsbegransat resul-
tatutjamningssystem mellan statliga och kommunala flygplatser. Beslutet in-
nebir att flygplatser med en trafikvolym pa lagst 100 000 passagerare per ar
i inrikes linjefart erhaller resultatutjamningsbidrag. Totalt 30 milj. kr. férde-
las 6ver 5 ar till huvudminnen fér de kommunala flygplatserna i relation till
trafikvolymen. '

Med formen for huvudmannaskap foljer alltsa olika forutsattningar i eko-
nomiskt avseende. Det kommunala huvudmannaskapet ger emellertid sam-
tidigt storre mojligheter for de lokala och regionala huvudménnen att direkt
paveka sin verksamhet. Onskemal om ett 6kat lokalt och regionalt engage-
mang har salunda i vissa sammanhang forts fram som argument for att viss
statlig flygplatsdrift borde Gverlatas p4 kommunerna. De skillnader i ekono-
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misk birkraft som finns ocksa mellan statliga flygplatser kan, som framhalls
i den trafikpolitiska propositionen, minska intresset for en kommunalisering
som generell 16sning av fragan. I den trafikpolitiska propositionen betonades
samtidigt att det inte finns nagra siarskilda motiv for staten att ta Over ansva-
ret for kommunala flygplatser.

I den trafikpolitiska propositionen framholls att sjalva dgandet av flygplat-
ser inte bor ses som det centrala. Fran trafikforsorjningssynpunkt bor rim-
ligtvis tillgdngen till ett nationellt tackande flygplatssystem som medger en
trafik med god kontinuitet och sikerhet vara vagledande utgangspunkter. I
linje med detta uttalades att en 6ppen attityd bor intas till nya organisations-
former och till kommuner som onskar Overta driften av statliga flygplatser.
Skilda forutsattningar for varje enskild flygplats att na basta ekonomiska for-
utsittningar bor i det sammanhanget fa bilda utgéngspunkt for fortsatta
6verviaganden om former for och sammansittning av dgarintressen.

Utredningsuppdraget

Jag foreslér att en kommitté tillkallas for att narmare utreda de frégor jag
nu tagit upp och foresla de atgarder som kan krévas.

Utredningen bor inriktas pa att redovisa generellt tillampbara modeller
for huvudmannaskap for flygplatser. Forandringar i huvudmannaskap bor
leda till agande- och driftsformer som pé ett effektivare sitt tillgodoser de
syften som tidigare motiverat forslag om resultatutjimning mellan kommu-
nala och statliga flygplatser. En stravan bor i det sammanhanget vara att
uppna relativt likartade ekonomiska forutsattningar for flygplatser med jam-
forbara trafikvolymer och funktioner i trafiksystemet.

Forslag till huvudmannaskapslosningar méste kunna forenas med krav pa
ett samlat statligt inflytande 6ver de primirflygplatser som drivs av luftfarts-
verket. Mojligheten till 6kat lokalt och regionalt inflytande genom t.ex. del-
agarskap, maste vidare till form och omfattning avvigas mot behovet av att
kunna tillimpa relativt enhetliga avgiftsprinciper for utnyttjandet av flyg-
platserna. Nationellt strategiska flygplatser bor dock generellt undantas fran
deligarskap. Nya former f6r huvudmannaskap maste ocksa kunna ge flygbo-
lagen moéjligheter att i smidiga former fora fram krav pa forandringar i infra-
strukturen och dven kunna overblicka de ekonomiska konsekvenserna av
dessa.

Utredningsarbetet bér bedrivas i nira kontakt med luftfartsverket, be-
rérda kommuner, landsting och flygbolag.

Kommittén bor beakta vad som anforts i direktiven (Dir. 1984:5) till samt-
liga kommittéer och sarskilda utredare angéende utredningsforslagens in-
riktning.

Arbetet skall vara avslutat senast den 31 maj 1990.
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Hemstallan

Med hanvisning till vad jag nu anfort hemstiller jag att regeringen bemyn-
digar chefen for kommunikationsdepartementet

att tillkalla en kommitté - omfattad av kommittéférordningen
(1976:119) — med hogst tre ledamoter med uppdrag att utreda och foresla
nya former for huvudmannaskap for flygplatserna ingaende i inrikesflygets
primarnat,

att utse en av ledamoterna att vara ordforande,

att besluta om sakkunniga, experter, sekreterare och annat bitride at
kommittén.

Vidare hemstiller jag att regeringen beslutar

att kostnaderna skall belasta sjatte huvudtitelns anslag, Utredningar m.m.

Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens Overvdganden och bifaller
hans hemstéllan.

REGERINGSKANSLIETS
OFFSETCENTRAL
Stockholm 1989
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1 INLEDNING

Samhallsekonomiska synpunkter pa fragan om huvudmannaskap m m
for flygplatser

Den konkreta huvudfragan fér flygplatsutredningen ir, som jag
uppfattar direktiven, att utreda om det &r ett samhdllsekono-
miskt problem att de kommunala flygplatserna drivs sjialvstan-
digt, och i sd fall hur dessa i allmidnhet bdr samordnas med de
av luftfartsverket drivna statliga flygplatserna. I synnerhet
skall kommittén ta stdllning till om det finns fog for de
kommunala flygplatsernas begdran om att bli delaktiga i det "re-
sultatut jamningssystem", som féljer av att full kostnadstickning
kravs av luftfartsverket som helhet snarare dn av enskilda,

statliga flygplatser.

Jag uppfattar att dessa fragor &r i viss midn betingade av den
6vergripande fragan om hur det totala flygplatssystemet bdr ut-
formas och drivas for att uppfylla trafikpolitikens intentioner.
I det féljande forsoker jag darfér skapa en helhetsbild som
grund £Or mina synpunkter pa kommitténs avgridnsade fragestall-

ning.
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2 KOSTNADSSTRUKTUREN

2.1 Kostnadsstrukturen for flygplatstjanster fran
samhallsekonomisk synpunkt

Nir man betraktar kostnadsstrukturen fér flygplatssystemet fran
samhdllsekonomisk synpunkt ar den forsta viktiga iakttagelsen
att flygplatsidgarnas kostnader kommer foérst pa tredje eller
fjédrde plats i storlek i nuldget. Vdsentligt stdrre totalkostna-
der (reala uppoffringar) ligger pa flygresenarerna och flygbola-

gen i form av:

(1) Tidskostnader fér resendrerna (fran kbéandet fér incheckning
tar sin bérjan till man &r uppe i luften, respektive fran
landning till man l&mnar ankomsthallen).

(2) Kapitalkostnader for flygplan och personalkostnader foér be-

sattningar, som flygbolagen dsamkas ndr planen ar pa marken.
Haller man dessutom flygplatsernas lokalisering oppen i kost-
nadsanalysen kommer ramen for flygplatssystemets totalkostnader
att behéva vidgas till att ocksd inkludera flygresendrernas
marktransporter till/fran flygplatserna liksom sjadlva flygtrans-

porterna.

I likhet med vad som galler foér andra slag av transportinfra-
struktur (hamnar, vigar, etc.), innebar detta att vid optimering

av flygplatsers utformning och drift trafikantkostnaderna, vilka

i féreliggande fall utgdr summan av flygplanens (med besdttning-
ar) och resendrernas tidskostnader, spelar den avgdrande rollen.
Ocksd en tredje kategori kostnadsbarare bér ndmnas i detta sam-
manhang: "tredje man", dvs de boende i omraden dar en flygplats

finns eller planeras.
(3) Kostnader fér évriga samhdllsmedlemmar av buller fran flyg-
plan och andra miljdintrang.

I storstadsomrdden dr ju som bekant dessa "negativa externa ef-

fekter" helt avgérande for mojligheterna att oka kapaciteten for
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flygtrafik. Positiva externa effekter av flygplatser finns si-
kert ocksa. De ar svarberdknade, men framhilles inte desto mind-

re ofta, nar det gdller att motivera flygplatsinvesteringar.

Podngen med att peka pa betydelsen av dessa kostnadsslag ar, att
darigenom understryka att en isolerad analys av flygplatsagarens
kostnader, som féljer nedan, ger ett otillrickligt underlag fér
manga viktiga fragor - bl a fér taxefragorna. Den reservationen
bér man ha i minnet vid tolkningen av kostnadsstatistiken i f&l-

jande avsnitt.

2.2 Flygplatsagarens genomsnittskostnader

Genom den enkdt som flygplatsutredningen tillstdllt samtliga
flygplatser i primdrndtet (inkl. Gallivare) har vi fatt visst
grepp om flygplatskostnadsstrukturen i trdngre bemirkelse, d v s
flygplatsdgarens kostnader, dels med avseende pa trafikvolym,

dels med avseende pd huvudmannaskap m m.

De 24 flygplatser som det ar fradga om har mycket olika trafik-
volym. I ena &nden finns Arlanda med 13,5 miljoner passagerare,
och 1 den andra nagra flygplatser med en resandevolym omkring
100.000 passagerare. Arlanda ar i en klass fér sig; de enda 6v-
riga flygplatserna med dver 1 miljon passagerare ar Landvetter

(2,6 milj.) och Sturup (1,3 milj.).

I de fdéljande regressionsanalyserna &r Arlanda, Landvetter och
Sturup undantagna, dels darfér att de frdgor som &r pa tapeten
galler de mindre flygplatserna, dels darfdr att ett generellt
kostnadssamband giltigt foér hela det representerade volyminter-
vallet 4r bade svart att teoretiskt specificera och empiriskt
berdkna pa ett tillférlitligt satt, nar observationerna &r sa
ojamnt fdérdelade i det totala trafikvolymintervallet. De obser-
vationer vi utnyttjar i analysen ligger alltsd i intervallet

under 1 miljon passagerare.

125



126

SOU 199C:55

Flygplatserna ar kategoriserade pa féljande sétt:

Luftfartsverket/civila (L-C)
Karlstad
Norrkdping
Visby
Jonkoping
Kalmar
Ornskdldsvik
Kiruna
Skelleftea
Sundsvall
Umea

Luftfartsverket/militdra (L-M)
Ronneby

Angelholm

Halmstad

Ostersund

Luled

Kommunala/civila (K-C)
Trollhattan

Vaxjo

Gallivare

Kommunala/militdra (K-M)
Kristianstad

Borlange

Kramfors

Fér kategorin L-M gdller att respektive flygflottilj skdter en
stor del av start- och landningstjansten, och fér kategorin K-M
finns enligt uppgift relativt billig VTP-personal att tillgd for
smarre insatser. Dessutom kan namnas att med undantag av Kram-

fors drivs de kommunala flygplatserna i bolagsform.

I enkdten var strdvan att sdrskilja de egentliga trafikkostna-
derna fran kostnaderna fér olika s k kommersiella tjadnster (tax-
free shops, etc.). Intresset ar knutet till kostnaderna for
sjdlva trafiksystemet, vilka omfattar kostnaderna fér start- och
landningst janst at flygplan och kostnaderna fér passagerar-
tjanst. Var och en av dessa kostnader ar i sin tur tudelade i

kapital- och driftkostnader.

Trafikvolymen madtt som antalet passagerare och antalet flyg-
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plansrérelser &r mycket starkt korrelerade; endast en av dem bér
tas med i regressionsanalysen. Logaritmen fdr den totala genom-
snittskostnaden (Y) har plottats mot logaritmen fér passagerar-
antalet (X) for de 21 flygplatserna i fig. 1. I figurerna 2 och
3 har de logaritmerade virdena fér den genomsnittliga kapital-
kostnaden (Y1) respektive driftkostnaden (Y2) plottats pa mot-

svarande satt:

N e 0 X X X = L-C
= X 0 = L-M,K-C,K-M
4,20+ X
= 0 o) X
= X
- 00 O X
= 0 X X
3.60+ 0
= X
= 0]
= (€)
3.00+
= (¢}
-------- s e T 2 LB ORI
11550 12.00 12.50 13.00 13550
Figur 1 Total trafikkostnad per passagerare mot trafikvolym.
3.6+ 0 X ="Ti=C
b fi [ = 0 0 = L-M,K-C,K-M
- X
= X X
2.4+ X X
= (0] X X
= 0
= 0 X X
= 6] X
162+ (]
= (0)
= (0]
= 0
0.0+ 0
-------- M A e R
11.50 12.00 1250 13.00 13,50

Figur 2 Kapitalkostnad f&r trafiksystemet per passagerare mot
trafikvolym
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N2 = X = L-C
= X
= D S 0 = L-M,K-C,K-M
4.20+
= (¢} ()
= (¢} X X
r X
= 00
3.60+ 00 X
= X
3 X X
= 0 0
3.00+ 0
= (0]
-------- e e e bt e &
11.50 12.00 12.50 13.00 1131550
Figqur 3 Driftkostnad foér trafiksystemet per passagerare mot

trafikvolym

Det 4r uppenbart att

anpassning till féreliggande data i alla tre fallen.

ett log-linjart kostnadssamband ger god
Later vi

flygplatskategorin K-C vara jamfdrelsenorm ger en regression av

Y mot X och en dummy-variabel foér

resultat:

regressionsekvation 1

Yo=11.7" - 05,646 %X + 0.465 L=€'=0.093 L=M =0.042 K-M

Forklarings-

variabel Koef Stavik t-kvot p
Konstant 11.7261 0.7256 16.16 0.000
X -0.64620 0.06132 =1i0..54 0.000
L=C 0.4647 0.1006 4.62 0.000
L-M -0.0929 (0) 3Lt -0.81 0.431
K-M -0.0418 0.1076 =089 0.702

s = 0.1309 R2= 91.5%

flygplatskategori f&1ljande

R —
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Uteslutes de insignifikanta variablerna blir slutresultatet

regressionekvation 2

Y= 12.0 = 0.674 X + 0.527 " L=C

Forklarings-

variabel Koef Stavik t-kvot p
Konstant 12.0180 0.5842 20.57 0.000
X -0.67430 0.04741 =114922 0.000
Ii=C 0752722 0.05701 9525 0.000
s = 0.1259 R2 = 92.1%

En regression av kapitalkostnaden Y1 mot X och dummyn ger till
resultat

regressionsekvation 3

¥l = 9,97 - 0.648 X + 0.4460L=C: - 1 10" L=M tL00628K=C

Forklarings-

variabel Koef Stavik t-kvot p
Konstant 9..972 3.043 31028 0.005
X -0.6476 0.2529 =256 0.021
Ti=C 0.4456 0.3911 1.14 01271
L-M -1.1040 0.4485 ~2.46 0.026
K= 0.0617 0.4437 0.14 0.891
s = 0.5399 R2 = 67.1%

Uteslutes de insignifikanta variablerna erhdlles:

regressionsekvation 4

Yol =88 161 = S0747 75X =8 A BT =M

Forklarings-

variabel Koe f Stavik t-kvot p
Konstant 8162 2.545 S AL 0.005
X -0.4774 0.2060 =2.32 0.032
L-M ~1.4757 0.2906 =5.108 0.000
s =045333 R2 = 67.9%

5_10-0778
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En regression av driftkostnaden Y2 mot X och dummyn ger:

regressionekvation 5

Y2i = 1102 = 0,622 X0+ 10511 L=C++ 0:079 L=M = 0057 K=M

Forklarings

variabel Koef Stavik t-ratio p
Konstant 11.175 1.062 10.52 0.000
X -0.62187 0.08979 ~6.93 0.000
L=C 0.5106 0.1472 3.47 0.003
L-M 0.0787 0.1685 0.47 0.647
K-M -0.0570 0.1575 -0.36 0.722
s = 0.1917 R? = 78.9%

Uteslutes de insignifikanta variablerna erhalles:
regressionsekvation 6

¥2 = 10.7 = 0.585 X +10.,479 L=C

Forklarings-

variabel Koef Stavik t-ratio p
Konstant 10.7430 0.8573 12.53 0.000
X —0.58511 0.06956 -8.41 0.000
L-C 0.47881 0.08366 5592 0.000
s = 0.1848 R2 = 80.4%

Som framgick av plotterna 4ar de redovisade kostnaderna (givet
trafikvolymen) signifikant hoégre pa luftfartsverkets civila
flygplatser. Koefficienten fér L-C i ekvation 2 visar att kost-
naden per passagerare for denna kategori dr 70 % hogre an for
ovriga flygplatskategorier. Det ar kanske delvis en chimdr, vil-
ket kan anas om man delar upp totalkostnaden pa kapital- och

driftkostnader.
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Som synes av ekvationerna 3 och 4, tycks kapitalkostnaderna per
passagerare vara hogst inom kategorin L-C. Det resultatet ar
dock inte statistiskt signifikant. Helt klart &r daremot att
kategori L-M har den 1lagsta kapitalkostnaden per passagerare.
Det tyder pd att samnyttjandet med flygvapnet stdller sig mycket
fordelaktigt. Man kan ocksa undra om de kommunala flygplatsernas
kapitalkostnader verkligen kommer till fullt uttryck i kostnads-

redovisningen.

Driftkostnaderna vager mycket tyngre &n kapitalkostnaderna. De
viktigaste resultaten dr de som gar att utldsa ur regressions-
ekvationerna 5 och 6. Driftkostnaden per passagerare &r drygt
60% hogre inom kategorin L-C &n for kommunala flygplatser. Det
stéder hypotesen att det finns rationaliseringsvinster att géra
genom en decentraliserad organisationsform och bolagsbildning,
som medger samordning av flygplatsdriften med viss 6vrig kommu-
nal verksamhet.

Det kan papekas att annu nagot battre anpassning till datamate-
rial erhdlles om man l&dgger in en undre grédns (asymptot) for
gencmsnittskostnaden. Med en sadan modell &ndras férhdllandet
mellan de olika flygplatskategoriernas genomsnittskostnader na-
got, nar trafikvolymen &kar. Det andrar dock inte ovanstdende
slutsatser. Som framgar av ekvation 7 nedan nirmar sig férkla-
ringsgraden 93%, d& den undre gransen sidtts till 12 kr per
passagerare. Som synes blir koefficienten fér X ndra -1, vilket
tyder pa att den 1langsiktiga marginalkostnaden fér flygplats-
agaren torde vara i det narmaste konstant i det studerade vo-

lymintervallet, och ligga kring just nivan 12 kr.
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regressions ekvation 7

=12, == 1588 =21 COT9XE+ 10, 802 =6

Férklarings-

variabler Koef Stavik t-kvot
Konstant 15.7658 0.8387 18.80 0.
X -1.01360 0.06805 -14.89 0.
L=C 0.80180 0.08185 9.80 0.
s = 0.1808 RZ = 92.8%

Motsvarande resultat kan uppnas om man utgar

naderna (YX) snarare an genomsnittskostnaderna

SOU 1990:55

P
000
000
000

fran totalkost-

(Y) och gdr en

linjar regression av XY mot X. D& finner man att riktnings-

koefficienten antar vardet 12,4 kr.
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3 PRISELASTICITETEN

I relation till det totala flygbiljettpriset utgdr flygplatsaga-
rens kostnader per resendr normalt en liten andel, och i rela-
tion till den "generaliserade kostnaden"™ (som ocksad inkluderar
restidsuppoffringen) f&6r en representativ flygresa utgdr flyg-

platsdgarens genomsnittskostnad en annu mindre andel.

Detta innebdr att priselasticiteten 1 normalfallet torde vara
mycket 14g. Antag att elasticiteten for flygresefterfragan med
avseende pa den generaliserade kostnaden dr av storleksordningen
(=)2, och att priset som flygplatsdagaren (av den ena av de be-
rérda flygplatserna) tar ut utgér 5 % av den generaliserade
kostnaden fdr en representativ flygresa, sa kommer priselastici-
teten vad galler flygplatstjansterna (start-, landnings- och
passagerart janster nddvandiga foér sjdlva flygtransporten) att
vara av storleksordningen (-)0,1, vilket betyder att en 100-
procentig hdjning av flygplatsavgiften, som antas foéras vidare
till fullo till den totala flygbiljettpriserna, leder till en-
dast 10 % minskning av flygresandet via flygplatsen ifradga. I
normalfallet &r det alltsd 1&tt att med hdgprispolitik uppna
full kostnadstdckning fér flygplatser. Omvant galler férstds att
det ar svart att vidga trafikunderlaget genom att kraftigt sdnka

priset.

Undantag fran regeln utgdrs av extremt trafiksvaga flygplatser.
Om det flygs bara en gang om dagen till och fran en viss flyg-
plats med exempelvis 15 passagerare at gangen blir den totala
genomstrémningen endast ca 10 000 resenarer. D& kan flygplats-
dgarens genomsnittskostnad springa upp i belopp om flera hundra
kronor. I ett sddant extremfall &r priselasticiteten helt art-
skild fran vad som gdller i normalfallet. En halvering av priset
kan gora skillnaden mellan att "vinna eller férsvinna", om man

alltsa kraver full kostnadstdckning i alla lagen.
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4 SCHEMATISK SKISS AV SAMHALLSEKONOMISK OPTIMAL PRIS-
OCH INVESTERINGSPOLITIK FOR FLYGPLATSSYSTEMET

4.1 Forutsattningar

Det gdller att uppfylla den trafikpolitiska mdlsattningen som i

relevanta delar kan sammanfattas salunda:

(1) Flygplatssektorn som helhet skall tdcka sina kostnader -
inte utgdéra en belastning pa statsbudgeten.

(2) Goda forutsdttningar skall skapas fér féretagsekonomiskt
effektiv drift av individuella flygplatser.

(3) Flygplatsavgifterna skall i méjligaste mdn avspegla de sam-
hdllsekonomiska marginalkostnaderna fér att optimalt kapaci-
tetsutnyttjande skall uppnas.

Potentiella malkonflikter kan dock f&érekomma sdval mellan (1)

och (3) som mellan (2) och (3), vilket vi Aterkommer till.

Systemet kan antas besta av ett antal flygplatser, som alla har
den typ av kostnadsstruktur, som &r illustrerad i figur 2. Tra-
fikvolymen 4&r dock hégst olika, s& den aktuella totala styck-
kostnaden skiljer sig mycket at mellan smd och stora flyg-
platser, medan den prisrelevanta marginalkostnaden &r i stort
sett konstant tills man bdérjar narma sig kapacitetsgrédnsen, dir
den béjer av och gar i héjden pd grund av att framfér allt tra-
fikantkostnaderna snabbt Okar, da tréngsel av olika slag upp-
star. Potentiella nya flygplatser antas ha samma kostnadsstruk-
tur, men &nnu lagre efterfrdgan &n de minsta befintliga flyg-

platserna.

J
|
1
N b
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kapacitets-
4 grans

flygplatsagarens
totala
styckekostnad

prisrelevant
marginal-
kostnad |

flygplatsagarens
rorliga
styckekostnad

| res-
>> volym

Figqur 4 Principskiss av kostnadsstrukturen f&r flygplatser.

4.2 Prispolitiken

Optimalt utnyttjande av befintliga flygplatser erhdlles da flyg-
platsavgifterna sidtts lika med den prisrelevanta marginalkostna-
den. Prisnivadn skulle di, givet marginalkostnadskurvans utseen-
de, bli ganska lika i systemet med undantag f&r ndgon eller
rdgra flygplatser, som har uppnatt en hdg utnyttjandegrad. Dir
man opererar i ndrheten av kapacitetsgrdnsen, kan det optimala
priset (grundat pad tringsel/kd/fdrdrdjningskostnader i olika
former f£O8r resendrer och flygplan med besdttningar) mycket vdl

135
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kraftigt Overstiga den totala styckkostnaden. De flesta, och
framfér allt de smd flygplatserna, kommer dock att uppvisa rela-
tivt stora underskott, om ingen ytterligare finansieringskélla

utnytt jas.

Ett delmdl &r att flygplatssystemet som helhet skall gd runt
(men inte noédvandigtvis varje enskild flygplats). Vad a&r da den
samhdllsekonomiskt ldmpligaste finansieringskallan? Tre lamplig-
hetskriterier kan urskiljas. Ett ar att avvikelsen fran det ut-
nytt jandemdénster, som skulle uppstd vid ren marginalkostnads-
prissdttning, skall vara den minsta m&jliga. Ett annat &r att
den atféljande inkomstférdelningseffekten skall g& i acceptabel
riktning. Ett tredje villkor d&r att resultatutjédmningssystemet
inte far aventyra interneffektiviteten. Féljande rangordning av
potentiella finansieringskdllor fér underskottsflygplatserna kan

géras med hadnsyn till de tvad férstnimnda kriterierna:

(1) Det eventuella Sverskott som uppstdr pd den eller de flyg-
platser dar kapacitetsutnyttjandet 4&r hogt, &r som finansie-
ringskalla allokeringsmassigt helt fri fradn negativa bieffekter,
och foérdelningsmassigt torde den vara acceptabel, dels darfér
att transfereringen har huvudriktningen storstad = mindre tat-
ort, dels ddrfdr att en relativt stor proportion utlédnningar &r
med och betalar. (Den internationella flygtrafiken &r koncentre-
rad till de storsta flygplatserna. P& gott och ont definierar
man normalt [i Sverige] intdkt och kostnad i samh&dllsekonomiska
kalkyler som nytta som tillfaller respektive uppoffringar som

gérs av kollektivet av i Sverige bosatta individer).

(2) Om marginalkostnadsprissdttning inte racker foér att full
kostnadstdckning foér hela flygplatssystemet skall uppnds, anger
den trafikpolitiska propositionen hur man i princip skall fér-
fara. Prisstrukturen skall utformas som en s k tvadelad tariff:
"De rorliga trafikavgifterna skall motsvara de kortsiktiga sam-
hdllsekonomiska marginalkostnaderna. De fasta trafikavgifterna

skall i princip motsvara mellanskillnaden mellan marginalkostna-
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derna och trafikens totala samhdllsekonomiska kostnader™. (Prop.
1987/88:50 sid 36).

Den rérliga avgiften bdr ensam fylla den styrande funktionen i
prissystemet och den fasta avgiften bdr alltsd (som beteckningen
antyder) utformas sa att den far minsta méjliga effekt pd efter-
fragan. Flygplatsavgifter enbart avsedda att finansiera flyg-
platserna bdr (a) vara systemgemensamma, sa att flygbolagen inte
ges (samhdllsekonomiskt ogynnsamma) incitament att &ndra fre-
kventeringen av olika flygplatser, och (b) helst utgd som en
viss andel av flygbolagens vinst. Berdknad som en viss procent
pa vinsten, torde det innebdra att den fasta avgiften inte fors
vidare till biljettpriserna, utan det blir friga om en inkomst-
omférdelning fran flygbolagens aktiedgare till de flygresenidrer
som reser via flygplatser med relativt stora initiella (fére
tillskottet fran de fasta avgifterna) underskott. Om de fasta
avgifterna utformas som ordagrant fasta avgifter, blir de en
fast kostnad fér flygbolagen, och i den man dessa tillampar
"cost plus" snarare an vinstmaximerande prissittning, &r sanno-
likheten storre att de foérs vidare till flygresendrerna i form
av  hdjda biljettpriser, vilket i sin tur leder till avsteg fran
den optimala flygtrafikvolymen. Det kan dock erinras om att
flygtrafikféretag har ovanligt stora méjligheter att prisdiskri-
minera med hansyn till vad trafiken kan béra, sd avstegen fran

optimum torde kunna starkt begransas.

(3) Man hoéjer priserna (6ver kostnaderna, sa att ett dverskott
skapas) pa& sddana tjanster som konsumeras av en stor proportion
utlanningar. Utrikesflyg &r en given sdadan tjinstekategori. En
annan ar lyxvaror, souvenirer o d som sdljs i utrikeshallarna pa
de stérsta flygplatserna. (Pa dylik kommersiell verksamhet, som
i normalfallet drivs av [av flygplatsdgaren] oberoende féretag
kan ett Overskott till finansiering av flygplatserna skapas an-

tingen genom héga hyror, eller via en omsittningsavgift).

(4) Priser pd tjanster med speciellt oelastisk efterfrdgan héjs

187
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dver kostnaderna. Denna finansieringskalla skulle delvis bli
densamma som den féregdende. Utrikesflygresor blir ater den vik-
tigaste "mjdlkkossan", men skdlet som nu framhdlles a&r att
efterfrdgan &r mer oelastisk fér riktigt langvaga flygresor &n

fér kortare inrikesflygresor.

Det vettigaste &r forstas att, givet ett visst finansieringsbe-
hov (visst totalbelopp utdver intdkterna fradn den roérliga av-
giften), beta av dessa finansieringsméjligheter i den angivna
ordningen. Hur langt ner pa listan man maste ga, ar inte méjligt

att sidga nagot bestamt om, utan ingdende empiriska studier.

45201 Hur bér underskottsbidragen bestdmmas?

Ett ytterligare villkor ar, som papekats ovan, att
finansieringen av underskotten pa enskilda flygplatser inte far
inverka menligt pa interneffektiviteten. Sattet att skapa den
fond som skall utnyttjas darfér tycks vara neutralt med avseende
pd interneffektiviteten. Den kritiska frdgan a&r i stallet, hur

fondens medel bdr utportioneras pa individuella flygplatser.

De totala fasta avgifterna skall givetvis bestammas till en sa-
dan nivd att flygplatssystemet gadr runt. Det &r dock mindre
lampligt att foérdela de fasta avgifterna direkt efter uppkomna
kostnader. Inget incitament till kostnadsjakt finns, da den en-
skilda flygplatsen vet att alla kostnader som uppstar, kommer
att betalas.

Avgdérande for vilket fordelningssystem som bdér vdljas ar den
langsiktiga kostnadsfunktionens utseende. Antag att flygplats-
agarens totalkostnadsfunktion approximeras av

TC = A + bX £6r X < X, (1)

dér TC ar totalkostnad, X &r antal passagerare och A och b a&r
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konstanter. I det fallet 4r det naturligt att tilldela alla
flygplatser (oavsett trafikvolym) ett lika stort fast "bonus"-
belopp = A. Om den rérliga avgiften ar = b, har alla flygplatser
férutsattningar att uppnd full kostnadstdckning oberoende av om
trafiken okar eller minskar i foérhdllande till utgéngslaget. Nar
volymbegransningen X < X, tas bort, &r det troligt att total-

kostnadsfunktion har bdde en kvadratisk och en tredjegradsterm

TC = A +b X + cX? + dx3 (2)

I detta fall &r, fér det forsta, marginalkostnaden inte langre
konstant. Fér det andra kan konstateras att, om strikt marginal-
kostnadsprissattning skulle tilldmpas, "bonus" skulle behéva
innehalla dels ett fast belopp, dels ett belopp som &r beroende
av  trafikvolymen X. Det ar dock tdnkbart att alla svenska flyg-
platser utom Arlanda befinner sig i det intervall dir andra- och

tredjegradstermerna &r fdérsumbara.

Foéreliggande kostnadsdata medger dessvdrre inte en bestiamd slut-
sats betradffande den ideala bonusutformningen. Att ett helt fast
belopp, 1lika fo6r alla, skulle vara adekvat &r inte uteslutet,
men det dr ocksa méjligt att en trafikvolymberoende komponent
bdr ingd i bonus jamte det fasta beloppet.

Ett besvdrligare problem i praktiken &r dock olika flygplats-
kategoriers (statliga/militdra, kommunala, etc) systematiskt
skiljaktiga kostnadsnivder.

4.3 Investerings- och finansieringspolitiken

Med samhdllsekonomisk effektivitet som ledstjdrna ar det natur-
ligtvis Cost/Benefit-Analys (CBA) som skall galla: Man skall
stdlla samma marginella avkastningskrav (nytto/kostnads-kvot)
fér flygplatsinvesteringar som fér vaginvesteringar, jarnvags-

investeringar, etc. For att erhdlla medel till att investera i
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utdkad kapacitet eller i en helt ny flygplats, maste det pa ett
tillfredsstdllande satt troliggbéras att nytto/kostnads-kvoten
fér investeringen ifraga ar tillrackligt hég. I luftfartsverkets
Rapport 1984:05/Pp "Resultatutjamningssystemet” antyds i grova
drag hur CBA fér flygplatser bor ldggas upp. Viss utveckling
kriavs vad gdller vardering av nygenererad trafik, men som mycket
riktigt papekas i rapporten, ar det flygresendrernas tidsvins-

ter, som dr den avgdérande delposten pa nyttosidan.

Meningen 4&r alltsd att alla investeringar som har en tillrack-
ligt hég nytto/kostnadskvot skall genomféras och finansieras med
medel fran en gemensam fond, som byggts upp och vidmakthalles pa
i foéregdende avsnitt angivet satt. Det allokeringsmdssigt in-
tressanta 4ar férstds, att se till att framtida investeringar
blir de samhdllsekonomiskt mest angeldgna. Fragan vad man bdr
goéra betrdffande kapitalkostnaderna (amortering och réanta) for
tidigare gjorda investeringar kan dock vara nog sa knepig. I
en teoretisk diskussion &r det latt att anta, att det skisserade
systemet har tillampats fran tidernas begynnelse. D& radder inga
speciella problem. Men med det mer naturliga antagandet att
systemet skall infdras och ersdtta ett tidigare tillampat system
fér investeringsbeddémning och finansiering, ar det viktigt att
bestdmma hur systemts "sunk costs"™ skall finansieras. Det skulle
dock hiar féra fér 1langt att ga in pa alla detaljerna i den
fragestallningen.
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5 I VILKA VASENTLIGA AVSIEENDEN SKILJER SIG RADANDE
SYSTEM FRAN DET OPTIMALA?

Fradgan 4&r nu i vilka vasentliga avseenden nuvarande institutio-
nella férhdllanden i flygplatssektorrn skiljer sig ifran de sam-

hidllsekonomiskt ideala.

P4 investeringspolitikens omrade tillampas CBA mycket sporadiskt
i luftfartsverkets och kommuners inwvesteringskalkyler fér flyg-
platser. Det brukar hdvdas fran vissa hall att, eftersom luft-
fartsverket &r ett affdrsverk, &r det naturligt att man lagger
féretagsekonomiska kalkyler till grumnd fér flygplatsinvestering-
ar. Ett sidant synsitt strider dock mot andan i saval 1979 ars
som 1988 ars trafikpolitiska beslut. Det affdrsmdssiga tillgodo-
ses om full kostnadstackning efterstrdvas fér hela systemet och
interneffektiviteten beframjas vid enskilda flygplatser. Rent
samhdllsekonomiska investeringskriterier d4r dock det enda lo-
giska, om en samordnad investeringsplanering véard namnet skall

kunna bedrivas for transportinfrastrukturen.

P4 prispolitikens omrade har man betrdffande inrikestrafiken
gatt i riktning mot det samhdllsekonomiska idealet. De traditio-
nella landnings- och passageraravgifterna har ersatts av en tva-
delad tariff, som enligt luftfartsverkets taxebestammelser skall
"tillampas vid inrikes regelbunden passagerartrafik som SAS och
LIN bedriver™. Den fasta avgiften tas ut som en klumpsumma
direkt av respektive flygbolag oberoende av volymen eller karak-
taren av utbudet av inrikes flyglinjetrafik. I luftfartsverkets
taxa stipuleras dessutom dels att "For andra lufttrafikféretag
(dn  SAS och LIN) som bedriver regelbunden passagerartrafik med
luft fartyg kan luftfartsverket medge att tvadelad tariff till-
lampas", dels att "Den fasta och den rérliga avgiften faststdl-

les sarskilt for varje foéretag".

Den rorliga avgiften dr fo6r ndrvarande 13,50 kr per avresande

passagerare foér Luftfartsverkets flygplatser. De kommunala
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flygplatserna tar 25 kr per passagerare. Det kan jamféras med
passageraravgifterna fér utrikestrafik, som &r 57 kr, respektive
fér sadan inrikestrafik som inte omfattas av den tvadelade ta-
riffen, som ar 20 kr foér resor fran Arlanda, Landvetter och

Sturup, och 17 kr fran 6vriga statliga flygplatser.

Som synes dr utrikestrafiken &satt mycket hégre avgifter &n in-
rikestrafiken, vilket gar igen i landningsavgiftsstrukturen,
ddr, givet viktklassen, utrikesflyg fir betala ungefdr dubbelt
sd mycket som inrikesflyg. Men, som sagt, fér den stérsta delen
av inrikestrafiken tilldmpas den tvadelade tariffen, som inte &r

direkt jdmfoérbar med den tariff som gdller fér utrikesflyg.

Om 13,50 kr per passagerare verkligen motsvarar de kortsiktiga
marginalkostnaderna fér flygplatstjanster (exklusive utslépps-
kostnaderna, som en sarskild avgift skall tédcka) vore den tva-
delade tariffen ndrmast idealisk, speciellt om ocksid de kommu-
nala flygplatserna omfattades ddrav. Den vore dessviarre svar att
tillampa fOr utrikestrafik bedriven av utldndska flygbolag, och
man kan knappast prissdtta SAS utrikesflygningar pa annat satt
dn Ovriga flygbolags. Det kan dessutom ligga i linje med sam-
hdllsekonomiska stravanden, som nimnts i det féregdende, att
prisdiskriminera wutrikestrafiken i férh&llande till inrikes-

trafiken.

Den stora frdgan &r dock, om den rérliga avgiften i den tvade-
lade tariffen verkligen motsvarar den prisrelevanta marginal-
kostnaden? P& flygplatser med férhdllandevis lagt kapacitetsut-
nytt jande 4&r det méjligt att s& &r fallet, men dir kapacitets-
utnyttjandet &r hogt &r det inte troligt. Foér framfér allt
Arlanda med notorisk kapacitetsbrist torde en vdsentligt hégre
avgiftsnivd vara motiverad. Dessutom torde en tidsmassig diffe-
rentiering mellan hégtrafik och lagtrafik vara av godo. Med
"peak-load pricing” kan ett vdsentligt hégre kapacitetsutnytt-
jande uppnds, utan att k&kostnaderna fér kunderna &kar. Vidare

férefaller det osannolikt att marginalkostnaden bestams enbart
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av genomstrémningen av passagerare. Flygplanens ansprdk (i minu-
ter) pa start- och landningsbanor torde vara en minst lika
viktig bestadmningsfaktor £o6r tradngselkostnaderna som antalet
passagerare. Daremot torde flygplansvikten (som idag bestammer
landningsavgifterna foér den flygtrafik som inte omfattas av den
tvaddelade tariffen) vara av mindre betydelse for de kortsiktiga

marginalkostnaderna.

En O6versyn av principerna fér bestamning av flygplatsavgifterna
ar angeldgen i och fér sig. Resultatet darav kan ocksd visa sig
vara nyckeln till ett rationellt resultatutjdmningssystem foér

flygplatssystemet i sin helhet.

I det sammanhanget bdr man naturligtvis titta ndrmare pd syste-
met foér att utportionera intdkterna fran de fasta avgifterna pa
individuella flygplatser. Det ar fdga effektivitetsbefrdmjande,
om luftfartsverkets olika flygplatser helt enkelt far vad det
visar sig kosta att driva dem, genom deras tillhérighet till
"koncernen". Varje enskild flygplats bér ha sjalvstdndigt bud-
getansvar, och anslagen md vara foérutbestamda enligt ovan disku-

terade principer.
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6 FRAGAN OM HUVUDMANNASKAPET

Frdgan 4&r om den samtidiga foérekomsten av luftfartsverket med
ansvar for den stérre delen av flygplatserna i systemet och ett
antal kommuner med huvudmannaskap fér en mindre del av flygplat-
serna i systemet, ar en férdel eller nackdel fran samhallsekono-
misk synpunkt? Ar det ovan skisserade systemet for- samhillseko-
nomiskt optimal produktion av flygplatstjénster férenligt ocksd
med ett antal kommunala flygplatser inom flygplatssystemets ram?

Ingenting foOrefaller att tala emot att systemet kan fungera vil
med olika huvudmdn. S& lange marginalkostnadsprissittning och
korrekt CBA tillampas saval av luftfartsverket som de kommunala
flygplatshuvudmdnnen, 4&r det ingen nackdel med lokalt inflytan-
de. Snarare tvdrtom. Interneffektiviteten torde kunna befrimjas

darav.

Det egentliga problemet tycks inte vara statligt kontra kommun-
alt huvudmannaskap, utan helt enkelt stora kontra sm& flygplat-
ser i ett och samma "resultatutjamningssystem". De smd flygplat-
serna kommer vid marginalkostnadsprissittning att, rdknat per
flygresendr, som regel stdlla stérre krav pd den gemensamma
"fondens" medel &n stérre flygplatser. Och det innebdr ndgon
form av inkomstomférdelning till de flygresendrer som nyttjar de
smd flygplatserna fran vissa andra individer. Vilka de andra ar,
beror foérstds pd vilken eller vilka av de ovan listade finansie-
ringskdllorna (1) - (4) som utnyttjas (Se sid 14-15!). Innan
kdrnproblemet tas upp till diskussion, skall ndgra kommentarer

géras till ett sidoordnat problem.

En viss flygplats - befintlig eller planerad - dr i férsta hand
ett komplement till Ovriga flygplatser, men beroende pa lokala
férhdllanden, 1 l&gre eller hdgre grad ocksd ett substitut till
ndgon eller nagra av de nirmaste flygplatserna. I ett renodlat
fall ddr inga flygplatssubstitut finns till en viss flygplats,

galler att om, vid givet pris, en rent féretagsekonomisk inves-
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teringskalkyl ger lénsamhet, &r investeringen ocksd samhalls-
ekonomiskt motiverad. I ett sadant fall &r det inget som bdr
hindra en viss kommun fran att i den lokala sjalvstyrelsens
namn, om kommuninvanarna sa 6nskar, anordna en flygplats helt pa
egen hand och helt sjdlvfinansierad. Sa lange kommunen inte
staller ansprak pa bidrag i nagon form, férefaller det omoti-

verat att soka hindra ett sddant initiativ.

I ett fall dar betydande trafik skulle tas fran en eller flera
befintliga flygplatser vid en nyetablering ar diremot fdéretags-
ekonomisk lénsamhet ingen garanti fér att det samhdllsekonomiskt
vore en god investering. Med andra ord, en nationell flygplats-
organisation 4r inte enbart motiverad av behovet av ett resul-
tatut jémningssystem och foér att kunna féra en samhdllsekonomiskt
baserad prispolitik, utan ocksa fér att mdjliggdéra samordnad

investeringsplanering pa samhdllsekonomisk grundval.
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7 KARNPROBLEMET: HUR SKALL SAMHALLSEKONOMISKT LONSAMMA
MEN TRAFIKSVAGA FLYGPLATSER INORDNAS I SYSTEMET?

Ett resultatutjamningssystem bestdende av mycket olikstora flyg-
platser, och dir potentiella nykomlingar &r speciellt sma, kom-
mer alltid att besvidras av att de trafiksvaga flygplatserna far
mer 4&n de bidrar med. Visserligen torde inkomstomférdelningen i
regel g& i rdtt riktning, men det finns &ndd grédnser foér vad
systemet tal, speciellt om man skall kunna tdnka sig att med-
lemsantalet med tiden successivt okar. En méjlig 18sning av
detta dilemma vore att sidtta en ovre grans, rdknat exempelvis
per flygresendr fér tilldelningen av medel foér att finansiera
nya investeringar. Da kommer vissa flygplatser inte att kunna
helfinansieras inom systemets ram. Lokal delfinansiering maste

ordnas.

I princip tva vdgar kan man ga: Antingen frangdr den enskilda
flygplatsen den samhdllsekonomiska prissdttningsprincipen, och
lagger pa lite extra hdr och ddr, eller ocksa tillskjuter kom-
munen och/eller andra intressenter direkta subventioner. Ett
papekande betraffande eventuell lokal (kommunal) delfinansiering
ir, att det gdller att uppratthalla ett strikt nationellt syn-
satt vid den CBA, som &r ett férsta villkor f6r att alls fa del
av den gemensamma fondens medel. Kommunalekonomiska suboptime-
ringar far inte styra investeringsmedlens férdelning. Ett even-
tuellt kommunalt bidrag till finansieringen far alltsd inte sub-
traheras fran investeringskostnaden, ndr man berdknar den
nytto/kostnadskvot, som bér ligga till grund fér prioriteringen

av investeringsobjekt.
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8 TENTATIVA SLUTSATSER

(1) Den viktigaste slutsatsen pa detta stadium &r dessvidrre ne-
gativ: Det gar inte att ta stdllning till vad som fradn samhdlls-
ekonomisk synpunkt ar det bdsta resultatutjimningssystemet, sa
lange man inte har underlag for att bestamma den optimala taxe-

strukturen. Det som saknas ar trafikantkostnadsstrukturen.

Mycket talar for att den roérliga avgiften i den tvadelade ta-
riffen inte boér vara lika fér alla flygplatser, utan védsentligt
hégre &n basnivan dar kapacitetsutnyttjandet &r hégt, d v s pa
Arlanda.

(2) Fragan om huvudmannaskap har fatt en intressant belysning av
kostnadsuppgifterna fran enkdten. Det &r sldende hur systemat-
iskt hoégre &n kommunala flygplatser luftfartsverkets civila
flygplatser ligger vad gédller trafikkostnaden per passagerare
nar man tar hansyn till skillnaden i trafikvolymen (genom multi-
variant regressionsanalys). Det ar ett sd potentiellt viktigt
resultat, att man bdr forska vidare och férdjupa kostnadsanaly-
sen. Med fdéreliggande resultat som grund, kan man dock inte mot-
satta sig en utékad kommunalisering. Det tycks finnas betydande
rationaliseringsvinster att géra, nar den lokala anknytningen i

flygplatsdriften starks.

(3) Motfrdgan 4r da, om inte en kommunalisering motverkar en
Overgripande systemsyn pa flygplatssystemet? Genom att kradva
samhallsekonomisk lénsamhet foér alla flygplatsinvesteringar,
samt, vilket ar en férutsadttning darfér, inféra samhillsekono-
misk nytto/kostnadsanalys for investeringsbedémning (som pa Vig-
verket och Banverket) bdr man kunna se till att ett relevant
systemanalytiskt grepp tas ocksd niar det gdller luftfartens

infrastruktur.

(4) Pa basis av ovanstaende slutsatser, skall ett forsék att
besvara den intrikata frdgan om "korsvis subventionering" &r

tillrddligt gdéras i tre steg.
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En tvadelad tariff av radande typ ar det vettigaste taxe-
systemet, under forutsattning av att den rérliga avgiften
motsvarar den prisrelevanta marginalkostnaden. Den férut-
sattningen giller férmodligen inte - Aatminstone inte pa
Arlanda, dir en vadsentligt hégre avgiftsnivd vore riktig.
Den fasta avgiftens storlek (klumpsummor direkt fran SAS och
LIN och eventuella nykomlingar) till Luftfartsverket bestams
som skillnaden mellan flygplatssystemets totala kostnader
minus intdkterna fradn (i) inrikestrafiken och (ii) utrikes-
trafiken. (Den skillnaden blir troligen ganska liten, nar
Arlanda prissattes pa riktigt satt).

Underskottsflygplatserna bdér fa en tilldelning av det totala
dverskottet fran dverskottsflygplatserna, efter en princip
som uppmuntrar till kostnadsmedvetande och rationaliserings-
strdavanden. Tilldelningen bdr alltsd inte berdknas sa att
totalkostnaderna tacks, oavsett hur héga de blir. Istadllet
bdr man efterstdva en konstruktion av typen A + bx, dar x a&r
trafikvolymen, A ar ett realt fast belopp, och b ar stérre
eller lika med noll beroende pa hur den prisrelevanta margi-
nalkostnaden férdller sig till flygplatsigarens langsiktiga
marginalkostnad. Relationen mellan A och b bdr bestdmmas av
kostnadsfunktionens utseende, som vi i nuldget dessvarre
inte har tillrdckligt underlag for att faststdlla (trafi-
kantkostnadssambanden saknas). Det &r troligt att b bdr
sdttas ganska lagt; det mesta av bidraget bdr vara ett fast
belopp.

Bidrag till investeringsfinansiering utgar endast i den man
det pa ett godtagbart satt demonstreras att investeringen i

fradga ar samhdllsekonomiskt ldénsam.
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Bilaga 3

Data rorande flygplatsernas
ekonomi

I foljande tabeller redovisas olika data rorande flygplatsernas ekonomi
m. m., insamlade genom bl. a. utredningens enkat till berérda flygplatser.

For de statliga flygplatserna avser uppgifterna budgetéret 1988/89 och
for de kommunala kalenderéret 1988.
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Tabell A
KOSTNADER Trafik- OH-kost Trafik-
kostn. ERVE+ kostn.

Adm. inkl OH
Trafik 0 Adm
1 2 3

1 Stockholm-Arlanda €j ej ej
2 Goteborg-Landvetter 130.881 ej ej
3 Luled 15.491 1.262 16.753
4 Malmo-Sturup €j ej ej
5 Umeé 20.619 1.828 22.447
6 Sundsvall/Harndsand 21.226 1.810 23.036
7 Ostersund 11.314 1.910 12.224
8 Visby* 16.455 1.403 17.858
9 Angelholm/Helsingborg 7.951 0.730 8.681
10 Skellefted 12.508 0.933 13.441
11 Karlstad 14.643 1.143 15.786
12 Jonkoping 17.244 1.387 18.631
13 Borldnge (Dala Airport) 8.983 1.160 10.143
14 Kalmar 14.287 1.141 15.428
15 Ronneby 751 0.630 8.141
16 Kiruna 17.187 1.108 18.295
17 Vaxjo 7.581 1.276 8.857
18 Halmstad by 8.150 0.662 8.812
19 Kristianstad (NO Skéane) 7.739 0.941 8.680
20 Ornskoldsvik 12.450 1.038 13.488
21 Trollhdttan/V (Fyrstad) 5.866 2.256 8.122
22 Kramfors 3711 0.533 6.244
23 Norrkoping 14.201 1.126 15.327

* Visby redovisas exkl trafikkostnader for flygvapnet om 3,300

|
|
|
|
|
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Tabell B
KOSTNADER JAMFORELSETAL
'Kommers Trafik-
resultat kostn Trafik Trafik
(EX RET) . kost./. kostn
(milj Kommers Kommers kr
kr) res. res. kr per pax
milj kr per pax
3.4 5 / pax 3 / pax
4 5 6 7
1 Stockholm-Arlanda ej ej ej ej
2 Goteborg-Landvetter 30,5 151767 42,70 ej
3 Luled 2.7 14,0 14,69 17,58
4 Malmo-Sturup ej €j ej ej
5 Umed -0,9 23,4 35,24 33,80
6 Sundsvall/Hérnosand -1,3 24,3 47,00 44,54
7 Ostersund —0r] 12,3 28,87 28,69
8 Visby 0,2 17,6 39,20 39,77
9 Angelholm/Helsingborg 0,7 8,0 20,10 21,81
10 Skelleftea -0,5 14,0 43,75 42,00
11 Karlstad 1135 14,3 50,00 55519
12 Jonkoping 1.7 16,9 51,84 57,15
13 Borlange (Dala Airport) -0,4 10,5 49,47 47,62
14 Kalmar 0,9 14,5 61,18 65,10
15 Ronneby 0,4 7,6 34,54 37,00
16 Kiruna 155 16,8 84,00 91,48
17 Vixjo 159 7,6 35,51 41,39
18 Halmstad X 0,7 8,1 43,09 46,87
19 Kristianstad (NO Skane) 0,1 8,6 46,73 47,17
20 Ornskoldsvik 0,1 13,4 78,36 78,88
21 Trollhattan/V (Fyrstad) 0,4 7 56,62 59,72
22 Kramfors -0,3 6,5 65,00 62,44
23 Norrkoping 155 13,8 85,19 94,61

! Kommersiellt resultat, exkl. ramp-, expeditions- och tankningstjénst.
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Tabell C

INTAKTER Trafik- Trafik- Kommers Kommers Trafik + Trafik

intakt intdkt intakt intdkt kommers +kommers
per pax EXRET perpax EXRET per pax
8 9 10 11 12 13

1 Stockholm-Arlanda 506,5 37,44 ej ej ej ej
2 Goteborg-Landvetter 122,1 44,30 79,3 28,77 201,4 73,08
3 Luled 22.5 23,60 12.2 12,80 34,7 36,40
4 Malmo-Sturup 50,9 40,40 34,7 27:53 85,6 67,94
5 Umed 16,8 25,30 9,5 14,30 26,3 39,61
6 Sundsvall/Harnosand 19,6 37,91 7,9 15,28 27,6 53,39
7 Ostersund 13,0 30,52 4,2 9,86 17,2 40,37
8 Visby* 16,6 36,97 6,2 13,81 22,8 50.77
9 Angelholm/Helsingborg 9,3 23,36 4,2 10,55 1355 33,92
10 Skelleftea 8,7 27,19 2,9 9,06 11,6 36,25
11 Karlstad 9,6 3315 3,3 11,54 12,9 45,10
12 Jonkoping 9,0 272 5,9 18,10 19,5 45,70
13 Borldnge (Dala Airport) 5,0 23,47 155 7,04 6,5 30,52
14 Kalmar 5,3 22,36 3,7 15,61 9,0 37,97
15 Ronneby 49 22:9, 2,4 10,91 53 33,18
16 Kiruna 14,5 72,50 2,6 13,00 17,1 85,50
17 Vixjo 6,4 29,91 3,9 18,22 10,3 48,13
18 Halmstad i 5,3 28,19 15 7,97 6,8 36,56
19 Kristianstad (NO Skéne) 4,0 21,74 0,6 3,26 4,6 25,00
20 Ornskoldsvik 9,5 55,56 1,8 10,53 L13 66,08
21 Trollhdttan/V (Fyrstad) 2,8 20,59 1,3 9,56 4,1 30,14
22 Kramfors 1,9 19,00 0,6 6,00 25 25,00
23 Norrkoping 8,4 51,85 3,8 23,45 12,2 75131

* Visby redovisas exkl intdkter fran flygvapnet om 2,9 milj kr

:
4
i
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Tabell D
PRESTATIONER ANTAL PASSAGERARE ANTAL FLYGPLANS-
RORELSER
(tusen) I LINJEFART

Inrikes Utrikes  Totalt Inrikes Utrikes  Totalt

14 15 16 17 18 19

1 Stockholm-Arlanda 7.730 5.800 139530 150.836 62.068  212.904
2 Goteborg-Landvetter 1.170 1.586 2.756 16.908 25918 42.826
3 Lulea 948 5 953 17.412 0 17.412
4 Malmo-Sturup 846 414 1.260 10.740  3.124 13.864
5 Umea 662 2 664 18.694 56 18.750
6 Sundsvall/Harnsand 513 4 517 7.720 490 8.210
7 Ostersund 426 — 426 4.772 6 4.778
8 Visby 449 = 449 10.974 0 10.974
9 Angelholm/Helsingborg 398 — 398 7.668 0 7.668
10 Skelleftea 320 - 320 8.500 ej ej
11 Karlstad 284 2 286 6.476 452 6.928
12 Jonkoping 273 53 326 2.909 1.485 4.394
13 Borldange (Dala Airport) 212 1 213 5.130 0 5.130
14 Kalmar 218 19 237 3.271 564 3.835
15 Ronneby 18 7 220 4.974 1.138 6.112
16 Kiruna 199 1 200 4.700 0 4.700
17 Vixjo 189 25 214 2.728 759 3.487
18 Halmstad 1z 187 1 188 4.290 302 4.592
19 Kristianstad (NO Skéne) 180 4 184

20 Ornskoldsvik 171 — 171 2.400 0 2.400
21 Trollhdttan/V (Fyrstad) 132 4 136 6.840 224 7.064
22 Kramfors 100 - 100 2.047 0 2.047
23 Norrkoping 73 89 162 6.000 1.500 7.500
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Tabell E

KOSTNADER TRAFIKKOSTNADER*

Kapital Drift Totalt

kostn. kostn.

20 21 23
1 Stockholm-Arlanda ej
2 Goteborg-Landvetter ej
3 Lulea 1,339 15,414 16,753
4 Malmo-Sturup ej
5 Umea 2,802 19,645 22,447
6 Sundsvall/Harnosand 2,983 20,053 23,036
7 Ostersund 780 11,444 12,224
8 Visby 5,339 12523 17,858
9 Angelholm 702 7,979 8,681
10 Skellefted 3,100 10,341 13,441
11 Karlstad 3,041 12,745 15.786
12 J6nkoping 1,951 16,680 18,631
13 Borldnge (Dala Airport) 1,205 8,938 10,143
14 Kalmar 3,525 11,903 15,428
15 Ronneby 248 7,893 8,141
16 Kiruna 3,871 14,424 18,295
17 Vixjo 802 8,055 8,857
18 Halmstad " 634 8,178 8,812
19 Kristianstad (NO Skane) 3,855 4,825 8,680
20 Ornskoldsvik 1,328 12,160 13,488
21 Trollhdttan/V (Fyrstad) 1,303 6,819 8,122
22 Kramfors 661 5,583 6,244
23 Norrkoping 2371 12,956 15,327

* Inkl OH- och adm-kostn.
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1990-08-0 S
__ STOCKHOLM

P ST




Statens offentliga utredningar 1990

Systematisk forteckning

Statsradsberedningen

Stromgatan 18 - Sveriges statsministerbostad. [10]
Vilfird och segregation i storstadsregionerna. [20]
Staden. [32]

Urban Challenges. [33]

Stadsregioner i Europa. [34]

Storstadernas ekonomi 1982-1996. [35]
Storstadsliv. Rika méjligheter- harda villkor. [36]
Demokrati och makt i Sverige. [44]

Justitiedepartementet
Meddelarritt. [12]

Oversyn av sjlagen 2. [13]

Oversyn av upphovsrittslagstiftningen. [30]

Utrikesdepartementet

Forbud mot tjanstehandel med Sydafrika m.m. [6]
Organisation och arbetsformer inom bilateralt
utvecklingsbistdnd. [17]

Forsvarsdepartementet

Svensk sakerhetspolitik i en forinderlig virld. [5]
Beredskapen mot oljeutslapp till sjéss. [15]
Férménssystemet for varnpliktiga m. f1. [26]

Socialdepartementet

Overklagningsritt och ekonomisk behovsprévning
inom socialtjénsten. [2]

Samhillsstod till underhallsbidragsberittigade barn.
Idéskisser och bakgrundsmaterial. (8]

Handikapp och vilfird? - En ligesrapport . [19]
Tobakslag. [29]

Samhillsstod till underhallsbidragsberittigade barn,
del ITI. [48]

Kommunikationsdepartementet

Transportridet. [4]

Storstadstrafik 5 - ett samlat underlag. [16]

Post & Tele - Affirsverk med regionalt och socialt
ansvar. [27]

Utbyte av utlandska korkort. [52]

Flygplats 2000 - De svenska flygplatserna i framtiden.

(55]

Finansdepartementet

Langtidsutredningen 1990. [14]

Lag om folkbokféringsregister m.m. [18]
Forfattningsreglering av nya importrutiner m.m. [37]
Kapitalavkastningen i bytesbalansen. [45]

Sarskild skatt i den finansiella sektorn. [46]
Beskattning av stipendier. [47]

Ny folkbokforingslag. [50]

Utbildningsdepartementet

En idrottshogskola i Stockholm - struktur, organisation
och resurser for en sjélvstindig hogskola pa idrottens
omrade. (3]

Lagstiftning f6r reklam i svensk TV. [7]

Vidgad vuxenutbildning f6r utvecklingsstérda. [11]
Konstnirens villkor. [39]

Arbetsmarknadsdepartementet
Perspektiv pa arbetsformedlingen. [31]
Arbete och hilsa.[49]

Arbetslivsforskning - Inriktning, organisation,
finansiering. [54]

Bostadsdepartementet

Kostnader for fastighetsbildning m. m. [9]
Tomtrittsavgild. [23]

Industridepartementet
Foretagsforvirv i svenskt ndringsliv. [1]

Civildepartementet

Ny kommunallag. [24]

Konkurrensen inom livsmedelssektorn. [25]

Att f6lja upp kommunal verksamhet - En
internationell utblick. [28]

Tio &r med jamstilldhetslagen - utvirdering och
forslag. [41]

Internationellt ungdomsutbyte. [42)

Forenklad statistikreglering; med férslag till lag om den
statliga statistikframstillningen. [43]

SAPO Sikerhetspolisens arbetsmetoder, personalkon-
troll och meddelarfrihet. [51]

I skuggan av de stora - De mindre partiernas villkor i
kommunalpolitiken. [53]







Statens offentliga utredningar 1990

Kronologisk forteckning

Foretagsforvarv i svenskt néringsliv. I.

. Overklagningsritt och ekonomisk behovsprévning
inom socialtjdnsten. S.

3. Enidrottshogskola i Stockholm - struktur,

organisation och resurser for en sjélvstindig

hogskola pé idrottens omrade. U.

Transportridet. K.

Svensk sikerhetspolitik i en fordnderlig varld. Fo.

Forbud mot tjanstehandel med Sydafrika m.m. UD.

Lagstiftning for reklam i svensk TV. U.

BN

2O oI e

Idéskisser och bakgrundsmaterial. S.

9. Kostnader for fastighetsbildning m. m. Bo.

10. Stromgatan 18 - Sveriges statsministerbostad. SB.

11. Vidgad vuxenutbildning for utvecklingsstérda. U.

12. Meddelarritt. Ju.

13. Oversyn av sjélagen 2. Ju.

14. Langtidsutredningen 1990. Fi.

15. Beredskapen mot oljeutslépp till sjoss. Fo.

16. Storstadstrafik S - ett samlat underlag. K.

17. Organisation och arbetsformer inom bilateralt
utvecklingsbistdnd. UD.

18.Lag om folkbokféringsregister m.m. Fi.

19. Handikapp och vilfird? - En lagesrapport. S.

20. Valfard och segregation i storstadsregionerna. SB.

21.Den elintensiva industrin under kirnkraftsavveck-
lingen. ME.

22. Den elintensiva industrin under kirnkraftsavveck-
lingen. Bilagedel. ME.

23. Tomtrattsavgild. Bo.

24.Ny kommunallag. C.

25.Konkurrensen inom livsmedelssektorn. C.

26.Forménssystemet for virnpliktiga m. fl. F5.

27.Post & Tele - Affdrsverk med regionalt och socialt
ansvar. K.

28. At folja upp kommunal verksamhet - En
internationell utblick. C.

29.Tobakslag. S.

30.Oversyn av upphovsrittslagstiftningen. Ju.

31.Perspektiv pi arbetsformedlingen. A.

32.Staden. SB.

33. Urban Challenges. SB.

34. Stadsregioner i Europa. SB.

35. Storstidernas ekonomi 1982-1996. SB.

36. Storstadsliv. Rika mojligheter- harda villkor. SB.

37.Forfattningsreglering av nya importrutiner m.m. Fi.

38.0Oversyn av naturvirdslagen m.m. ME.

39.Konstnidrens villkor. U.

40. Kédrnkraftsavveckling - kompetens och sysselsitt-
ning. ME.

Samhillsstod till underhalisbidragsberittigade barn.

41.Tio &r med jamstilldhetslagen - utvirdering och
forslag. C.

42. Internationellt ungdomsutbyte. C.

43. Forenklad statistikreglering; med forslag till lag om
den statliga statistikframstillningen. C.

44. Demokrati och makt i Sverige. SB.

45. Kapitalavkastningen i bytesbalansen. Fi.

46. Sérskild skatt i den finansiella sektorn. Fi.

47.Beskattning av stipendier. Fi.

48. Samhillsstod till underhallsbidragsberittigade barn
del III. S.

49. Arbete och hilsa. A.

50. Ny folkbokforingslag. Fi.

51.SAPO Sikerhetspolisens arbetsmetoder, personal-
kontroll och meddelarfrihet. C.

52. Utbyte av utlandska korkort. K.

53.1 skuggan av de stora - De mindre partiernas villkor i
kommunalpolitiken. C.

54. Arbetslivsforskning - Inriktning, organisation,
finansiering. A.

55.Flygplats 2000 - De svenska flygplatserna i
framtiden. K.

’







Statens offentliga utredningar 1990

Systematisk forteckning

Miljo- och energidepartementet

Den elintensiva industrin under kérnkraftsavveckling-
en.[21]

Den elintensiva industrin under kérnkraftsavveckling-
en. Bilagedel. [22]

Oversyn av naturvardslagen m.m. [38]
Kérnkraftsavveckling - kompetens och sysselsittning.

[40]







