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Nr 19

Kungl. Maj:ts proposition med forslag till lag om é4ndring i luftfartslagen
(1957:297); given Stockholms slott den 25 februari 1972.

Kungl. Maj:t vill hirmed, under aberopande av .bilagda utdrag av
statsradsprotokollet 6ver kommunikationsiirenden, foresla riksdagen att
bifalla det forslag om vars avlatande till riksdagen foredragande depar-
temenstchefen hemstillt.

GUSTAF ADOLF

BENGT NORLING

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen féreslis att forbud mot civil luftfart i Gverljudsfart
infors i luftfartslagen (1957: 297).

Vidare foreslds en allmén regel om att civilt luftfartyg som anvinds
for luftfart skall vara miljovirdigt, dvs. std i OGverensstimmelse med
foreskrifter som meddelas i syfte att forebygga att luftfartyget villar
skada genom buller, fororening eller likartad storning. Kungl. Maj:t
eller, efter Kungl. Maj:ts bemyndigande, luftfartsverket skall meddela
sddana foreskrifter.

1 Riksdagen 1972. 1 saml. Nr 19
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Forslag till
Lag om fndring i luftfartslagen (1957: 297)

Hirigenom fOrordnas i fraga om luftfartslagen (1957: 297),

dels att 2 kap. 4, 6 och 8 §§, 3 kap. 1 §, 13 kap. 1 och 3 §§ samt
rubriken nirmast fore 3 kap. 1 § skall ha nedan angivna lydelse,

dels att i lagen skall inforas tva nya paragrafer, 1 kap. 2 a § och 3
kap. 10 a §, av nedan angivna lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

1 KAP.
2a-§

Luftfart ma ej inom svenskt
omrade dga rum i overljudsfart.

Ndr synnerliga skdl foreligga,
dger Konungen eller, efter Ko-
nungens bemyndigande, luftfarts-
verket medgiva luftfart utan hin-
der av vad som siigs i forsta styc-
ket sa ock bestimma villkoren
darfor.

2 KAP.
48

Luftfartyg ma icke registreras,
med mindre det har luftvirdig-
hetsbevis som utfirdats eller god-
kdnts hir i riket.

Luftfartyg ma icke registreras
med mindre det har luftvardighets-
bevis och, i den utstrickning
Konungen eller efter Konungens
bemyndigande luftfartsverket fore-
skriver, miljovdrdighetsbevis. Be-
vis skall ha utfirdats eller god-
kidnts hir i riket.

6§

Registret skall for varje luftfar-
tyg innehdlla fartyget tillkomman-
de nationalitets- och registrerings-
beteckning, de uppgifter som #ro
nodiga for att identifiera det, upp-
lysning angacende dganderitten till
fartyget och &dgarens fang samt
huruvida fartyget &ar intecknat,
hinvisning till fartygets luftvir-
dighetsbevis idvensom anteckning
om tiden, da fartyget infGres i
registret, andring i dganderitten
registreras cller fartyget avfores
ur registret, s& ock i Ovrigt vad
Konungen eller, efter Konungens
bemyndigande, luftfartsverket fo-
reskriver.

1 Senaste lydelse 1969: 201.

Registret skall for varje luftfar-
tyg innehalla fartyget tillkomman-
de nationalitets- och registrerings-
beteckning, de uppgifter som &ro
nddiga for att identifiera det, upp-
lysning anglende dganderiitten till
fartyget och igarens fing samt
huruvida fartyget &r intecknat,
hinvisning till fartygets luftvir-
dighetsbevis och miljovdrdighets-
bevis dvensom anteckning om ti-
den, da fartyget infOres i regist-
ret, dndring i dganderitten regist-
reras eller fartyget avfores ur re-
gistret, s ock i ovrigt vad Ko-
nungen eller, efter Konungens be-
myndigande, luftfartsverket fore-
skriver.
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Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

8 §2

Luftfartyg skall avforas ur registret, om dgaren begir det.

Samma lag vare, om det i 2 § forsta stycket fOr registrering upp-
stdllda villkoret ej langre ar uppfyllt och Konungen icke jimlikt andra
stycket i samma paragraf medgiver att fartyget det oaktat m& kvarstd
i registret eller om medgivande, som Konungen limnat enligt sist-
nimnda stycke, aterkallats eller ock forfallit pa den grund att i mcd-
givandet foreskrivet villkor icke lingre ir uppfyllt, s& ock om fartyget
forolyckats, upphuggits eller annorledes forstorts eller om det efter an-
tridd luftfird ej avhorts under en tid av tre manader. Har omstindig-
het som nu sagts intriffat, aligger det Agaren att ofSrdrjligen gora
anmilan ddrom till registret, sivida sidan ej skett pa grund av vad i
7 § stadgas.

Har luftfartyg sedan tre ar icke Har luftfartyg sedan tre ar

haft gillande luftvardighetsbevis,
ma fartyget avfdras ur registret,
dir dgaren ej inom tid, som luft-
fartsverket bestimmer, visar att

icke haft gillande luftvirdighets-
bevis eller miljovirdighetsbevis,
ma fartyget avfGras ur registret,
diir dgaren cj inom tid, som luft-

fartvget ar luftvirdigt. fartsverket bestdmmer, visar att

fartyget ar luftvirdigt och miljo-
virdigt.

3 KAP.
Om luftviirdighet och miljovirdighet

1§
Luftfartyg skall, nar det nyttjas
till luftfart, vara luftvirdigt.

‘Om luftvirdighet

Luftfartyg skall, ndr det nyttjas
till luftfart, vara luftvirdigt och
miljovdrdigt.

Ej ma luftfartyg anses luftvirdigt, med mindre det dr sd konstruerat,
byggt, utrustat och vidmakthallet samt dger sddana flygegenskaper, att
siakerhetens krav #ro tillgodosedda.

Lj md luftfartyg anses miljivir-
digt med mindre det dr konstrue-
rat, byggt, utrustat och vidmaki-
héllet sa att luftfartyget ej vidllar
skada genom buller, luftforore-
ning eller likartad stérning. Ndr-
mare foreskrifter for tillimpning-
en av detta stycke meddelas av
Konungen eller, efter Konungens
bemyndigande, av luftfartsverket.

10a §

Bestdmmelserna i 2—9 §§ om
luftvdrdighet och luftvirdighets-
bevis gilla i tilliimpliga delar
dven miljévirdighet och miljo-
vdrdighetsbevis.

2 Senaste lydelse 1969: 201,
1t Riksdagen 1972. 1 saml. Nr 19
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Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

13 KAP.
18§83

Overtrider nagon forbud eller
foreskrift som Konungen medde-
Jat med stod av 1 kap. 3 §, domes
till fingelse i hogst tva ar eller, om
brottet dar ringa, till dagsboter.

Overtriider ndgon forbud enligt
1 kap. 2 a § eller villkor vid med-
givande enligt detta lagrum eller
forbud eller foreskrift som Ko-
nungen meddelat med stod av 1
kap. 3 §, domes till fingelse i
hogst tva ar eller, om brottet dr
ringa, till dagsboter.

Overtriddelse av forbud eller foreskrift som eljest meddelats med
stod av 1 kap. 3 § straffes med dagsboter cller fingelse i hogst sex

manader.

38

Nyttjas luftfartyg utan lov till
tuftfart, ehuru det saknar luftvir-
dighetsbevis cller eljest icke #r
Iuftvirdigt enligt vad i 3 kap. sigs,
domes till dagsboter eller fingelse
i hogst ett ar.

Nyttjas luftfartyg utan lov till
luftfart, ehuru det saknar luftvir-
dighctsbevis eller miljoviirdighets-
bevis eller eljest icke ar luftvir-
digt eller miljovirdigt enligt vad
i 3 kap. sdgs, ddmcs till dagsbdter
eller fangelse i hogst ett ar.

Samma lag vare, om luftfartyg utan lov nyttjas till luftfart ehuru
det icke dr bemannat enligt vad i 4 kap. sigs.

Denna lag trider i kraft den 1 juli 1972.

3 Senaste lydelse 1964: 211.
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Utdrag av protokollet 6ver kommunikationsiirenden, hallet infér Hans Maj:t
Konungen i statsradet pA Stockholms slott den 25 februari 1972.

Nirvarande: statsministern PALME, ministern for utrikes irendcna
WICKMAN, statsriden ANDERSSON, HOLMQVIST, ASPLING,
NILLSSON. LUNDKVIST, MYRDAL, ODHNOFF, MOBERG, NOR-
LING, LOFBERG, LIDBOM, CARLSSON.

Chefen for kommunikationsdepartementet, statsridet Norling, anmi-
ler efter gemensam beredning med statsridets Gvriga ledaméter friga
om dndring i luftfartslagen (1957: 297) och anfor.

Inledning

Den 17 februari 1971 antog Nordiska ridet en rekommendation,
nr 16/1971, i vilken medlemsstaternas regeringar uppmanades atf ofdr-
drojligen gemensamt utfirda ovillkorliga forbud for civilt verljuds-
flyg att flyga Sver land péa sidant sétt att ljudknallarna nir ner till
marken, att verka for att internationella unders6kningar kommer till
stand dels om ljudknallens verkan Over hav, dels om den Limpligaste
metoden for att reglera framfSrande av 6verljudsflyg Sver hav och art
lata experter frin de nordiska ldnderna delta i Internationella civila
luftfartsorganisationcns (JCAO) fortsatta utredningsarbete betriffande
overljudsflygplan.

Over det mcdlemsforslag som lag till grund for rekommendationen
och som i huvudsak var likalydande med denna har Scandinavian Air-
lincs System (SAS) samt atskilliga myndigheter m. fl. i medlemslinder-
na avgivit yttrande. Fran svensk sida yttrade sig dirvid chefen for flyg-
vapnet, flygtekniska forsoksanstalten (FFA), statens institut f6r folkhil-
san, luftfartsverket, Sveriges mcteorologiska och hydrologiska institut,
naturvardsverket och planverket.

Luftfartsverket har direfter i skrivelse till chefen for kommunika-
tionsdepartementet hemstéllt om atgirder for att genomfora ett [6rbud
mot civila luftfartygs Overflygning av svenskt omrade med Sverljuds-
fart. Verket har bifogat ctt utkast till lag i dmnet.

ICAO har den 2 april 1971 antagit ett sextonde annex till konventio-
nen den 7 december 1944 angaende internationell civil luftfart. Annexet
behandlar frigor om buller fran luftfartyg — Aircraft Noise — och
har tritt i kraft den 6 januari 1972.
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Overljudsfart
Allmin bakgrund

Fragan om civilt verljudsflyg — Supersonic Transport eller SST —
har pé internationellt plan behandlats frimst av ICAO. Ar 1962 an-
togs en resolution vari medlemslinderna uppmanades tillse att ljud-
knallen fran de planerade Gverljudsflygplanen inte villade oacceptabla
situationer for allminheten”. Ar 1968 beslst ICAO att i fyra arbets-
skeden ldta specialutreda ljudknallproblemet. Direfter tillsatte ICAO &r
1969 cn expertpanel med ledamdter frin England, Frankrike, Kanada,
Sverige, Visttyskland och USA. De bada forsta arbetsskedena gick ut pa
att ge ett tekniskt sakunderlag for att i ett tredjc skede mojliggdra be-
stimning av den acceptabla grinsen, cller grinserna, fér SST-knallens
verkningar och styrka. I det tredje skedet som nyligen inletts har panelen
gjorts om till en kommitté och utvidgats dels med medlemmar fran and-
ra linder n de sex angivna, dels med operativ, juridisk, sociologisk och
ekonomisk cxpertis. Som sista steg, i det fjirde skedet, planeras en
virldsvid konferens med dndamaél att om mojligt uppnd internationellt
godtagande av resultatet av arbetet under de féregaende skedena.

Ett flertal linder har emellertid inte avvaktat rcsultaten av ICAO:s
arbete betriiffande SST-knallen utan har antingen meddelat bestimmelser
om villkoren for Gverflygning av SST-plan i Overljudsfart eller uttalat
sin avsikt att meddcla sddana bestimmelser. De flesta linderna har an-
gett vad som kan kallas villkorliga dverflygningsforbud, varvid villkoret
for tillatelse till Sverflygning som regel dr att ljudknallen inte fir vara
hilsovadlig for ménniskor eller orsaka skador pa byggnader. I Schweiz
beriknas lagbestimmelser med forbud mot luftfart i dverljudsfart trida
i kraft denna var.

I Sverige har ar 1967 den dévarande kommunikationsministern i ett
interpellationssvar i riksdagens forsta kammare (Prot. 1967: I: 28 s. 10)
uttalat att trafik med Sverljudsflygplan &ver Sverige inte kommer att till-
latas om ljudknallen medfor hilsovadliga forhallanden, t. ex. i form av
regelbundna somnstorningar eller skador pa byggnader. Det ir dirvid
viktigt att “’sdmnstSrningskriteriet” dven har avseende pd sddana min-
niskor som #r i sirskilt behov av ostérd somn, dvs. frimst sjuka och
gamla minniskor och personer med somnsvarigheter eller 1dtt somn. Ut-
talandet understroks i interpellationssvar i samma kammare ar 1968
(Prot. 1968: I: 28 s. 3).

I Sverige har under senare ar bedrivits datainsamling och forskning
betriiffande verljudsflyget och dess skadeverkningar. Hérvid kan nim-
nas bl. a. folkhilsoinstitutets utredning Medicinsk-hygienisk virdering
av ljudbangar” (fcbruari 1970) samt praktiska ljudbangsexponeringsfor-
sk som under sommaren och hosten 1970 utforts av institutet i sam-
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arbete med FFA och avdelningen for husbyggnad vid Chalmers tekniska
hogskola.

Overljudsflygplanens anvindning fér med sig dven andra problem,
vars konsekvenser i dag dr okiinda. De viktigaste exemplen pa sidana
problem ir dels den minskning av ozonhalten i stratosfiren som kan
komma att uppsta, dels risken for att passagerare och besittning far allt-
for hég dos av kosmisk stralning under fird pa dverljudshsijd.

Giillande svenska bestaimmelser

Ritten till internationell luftfart regleras av atskilliga multilaterala och
bilaterala overenskommelser. Bland de forstnimnda #r Chicagokon-
ventioncn den 7 december 1944 angdende internationell civil luftfart den
utan jimforelse viktigaste. Denna konvention har vunnit en virldsvid
anslutning och har bitritts av alla de ledande luftfartsnationerna. Enligt
konventionen (artikel 5) far dverflygning av annan konventionsstats ter-
ritorium i princip dga rum nir det rdr sig om icke regelbunden luftfart.
Diremot far regelbunden luftfart dver eller till en konventionsstat inte
bedrivas utan sérskilt tillstdind av den staten (artikel 6). Betriffande
tillampligheten av lagar och bestimmelser i konventionsstat, vilka gl-
ler luftfartygs ankomst till eller avgéng fran dess territorium eller luft-
fartygs nyttjande eller navigering inom territoriet, anger konventionen
att dessa med forbehdll f6r konventionens bestimmelser skall iakttas
av annan konventionsstat (artikel 11).

Luftfartslagen (1957:297) (LL) har utarbetats med Chicagokon-
ventionen som grund. Enligt 1 kap. i lagen far luftfart hér i riket dga
rum endast med de inskrinkningar och under de villkor som fdljer av
lagen eller med stod av den meddelade foreskrifter (1 §). Luftfart fér
intc dga rum mcd andra luftfartyg &n sddana som har svensk nationa-
litet cller nationalitet i frimmande stat med vilken overenskommelse slu-
tits om ratt till luftfart inom svenskt omride. Om sirskilda skil finns
kan dock undantag hirifrdn medges av Kungl. Maj:t cller, efter Kungl.
Maj:ts bemyndigande, luftfartsverket (2 §). Ocksa luftfart, som &r
tillaten enligt 2 §, kan emellertid inskrinkas eller forbjudas om Kungl.
Maj:t cller under vissa forutsittningar luftfartsverket finner det pa-
kallat av militdra skil eller med hénsyn til! alimén ordning och sikerhet
(3 §). Mojlighet att inskrdnka den fria anvindningen av svenskt luft-
rum ges ocksd i 8 kap. LL. Enligt 1 § far Kungl. Maj:t eller, efter
Kungl. Maj:ts bemyndigande, luftfartsverket forordna angaende vad
som skall iakttas vid luftfdrd for att undvika sammanstStning eller an-
nan olyckshéndelse och for att i Gvrigt forebygga skada eller oligenher.
Enligt 2 § kan Kungl. Maj:t eller, efter Kungl. Maj:ts bemyndigande,
luftfartsverket bestimma flygvigar och meddela sirskilda foreskrifter
om fiird &ver landets grins.
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Av de tillimpningsforeskrifter till LL som meddelats i luftfartskungo-
relsen (1961: 558) (LK) torde i detta sammanhang endast 99 § vara
av intresse. Enligt denna fiar foremal eller mne inte kastas ned eller
sldppas ut fran luftfartyg under sddana forhdllanden att det kan for-
orsaka skada, sjukdom eller sanitdr oligenhet. Narmare foreskrifter
harom samt foreskrifter om forebyggande av skada genom buller eller
likartad storning meddelas av luftfartsverket, i forekommande fall efter
samrdd med socialstyrelsen.

Nordiska radets rekommendation

I det medlemsforslag som legat till grund for rekommendationen
framhalls inledningsvis att SST kan vintas medféra hot mot miljén av
en helt annan rickvidd och svéirhetsgrad in vad det vanliga jetflyget
utgdr. Det papekas att vid sidan av det dominerande problemet — den
s. k. ljudknallen — kan storningar f6r miljon uppkomma till £61jd av den
stora utbredningen av motorbullret i sidled fran SST-plan vid start och
landning. Risker for miljoforstéring innebdr ocksd det utslipp av be-
tydande mangder avgaser som sker pd hog hojd vid SST-trafik.

Mecdlemsfdrslaget tar cmellertid endast sikte p& ljudknallar. Det
framhdlls att tryckvdgen fran ett SST-plan kommer att svepa Over ett
onmrade pid jordytan som striacker sig lings hela flygvigen och har en
bredd pa ca 100 kilometer. Enligt vissa prov som utforts i USA ar
knallen i det inre (ctt ca 50 kilometer brett bilte) av det stérda omradet
ungefir lika storande som det under dagtid hogsta tillatna buliret i de
bebygada omrddena ndrmast intill Londons och New Yorks flygplatser.
1 de bida ca 25 kilometer breda kantzonerna kommer knallens stor-
ningsverkan att ungefir motsvara den hogsta tillitna bullernivén natte-
tid nira inpd Londons flygplats. T medlemsfdrslaget betonas att buller-
storningarna fran luftfartyg i overljudsfart i vissa situationer kan vara
An svirare. Sdrskilt torde svira ljudknallar kunna uppstd vid stigning
till dverljudsfart — *stigknall” och “hiéstskoknall”. Men ocksa vid nor-
mal fird i Overljudsfart kan Jjudknallen bli avseviirt forstirkt genom
aimosfiriska och topografiska forhéllanden. De atmosfiriska och topo-
grafiska knallfGrstarkningarna #r i stort sett slumpartade, dvs. de kan
inte i forvag forutsigas.

Ganska betydande skador p& byggnader, t. ex. pd fOnster, revetering
och tegelpannor, uppges ocksd kunna uppstd till £6ljd av ljudknallen.
Allmin erfarenhet frdn militirt Sverljudsflyg och sirskilda ljudknalls-
prov — bl. a. i Oklahoma City i USA ar 1964 — anses bestyrka detta.

Mot bakgrund av det anférda foreslogs Nordiska radet rekommen-
dera tegeringarna att utfirda tidigare angivna forbud mot civilt Gver-
ljudsflyg.

Av de svenska myndigheter som yttrade sig tillstyrktes eit forbud ut-
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format enligt medlcmsfOrsiaget av planverket. Naturvdrdsverket ansig
det mindre Onskvirt att knappa personella och finansiclla resurser off-
ras pa ett miljoproblem som pa ett s& uppenbart sitt som ljudknallarna
endast kan bidra till cn forsimring av minniskans livsvillkor. Verket
ifrigasatte om Overflygning av Sverige med flygplan i Gverljudsfart
kan gagna nigra samhilleliga intressen. Folkhdlsoinstitutet framholl att
mot bakgrunden av vad som ir kiint om existerande typer av flygplan
dessa inte bor fa framforas i overljudsfart Sver bebyggda omriden. In-
stitutet ansdg sig inte kunna ta stillning till huruvida frén hilsovards-
synpunkt ytterligare fordelar skulle erhallas genom att forbudet utfor-
mas pa det sitt som angavs i medlemsférslaget. Chefen for flygvapnet
och FFA ansig att ytterligare Gverviganden behdvs innan ett forbud
enligt medlemsforslaget infors.

Flertalet av de danska och norska remissinstanserna tillstyrkte i prin-
cip ett forbud enligt medlemsforslaget. Fran de finska rcmissmyndig-
heternas sida forelag viss tveksamhet mot ett direkt forbud.

SAS framh6ll att man intc bestéllt eller tagit option pd nigot Gver-
ljudsflygplan bl. a. darfor att osdkerhet rdder om overljudsflygplanets
16nsamhet samt om verkningarna av ljudknallen. SAS ifragasatte med
hinsyn till den stora osiikerhet som ridder om dc negativa verkningarna
av Overljudsflys om inte mera detaljerade studier hiarom borde av-
vaktas och om inte frigan om tillitande av 6verljudsflyg savil formelit
som sakligt bist handlades gcnom ICAO.

Nordiska riadet antog en rekommendation som i huvudsak Gverens-
stimde med medlemsforslaget. For rekommendationen avgavs 60 roster.
Ingen rostade emot. Fem medlemmar avstod fran att rdsta och 13 med-
lemmar var frinvarande.

Luftfartsverkets framstilining

Luftfartsverket anfor att oavsett vad pagdende utredningar betrif-
fande Overljudsproblemen kan vintas ge som resultat torde man redan
nu kunna forutse att overljudsflygning i vissa fall kan ge upphov till
oacceptabla forhillanden Atminstone vid trafik med tunga SST-{lyg-
plan. Problemen dr uppenbarligen inte lika stora ndr det galler de
lattare militdra Overljudsflygplanen. Verkets framstillning avser dirfor
endast civila luftfartyg.

Vid ett mote under varen 1971 mellan de skandinaviska luftfarts-
myndigheterna besltt dessa att tillsdtta en arbetsgrupp med represen-
tanter fran de olika myndigheterna. Gruppen skulle ha till uppgift att
nidrmare undersdka de formella aspekterna betriffande bestimmelserna
om Gverljudsflygning samt att om det behdvdes framligga forslag till -
lag om forbud mot Gverljudsflygning. I arbetsgruppen ingick ocksi en
observatdr fran finska luftfartsmyndigheten. Arbetsgruppen har utar-
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betat forslag till lagstiftning. Detta har behandlats vid ett nytt mote
mellan myndigheterna den 25 augusti 1971 vilket gett till resultat att
myndigheterna i sin tur framlagt likalydande forslag till sina resp. re-
geringar.

Luftfartsverket framhaller att syftet med den foreslagna lagregle-
ringen maste klarldggas. Det giller dirvid frimst frigan om utvecklingen
och tillverkningen av SST-plan i princip bor hindras eller om syftet med
bestimmelserna bor vara att skydda person och egendom som inte be-
fordras med sédant flygplan frin skada.

I forsta hand kan regleringen utformas som ett f6rbud mot Gverflyg-
ning, som kan medfdra hilsovadliga forhallanden. Mcd detta kan avses
forhallanden, som medfor regelmissiga sOmnstorningar eller risk for
uppkommande skador t. ex. pd byggnader. Sadant forbud kan emeller-
tid luftfartsverket redan nu utfirda med stéd av 99 § LK. Vidarc kan
tankas att regeln utformas som ett forbud mot dverflygning av land pa
sadan ho6jd att ljudknallarna nar marken. Hirvidlag giller, liksom be-
triffande en utformning av regeln med hinsyn till hilsovadlighetcn,
att om man vill undvika att den slutgiltiga virderingen laggs pa flyg-
plancts operatdr maste bestdimmelsen kompletteras med uppgift om
vissa kriterier for varje sirskild typ av SST-plan, t. ex. om ligsta till-
latna flyghdjd. Sadana uppgifter dr icke mdjliga att ge for ndrvarande
och knappast heller i en nira framtid. Med en siddan utformning skulle
dessutom regeln komma att omfatta endast flygning Gver landomréaden
och ej flygning 6ver havet.

Regeln kan ocksa tinkas utformad som ett f6rbud mot Sverflygning
med Overljudsflygplan. Ett sddant forbud bor inféras om man Onskar
uppna ctt totalférbud for SST-plan. Verket kan dock inte bitrida en
sadan uppfattning. Ett SST-plan, som flyger med subsonisk hastighet,
bor vad betriffar bullerstorningar kunna jimstdllas med konven-
tionella jetflygplan. Slutligen kan ges en regel som innehéller férbud
mot Overflygning med Overljudsfart. Arbetsgruppen har rekommende-
rat ett sidant forbud, kompletterat med dispensmdjlighet. Ocksd de
andra skandinaviska luftfartsmyndigheterna har fGrordat en dylik 16s-
ning. Verket finner detta forslag mest Andamalsenligt av olika tdnkbara
16sningar.

Verket har emellertid inte tagit stillning till om bestimmeclserna bor
inforas 1 LLL eller i en sdrskild lag. Vissa omstindigheter, frimst publi-
citetssynpunkter, talar dock enligt verkets mening fOr att bestimmel-
serna upptas i cn sirskild lag.

Vad som skall forstds med “svenskt omrade” bor méjligtvis utredas
nidrmare. Det kan ifrigasittas om man skall tillimpa LL:s territoriclla
begransningar (“hir i riket”) eller om man bor beakta annan territoriell
begrinsning, t.ex. sisom den kommit till uttryck i lagstiftningen om
kontinentalsockeln.
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Dispensregeln i forslaget har utformats i analogi med dispensbestim-
melser i LL, t.ex. 7 kap. 3 § tredje stycket. Medgivande bdr kunna
géras beroende av sirskilda villkor, t.ex. om flygvig, tidpunkt, hojd
och eventuellt om stillande av sérskild sikerhet for uppkomna skador
till £6ljd av flygningen.

Miljovirdighet
Annex 16 till Chicagokonventionen

ICAO har som hogsta beslutande organ forsamlingen. I denna ir
samtliga de stater som anslutit sig till 1944 ars Chicagokonvention an-
giende civil luftfart representerade. ICAO:s rad ir organisationens per-
manenta organ. Det bestdr av rcpresentanter frdn 27 medlemslédnder
och ar ansvarigt infor forsamlingen. Rédet har bl. a. att i enlighet med
bestimmelserna 1 Chicagokonventionen anta internationella normer
(’standards™) och tillimpningsforfaranden (“recommended practices™)
for luftfarten samt att dir det &r dindamélsenligt foga dem till Chicago-
konventioncn sdsom annex. Antagande av annex fordrar tva tredjedcls
majoritet inom radet. Sedan ett anncx antagits i radet skall det tillstdllas
medlemsstaterna. Ett annex trider i tillimpning tre ménader efter det
beslutet om dess antagande understillts medlemsldnderna eller vid ui-
gangen av den lingre tidsperiod som radet kan ha foreskrivit om inte
dessforinnan ett flertal av medlemsstaterna hos rddet anmalt sitt ogil-
lande. Sedan annex trétt i tillimpning ir normer som tagits in i det
bindande for medlemsstat om staten inte anmiler till ICAO att till-
limpning inte dr mojlig. I annex angivet tillimpningsférfarande bor
medlemsstat striva efter att folja.

ICAO anordnade i december 1969 konferensen ’Spccial Meeting on
Aircraft Noise in the Vicinity of Aerodromes” i Montreal. I denna del-
tog representanter fran 28 ldnder och 9 internationella organisationer.
Chicagokonventionen innchaller inga faststillda regler for medlems-
staternas rittigheter och skyldigheter vad betrdffar bullercertifiering,
varfor en av motets huvuduppgifter var att Gverenskomma om behov av,
krav pa och metoder for en sddan. Resultatet av arbetet blev ett forslag
till nytt annex till Chicagokonventionen, annex 16 "Aircraft Noise”.

Motet enades bl. a. om att, dven om krav pi bullercertifiering i
princip borde infdras for alla luftfartyg, man i f6rsta hand skulle in-
fora krav pd detta for de nya konventionella underljudsflygplan som
skulle komma att borja anvidndas i den civila luftfarten under 1970-
talet. Forslaget till annex 16 séndes ut till medlemslinderna f6r kom-
mentarer i borjan av ar 1970 och antogs av radet den 2 april 1971.
Sverige har anmilt sitt godkidnnande av anncxet. Annex 16 har, som
tidigare namnts, tritt i kraft den 6 januari 1972.
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ICAO:s cmissionsnorm ir tillimplig pd jetmotorflygplan fér under-
ljudstart med en maximalt tilliten startvikt Sverstigande 5700 kg och
med banléingdsbehov Overstigande 450 meter dels om flygplanet dr ut-
rustat med jetmotorer med ett s. k. by pass-forhdllande pa 2 cller mera
och om luftvirdighetsbevis utfiardats for flygplanet den 1 mars 1972
eller scnare, dels om flygplanct &r utrustat med annan typ av jetmotor
och ansgkan om luftvirdighetsbevis f6r prototypen ingivits den 1 januari
1969 eller senare.

Certifieringssystemet dr uppbyggt pa att tillverkaren skall visa att
flygplanet vid start och landning ¢j Gverskrider vissa bullervirden i tre
angivna punkter i flygplatsens ndrhct. Punkterna r beldgna dcls under
flygplanets utflygningsbana efter start, dels vid sidan av startbanan
och dcls under flygplanets inflygningsbana. Annexet innehéller vidare
atskilliga detaljforeskritter, bl. a. om hur flygplan skall flygas vid prov
samt om hur erhallna métvirden skall behandlas.

De bullernivier som ej far Overskridas vid certifieringen har fast-
stiillts efter langvariga utredningar om vad som ir tekniskt majligt att
genomfdra. Man har som enhet for angivandet av bullernivin valt
EPNdB (”effective perceived noise decibel”). For flygplan med den
maximalt tillatna vikten &verstigande 272000 kg fir bullernivin ej
overstiga 108 EPNAB i nigon av de tre mitpunkterna. For litta flyg-
plan dr kravet stringare. Om maximivikten understiger 34 000 kg far i
punkten under startbanan virdet ej overskrida 93 EPNdAB och i de tva
Ovriga mitpunkterna 102 EPNdB. De angivna dccibelviirdena far gver-
skridas undecr vissa forhallanden och med noggrant preciserade begrins-
ningar.

Normen ar cnligt annexet tillimplig pa alla flygplan som anvinds
i intcrnationell trafik. Den stat dir flygplanet 4r registrerat skall med-
dela bevis om att flygplanct enligt tillgiinglig och tillriicklig bevisning
fyller krav som #r atminstone lika stringa som annexets. Beviset i
frdga skall ange registreringsstat, fabrikationsnummer, fabrikantens
typ- och modellbeteckning, uppgift om de ytterligare foreskrifter som
lamnats for att flygplanet skall dverensstimma med annexets krav samt
uppgift om den hogsta vikt flygplanet far ha for att Gvercnsstimma
med annexets krav. En konvcntionsstat skall godkinna bevis som ut-
firdats i annan konventionsstat under fOrutsittning att de krav som
gallt vid utfardande av detta bevis varit atminstone lika stringa som an-
nexcts. Konventionsstat skall aterkalla bevis om ctt flygplan inte lingre
uppfyller annexets krav. Nytt bevis skall inte utfardas férrén planct vid
fornyad beddmning befunnits Gverensstimma med dessa.
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Emissionsnormer i USA

Den amerikanska luftfartsmyndigheten, Federal Aviation Administra-
tion, FAA, deltog i forberedande diskussioner om emissionsnormerna
inom ICAQ. FAA avvaktade dock inte det internationclla arbetet utan
utfirdade egna nationella certifieringsbestimmelser i december 1969,
dvs. ungefir samtidigt som ICAO hdll sin konferens i Montreal.

De grundldggande f{aktorerna i de amerikanska normerna Federal
Aviation Regulations, FAR 36 Noise Standards: Aircraft type certi-
fication, dverensstimmer i stort med ICAQO:s annex 16.

Aktuella svenska bestimmelser

Den svenska luftfartslagstiftningen innehaller &tskilliga bestimmel-
ser i syfte att sikerstilla att flygplatser inte anlidggs sd att omgivningen
kommer att stéras av bl. a. buller frin flygplatsen (6 kap. LL och med
stod av detta kapitel lamnade foreskrifter i LK). Vidare finns bestdm-
melser i 8 kap. 1 och 2 §§ LL och med stdd av dessa limnade foreskrif-
ter i LK som gor det mdjligt f6r Kungl. Maj:t och efter bemyndigande
luftfartsverket att foreskriva vissa flygvidgar och vissa flygprocedurer
som iir dgnade att minska bullerstSrningarna pa marken. Nigra regler
som gor det mdjligt att fOreskriva att flygplan skall vara konstruerat
pa visst sitt for att reducera dess bulleremission finns dock inte.

Luftfart i svenskt luftrum far dga rum med luftfartyg som har svensk
nationalitet eller nationalitet i frimmandec stat med vilken slutits &ver-
enskommelse om ritt till luftfart inom svenskt omrade. Dispens kan ges
av Kungl. Maj:t eller luftfartsverket (1 kap. 2 § LL). Svensk nationalitet
far luftfartyg sedan det inforts i luftfartygsregistret (2 kap. 12 § forsta
stycket LL). Dirvid skall luftfartyget mirkas (2 kap. 16 § LL). For
registrering krévs luftvirdighetsbevis (2 kap. 4 § LL). Detta skall avse
luftfartygets tckniska egenskaper eller utrustning. Nagot annat bevis i
dessa avscenden fordras inte. Ett Juftfartyg &r enligt 3 kap. 1 § LL luft-
virdigt om det dr si konstruerat, byggt, utrustat och vidmakthallet samt
dger sadana flygegenskaper att sikerhetens kray ir tillgodosedda. Luft-
virdigheten konstateras vid besiktning enligt 3 kap. 2 § LL. Luftvirdig-
hetsbevis utfirdas av luftfartsverket (3 kap. 3 § LL). Svenskt luftfartyg
skall ndr det nyttjas till luftfart ha svenskt eller av luftfartsverket god-
kint utlindskt luftvirdighetsbevis. Detsamma giller utldndskt luftfartyg
inom svenskt omride. Undantag hidrifrin kan medges av luftfartsverket
enligt vad Kungl. Maj:t bestimmer (3 kap. 4 §§ LL). Undergér luftfar-
tyg inte foreskriven besiktning ellcr vidtas dndring som kan antas ha be-
tydelse for luftviirdigheten blir luftvirdighetsbeviset ogiltigt intill dess
fartyget anyo forklaras luftvirdigt. Detsamma géller om luftfartyget eller
dess utrustning lidit skada som uppenbarligen #r av betydelse for luft-
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virdigheten. Forekommer annan omstéindighet som kan antas ha bety-
delse for luftvirdigheten far luftfartsverket forklara beviset ogiltigt in-
till dess fartyget forklaras luftvirdigt. Ogiltigt luftvirdighetsbevis skall
limnas till luftfartsverket (3 kap. 5 § LL). Vad som giller om svenskt
luftvirdighetsbevis dger motsvarande tillimpning nér det giller godkén-
nandc och ogiltighet av utlindskt luftviirdighetsbevis (3 kap. 6 § LL).
Agare av luftfartyg skall vaka Gver luftvirdigheten samt dr skyldig att
anmila omstindighet av betydclse for denna (3 kap. 7 §§ LL). I 3 kap.
8 § LL ges bestimmelser om ritt for luftfartsverket att fa tilltrdde till
luftfartyg f6r undersSkning av luftvirdigheten samt om ritt att dirvid
pakalla medverkan av #gare och besittning. Enligt 3 kap. 9 § LL kan
Kungl. Maj:t eller, efter bemyndigande, luftfartsverket tillata att luft-
fartyg anvinds for provilygning eller annars av sérskild anledning trots
att det saknar giltigt luftviardighetsbevis. Tillsynen 6ver luftvirdigheten
utdvas av luftfartsverket genom typgranskning, grundbesiktning och
efterbesiktning (14 och 15 §§ LK). Besiktning och tillsyn i ovrigt ver
luftvirdighet far luftfartsverket uppdra at sirskild sakkunnig eller myn-
dighet inom cller utom riket (17 § LK). Luftfartsverket far nir siker-
heten kriver det meddela ndrmare foreskrifter om hur luftfartyg skall
vara konstruerat, byggt, utrustat och underhéllet (19 § LK).

Departementschefen

Under senare ar har strdvandena intensifierats att undanrdja de hot
mot den yttre miljon som bl. a. den tekniska utvecklingen i olika avseen-
den medfort. Savil pa det internationella som pa det nationella planet
pagar arbete bl. a. for att hindra luft- och vattenférstoring samt for att
astadkomma miljoer fria frin buller som dr hilsovadligt. Nir det giller
flygbuller har ddrmed sammanhingande frégor behandlats ar 1969 vid
en konferens i Montreal. Denna konferens har bl. a. lett till att 1944 &rs
Chicagokonvention angiende internationell civil luftfart fatt ytterligare
ett annex — annex 16 — angdende hogsta tillitna bullerniva fran vissa
flygplan och sérskild bullercertifiering av dessa. Jag aterkommer till det-
ta i det foljande.

Ett sirskilt flygbullerproblem utgér den s.k. ljudknallen. dvs. den
knall som alstras av Overljudsflygplanen. Under de senaste aren har fra-
gan huruvida dessa kan sittas in i trafik varit féremal {6r diskussion och
utredningar. ICAO tillsatte ar 1969 en expertpanel som ocksé limnat en
rapport huvudsakligen berorande problemens tekniska aspekter. Expert-
panelen har senare gjorts om till en kommitté och utvidgats med opera-
tiv, juridisk, sociologisk och ekonomisk expertis. Syftet ar att scdan det
utredande arbetet avslutats en virldskonferens skall behandla fragorna.

Det hot mot miljon som ljudknallen bedomts utgéra har foranlett
mina foretridare att badde ar 1967 och &r 1968 uttala att trafik med
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overljudsflygplan Over Sverige inte kommer att tillatas om ljudknallen
medfor hilsovadliga forhallanden t.ex. i form av regelbundna sSmn-
storningar eller skador pd byggnader. Liknande uttalanden har gjorts
ocksd av andra landers regeringar. I vissa linder forbereds lagbestim-
melser som férbjuder flygning i dverljudsfart i det egna luftrummet. I
Schweiz vintas sidana bestdmmelser trida i kraft under véren.

Nordiska ridet har rekommenderat de nordiska regeringarna att ge-
nom direkta lagbestimmelser forbjuda civilt 6verljudsflyg 6ver land pé
sadant sdtt att ljudknallen nar ner till marken. Till grund f6r rekom-
mendationen lag ctt medlemsforslag i vilket fragan rérande ljudknallen
och dess verkningar behandlas.

Over medlemsforslaget har ett antal nordiska myndigheter m. fl. yttrat
sig. Tanken att en lagstiftning dr nodvindig har i princip godtagits av de
flesta remissinstanserna. Vissa instanser har dock ansctt att resultaten
av arbetet inom ICAO forst bor avvaktas.

De skandinaviska luftfartsmyndigheterna har i skrivelser till resp.
regeringar likaledes hemstillt om lagstiftning mot civilt dverljudsflyg.
Fran myndigheternas sida har dock foreslagits ett i viss man annorlunda
utformat férbud in det Nordiska radet rekommenderat. Medan rekom-
mendationen forutsiitter att luftfart i overljudsfart skall vara forbjuden
endast om den sker pa sddant siitt att knallen nar ner till marken, inne-
bir forslaget fran myndigheterna att luftfart i Sverljudsfart helt forbjuds
inom resp. lands omrade.

Kravet pd cn lagstiftning som innebédr forbud mot luftfart i Sver-
ljudsfart stods av en bred opinion i vart land. De invindningar som rests
har ndrmast grundats pa att resultaten av arbetet inom ICAO bor av-
vaktas. De forsok och studier som hittills gjorts visar emellertid att den
nominella ljudknallen frin flygplan som inom de nérmaste &ren kan for-
vintas bli anvinda for kommersiell trafik kan berdknas till 1,5—2,5
pund per kvadratfot. Redan vid denna styrka anses allvarliga risker fore-
ligga for skadeverkningar bl. a. till £61jd av sdmnrubbningar och skrim-
seleffekter. Hartill kommer att den aktuella ljudknallen kan bli avsevért
starkare till £5ljd av variationer i atmosfdren, markférhéllandena cller
atgirder vid mandvrering av flygplanet. Hur mycket starkare ljudknallen
kan bli under sddana forhallanden och hur ofta det kan intriffa 4r om-
tvistat. Det torde dock vara klart att man ofta har att rikna med for-
dubblingar av den nominella knallstyrkan.

Enligt min mening ir det mot denna bakgrund befogat att rikna
med risk for allvarliga skadeverkningar for miinniskan och hennes miljo
till £61jd av ljudknallen. Det kan inte heller uteslutas att dverljudsflyg-
ningar dven i 6vrigt kan valla miljoskador. Med hinsyn hirtill och da
det 4r svart att se vilka fordelar som skulle vara férenade med sidana
flygningar &ver Sverige anser jag att lagbestimmclser som fGrbjuder
civil luftfart i Sverljudsfart inom svenskt omrade bor inféras.
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Nir det galler det nirmare innchallet av lagstiftningen anser jag att
forbudet bor utformas pé sitt luftfartsverket foreslagit. Skulle forbudet
utformas pi det sitt Nordiska radets rekommendation anger kan inte
undvikas att bedémningen av huruvida en ljudknall vid den enskilda
flygningen ndr marken maste liggas pa flygplancts operatdr. Missbe-
domningar harvidlag torde inte kunna undvikas, dven om en omfattande
administrativ reglering av SST-flygningarna — for vilken i dag underlag
knappast finns — skulle inforas. Jag delar vidarc uppfattningen att be-
stimmelserna inte bdr omfatta militdra 6verljudsflygplan.

Otvivelaktigt kan ljudknall som hirrér fran flygning i dverljudsfart
utanfor svenskt luftrum medfora skador pa svenskt omride. Sverige
har emellertid oinskrédnkt suveriinitet endast inom svenskt omrade, dvs.
svenskt land- och sjoterritorium samt luftrummet dicver. Nagon for-
budslagstiftning som har verkan utanfor svenskt omréde torde darfor
inte kunna astadkommas utan stdd av internationell dverenskommelse.
Det torde siledes vara nddviandigt att avvakta utgingen av det interna-
tionella arbetet rorande Overljudsproblemen innan nationella atgérder
for att bemistra dessa problem kan vidtas. Sverige kommer att verka
{or att sddana Sverenskommelser kommer till stdnd att det blir mojligt
att skydda det svenska omrddet ocksa fran ljudknall som hiirrér frin
flygning utanfor svenskt omréide.

Nar synnerliga skél foreligger bor dispens fran férbudet att flyga i
Gverljudsfart kunna meddelas av Kungl. Maj:t eller, efter Kungl. Maj:ts
bemyndigande, luftfartsverket. Dispcnsen, som enligt allminna regler
kan gdras beroendc av sirskilda villkor, t. ex. om flygvig, tidpunkt, héjd
och stdllande av sikerhet for eventuella skador, bor i princip avse be-
grinsad tid, i allménhet bara en enstaka f{lygning. Dispens bor medges
cndast om det kan uteslutas att flygningen medidr skador. Huvudprin-
cipen bdr klart vara att dispensiirenden provas av Kungl. Maj:t.

Overtridelse av forbudet mot flygning i Sverljudsfart cller av villkor
som uppstillts i dispens fran férbudet bor kunna bestraffas. Straffet bor
vara fingelse, Da skadorna vid en Svertridelse kan bli betydande, bor
straffmaximum séttas till tva ar. I ringa fall — . ex. vid en mindre av-
vikelse frin villkor som foreskrivits vid dispens di inga cller mycket
obetydliga skador uppstatt — synes dagsbdter utgora tillricklig pafoljd.

Nu berorda bestimmelser bor tas in i LL. Enligt min mening finns
inte tillrdckliga sk&l for att skapa en sdrskild lag i Amnet. Det grund-
liggande forbudet kan ges i en sdrskild paragraf, 2a§, i 1 kap. LL.
Straffbestimmelsen kan infogas i 13 kap. 1§ LL. Bada dessa kapitel
ingar i lagens forsta avdelning som endast har avseende pa civil luftfart.

Forarbetet till nu foreslagna lagindringar har skett i samverkan med
de danska och norska trafikministerierna. Enligt vad jag erfarit kommer
lagforslag av samma innebdrd som det jag nu ldgger fram att under
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innevarande varsession forcliggas de danska och norska folkrepresen-
tationerna.

1 annex 16 till Chicagokonventionen foreskrivs bl. a, att jetmotorflyg-
plan med en maximalt tilliten startvikt som Overstiger 5700 kg och
som anvinds i internationell trafik i framtiden skall vara si konstru-
erat att det inte ger upphov till buller utdver vissa angivnpa virden
(for de tyngsta 108 EPNAB) i samband med start och landning, att
sadant flygplans bullercgenskaper skall provas enligt sirskilt angiven
metod och att registreringslandet skall utfirda bevis om att flygplanet
fyller i annexet angivna krav. Bevis som utfardats under forutsittningar
som anges i annexet skall godkidnnas i annan konventionsstat. Sverige
har godként annexet.

For att annexets regler skall bli gillande i Sverige fordras att na-
tionella bestimmelser hirom meddeclas. Den svenska luftfartslagstiftning-
en innehaller cmellertid £. n. inga regler om att luftfartyg konstruktions-
miissigt maste vara sadant att det inte fororsakar miljoskador t.ex. ge-
nom bullerst6rningar. Bulleraspekten kan beaktas vid anldggande av
flygfilt och det finns dven mdjlighet att ge regler om flygvigar och om
flygprocedurer som motverkar bullerstorningar. Frin konstruktions-
missig synpunkt krivs for registrering av luftfartyg och for ritt att an-
viinda fartyget i trafik endast att fartyget &r luftviirdigt, dvs. si kon-
struerat, byggt, utrustat och vidmakthallet samt lger sidana flygegen-
skaper att sikerhetens krav &r tillgodosedda. For att Sverige skall kun-
na uppiylla sina forpliktelser cnligt anncxct synes darfér nodvindigt
att vissa tillagg gors i luftfartslagstiftningen.

Dessa tilligg kan sjilvfallet begriinsas till att avse endast anncxets
foreskrifter om bulleremissioner fran vissa transportplan i internationell
trafik. Enligt min mening bor emellertid fragan bedémas frin nagot
vidare utgdngspunkter. I framtiden torde med en &kande flygtrafik
och nya, cffcktivare flygplanskonstruktioner frdgan om det miljohot
flyget utgdr komma att aktualiseras i flera sammanhang. Jag tinker
didrvid inte cnbart pa bullerproblemen utan ocksa pad de luftférorc-
ningsproblem som avgasutslipp frin flygplan kan komma att utgdra.
att ldmpliga atgiirder for att skydda miljon snabbt kan vidtas. Jag
finner dirfor att en bestimmelse bor inforas i LL som innebér att ett
luftfartyg for att fa registreras intc bara som f. n. skall vara luftvirdigt
utan ocksi si konstruerat att det inte utgdr ett hot mot miljon. Vid
sidan av luftvirdighetsbeviset bor alltsd for registrering fordras ett bevis
om att luftfartyget dr miljovirdigt. Eftersom underlag f. n. saknas for
att fordra bevis fran alla luftfartyg synes bevis om miljoviirdighet bara
bora krivas i den utstrickning Kungl. Maj:t eller, efter Kungl. Maj:ts
bemyndigande, luftfartsverket f&reskriver. En bestimmelse hirom kan
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inféras genom indring i 2 kap. 4 § LL. Dirvid bor ocksa vissa ftilligg
goras i 6 och 8 §§ samma kapitel.

Liksom nér det giller luftvirdighet bor LL innehalla en beskrivning
av vad som skall fordras for att ett luftfartyg skall anses miljovardigt.
Detta kan ske genom tilldgg till 3 kap. 1 § LL. Dér bor i nya stycken
anges att luftfartyg skall vara miljovardigt ndr det anvinds for luftfart
samt att ctt luftfartyg dr miljovirdigt nir det dr konstruerat, byggt, ut-
rustat och vidmakthallet i enlighet med foreskrifter som meddelats av
Kungl. Maj:t eller, efter Kungl. Maj:ts bemyndigande, luftfartsverket
for att forebygga att luftfartyg véllar skada genom buller, luftforore-
ning eller likartad st6rning. Vidare bor genom en ny paragraf, 10 a §,
de bestammelser i kapitlet som har avseende pa utfirdande av luftvér-
dighetsbevis, skyldighet att inneha luftviirdighetsbevis, godkinnande
av utlindskt luftvirdighetsbevis, ogiltighct av luftvirdighetsbevis samt -
tillsyn over luftvirdighet (3 kap. 2—9 §§) i tilldmpliga delar fa giltighet
ocksé for miljovardighet och bcvis dirom. Om de nu foreslagna
dndringarna genomfdrs blir en dndring av kapitelrubriken ocksd ndd-
vindig. Enligt 13 kap. 3 § LL straffas den som utan lov anvinder luft-
fartyg ehuru det saknar luftvirdighetsbevis eller eljest inte dr luft-
virdigt med dagsboter eller fingelse i hogst ett ar. Motsvarande straff
bor inféras for den som utan lov anvinder Iuftfartyg som saknar bevis
om miljoviirdighet eller eljest inte #r miljovirdigt. Detta kan ske ge-
nom cn andring i 13 kap. 3 §.

Som jag tidigare antytt finns f. n. underlag for en konkret reglering
av miljovirdighetskravet i den utstriickning som motsvaras av annex
16. Om de nu foreslagna andringarna i LL antas av riksdagen dr min
avsikt att foresld Kungl. Maj:t sidana dndringar i LK m. fl. férfattningar
att luftfartsverket kan meddela foreskrifter om bullercertifiering i an-
given utstriickning. Sidana luftfartyg som avses i annexet kommer da
inte att kunna registreras eller anvindas for luftfart om de inte fyller
foreskrifter som ir meddelade i huvudsaklig Gverensstimmelse med an-
nexet. Jag vill emellertid forutskicka att foreskrifterna inte bor avse en-
dast Iuftfartyg i internationell trafik utan dven flygplan i nationell trafik
om de ir av det slag som avses i annexet.

Om den nu foreslagna lagtekniska 16sningen accepteras kan Kungl.
Maj:t s& snart ett grundat behov foreligger utvidga bemyndigandet
till luftfartsverket som direfter kan meddela nodvindiga foreskrifter.
Det #r sannolikt att fragan om att utvidga bemyndigandet snart kan
komma upp. Jag vill dédrvid erinra om att arbetet rorande flygbuller
inom ICAO pagar och att nya forslag kan vintas dirifrdn. Vidare
viintas under &r 1973 den svenska trafikbullerutredningen limna sitt be-
tinkande, i vilket ocksd fragan om emissionsnormer avseende buller
fran luftfartyg kommer att behandlas.



Prop. 1972: 19 19

Hemstillan

Under aberopande av det anférda hemstiller jag, att Kungl. Maj:t
foreslar riksdagen
att antaga inom kommunikationsdepartementet upprittat forslag
till lag om dndring i luftfartslagen (1957: 297).

Med bifall till vad foredraganden saélunda med instimmande
av statsriddets Ovriga ledamdGter hemstillt forordnar Hans
Maj:t Konungen att till riksdagen skall avlatas proposition av
den lydelse bilaga till detta protokoll utvisar.

Ur protokollet:

Gunnel Anderson
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