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Statsradet och chefen for

kommunikationsdepartementet

Genom  beslut den 2 mars 1989 pemyndigade regeringen  chefen for kom-

munikationsdepartementet, statsrddet  Georg Andersson,  att ftillkalla  en
kommitté med yppdrag att utreda och foresla nya former for huvudman-

naskap for flygplatserna ingdende 1 inrikesflygets primarnat.

Med stéd av detta bemyndigande forordnade  departementschefen den 2
mars 1989 generaldirektoren Hans sandebring  SOM ordférande,  riksdag-
sledamoten  Gérel Bohlin  och riksdagsledamoten Sven-Gésta  gjgnell som

ledamoter.  Till sekreterare  férordnades den 5 april 1989 revisionsdirekt6-
ren Leif Rindléw.

Vi har antagit namnet flygplatsutredningen.

Utredningsarbetet har bedrivits i ndra kontakt med |uftfartsverket,
berérda  kommuner,  landsting ©OCh flygbolag. Arbetet har skett i fortigpande
kontakt ~ med luftfartsverket och Svenska kommunférbundet genom de
sarskilt utsedda kontaktménnen med ytredningen, direktor  Birger Sjéberg
och sekreterare ~ Wilhelm  Jansson. Luftfartsverket och Svenska kommun-
forbundet  har harigenom  fortlépande kunnat  forse utredningen med rele-
vanta yppgifter | utredningsarbetet.

Utredningens ~ arbete har gzt att finna ennhetliga former och principer ~ for
huvudmannaskapet pd flygplatserna ~ och att strava efter att yppng relativt
likartade  ekonomiska  fgrutsattningar for flygplatser ~Med jamforbara  tra-
fikvolymer och funktioner itrafiksystemet' Det har gant att finna den
losning rorande  fsrdelning av huvudmannaskap och kostnadsansvar mel-
lan framst stat och kommun, som bést uppfyller  de trafikpolitiska malsatt-
ningarna  9ch ytredningens direktiv. | detta |igger att det inte finns p3got
forslag, SOM uppfyller ~de olika intressenternas alla énskemdl. Aven av detta
skal har det varit viktigt ~ att ytredningsarbetet skett igod kontakt ~ med
intressenterna.

Utredningen har samlat in data och synpunkter frin berdrda intressenter

vid successiva kontakter  under ytredningsarbetet. Sammantréaden har hal-
lits med |uftfartsverket, svenska  kommunforbundet, landstingsforbundet,

SAS, Linjeflyg ~ AB, Swedair AB, Trafikflygforetagens riksférbund och
Svenska handelskammarférbundet. Utredningen har &ven besokt ett antal
flygplatser ~ for att sammantraffa ~ med kommuner, landsting, néaringsliv  och

6vriga intressenter  samt aven studerat flygplatserna. Data har aven insam-

lats genom en enkat.
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Utredningen har vid flera tillfdllen sammantréffat med olika represen-
tanter for berorda kommuner, arbetsgruppen kommuner med luftfartsver-
kets flygplatser, arbetsgruppen huvudmin for kommunala flygplatser i
primarnétet och kommunforbundet.

Vidare har utredningen studerat utlindska I8sningar rérande organisa-
tionen av huvudmannaskapet for flygplatser.

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

Ett informationsméte har hallits i utredningens slutskede for att ge
samtliga intressenter mojlighet att stilla frigor och lamna synpunkter.

Utredningen far hirmed dverlamna betéinkandet Flygplats 2000 — De
svenska flygplatserna i framtiden.

Till betdnkandet fogas en reservation av ledamoten Sven-Gdsta 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 miljo och
regional balans. Bl.a. uppmirksammas griansdragningsfrigorna mellan
staten och kommunerna om luftfartens infrastruktur — flygplatserna.

I direktiven konstateras att det for de storre flygplatserna i landet —
primirflygplatserna for narvarande forekommer saviél ett statligt som
kommunalt huvudmannaskap. Med det stora antal flygplatser som luftfart-
sverket svarar for dar det mojligt att utjamna de ekonomiska resultaten
mellan de berdrda flygplatserna. Eftersom de kommunala flygplatserna i
primérnatet dock inte har samma forutsattningar 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
stravan bor vara att uppné relativt likartade ekonomiska forutsattningar
for flygplatser med jamforbara trafikvolymer och funktioner i trafiksyste-
met. Mojligheten till okat lokalt och regionalt inflytande genom t.ex.
deldgarskap, maste vidare till form och omfattning avvidgas mot behovet av
att kunna tillimpa relativt enhetliga avgiftsprinciper for utnyttjandet av
flygplatserna.

Huvudsakliga slutsatser

En decentralisering genom deldgda aktiebolag kommer att leda till dkat
kommunalt inflytande 6ver flygplatsernas utveckling, liksom en effektivare
drift med 1 princip kostnadstidckning 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 innebédra en
overviltring av kostnader pA kommunerna. Vi foreslér att en bonus i form
ay ett arlig belopp 6verfors frin Arlanda till de deldgda stomnitsflygplat-
serna.

Bolagsformen ger mojligheter till mer lokalt och regionalt inflytande och
diarmed flexiblare verksamhet. Samarbetet mellan staten och kommunerna
forvintas forbattra olika delar av verksamheten sdsom t.ex. byggande,
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drit och underhdll av markanlaggningar och fastigheter =~ samt brand- och
raddningsverksamheten. Naringslivet pd och kring flygplatsen  bedéms
komma att utvecklas battre genom et vidgat samarbete  mellan stat och
kommun. Genom det tkade lokala och regionala inflytandet forutses  aven
de kommersiella intakterna  pa flygplatserna ~ Oka.

Sammantaget leder forslaget tll ett mer effektivt  nationellt tackande
stomnat, SOm medger trafik med god kontinuitet och sakerhet, Vilket
kommer  flygbolagen,  passagerarna staten och samhéllsekonomin till  godo.

Flygplatsutredningen har vid sina studier funnit att kostnaderna per
passagerare Vid de kommunala  fiygplatserna  &r lagre, d- V- S. produktivite-
ten ar hogre, @n vid de statliga. Affarsverket luftfartsverket driver  samtliga
statliga  flygplatser medan  aktiebolag driver fem av de sex studerade kom-
munala  flygplatserna. Den A&terstdende & en del av den kommunala for-
valtningen. Studierna  avsdg budgetaret 1988/89 for Iuftfartsverket och
kalenderaret 1988 for de kommunala flygplatserna. Detta kan bedomas ge
ca 5% hggre statlign Kkostnader.

Enligt en studie av utredningens  insamlade data om samtliga primar-
flygplatser, ~ Vvilken genomforts @ VTl (med multipel regressionsanalys) &
driftkostnaderna per passagerare for trafiken pa |uftfartsverkets civila
flygplatser ~omkring  60% hogre an for kommunala  fiygplatser.

Huruvida den stdrre resursinsatsen, kostnaden,  p& luftfartsverkets flyg-
platser har medfort en kvalitativt hogre prestation och i s& fall om denna
motsvarar ~ 6nskemdl eller krav p3 sédan okad kvalitet i forhdllande  till dess
hogre Kkostnad —ar en frggan SOmM inte har kunnat besvaras genom enkaten.
Betraffande  kvalitetsskillnader i komforthanseende synes aven de kommu-
nala flygplatserna  tillgodose  rimliga  Krav. AV petydelse & &ven huruvida
myndigheters, luftfartsinspektionens eller Iuftfartsverkets trafikavdel-
nings, bestammelser leder till hogre kostnader, som inte fordelas ut pa ett
motsvarande antal fler passagerare pa de statliga flygplatserna. Vissa sa-
dana férhallanden kan finnas men &ven andra forhéllanden som leder till
lagre kostnader  per passagerare pa luftfartsverkets flygplatser. Skilda be-
stimmelser ~ skulle inte kunna forklara annat &n en del av de pggre kostna-

derna per passagerare pa luftfartsverkets flygplatser.

Utredningens forslag

Flygplatser | stomnétet respektive regionala natet.

Flygplatsutredningen foreslér  att:
* De svenska flygplatserna ~ Med linjetrafik indelas i flygplatser | stomnatet
och fiygplatser | det regionala Natet. Vi anser att detta &r en fordel sa att
benamningen i luftfarten i detta hanseende blir jamférbar med andra
trafikslag  Vid planering  och beslut.

Flygplatserna i det regionala hatet ar ett vardefullt komplement till
flygplatserna i stomnatet, vilka uppfyller de krav staten kan stilla pg en
nationell  trafikforsérining som staten tar ett ansvar for bl. a. ekonomiskt. |

det regionala natet sker trafik dels inomregionalt pa kortare  avstand, dels
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p& langa avstdnd.  Trafiken skall utvecklas efter marknadens behov  pa

affarsmassiga  grunder.

Flygplatser | stamnatet

: Flygplatser | stomnatet foreslés bli de fiygplatser ~som for narvarande — &r

flygplatser | primarnatet.
| stomnatet  skall ing4 nationellt strategiska  flygplatser ~ och flygplatser i

samverkan/delagda flygplatser.

Nationellt  strategiska ~ flygplatser
Flygplatsutredningen foreslar:

* Nationellt strategiska  flygplatser ~ skall vara landets fyra storsta flygplat-

ser, namligen de statliga Stockholm-Arlanda, Goteborg-Landvetter,
Malmo-Sturup samt Luled.

Dessa ar de storsta inrikesflygplatserna och de tre forstnamnda har &aven
mest internationellt flyg. Luled flygplats ~ &r nationellt strategisk ~ aven av
bl. a. regionalpolitiska och forsvarspolitiska skal.

" De nationellt strategiska  flygplatserna ~ bOr enligt utredningen ~ kunna
drivas  kostnadseffektivare SOM aktieholag Med helt statligt agande. | stort
sett samma motiv  for hogre effektivitet i verksamheten bor  enligt var

mening gélla &ven om flygplatserna  &r relativt  stora.
Vi anser att frggan OM en polagisering av de fyra Storsta flygplatserna &
sa avgérande  for luftfartsverket som affarsverk att den bor aven overvagas

i samband med en dversyn @V aygiftssystemet inom svensk luftfan  samt

departementens pagdende 6versyn av affarsverken.

Delagda flygplatsen kommunal  och statlig Samverkan
Flygplatsutredningen foreslar att:

En decentralisering skall ske genom att delagda aktiebolag bildas, drift- och
fastighetsbolag, mellan  frasmt  staten och kommunerna. Detta  kommer

enligt utredningens uppfattning efter vad som redovisas i detta betdnkande

att leda till ett 6kat kommunalt inflytande over flygplatserna och flygets
utveckling ~ liksom en effektivare  drift med i princip  kostnadstéckning pa de
olika flygplatserna. Harigenom erhdlls ett vid en samlad vardering mer
andamalsenligt flygplatssystem i Sverige.

| stomnatet  skall sledes ingd delagda flygplatser istaﬂig och kommu-
nal samverkan i vilka &ven andra intressenter erbjuds  delta.

i Flygplatser | samverkan, ~dvs med delat huyudmannaskap, skall vara
de nuvarande 14 statliga  flygplatserna/flygstationerna i Umea, Sundsvall-
IHarosand,  Ostersund, visby, Angelholm/Helsingborg, —Skelleftes,  Karl-
stad, Jonkoping,  Kalmar, Ronneby, Kiruna, Halmstad, Ornskéldsvik  och
Norrkdping samt nuvarande 5 kommunala  fiygplatser | Borlinge,  Véxjs,
Kristianstad, Trollhattan/Vanersborg och Kramfors.

Enligt det det trafikpolitiska beslutet ger SAS och LINis flygnat pa de
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hittills ~ namnda  flygplatserna €N god Nationell  tackning, god tillganglighet
med i princip likvardig ~ Standard.

Framtida  fsrandringar av stamnatet

Flygplatsutredningen féresldr att:

* Tillkommande flygplatser | stomnatet  skall yppna dels en trafikvolym pa
minst 100000 passagerare per ar i inrikes linjefart, ~ dels vara samhallseko-
nomiskt  I6nsamma.

*| fall dar dessa béda forutsattningar inte &r yppfyllda  kan eventuellt en
flygplats @ndd tas in som  stomnatsfiygplats av regionalpolitiska skal.

: Flygplats ~SOM mer |angsiktigt ~ har forlorat  sin  trafikomfattning, sam-

hallsekonomiska eller regionalpolitiska betydelse bOr utgq ur som flygplats
i stomnatet. Luftfartsverket skall till yegeringen 1@mna  forslag il vilka

flygplatser ~ som skall tillhéra  stomnétet.

A ygifter 0ch bonussystem

Tvadelad tariff

Flygplatsutredningen foreslar:

= nytt systern skall behdlla den tvadelade tariffen, ~som utgsr en grundp-
rincip | traflkpolitiken.

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

* Fast avgift skall tacka alla gyriga kostnader  for samtiga flygplatser i
systemet. Denna  aygift bor tas ut i form av ett sammanlagt  belopp per
flygbolag ~ avseende  kostnaderna for samtliga flygplatser | stomnatet  som
flygbolaget ~ f&r operera pa.

: Inga bestdmda  taxeférandringar sker forran  efter ytterligare  fordjupad
studier.

* Luftfartsverket skall i samrdd med statens vag- och trafikinstitut (VTI)
genom Olika studier ta fram ett battre peslutsunderlag i bla. denna fr3ga.
Genom en sadan oversyn skall det bli mgjigt att faststélla luftfartsverkets
avgifter pa ett rikiigt Satt pd grundval av aktuella data om kosthaderna for

bl.a. inrikestrafiken.

" De fasta avgifterna  fOr flygplatsernas  rakning  uppbars av luftfartsver-
ket och overférs till  driftbolagen pa respektive  flygplats i likhnet med vad
som jdag sker. Detta gsystem beddms av flygplatsutredningen vara det basta

aven ien mer ayreglerad marknad  mellan  flygbolagen.

Bonus m. m.

Flygplatsutredningen foreslar:
" Ett bonussystem skall inféras som innebdr att bonus utbetalas il flyg-

platser i stomnatet som genererar passagerare till  Arlanda.

* . " I3
En kapitalavlastning bor ske for flygplatser Med sa hgga kapitalkostna-
ygp! g
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der att det inte &r realistiskt att tro att ett balanserat resultat kan uppnas
inom  rimlig ~ tid.

* . .

Bonus ytgar till alla stomnatsflygplatser utom de nationellt  strategiska.

* Bonusen uppgar il 20 kr per startande passagerare upp till 150000
startande  passagerare/ar Ut nagon ytterligare  ersatining  fOr €v. gverskju-
tande antal startande  passagerare Vid en flygplats. En  grundbonus om
Lmili. k. per flygplats utges ocksd, utom il grfibolag p& de fiygplatser
som anvander  flygvapnets flygflottiljer och darmed har |5gre kostnader p3
grund @av den samordnade  verksamheten.

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

Bonusen ytggr for att oka rattvisan  mellan flygplatserna utan att nuva-
rande principer for luftfartsverkets avgiftssystem  behover &ndras. Bonusen
ersétter  den regyltatutjamning som f. n. sker i |uftfartsverkets bokslut  efter
det att yarje flygplats resultat har faststéllts.

* " .

Den princip  som skall vagleda for atgardernas —ekonomiska  omfattning
ar att luftfartsverkets/Arlandas ekonomiska insatser i stomnatet skall vara
i stort sett oférandrade jamfort med nuvarande  forhllanden.

Utredningens  forslag avses leda fill att rationaliseringar av verksamhe-
ten. Detta DbOr p3 |3ng sikt leda ftill att avgifterna blir jagre a@n med
nuvarande  system. De av delagande berdrda fiygplatsernas  omsdttning &
f.n. ca 400 mijjj, kr. varfor en rationalisering med t.ex. 10 % ytgsr 40 milj.

kr. Detta medfor en gampad kostnadsutveckling i luftfartssektom.

Fastighets-  Och driftbolag  p& flygplatserna

| syfte att 6ka det lokala och regionala  inflytandet samt kostnadseffektivi-
teten if|ygp|atsema i stomnatet  foreslds som tidigare anforts att en mer
decentraliserad organisation  skapas 1 form av aktiebolag pa samtliga flyg-

platser.

Flygplatsutredningen foreslar att:

* o . 2
Pa varje flygplats bildas tva aktiebolag, dels ett fastighetsbolag SOM ager
flygplatsens  anlaggningstillgangar dvs. banor och terminaler m. m., dels ett

driftbolag som skoter driften av flygplatsen.

Bolag p& nuvarande gtatliga flygplatser

" De foreslagna fastighetsbolagen p&4 nuvarande  statliga flygplatser ~ kom-
mer troligen  att fa statlig majoritet. Kommuner eller andra som ager eller
har  delfinansierat investeringar i flygplatsen ~ bor efter fsrhandlingar fa
tilgodorakna  sig ViSS agarandel Med hansyn till denna finansiering.

i Bolagen skall erbjuda delagarskap till foretradare  for regionala  och
lokala intressenter, forutom  kommuner aven  kommunalférbund, lanstra-
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fikbolag ~ och  néringsliv. Trafikutévare sasom flygbolag skall dock inte
kunna bli delagare.

: Inga begransningar  foreslds galla fOr agarandelarnas ~ storlek.  Utred-
ningen forutsatter att delagda fastighetsbolag bildas for att uppna béasta
utvecklingsmajligheter for flygplatsen. Kommunerna  fér &ven tillgodogora
sig den andel som berdknas utgéra deras insats i de anlaggningar som for
narvarande  ar statliga.

: Driftbolagen  p& berorda 14 f.n. statiga flygplatser ~ skall ha ett statligt
majoritetsagande om minst 51°0. Bolagen Skall erbjuda delagarskap il
kommuner,  kommunalférbund, lanstrafikbolag och naringsliv, ~ dock inte
till fiygbolag.  Sérskilt skall delagande frdn  kommuner, kommunalférbund
eller |anstrafikbolag efterstravas.

* At kommunerna blir  delagare 1 driftbolagen vid nuvarande  statliga
flygplatser forutsatts  av utredningen, eftersom kommunerna bedéms ha ett

stort intresse av inflytande  Over att deras flygplats utvecklas  framgangsrikt.

Bolag p& nuvarande kommunala  flygplatser:

*
F astighetsbolagen ~ p& nuvarande — kommunala  flygplatser ~kommer troligen

att f& kommunal  majoritet.

* " o m
Inga begransningar  foreslés galla for agarandelarnas ~ storlek.

i Utredningen bedomer att delagda fastighetsbolag ~ behdver bildas  for
att yppna basta utvecklingsméjligheter for flygplatserna.

*Driftbolagen pa berorda 5 f.n.  kommunala flygplatser skall  erbjuda
delagarskap il staten, kommunalférbund, lanstrafikbolag och  naringsliv,
dock inte till flygbolag.

*Att  staten  blir  delagare i driftbolagen vid nuvarande kommunala

flygplatser ~ skall vara ett vilkor ~ for att resp. flygplats Skall bli stomnats-

flygplats ©och dédrmed ingd i bl a det foreslagna bonussystemet.

Centralt fgrvaltningsbglag

Flygplatsutredningen féresldr  att:

* = . . "
For forvaltningen av statens aktier i flygplatsbolagen ~ bildas ett helstatligt

centralt  fgrvaltningsbolag (holdingbolag). Detta polag kan, forutom  att
forvalta statens aktier ide av staten delagda bolagen, aven forvalta aktierna

i de statligt helagda bolagen.

Investeringar

* Beslut om att endast en viss del av en storre investering skall omfattas av
det gemensamma  Kostnadsansvaret inom stomnatet far fattas av luftfart-

sverket. Detta kan t. ex. ske nar stora investeringar planeras p& €n flygplats

med icke statlig majoritet | driftbolaget.

Samarbete  med flygvapnet

* " I
Flygplatsutredningen foresldr att fastighetsholagen  p& varje flygplats —skall
overta luftfartsverkets avtal med flygvapnet pa respektive flygplats.
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Flygtrafikledning — lokalt

Utredningen har mottagit forslag fran de fem kommunala flygplatserna i
Trollhdttan/Vanersborg, Vixjo, Borliange, Orebro och Kristianstad, som
anser att de stora merkostnader som kommer att uppsta for flygkontroll-
tjanst via ett delat kontroll-/informationssystem, inte kan bidras av de
enskilda flygplatshuvudminnen. Fragan bor enligt forslaget fa en saddan
16sning att en sjilvstindig organisation svarar for flygkontrolltjdnsten i
hela landet. Finansieringen bor enligt forslaget ske direkt genom avgifter
fran flygbolagen och kan ske via undervigsavgifterna.
Flygplatsutredningen forstar de problem, som har redovisats och anser
att det bor vara mojligt att finna en rimlig 16sning. 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 forandring sla igenom successivt under en 10-arsperiod.
Utredningen limnar i anledning av det sagda inga forslag i denna fraga.

Flygplatser i det regionala natet

Flygplatser i det regionala nitet skall vara de flygplatser med linjetrafik,
som inte tillhor stomnitet.

Betriffande statligt stdd till flygplatser och andra anldaggningar vill flyg-
platsutredningen betona att av flygtrafiken vid planering och beslut bor
bendmnas kollektivtrafik.

Genomforandefragor

En organisationskommitté skall bildas for att ha ansvaret for att deldgda
aktiebolag kommer till stind. Kommittén skall bistd vid 6vergangen sa att
denna sker sa effektivt som mojligt.

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

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

For de storre flygplatserna i landet — primaérflygplatserna — forekom-
mer for narvarande sdval ett statligt som kommunalt huvudmannaskap.
De flesta flygplatserna dgs och drivs av staten genom luftfartsverket och
andra av kommuner och regionala intressenter. Detta forhallande har
fokuserat intresset pa de skilda ekonomiska forutsattningar som giller for
flygplatsdriften. For luftfartsverkets del giller att verksamheten som helhet
skall bedrivas med full kostnadstiackning. Med det stora antal flygplatser
som luftfartsverket svarar for ar det mojligt att utjamna de ekonomiska
resultaten mellan de ber6rda flygplatserna.

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

I den trafikpolitiska propositionen framholls att sjalva dgandet av flyg-
platser inte bor ses som det centrala. Fran trafikforsorjningssynpunkt bor
rimligtvis tillgdngen till ett nationellt tickande flygplatssystem som medger
en trafik med god kontinuitet och sikerhet vara vagledande utgangspunk-
ter. I linje med detta uttalades att en Gppen 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 igande- och driftsformer som pa ett effekti-
vare sitt tillgodoser de syften som tidigare motiverat forslag om resultatu-
tjaimning mellan kommunala och statliga flygplatser. Enligt direktiven bor
en strivan i det sammanhanget vara att uppna relativt likartade ekono-
miska forutsittningar for flygplatser med jamforbara trafikvolymer och
funktioner i trafiksystemet.
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Vidare sdgs att forslag till huvudmannaskapslosningar maste kunna
forenas med krav pé ett samlat statligt inflytande 6ver de primérflygplatser
som drivs av luftfartsverket. Mojligheten till okat 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 delagarskap. Enligt direktiven méste
ocksa nya former for huvudmannaskap kunna ge flygbolagen mojligheter
att i smidiga former fora fram krav pa fordndringar i infrastrukturen och
aven kunna 6verblicka de ekonomiska konsekvenserna av dessa.

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

Kommittédirektiven aterges i sin helhet i bilaga 1.
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2 LUFTFARTENS OCH FLYGPLATSERNAS
UTVECKLING

2.1 Négra 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 overstigande 5700 kg. Till
denna kategori raknas merparten av charterflyget.

Bruksflyg bedrivs med luftfartyg med flygvikt ej 6verstigande 5 700 kr.
Hit hor taxiflyg, rundflyg, jordbruksflyg, malflyg, ambulans- och raddnings-
flyg, reklamflyg m.m. Taxiflyg innebar att ndgon hyr flygplan eller helikop-
ter inklusive besdttning m.m. for sdrskilda transportuppgifter. Taxiflyg
som bedrivs med fasta avgangstider och inte obetydlig turtdthet benamns
linjetaxi. Skolflyg omfattar bl.a. grundlaggande utbildning for privatflygar-
certifikat. Bruksflyg, skolflyg samt flyg utan forvarvssyfte benimns oftast
allménflyg.

Den svenska flygforetagsstrukturen

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

SAS dgs 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 néringslivsdgda
Svensk Interkontinental Lufttrafik AB (SILA). Darmed dgs SAS till 21 % av
svenska staten. Omsattningen uppgick under verksamhetsaret 1989 till
19904 milj. kr. och antalet anstéllda till 20259 inom flygbolagsdelen (SAS
Airline).

LIN dgs till lika delar av SAS och ABA. Den svenska statens andel av
aktiekapitalet utgor darmed 35 %. Foretaget omsatte under verksamhets-
aret 1988 2417 milj. kr. Antalet anstillda var 2069. Berorda flygplatser i
primarnatet 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 sekundirflyget forutom av expansion samtidigt av en ge-



18

SOU 1990:55

nomgiende dilig l6nsamhet. Smaskaligheten dr ett generellt problem.
Sekundirflyget bor enligt beslutet utvecklas efter marknadens behov pa
affdsmissiga grunder, vilket bygger pa att primartrafiken ger en tillfreds-
stillande nationell tickning och tillgdanglighet. Berdrda flygplatser utanfor
primarndtet redovisas i avsnitt 3.2.2 nedan.

2.2 Nagot om flygtrafikens utveckling

Den genomsnittliga okningen 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 pétagliga hindelserna édr dels lagprissatsningarna 1 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 framgar av figur 1 (diagram):

Figur | In- och utrikes passagerarfrekvens pa statliga flygplatser med
linjefart 1979 — 1988

Passagerare
(milj)
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Antalet avresande passagerare | iNrikes |injefart  Vid statliga flygplatser har
utvecklats  enligt Féljande:

Ar Antal avresande passagerare
1979 3008 000
1982 4003 000
1985 5297 000
1988 7 387 000
Mellan  &r 1987 — 1988 oOkade inrikestrafiken med 10% métt i antal
passagerare, Utrikestrafiken med 9% och chartertrafiken med  12%.

Antalet avresande passagerare | svensk civil luftfart  (jinjefart ~och char-
ter) Vid samtliga Svenska flygplatser har mellan &ren 1980 och 1989 @kat

fran 56 milioner tll 12,6 miljoner, dvs. med 125%.

Sarskilt  inom regionalflyget har utvecklingen gatt snabbt under senare

2.3 F|ygp|atsemas tillkomst

| samband med att bla. ABA under 1920-talet ypptog reguljar flygtrarik

anlades de forsta civila flygplatserna, bla. |andflygplatsema Goéteborg-
Torslanda  och Malmo-  Bulltofta  samt sjsflygplatsen Lindarangen i Stock-
holm.

Under  1930-talet tillkom bl.a. Bromma flygplats i Stockholm, fardig-

stalld & 1936 for  Stockholms stad.  Under samma  period tillkom
Sundsvall-Harndsands flygplats.  Vidare pyggdes under 1930-talet ett antal
nodlandningsfalt langs Vastkusten och sédra  sverige fran  Malmo il

Stockholm  och  Norrtalje. De kom att ytgora en forsta del av det statliga

flygplatsnatet.
Under férsta hélften av 1940-talet |3g den civila luftfarten nere. Dére-

mot pyggdes eft stort antal militira  flygplatser. Flera av dessa har senare

kommit  att nyttias  av den civila |uftfarten, istatlig eller kommunal regi. De
tidigare kommunala  fiygplatserna | Malmé,  Géteborg Och Stockholm  for-
statligades ~ under eller omedelbart efter kriget. Luled-Kallax upplats  &r

1944 for civil trafik. Ar 1947 papsriades byggandet &V en statlig  storflyg-
plats Vid Halmsjon. Av olika skal fordrojdes projektet och inte férran 1960

kunde flygplatsen, Nu benamnd  Arlanda, tas i bruk.

Under 1950-talet yppstod ett starkt kommunalt intresse  for flygplatser.
Overenskommelser tréaffades mellan flera kommuner och luftfartsverket
om kommunala  pidrag till investeringskostnader utan  terbetalningsskyl-
dighet. Harigenom  tillkom  fiygplatserna | Kiruna,  fardig & 1960, samt i

Skellefted, ~Umed och Ornskoldsvik, fardiga ar 1961. Ar 1960 pyggdes
ocksd en ny statlig flygplats | Jonkdping.  Flygvapnet  upplat vid denna tid
ett antal fiygplatser for Civilt pruk, namligen Kalmar &r 1957, Ostersund,
Ronneby, Halmstad och Hultsfred  &r 1958, Angelholm &r 1960, Kristian-

stad &r 1961 och Borlange & 1962. | pgrjan av  1960-talet  fanns et
flygplatssystem ~ SOM mgjliggjorde  inrikes Jinjefart pa €t tugotal Orter.
Under  1960-talet uppstod  kapacitets- och bullerproblem, vid centralt

belagna  storflygplatser. Ar 1962 overfordes av sddana skal all utrikes
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reguljar trafik pa Stockholm il Arlanda. N&gra & senare, 1969, flyttades
ocksd SAS inrikestrafik till - Arlanda.

Under  1970-talet genomgick manga flygplatser €N kraftig  upprustning
for att kunna ta emot jettrafik. 1 kommunal regi byggdes ocksd under detta
decennium flygplatser for inrikes linjefart i Gallivare, Gavle, Kramfors — och
Vaxjo. Flygplatserna i Gavle och Kramfors — 3gs dock av flygvapnet. Ar 1972
stod Sturup fardigt SOM ersattningsflygplats for Bulltofta. Ar 1977 kunde
Landvetter ~ ta over rollen som storflygplats for Goteborg.

Under 1980-talet har manga 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 nediaggningen av F 12 fatt civilt statligt huvudmanna-
skap. | Luled och Ostersund har pya civila stationsomraden med nya
terminaler byggts p& de militara flygplatserna. Ocksd kommunala eller
militairkommunala flygplatser, tex. Gallivare, Trollhattan och Kristian-
stad, har byggts Ut under senare &r. | Mora tillkom en ny kommunal

flygplats &r 1980. Ar 1984 inleddes civil flygplatsdrift i kommunal regi vid

flygplatsen | Nykoping-Oxelsund i samband med nediaggningen  av F 1l

2.4 1967 &rs |uftfartspolitiska beslut

Det trafikpolitiska beslutet &r 1963 bla. om ett trafikgrensvis kostnadsan-
svar avsags galla generell, OCks& om det varierade i detaljeringsgrad och
avsett ikrafttradande for olika trafikgrenar. Luftfartspolitiken omfattades
séledes inte explicit av beslutet.

Nar 1963 ars luftfartsutredning (L) tillsattes for att utreda luftfartsver-
kets framtida  stalining mM-M. hade 1963 ars trafikpolitiska beslut &nnu inte
fattats.  Utredningens ~ Forslag korn dock att i vasentig grad behandla  fragan
om tjllampningen av beslutet om det trafikgrensvisa kostnadsansvaret. Att
dessa riktlinjer skulle  galla ocksd luftfarten blev klart ytsagt i 1967 ars
luftfartspolitiska beslut (prop. 1967:57, SU 1967:107, rskr 1967: 267). |
enlighet harmed skulle bla. ett sk. driftbidrag till  luftfartsverket avveck-
las. Detta kom att ske i snabbare takt &n som forutsetts 1967. Fr.o.m.

budgetdret ~ 1971/72 ygar sdlunda inte |ingre driftbidrag.  Riksdagen beslu-

tade &r 1970 (prop. 1970:200, SU 1970:225, rskr 1970:440) -i samband
med avvecklingen av driftbidraget- att det kapital som kommunerna efter
den 1jyj 1967 investerat i primarflygplatser i fortsattningen skulle amor-

teras och forrantas av luftfartsverket.
I det fgllande beskrivs de speciella férutsattningar som galide for luft-
fartspolitiken efter &r 1967.

H uvudmannaskap  fdr de svenska flygplatserna

Luftfartsverket har enligt riktlinjer faststallda av 1967 ars riksdag bl.a. till
uppgift att forvalta —och driva statliga flygplatser fOr linjefart. ~ Dessa flyg-
platser ~ -inklusive for Jinjefart uppldtna militara flygplatser- benamns
priméarflygplatser. Andra  flygplatser  for  huvudsakligen det sk al-

méanflyget ~ sekundarflygplatser- ar en angelagenhet for landsting, kommun
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eller enskild. Detta uteslét emellertid inte att flygplatser for luftfart i
regelbunden trafik  kunde anlaggas, forvaltas och drivas av |andsting,
kommun eller enskild. Enligt riksdagsbeslutet skulle i anslutning till de av

statsmakterna  &r 1963 antagna trafikpolitiska riktlinjerna, atgarder  Vidtas
for att anpassa den civila luftfarten  till kravet p3 full  kostnadstackning.

Forutsattningarna for att staten skall engagera sig | anlaggandet v en
flygplats & enligt det luftfartspolitiska beslutet att full kostnadstackning
erhdlls for hela det i anlaggningen investerade  kapitalet.  Vidare  bor intak-
terna  gverstiga drift-  och kapitalkostnaderna senast 10ar efter att flygplat-
sen har fardigstalts.  Enligt 1963 &rs |uftfartsutredning bdr samma  ekono-
miska  fgrutsattningar tilampas ~ vid stérre investeringar | befintiga  flyg-
platser.

Ansvar fdr drift- OCh investeringskostnader

Med hanvisning till 1963 Ars trafikpolitiska beslut ansdg LU att riktlinjerna
om varje trafikgrens kostnadsansvar pa sikt borde galla i fraga om saval
inrikes som utrikes |uftfart, OCh féreslog aftt statens pidrag till tackning av
underskotten successivt  skulle bortfalla under en tioArsperiod. Kommu-
nala pidrag till luftfartsverket for drift av primarflygplatser borde inte ytga.
Daremot fann LU mot pakgrund @ den praxis SOM utvecklats  overva-

gande skal tala for att kommunerna skulle bidra till primarflygplatsemas

anlaggning  Och utveckling, ~ liksom att de borde f& ersattning frén verket for
sina  kapitaltillskott. LU ggg ocksd som en vasentig uppgift 2t 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.
| namnda  beslut faststélldes normer for samverkan mellan  staten och

kommunerna vid  investeringar i de av Iuftfartsverket forvaltade primar-
flygplatserna. Enligt dessa normer har kommun  att svara for markkostna-
dema och for 3750 av kostnaderna  fOr pyggnader OCh anlaggningar och
vissa  hjalpmedel.

statsmakterna har darefter  faststallt, att de statliga och kommunala
investeringarna i de statliga flygplatsernas byggnader ~ 9Ch anlaggningar
vérderas p3 samma  satt och  ersattningen grundas p& samma villkor. 1

enlighet hérmed omfattar  ersattningen till kommunerna for deras investe-

ringsbidrag ~ tll byggnader ~ Och anlaggningar  (prop.  1970:200  angdende

ersattning  till kommuner  for pidrag il investeringar 1 primarflygplatser)
kapitalkostnaderna, motsvarande avskrivning och réanta enligt for luftfarts-
verket gallande  principer, dar rantan motsvarar  statens normalranta och
avskrivningstiderna varierar med hansyn tll byggnaders ©C¢h anlaggningars
livslangd.

D& var och en av primarflygplatserna som tidigare beréns  jngar som del
iett integrerat flygplatssystem  har ersattningen  till kommunema inte gjons
beroende av graden av kostnadstickning i de individuella fallen. | enlighet
med forslagen | prop. 1970:200 har kostnadstéckningskravet i stallet fast-
stallts  att galla [uftfartsverkets verksamhet i dess helhet. | konsekvens

harmed har for kommunernas del -under forutsattning att verkets ekono-
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miska  malsattning om full kostnadstackning i den totala rorelsen uppfylls-
ersattningarna givits generell Kkaraktar —och de ar saledes baserade enbart pa
de investeringshidrag som vederbdrande kommun  lamnat. Som fgljid harav
och av Iuftfartsverkets ekonomiska resultat  har kommunerna efter ar
1976/77 inte erhallit  full ranteersattning pd det kapital som stalls il
forfogande  for flygplatsinvesteringar. Stockholms  1ans |andsting ~ beslutade

darfér den 14 mgaj 1979 att inte tjskjuta ytterligare ~ Medel fOr jinvesteringar

pa Arlanda  flygplats.
Genom det etablerade samarbetet mellan stat och kommun pa luftfart-

somradet har statsmakterna ansett aft frutsattningar skapats for ett kom-

munalt  inflytande och medansvar vid ytbyggnad ~av landets  primarflyg-

platser. Genom formerna  for tickning @V investeringsutgifterna ansdgs att
kommunerna liksom staten utifran  en prioritering av  flygplatsprojekt i
foérhallande till andra  samhalleliga investeringsbehov far tillfalle  att be-

doma projektens  angelagenhetsgrad.

1963 &rs |uftfartsutredning redovisade  ocks& typexempel p& rantabili-
tetskalkyl gallande anlaggandet @V €n statlig flygplats. FOr att lénsamhet  for
det totala kapitalet skall erhdllas  erfordras enligt exemplet att passagera-
runderlaget ~ forsta verksamhetsaret uppgar il ca 16 500 avresande passa-
gerare. FOr lIonsamhet endast for det statliga kapitalet erfordras et passa-
gerarunderlag av ca 13400 avresande passagerare | linjefart. For att dess-
utom  kompletteringskravet pa Overskott  for en ny flygplats senast efter tio
ar skall bl uppfyllt ~ erfordas ca 23 300 avresande passagerare.  Exemplet
avsdg 1968 &rs aygifts- och kostnadsniva.

I enligt med de beslutande riktlinjerna  upphorde  statlig drift av fiygplat-
serma i Borlange Och Kristianstad, eftersom  dessa flygplatser  iNté ansdgs ha
ett trafikunderlag som ekonomiskt kunde motivera en statlig flygplats.  Ett
aterupptagande av den statlign driften  pa Hultsfreds  fiygplats  ansdgs av
samma skal inte motiverat. | frgga OM gvriga statliga  flygplatser  ansdg
utredningen  att en fortispande prévning @ flygplatsernas rantabilitet
skulle ske, samt att frAgan OM en ayveckling av flygplatser  skulle tas upp
om det bedémdes ekonomiskt motiverat.

Nar en statlig flygplats tagits i drift integreras den kostinads- och intékts-

massigt | det totala flygplatssystemet. De avgifter som faststalls  for nyttjan-
det av de olka flygplatserna  baseras saledes pa den samlade kostnaden  for

driften av de flygplatser SOM staten fyrvaltar, ~ Vvilket leder till att I6nsamma

flygplatser ~ !@mnar  pidgrag till olénsamma  fiygplatser.  Avgiftsuttaget ~ p& de
lonsamma  flygplatserna kommer  darigenom att bli phggre &n vad som
motiveras  av kostnaden for fiygplatsen i fraga. EN bidragande  orsak hértil
ar den omstrukturering av flygplatsavgifterna som av regionalpolitiska skal
giordes & 1973. Den inrikes passageraravgiften ~ Sankies raftigt,  samtidigt
som den utrikes passageraravgiften  hojdes.

Det &r 1973 fattade beslutet om  omstrukturering av  flygplatstaxoma

innebar att en stor del av de jnvesteringar som under 1970-talet fyretagits
pa de mindre flygplatserna inte kunnat  provas renodlat  yenligt LU:s krite-
rier. Detta galler framfér  allt vad som kan betraktas som  npgdvandiga
sékerhetsinvesteringar dér alternativet  varit att ypphora. mMed fiygtrafiken
eller att yasentligt inskranka  dess ytyecklingsméjligheter. Sakerhetsinve-
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steringama  har foranletts  dels av nya skarpta bestammelser for drift av
flygplatser, ~ dels -och icke minst- av den ypprustning @ flygplatserna  SOM

var en férutsattning  for att mojliggora  jettrafik.
De okade kraven p& sakerhet  och regularitet under 1970-talet  har till-

sammans med Okade driftkostnader och relativt  sett sankta inrikesavgifter
lett till att verket &r 1980 gverslagsmassigt bedémde att en nybyggd
flygplats ~ skulle beh6va minst 200 000 ankommande och avresande passa-
gerare fOr att uppfylla luftfartsutredningens kriterier.

1967 &rs riktlinjer tog enligt luftfartsverket inte hansyn il att varje
primarflygplats utgor en del av det samlade natet av primarflygplatser.

Luftfartsverket har i flera fall under senare 4&r i hagre grad [atit sina
stéllningstaganden til foreslagna  flygplatsinvesteringar péverkas av kon-
sekvensbeddmningar avseende  flygtransportsektorn som helhet.  Banfor-
langningar  pa flygplatserna | Skellefted, ~ Omskoldsvik och Karlstad  har
foretagits ~ trots  att verkets  fgretagsekonomiska kalkyler ~Visade att de inte
var ldnsamma. |samtliga fall visade perakningar  att investeringarna sedda

frdn hela flygtransportsektorns synpunkt torde vara l6nsamma.

25 1982 &rs |uftfartspolitiska beslut

| 1979 ars trafikpolitiska beslut  fastslogs att en samhallsekonomisk

grundsyn skulle vara vagledande for det fortsatta trafikpolitiska handlan-
det. Det samhallsekonomiska synsattet  pd trafikpolitiken innebar  att tra-
fikpolitiken skulle utformas s att den bidrog till ett effektivt  resursutnyt-
tiande 1 samhalle: som helhet och darmed till  maluppfyllelse inom  olika
samhallssektorer. Denna samhéllsekonomiska grundsyn  borde ocksd om-

fatta Iuftfarten inom ramen for en samordnad trafikpolitik.

Mot  bakgrund av den samhéallsekonomiska grundsynen pa trafikpoliti-
ken borde avgifterna for alla transportkonsumenter s8 |langt mojligt  anpas-
sas till de kortsiktiga samhallsekonomiska marginalkostnaderna. Med
"marginal” ~ avses darvid de kostnadsférandringar Som yppkommer ~ Vid en
volymférandring p& marginalen. Til  skilnad  frdn de fgretags- Och
samhéllsekonomiska totalkalkylerna kommer i de flesta fall kapitalkostna-

derna inte att ing& i berakningarna ~ av de kortsiktiga  marginalkostnaderna.

Lufttransportulredningen (LTU)  avgay | december 1980 betankandet
(SOU 1981:12) Irrikesflyget ~ under  1980-talet.

Férslaget innelar  bla. fgljande:

" sa langt moajligt bOr avgifterna  inom luftfarten  anpassas till de samhalls-

ekonomiska  marginalkostnaderna. Detta galler S&vél for flygresensrernas
biljettpriser som "Or luftfartsverkets avgifter  frdn  fiygforetagen. Detta bor
dock ske under hinsynstagande il gangse foretagsekonomiska och afféars-

verksmassiga  pvritciper.

Det interregiaora/ajlyglinjenétel omfattar  fiyglinjer ~ 0 person ©och gods-
transporter melllai olika regioner i landet. Detta flyglinjenat bildar under-

lag for att bestianma vilka flygplatser ~ SOM skall jngg | det interregionala

flygplatssystemuet
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For framtiden foreslog  utredningen att tre principer  skulle vara vagle-
dande vid  staliningstagandet till vika flyglinjer ~som bor jngy i det interre-
gionala flyglinjenétet.

| detta ndt borde jngy alla fyglinjer dar fiygbolagen p& féretagsekonomi-
ska grunder anser sjg kunna yppratthalla trafik  (kriterium 1). En forutsatt-

ning & ocksd att i princip Samma piljettprissystem tilampas  pa hela
linjenétet.

Linjer dér trafik pa Foretagsekonomiska grunder inte kan drivas, men
som samhéllsekononomiskt innebér en nettointakt om trafiken  pedrivs,

borde ocksd kunna ingg i det interregionala  flyglinjenatet  (kriterium  2).
Slutligen  kan interregional trafik ocksd bedrivas utifrin  andra ytgangs-

punkter ~&@n rent trafikpolitiska (kriterium ~ 3), Har avses tex. |ijer som inte
ar motiverade enligt de tva forstnamnda kriterierna, men som anses
nodvandiga av skal som gj kunnat kvantifieras i en samhallsekonomisk
beddmning.

Underskotten for sadana flyglinjer ~ SOM ingar | natet enligt kriterium 2
och 3 borde finansieras med sarskida medel och inte av flygfsretagen.

Sammanfattningsvis innebar  detta att det interregionala  flyglinjenat
primar-  och sekundérnat - vilkket LTU foreslog galla fram till mitten av
1980-talet  skulle bestd av den reguljara  linjetrafik som bedrivs  mellan
follande  Orter: Kiruna, Luled, Skellefted, Umed, Ornskoldsvik, Ostersund,
Sundsvall/Harnésand, Stockholm,  Norrkoping, Karlstad, Goteborg,  JOn-
koping, Visby, Vaxjo, Halmstad, Kalmar,  Ronneby, Angelholm, Kristian-
stad och Malmé.

Dessutom bor enligt LTU interregional trafik  atminstone under en
6vergangsperiod fram till mitten av 1980-talet bedrivas pa foliande orter:
Gallivare,  Kramfors,  Borlange och Trollhattan.

LTU ansgg att staten har ett huvudansvar  for att effektiva interregionala
transporter kan komma till stdnd. Detta innebar enligt LTU att det ar
naturligt ~ att staten ocksd ansvarar for den Overordnade planeringen ~ av det
interregionala flygplatssystemet.

De flygplatser ~som fram il mitten av 1980-talet foreslogs inga | det
interregionala  flygplatssystemet ~ ar de flygplatser  SOM ingick | det interre-

gionala flyglinjenatet (primar-  och  sekundarnatet).
Vaxjo flygplats -~ som drivs i kommunal regi - borde séledes inforlivas

med det flygplatssystem som drivs av staten genom luftfartsverket.

Formerna  for inforlivande av vaxjo flygplats Och dess fortsatta  drift i det
interregionala flygplatssystemet borde ankomma  p3 luftfartsverket och de
lokala intressenterna att gemensamt besluta om.

Kristianstad flygplats, Som ocksd drivs i kommunal regi, borde enligt
LTU tills vidare med bibehdllet kommunalt huvudmannaskap ingd i det
system for ekonomisk resultatutjamning som  foreslogs tillampat  for det
interregionala flygplatssystemet. Frdgan OM statligt huvudmannaskap for
Kristianstads flygplats borde enligt LTU  prévas vid mitten av |980-talet,
da osakerheten om den framtida flygtrafiken kunde vara yndanrjd.

Géllivare, ~ Kramfors, Borlange Och Trollhdttans  flygplatser borde eniigt
LTU tills vidare drivas under kommunalt huvudmannaskap. Dessa flyg-

platsers stallning | det interregionala  flygplatssystemet ~ borde av samma
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skél ocksd provas Vid mitten av 1980-talet. LTU anforde vidare att drift-

och kapitalkostnaderna for de flygplatser ~som vid olka tidpunkter ~ kan
komma att inga i det interregionala systemet @v narmare  angivna  skél
borde tackas kollektivt  genom avgifter frén hela flygplatssystemets nytt-

jare. Detta benamns sdledes ekonomisk resultatutjamning.

Behandlingen ~ av det statliga, kommunala  eller |andstingskommunala
kapitalet 1 flygplatssystemet borde grundas pa det samlade ekonomiska
resultatet  for samtliga de flygplatser ~som vid olika tidpunkter ingar 1 det

interregionala systemet.

1981/82 ars riksmote

2

I' propositionen 1981/82:98  formulerades grundprincipen att trafiken  pg
det interregionala  flyglinjenatet ~ skall ske enligt Foretagsekonomiska princi-
per. Dérav fsljer att det i forsta hand &r flygforetagen som skall ta ansvaret
for vilka linjer de skall trafikera. Det interregionala flyglinjenatet skulle i
princip omfatta trafik som utférs med flygplan med en maximal  startvikt
dverstigande 5700 kg dvs. det s.k. primamatet. Den angivna viktgransen
skulle kunna forandras allt eftersom nya flygplanstyper kom ut pa markna-
den.

Liksom  ytredningen ~ fann statsrddet att det kan finnas andra skal &n rent
foretagsekonomiska for att etablera eller yppratthalla €N flyglinje.  Férslag
om att yppratthalla eller etablera en viss flyglinje ~ av samhallsekonomiska
skal borde emellertid  prgvas av regeringen 1 sarskild ordning.  Luftfartsver-
ket skulle darfér utarbeta principer ~ 0ch kalkylmetoder som till vagledning
for det fortsatta handlandet i fraga OM forandringar 1 flyglinjenétet.

Foredragande statsrdd  hade inte nagot att erinra  mot yredningens
avgransning @V ett interregionaltflyglinjenét.

Natet kom sdledes att omfatta de linjer ~som trafikeras med  tunga

jetflygplan, dvs. flygplan med en maximal  startvikt  gyerstigande 5700 kg

(primarnatet). Fragan om vilka pedsmningar ~ som skall jigga tll grund for
stallningstaganden rérande  flygplatsers ftillhorighet  till det interregionala

flygplatssystemet togs upp. Enligt statsrddet skulle sddana pedsmningar

"goras | form av en fygtransportsektorbedémning dar flyglinjers  l6nsam-
het pa bade kort och lang sikt stalls i relation il respektive  flygplats
Idnsamhetssituation och till systemets bérkraft i dess helhet”.  Det skulle
séledes enligt Statsrddet ankomma  p3 luftfartsverket att ggra sadana  be-

démningar ~ och att lamna  forslag il regeringen som skall ta stalning il
fragan om vilka flygplatser ~som skall ingg i det interregionala  flygplatssy-
stemet, "dvs. vilka flygplatser ~SOm skall omfattas av det system for resul-
tatuiamning ~ SOM i dag omfattar  enbart de statliga flygplatserna.

Statsradet foreslog  att luftfartsverket skulle f& i uppdrag ~ att utarbeta
riktlinjer O flygplatsers tillhorighet  till  systemet  fOr resultatutjamning.
Eftersom flertalet flygplatser ~ uppvisar ~ underskott  galide det att bestamma
vilkka kostnader som borde inga iberékningarna av underskott. For  flyg-
platser som tas in isystemet normaliseras servicenivan til vad som kan
anses rimligt  for flygplatssystemet i dess helhet.

Flygplatser ~Med anknytning  till sddana olénsamma  sekundarlinjer som
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senare kunde komma att uppfylla det Foretagsekonomiska kriteriet  borde
enligt statsradet tills vidare inte inforivas med det nterregionala flygplats-
systemet.

Trafkutskottet (TU  1981/82:28) hade ingen erinran  mot vad som i
propositionen forordades ~ men utskottet  anslot sjg till motionsledes fram-
stallda krav om en ytredning rérande regionalt anpassade luftfartsavgifter,
det sekundara  flyglinjenatets struktur  och  systemet  fOr prissatining pa
sekundamatet. Detta gavs regerigen tilkanna  (rskr. 1981/ 1982:339).

2.6  Luftfartsverkets forslag il resultatutiamningssystem

I november 1984 redovisade luftfartsverket sitt  utredningsuppdrag irap-
porten  Resultatutjamningssystemet (rapport ~ 1984:05/Pp).

Som  ytgangspunkt for sitt arbete hade ytredningen uttalandet i den
luftfartspolitiska propositionen om  fgrutsattningarna for att en flygplats
skall inférlivas i det interregionala  flygplatssystemet, namligen it bedém-
ningarna  skall ha formen av en flygtransportsektorbedémning dar  flyglin-
jers lonsamhet pa kort och |ang sikt stalls i relation till  flygplatsens
lbnsamhet  och till systemets barkraft.

Tl grund for staliningstaganden rérande  flyglinjers tillhorighet il det
interregionala flyglinjenatet ~ 0Ch fiygplatsers tillhérighet  till  det interregio-
nala flygplatssystemet borde enligt utredningen ligga fyra principer:

-~ Det sektorekonomiska resultatet,  dvs. flygforetagens ~ Och flygplatsemas
samlade  |nsamhet, méste uppga il minst poll, &ven om endast den
aktuella  linjens proraterade intakter  nedréknas.

- Aven om det sektorekonomiska villkoret inte ar yppfylit kan en
flygplats ~ anslutas il resultatutjamningssystemet under  forutsattning att
den samhallsekonomiska nettonyttan, dvs. skillnaden mellan  restidsvin-
ster och merkostnaden for flygforetaget och "hemmaflygplatsen”, ar pata-
gligt positiv.

* Det kan finnas fall dar en flyglinje ~ bor fillféras det interregionala
flyglinjendtet ~ OCh en flygplats  bor ftillhdra  resultatutjamningssystemet, trots
att vare sig det sektorekonomiska eller samhéllsekonomiska villkoret ar
uppfyll. ~ Sédana fall méste dock bedémas av statsmakterna.

i Enligt ~ forutséttningarna i 1982 &rs |uftfartspolitiska beslut kan i
séarskilda  fall ocksd flygplatser ~ utanfor — det interregionala linjenatet  ingd |
resultatutjamningssystemet. Sadana fiygplatser ~Méste ha en Klart storre
betydelse  fOr flygtransportsystemet i dess helhet &n vad som motsvarar
minimikraven for flygplatser ~ SOM ingar i det interregionala natet.

Nar det gallde fragan ©Om i viken utstrackning ~ kommunala  flygplatser
skulle  kompenseras for sina kostnader konstaterade utredningen att kost-
nadstackningsgraden enligt 1982 &rs |uftfartspolitiska beslut bl.a. borde
vara beroende av bedémningar av respektive  flygplats interregionala funk-
tion. Den interregionala  funktionen  kunde enligt utredningen  ges €N ope-
rationell  definition i form av dels det totala resbehov som fiygplatsen  kan
tankas  petjana, dels den restidsvinst de passagerare gor SOM utnyttjar
flygplatsen.

Utredningen fann att tv& kommunala  flygplatser  skilide sig frén de
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ovriga | friga OM graden av interregional  funktion, ~MA&tt som en kombina-
tion av resbehov  och restidsvinster. Sélunda & det totala resbehovet

forhallandevis gt for Gallivare medan  restidsvinsten ar jamforelsevis

liten for Kramfors.  ytredningen  ansag, att flygplatserna | Borlange,  KIi-
stianstad,  Trollhattan och vaxjo hade lika stor interregional betydelse ~som
de statliga jamforelseflygplatserna Karlstad,  Kiruna, Skellefted, Ornskold-

svik och Ostersund. Men med hansyn till bla. svdrigheterna  att kvantifiera

graden @V interregional funktion fann utredningen inte skal att foresla
ndgon bidragsreduktion for de & gyriga kommunala  fiygplatserna, ~ Galli-
vare och Kramfors.

Efter  ing&ende évervaganden betréaffande vika intdkter och kostnader

som skulle beaktas vid resultatutiamningen kom ytredningen ~ fram il en
omfattande  bidragsmodell  byggd pa foliande  forutsttningar rérande  vilka
kostnader  som skulle vara bidragsgrundande.

Kostnaderna  for det utokade yegyltatutjamningssystemet foreslogs sam-
tidigt tackas dels genom allmanllygavgifter frin  kommuner  med gtatliga
fygplatser, ~ dels ocksd genom en hejning @V inrikesflygets  avgifter.

Luftfartsverkets forslag il resultatutjamningssystem remissbehandla-
des under varen 1985. Yttranden avgavs av bla. riksrevisionsverket
(RRV), Statskontoret,  samtliga lansstyrelser ~ och Svenska kommunfdrbun-
det.

Riksrevisionsverket (RRV) konstaterade

att  man vid pedsmningen @ OM en flygplats skall tilhdra  det interregio-
nala flygplatssystemet  skall ta hansyn till om fiygplatsen ger ett positivt
bidrag till flygtransportssektorns samlade lonsamhet.  Utredningens ~ berék-
ningar uppvisade positiva  sektorresultat for vissa flygplatser. Dessa resul-
tat forklaras  helt av det positva utfall som Linjeflyg ~ forvéntas  generera.
Emellertid finns i rapporten  inte  nagon redogérelse  for hur | injeflyg  har
kommit  fram till sina prognoser. Darmed  ar det inte méjligt  att bedéma

rimligheten i de redovisade  sektorresultaten. Emellertid bér beaktas att
Linjeflygs  prognoser ~ baseras p& priser som inte tacker I|uftfartsverkets och
kommunemas kostnader.  Enligt RRV tacker inrikesflyget ~ med tillampade

taxor endast 60% av dessa kostnader. Resterande  del betalas framst av
utrikesflyget men aven av staten och kommunerna.

Enligt RRV:S  mening bor man for de fyra fiygplatserna ~ med  gyagt

sektorresultat (Borlange, Gallivare, Kramfors och  Trollhattan) avvakta
med beslut om inférlivande i resultatutjamningssystemet til  dess att det
sektorekonomiska kriteriet  ar yppfylit  pa ett mer overtygande  sétt eller att
man med en mer utvecklad samhallsekonomisk bedémning ~ Visar att flyg-
platserna  ar samhallsekonomiskt lbnsamma.”

Enligt ~Statskontoret  var fgrslaget 1l resultatutiamningssystem il stor
del en friga OM fordelningen @ underskottsfinansieringen mellan  staten

och kommunerna.

"Om  principerna for denna  fsrdelning  ger utredningen inget besked
trots att detta ar en central punkt i forslaget.

Vidare  ger det foreslagna systemet mMed statiga bidrag €t incitament  for

27



28

SOU 1990: 55

kommuner  att pygga flygplatser. ~Darmed finns stora risker for att samhalls-
ekonomiskt  olénsamma  flygplatsinvesteringar kommer till stdnd. Kriteri-
ema for anslutning till  systemet tar inte  hansyn till  alternativa transport-
medels kostnader eller till férdelnings- och miljseffekter.

Statskontoret ~ menar att resultatutjamningssystemet svérligen kan disku-
teras utan att hansyn tas till  taxesattningen. Bidrag frAn  staten gor det
lattare  for kommunerna att halla |ga flygplatsavgifter. Darfor maste staten

kunna  styra kommunernas avgiftsséttning.

Kommunférbundet halsade med tillfredsstéllelse att samtlign Sex aktu-
ella flygplatser ~foreslés ingd i resultatutjamningssystemet. "Forbundet  fin-
ner det dock anmarkningsvart att pidragets storlek inte ger den kostnads-
tackning ~ SOm bor kunna forvantas med hansyn till att flygplatserna ansetts
ingd | det interregionala  flygplatssystemet. De kommunala  flygplatser ~SOM
ar kvalificerade att jngg 1 detta system bor i princip &tnjuta  samma
behandling SOM de statiga flygplatserna  Vid berskning @V resultatutjam-
ningsbidrag. I de bidragsgrundande underskotten boér darmed medréknas
ranta  pg investerat  kapital. Forbundet kan inte heller acceptera Vare sig
avdrag for de kommunala  flygplatserna eller pidrag frAn de kommuner som
har statliga flygplatser ~ fOr allmanflygverksamhet.

Kommunfdrbundet anser att kostnaderna for  resultatutjamningen kan
finansieras  genom €N hgjning @ passageraravgiftema (eller motsvarande

avgifter) p& de statiga flygplatserna il samma nivd som p3 de kommu-
nala. en aygiftshojning om 3-4 kr ar tjllracklig for att finansiera  resulta-
tutjamningen for de kommunala  flygplatserna. En sddan hojning  skulle
bara behéva innebdra en hojning av biljettprisema med nagon enstaka
procent. Alternativt kan resultatutjiamningen finansieras  genom att statens
avkastningskrav gentemot  luftfartsverket minskas.

Flertalet lansstyrelser, kommuner m.fl remissinstanser var  genom-
géende positiva tll €t permanent  resultatuiamningssystem men riktade
kriik ~mot forslagets utformning.  Bl.a. ans&gs bidragsmodellen alltfér ~ kom-
plicerad och opverskadlig. Manga av dessa remissinstanser ansag ocksd att
aven rantekostnader for  befintliga investeringar borde vara bidragsgrun-
dande. Kritik  riktades ocksd mot forslaget OM avgiftsbelaggning av all-

manflyget  Vid de statliga flygplatserna.

2.7 1985/86 ars riksmote

Regeringens  stéllningstagande  till luftfartsverkets forslag il resultatutjam-
ningssystem  redovisades i 1986 &rs  budgetproposition (bilaga 8, S-
121 - 123).

Féredragande statsrddet  sade sig inte kunna dela den positva syn p&
resultatutiamningssystemet som framst |ansstyrelser ~ Och kommuner  ut-
trycker. ~ Statsrddet redovisade  fliande invandningar, som sags Vara grun-

dade inte bara p3 ekonomiska utan ocksa pa rent principiella overvagan-
den.

For det forsta ansag statsrddet det vara principiellt olampligt ~ att luftfarts-
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verkets resultatansvar skulle omfatta sadan verksamhet som ligger utanfér
verkets eget ansvarsomrade och  paverkansmaojligheter.

For det andra |3g enligt Statsradet i luftfartsverkets forslag risk for att
Forslaget till bidragssystem 1 sig genererar ytterligare ~ underskott.

For det tredje var det ocksd frén ekonomiska  ytgangspunkter olampligt
att luftfartsverkets resultatansvar utdkas mot pakgrund av kostnaderna  for

de omfattande  jnvesteringar ~ Som har gjorts p& det statliga flygplatsomra-

det.

For det fiarde borde en yterligare  avgiftshojning Som fglier av forslaget
ses i det perspektivet att  inrikesflyget for néarvarande inte tacker sina
kostnader. | det sammanhanget  erinrade statsrdet om de ataganden staten
har gjort gentemot Svensk Interkontinental Lufrafik ~ AB (s|LA) i fraga om

framtida  aygiftshojningar enligt det s.k. sjLA-protokollet.

For det femte saknades enligt statsradet, med hansyn tagen till den for
narvarande goda finansiella  situationen inom - kommunsektorn, kommunal-
ekonomiska skal for att staten skall bidra il underskottstackning vid
flygplatser ~som férvaltas  av landsting  eller kommuner. Héanill  kommer att
det redan finns ett allmant pidragssystem,  skatteutjamningssystemet, som
syftar il att ytiamna  skillnader i kommunernas och |andstingens ~ €kono-
miska  forutsattningar.

Trafikutskottet (TU  1985/86:15) delade statradets uppfattning om det
principiellt olampliga i att luftfartsverkets ansvar skall omfatta verksamhet
utanfér  verkets kontroll  och mojlighet ~ att paverka. Utskottet ansdg emel-
lertid = i hyyudsaklig Overensstammelse med et fsrslag | motion
1985/86:T410 yrkandel T aft narmare  gvervaganden bér komma till
stdnd kring  fragor ©Om den regionala  utvecklingen och  ytiamningen bor
stimuleras genom att kommunala  flygplatser Med interregional linjefart
ingdr 1 et resultatutiamningssystem, om vika sddana flygplatser ~ SOM
darvid  bér komma i fraga fOr att ingd i systemet Samt om formerna  m.m.
for systemet. ~ FOr sédana gvervaganden ~ borde enligt utskottets  mening
tilkallas en ytredning. ~ Darmed  aystyrkte  utskottet  ocks& motionsyrkanden
om att vissa angivna flygplatser ~Skulle inlemmas i resyltatutiamningssyste-
met. | avvaktan p3 resultatet av den férordade utredningen borde  enligt
utskottets  mening  kostnadsersattningar utga il Kristianstads och  vaxjo
flygplatser  enligt dittillsvarande grunder.

Riksdagen beslét i enlighet med trafikutskottets hemstéllan (rskr.

1985/861226).

2.8  1986/87 ars riksméte

| 1987 &rs pudgetproposition (bilaga 85s.126 ~ 127) togs resultatutjiamnings-
frigan upp p& nytt. Foredragande  statsrddet erinrade dar om riksdagens
begaran under fbrra riksmétet om fornyade  overvaganden kring ett resul-
tatutjamningssystem.

Statsrddet  redovisade med  apledning harav att gransdragningsfragor
som galler statens ansvar for infrastrukturen inom transportsektorn rent
allmant kom att behandlas inom ramen for det trafikpolitiska utvecklings-

arbete  som  pagick iOM  kommunikationsdepartementet. Det ar i det
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sammanhanget naturligt ~ att huvudmannaskapsfragor som galler flygplatser
kommer  att beroras.
Vidare fsreslog statsrddet  att ett nytt anslag Skulle inrattas  for pidrag till

kommunala  flygplatser @V regionalpolitiska skdl. Med en s&dan upplagg-
ning foll enligt statsrddet  den tidigare redovisade  huvudinvandningen mot
statligt stod till kommunala  underskottsflygplatser, namligen  effekterna  p3
luftfartsverkets taxor och ekonomi.

Bidrag borde enligt forslaget endast komma i fraga for flygplatser i
skogslanen.  Forutom  Borlange, Gallivare  och Kramfors - vilkka omfatta-
des av luftfartsverkets forslag  ~ borde ocksd andra flygplatser i skogslanen
med linjetrafik @ regionalpolitisk betydelse komma i frgga for stod. Det

sammanlagda stodet till dessa flygplatser borde maximeras till 10 milj. kr.
Resterande  del av anslaget, dvs. 5 milj. kr, borde anvandas fOr bidrag till
i forsta hand investeringar i befintiga  flygplatser | skogslanen i de fall
sddana beddms ha avgérande betydelse for att etablera eller utveckla
befintig  reguljar flygtrafik. ~ Med en sddan inrikining ~ av stodet skulle tex.
visst pidrag kunna ytga fill Vilhelmina och Lycksele kommuner for flyg-
platsinvesteringar. Vidare  folier av den regionalpolitiska inriktningen av
stodet att vaxjo och Kristinastads flygplatser ~ efter budgetaret 1986/87 inte
borde f& yiterligare  statligt Stod.

Motioner i 1986/87 A&rs riksdag OM att de statiga flygplatserna  Skulle
ombildas  till aktiebolag  avstyrktes. I motiveringen anfordes  att luftfarts-
verkets nya organisation ~ Var flygplatsema  utgjorde sjélvstandiga  resul-
tatenheter ~med ett ytvidgat linjeansvar direkt under verkschefen ~ syftade
till att oka marknadsinriktningen och resursutnyttjandet. Utskottet  an-
forde att det for sin del inte s3g sarskilda  skél att driva de statliga
flygplatserna | aktiebolagsform.

Forslaget ©OM en gversyn av driftsform  for icke statliga flygplatser — av-
styrktes Med  hanvisning till att detta narmast var en frgga for berdrda

huvudmén och enskilda intressenter.

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

Utskottet  vidholl  sin  bedémning fran 1986 om att nérmare @vervagan-
den borde komma ftill stdnd rérande et resultatutizgmningssystem. I avvak-
tan pa statsmakternas stallningstagande till resultatet av pagdende utred-
ningsarbete  borde enligt utskottet  kostnadserséttningar utga till  Kristian-
stads och vaxjo flygplatser — enligt hittillsvarande grunder. Detta gavs rege-

ringen il kanna (rskr 1986/87:303).

29 Utredning oM resultatutjimningssystem mellan  statliga
och kommunala flygplatser

| enlighet med 1986/87 Ars riksdagsbesiut tillsatte  kommunikationsdepar-

tementet  en utredning | fragan OM ett resultatutiamningssystem mellan
statiga Och kommunala  flygplatser.  Utredningsarbetet skedde i en arbets-
grupp Med  foliande  deltagare:  generaldirektor Hans sandebring, ~ ordfo-
rande, riksdagsledaméterna Gorel Bohlin, Sven-Gosta — signell Samt Goran

Nord  (sekreterare).
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Utredningen konstaterade att det forslag till resultatutjamning som
tidigare framtagits av luftfartsverket — RESULT  — var svart att praktiskt

tillampa, ~ beroende p3 dels svarigheterna  att jamfora  flygplatsernas  ekono-
miska  fgrutsattningar och dels den omfattande  ekonomiska uppféljningen
som méste ske. Ett resyltatutiamningssystem som skall fyngera | praktiken
borde vara betydligt ~ enklare jamfort ~ med luftfartsverkets forslag.

Aven andra former av bidrag SOM berdr flygtransportsektorn - det
regionalpolitiska stodet till kommunala  fiygplatser | skogslanen och det
statliga  persontransportstodet Gl foretag 1 Norrland - hade enligt utred-
ningen Visat sjg svara att fordela till berérda flygplatser  respektive  foretag.
Persontransportstodet paverkar ~dessutom endast indirekt och i pegransad
omfattning  flygplatsernas  méjligheter ~ att yppnd god ekonomi i verksamhe-
ten.

Utredningen  féreslog €n modell  for yegyitatutjamning som ar tidsbe-
gransad 0ch bidraget kopplat il flygtrafikvolymen SOM yppnds av berérda
flygplatser. Modellens  konstruktion innebar att de kommunala flygplatser
som ndr en yrafikvolym  oversigande 100000 passagerare per &r i inrikes
linjefart ~ erhaller  yaqitatutiamningsbidrag. En ovre grans fOr pidragsgrun-
dande trafikvolym p& 200000 inrikes passagerare sattes sa att en enskild
flygplats ~ inte skulle kunna tilldelas for stor andel av bidragssumman.

Totalt 30 milj, kr fsreslogs férdelade 6ver 5 &r till huvudmannen for de
kommunala flygplatserna i direkt relation till redovisad flygtrafikvolym
inom detta interval. ~Genom en successiv avtrappning fran 8 milj.  kr ar |
till 4 mif, kr & 5kan uppnas €n awveckling AV resultatutiamningssystemet
i takt med att flygplatserna utvecklar en egen ekonomi  baserad pa langsik-

tigt €ekonomiskt sund flygplatsdrift.

Genom  opplingen & resultatutjamningen till trafikvolymen berékna-
des ett rattvist system med positivt incitament uppnds,  samtidigt som
uppféljningen av pidragen blev enklare att administrera. Medlen  kunde
utbetalas  av luftfartsverket sé& shart  trafikstatistiken for senaste pydgetaren

fanns  framtagen, vilket innebar utbetalning vid arsskiftet narmast efter
budgetérets  utgdng. Satsningar ~ utdver den ekonomiska barkraften inom
systemets ram skulle finansieras med utgdngspunkt fran varje  enskild
flygplats  egna forutsattningar.

| forslaget ~ definierades  begreppet interregional  flygplats med ytg&ngs-
punkt r&n  trafikvolymen matt iantal passagerare per & Fiygplatsen  skulle

uppfylla  villkoren — for resyitatutjzmningsbidrag genom att yppnad 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  parkraft,  satsningar SOM inte borde yppmuntras med
bidrag frn staten. Ett tak p& 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 il passagerarvolymen uppnaddes
ett incitament for  flygplatserna att arbeta for att oOka flygtrafiken. De
kommunala flygplatsernas ekonomi forbattrades successivt med den
6kande trafikvolymen och med utvecklandet av den kommersiella verk-

samheten  pg flygplatsen. ~ Darfér  var det, menade man, skaligt att den totala
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bidragsvolymen var hagst | borjan Och sedan minskade  varje &r. Bidraget
kopplades ~ &ven till ett krav att oOka andelen kommersiella intakter  pa

flygplatsen. Kravet formulerades sa att flygplatsen tar ut marknadsanpas-

sade avgifter fOr parkering ~Och reklam samt minst  produktionskostnadsre-
laterade hyror for lokaler.

Utredningen ~ ansdg Vidare att en gppen OCh positiv attityd bor intas till
nya organisationsforrner och till kommuner som oOnskar Overta driften av

statliga  flygplatser. sammanséttningen av  agarintressenter bér, menade
man, ske med utgdngspunkt ~ frdn basta ekonomiska  forutsattningar for

flygplatsdriften. De skilda forutsattningarna for varje enskild flygplats
innebdr  att varje fraga gallande huvudmannaskapet maste utvérderas

utgdende frdn flygplatsens  foll i flygtransportsystemet.

210 1988 s ftrafikpolitiska beslut (1987/88 & riksmote)
I proposition 1987/88:50 trafikpolitiken infor ~ 1990-talet  :¢reslogs SOM
overgripande mal  for  trafikpolitiken att medborgarna  Och naringslivet i
landets olika delar skulle erbjudas en tillfredsstallande, saker och miljgvan-
lig trafikforsorjning till  |agsta mojliga  samhallsekonomiska kostnader.
Detta mal vidareutvecklades i fem delmal:
Transportsystemet skall utformas s& att medborgarnas ~ ©ch néaringsli-
vets grundlaggande  transportbehov tillgodoses.
Transportsystemet skall utformas sd att det bidrar till ett effektivt
resursutnyttjande i samhéllet som helhet.
Transportsystemet skall utformas sa att det motsvarar  hggt stéllda
krav p3 sakerhet i trafiken.
Transportsystemet skall utformas s& att en god milj Och hushall-
ningen Med naturresurser  framjas.
“—Transportsystemet skall utformas s& att det bidrar till regjonal balans.
I propositionen sades vidare att
- samhallet skall ha ansvaret for att de trafikanlaggningar som behdvs
for allménna  transportbehov kommer till utférande
- staten skall ha ett sarskit ansvar for sadana trafikanliggningar som
svarar mot nationella  och internationella transportbehov
utbyggnaden och vidmakthallandet av de trafikanlaggningar som
drivs i statig regi och for vilka det utgar betydande  Statsbidrag skall
grundas pa samhallsekonomiska beddmningar
planering  av och beslut om investeringar i och underhdll av infra-
strukturen  skall i princip Vara organisatoriskt &tskild frdn oeslut som ror
sjalva  produktionen av transporterna
- statsmakternas beslut om fsrdelning av investeringsmedel mellan de
olika  trafikgrenama skall pygga pa €n samordnad, Iangsiktig investeringsp-
lanering ©och en okad malstyrning.
En fullstandigt  enhetlig  planeringsform och ansvarsfordelning borde
enligt propositionen inte efterstrévas. Detta utesluter emellertid inte att

det kan finnas skal att p3 ett battre satt &n i dag Klara ut ansvarsfordel-

ningen mellan staten och @vriga intressenter. Utgangspunkten borde vara
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att ansvaret fordelas sa att den samhéllsekonomiskt mest effektiva  och
rationella  fgrvaltningen av infrastruktur uppnas.

Vidare anfordes: "Lika  naturligt ~Som det &r att staten tar ett sarskilt
ansvar for planeringen och tillkomsten av infrastruktur som svarar mot
nationella  och internationella transportbehov, lika naturligt  och rimligt ~ ar
det att kommuner  och |andsting far ett okat inflytande ~ OVer planeringen ~ av
de trafikanlaggningar som kravs for att mota lokala och regionala trans-
portbehov. ~ Formema  fér finansiering,  4gande och drift far sedan aygéras
utifdn  varje trafikgrens  férutséttningar.

En utbyggnad @ en hamn, vag, jarnvag eller flygplats ar inte en isolerad

foreteelse utan en del i ett totalt, funktionellt sammanhangande transport-
system. Infor de sektorsévergripande avvagningar ~ som behéver  goras av
regering Och riksdag finns darfor behov av samhéllsekonomiska utvarde-
ringar av s&dana gtgarder SOM i vasentig grad kan férvantas  paverka
utvarderingar av sédana gwgarder SOM i vasentig grad kan férvantas
paverka trafikutvecklingen, fordelningen ~ av trafik mellan olika trafikslag
osv.”

~ Enligt propositionen skall - grundprincipen for trafikens  kostnadsan-

svar vara att de gygifter Som tas ut av trafiken som ersattning  fOr utnyttjan-
det av infrastukturen skall técka de totala samhallsekonomiska kostnader

som trafiken ger upphov till.

- Kostnadsansvaret skall utkravas p3 sé 1&g nivd som mojligt | trans-
portsystemet ~ och i form av fasta och rerliga  trafikavgiter.

—De rorliga trafikavgifterna skall motsvara de kortsiktiga ~ samhéllseko-
nomiska  marginalkostnadema. De fasta trafikavgifterna skall i princip
motsvara  mellanskillnaden mellan  marginalkostnaderna och trafikens  to-
tala samhéallsekonomiska kostnader.

- S&dana skatter och avgifter ~ Som inte & trafikpolitiskt motiverade
skall utformas |ikformigt ~ for olika transportaltemativ.

Enligt propositionen ligger det inom statens ansvarsomréde att genom
en |amplig infrastruktur och genom  koncessionsgivningen ge forutsatt-
ningar for en fiygtrafik med tillfredsstallande nationell  tackning. For denna
trafik bor strévas efter en relativ  |ikformighet i fraga OM turutbud,  standard
pd flygmaterielen ~ Och biljettpriser. En vyiktig utgdngspunkt  ar liksom tidi-
gare att trafiken p3 detta nat drivs enligt foretagsekonomiska principer.
Departementschefen betonade att det fgretagsekonomiska lonsamhetskri-

teriet i det sammanhanget bér omfatta natet som helhet och anférdez.
"Den trafik som SAS och |jnjeflyg driver i egen regi €ller genom
entreprenor ~ svarar val mot de krav som kan stédllas p3 ett nat med nationell
tackning. Med SAS och |injeflygs  sarstillning ~ Och  primara  roll inom
inrikesflyget ~ och med det ansvar fér trafikutbudet som fglier av detta anser

jag det naturligt att med primar-trafik avse dessa bada foretags ~ trafikutov-

ning. Jag gor foliaktigen i det sammanhanget  ingen skillnad p3 om trafiken
utférs  med tunga jetplan eller med tex. SAAB-340. Den trafik som féreta-
gen Uutfér av regionalpolitiska skdl enligt sérskilda  dverenskommelser -
tex. inre Norrlandstrafiken — bor daremot inte innefattas iprimém—aﬁk.
begreppet.

2- 10-0728
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Sekundarflyget bor ytgora ett vardefullt komplement til trafiken  p&

primamatet
Sekundarflyget bor utvecklas efter marknadens behov p3 affarsmas-

siga grunder.

Eftersom  sekundartrafik med min definition representerar €N komplet-
terande trafik baserat pa lokala och regionala onskem&l  saknas det ocks&
enligt propositionen starka motiv  for staten att pegransa eller styra trafi-
kutbudet.

| propositionen  féreslogs betréffande  statlign och kommunala  flygplatser
att

- Luftfartsverkets resultlatansvar bor omfatta sddan verksamhet som
ligger inom verkets eget ansvarsomrade och paverkansméjligheter.

- Genom en ekonomiskt  parkraftig  primartrafik ~ POr mojligheter  ges fOr

flygplatshuvudmannen att belasta flygféretagen ~ Med kostnaden  for flyg-
platshaliningen inom  primamatet.

- Nuvarande bidrag till vaxjo och Kristianstad flygplatser skall ersattas
av ett tigshegransat  system fOr resultatutjamning till kommunala  flygplats-
huvudman. Bidraget skall uppga till 30 milj. kr. och fordelas over 5 ar efter
passagerarvolym med 100 000 som |agsta grans.

Nya organisationsformer for  huvudmannaskap for flygplatser ~ bor
kunna  gvervagas.

Det regionalpolitiska stodet il fiygplatser | skogslanen skall bibehdl-
las.

Kommunikationsministem anforde att et centralt inslag | den trafikpo-
litiska  ¢versynen @ gransdragningsfrégorna mellan  staten och kommu-
nerna betraffande  ansvaret for bl.a. infrastrukturen. "En vagledande  prin-

cip i det sammanhanget ar att statens ansvar bor omfatta trafik av nationell
betydelse.

Vid flertalet ~ kommunala flygplatser ~ bedrivs — en fiygtrafik av  primart
regional och lokal petydelse.

Kommunikationsministem anférde  vidare: "Den  generella  frgestéll-
ningen kvarstar  emellertid. De kommunala flygplatserna | primamétet har
inte helt likartade  fgrutsattningar for flygplatshaliningen som de statliga.
De kommunala flygplatserna | primamatet kan inte som de statliga
utiamna sitt  ekonomiska resultat inom en storre  grypp, vilekt da kan ses
som en nackdel. Med det frén staten fristiende huvudmannaskapet foljer
samtidigt ~ Storre  mgjlighet for de |okala/regionala huvudménnen att direkt
paverka Sin verksamhet. En  renodling av  huvudmannaskapet antingen
genom €t forstatligande ~ av berorda kommunala  flygplatser  eller genom en
dtgard | motsatt rikining  representerar | sig losningar.  Okat lokalt och
regionalt inflytande  har t ex i vissa sammanhang forts fram som argument
for att overldta  flygplatsdriften pa kommunerna. Foérekomsten av ocksa
mindre  l6nsamma  statliga flygplatser kan av npaturliga skal minska intresset
for en kommunalisering SOm generell Iosning @’ frigan. Nagra sarskilda
trafikpolitiska motiv  for staten att ta Over ansvaret for kommunala flyg-
platser foreligger inte heller enligt Min mening.

For egen del anser jag inte sjalva agandet av flygplatser ~Som den centrala

fragestaliningen. Frén trafikforsorjningssynpunkt bor  rimligtvis tillgdngen
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till ett nationellt  tackande flygplatssystem SOM medger en trafik med god

kontinuitet ~ och sékerhet vara yagledande —utgdngspunkter. Arbetsgruppen
uttalar for sin del att en gppen attityd bor intas till nya organisationsformer
och till kommuner  som onskar Overta driften av statliga flygplatser. Denna
fraga har ocksd tillmétts  stor petydelse frdn kommunférbundets sida. Fran
saval foretradare  for kommunala flygplatser ~ och fran  kommunférbundets

lagger man stor vikt vid att dessa frdgor 6vervags harmare i samarbete med

luftfartsverket.

Jag kan for egen del instaimma i arbetsgruppens uppfattning att det bor
finnas en gppen attityd tll att gvervaga nya organisationsformer for
flygplatshalining. Skilda  fgrutsattningar for varje enskild flygplats att né&
basta ekonomiska  forutsattningar bér f& bilda ytgangspunkt  fOr Gvervagan-
den med luftfartsverket i enskilda fall om former for och sammansattning

av ggarintressen.
Detta mer |angsiktiga  angreppssatt ~ bor emellertid  kompletteras ~ med en

6vergéngsvis  l6sning pa resultatutjiamningsfragan. Den fsreslagna  model-
len for tidsbegransad  reseultatutjimning ar relaterad il trafikvolymen pé&
respektive  flygplats 1 stallet for som nu till underskottet. Modellen  innebéar
att de kommunala flygplatser som  yppndr €N trafikvolym i intervallet

100000 ~200 000 passagerare per &r i inrikes [injefart  erhaller ett resultatu-

tjamningsbidrag frn  luftfartsverket. Bidraget skulle  yppga 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 fran 8 milj. k. ar
I till 4 mij. kr & 5 yppnads €N awveckling @V resultatutjamningssystemet

som helhet samtidigt ~ som berérda kommunala flygplatser  ges majligheter
att utveckla sitt ekonomiska resultat.

I slutet av femarsperioden bor systemet utvarderas med avseende p3 om
det har uppfyllt  syftet att astadkomma regional  utveckling. | det samman-
hanget DOr samtidigt ~ beaktas de gvervaganden ~ som kommer att ggras |
fragan OM nya organisationsformer for huvudmannaskap for flygplatser.

Den nu fgreslagna Modellen  utesluter i praktiken ménga flygplatser  fran

mojligheten att fa ett tdsbegransat  stod, Vilket hinger samman  med

trafikunderlaget. Jag Vil da erinra om det sarskilda regionalpolitiska bi-
drag, for nérvarande 15 milj. kr. som star till regeringens  forfogande for
bidrag till flygplatshuvudméan i skogslanen. Av detta belopp har 10 mjj. kr.
avsatts for pigrag till driften  av fiygplatser ~Med regionalpolitiskt viktig
linjetrafik.”

I propositionen foreslogs ~betraffande  prévning  av flygplatsinvesteringar

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

Nya flygplatsprojekt skall provas av koncessionsndmnden for  miljo-

skydd.

Kommunikationsministem anforde  vidare foljande:

"Trots  att regionalflyget ~ fatt en okad marknad  kvarstdr &nd& som gene-
relit inslag att trafiken  har ggjig l6nsamhet. Ett annat kannetecknande
inslag ar aven en som rege| foretagsekonomiskt oldbnsam  drift av mindre

flygplatser. Eftersom  huvudmannaskapet for flygplatser delas av staten och
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ett stort antal kommuner bor det jigga i sdval statens som i kommunernas
intresse  att tillhandahalla en effektiv  infrastruktur och att finna former for
att undvika en for sektorn som helhet kostsam @verkapacitet. Men samtliga
berérda  saknar idag méjligheter att paverka systemet SOM helhet.

Som framgétt av min inledande  redovisning ger nuvarande  regler varken
verket eller nagon annan mgjlighet  att Forhindra  eller pegransa et flygplats-
projekt ~av trafikala  eller trafikekonomiska skal. Jag anser att en sadan
mojlighet  bor finnas.

Det gar i det sammanhanget inte att mer precist ange vilkka kriterier  som

bor gaa for en s&dan  provning i enskilda fall. Enligt mMin  mening bor
tyngdpunkten I tillstAndsgivningen liksom hittills  primart galla de aspekter
som verket for narvarande prévar. Men aven den trafikpolitiska aspekten
bor beaktas.

Ett |lygplatsprojekt som  yppenbarligen saknar forankring | realistiska
antaganden ~ Oom den framtida trafiktillvéxten bor enligt  MiN mening inte
komma il stand eller &minstone  pegransas till Sin omfattning. Investe-
ringens lonsamhet  bor med andra ord vara ett viktigt kriterium i samband
med tillstAndsprévningen. Vidare  bor ett projekt bedémas  utifrdn  vilket
utbud av flygplatskapacitet idvrigt som finns inom det aktuella omrédet.
Tillgangligheten till néra jiggande flygplatser ~bOr med andra Ord ocksé fa
paverka beddmningen. Har &ar det paturligt att ta hansyn till lokala och
regionala foérhallanden i landets olika delar. Samma bedémningsgrunder

kan t.ex. inte tillampas for sodra och norra Sverige.

Jag gori detta sammanhang ingen principiell  Skillnad  mellan ett helt nytt
flygplatsprojekt och en ytbyggnad @V befintig  flygplats.  EN omfattande
utbyggnad kan tex. medféra en lika stor forandring av en flygplats bety-

delse i relation il naraliggande  flygplatser ~SOM €n nybyggnation.  Jag anser
det vidare rimligt att bedémningen &V en kapacitetsutbyggnad inom  flyget
inte sker isolerat fran de utbyggnadsplaner som kan finnas inom andra

delar av transportsektorn.
Den mgjlighet till  trafikpolitisk prévning  SOM jag férordar  bor bla. for
att undvika en ongdig byrékrati Omfatta  sddana projekt som innebar att

flygplatsen  €fter investeringen  uppfyller ~ kriteriemna  pd trafikflygplats  enligt

luftfartsverkets definition. Vidare  bdr provningen tillampas  p& kapacitet-
sinvesteringar | bansystemet  Vid befintiga  trafikflygplatser som  paverkar
den trafikala  rollen.

Luftfartsverket kommer som jag redan namnt att arbeta aktivt  for att
forbattra  miljpn  Saval pa som runt fiygplatserna.  Ett vasentigt inslag &r

vidare enligg MiN  mening att verket yalier att regelmassigt utnytta  miljo-
skyddslagens  mdjligheter il miljpprévning av idet har fallet investeringar

inya rullbanor  vid  flygplatserna. En motsvarande prévning  bor goras aven
i de fall en pefintlig bana  fsrlangs och om detta medfor vasentligt andrade

trafik-  och miljsforhallanden. Jag anser mot den pakgrunden  det principi-
ellt viktigt att aven gigarder Vid kommunala flygplatser ~genomgar ~Motsva-
rande  prévning. Nér luftfartsverket skall behandla  s&dana anspkningar

enligt Iluftfartslagens bestammelser  bor ett villkor  for godkannande 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 of6randrat avgiftsuttag bor kunna
anpassas till de beraknade  Kortsiktiga samhallsekonomiska marginalkost-
nader som &r direkt hanforliga il utnyttjandet av infrastrukturen, samt att
for att beakta de samhéllsekonomiska marginalkostnader som kan héanfo-
ras till inrikesflygtrafikens avgasutslapp, ~ skall som et komplement  ftill
luftfartsavgifterna en sérskild  miljsavgift ~ inforas.

Trafikutskottel (TU 1987/88:22) tillstyrkte  att det i propositionen fore-
slagna resultatutjiamningssystemet mellan  statliga och kommunala  flygp-
latser skulle godkannas ©Och anforde:

"Betraffande utvdrdering ~ av det tidsbegransade  systemet fOr resultat-
utjamning m.m. anférde trafikutskottet att forslag framférts i tre motioner
som tar sikte pg forhallandena for tiden efter det att det till fem &r
begransade systemet fOr resultatutjamning mellan  statliga och kommunala
flygplatser ~ "ar upphért.

Som redan har redovisats forordar  fgredraganden att nya organisations-
former  f6r huvudmannaskap for fiygplatser ~mM.m. skall gvervagas.  Enligt
vad utskottet har inhamtat avser regeringen att folia upp Vad foredragan-
den sdlunda har forordat genom att tillkalla en kommitté ~ med yppdrag att
utreda fragor kring huvudmannaskap for flygplatser ~M.m. Utskottet  forut-
satter att aven fragor kring utvérdering av  resultatutjamningssystemet
m.m. kommer  att @vervagas darvid. Mot nu namnd  pakgrund kan mo-
tionsforslagen ~ lamnas utan n3got iniiativ  frdn riksdagens Sida. De avstyrks
darfor.

| sex motioner tas ypp fragor OM huvudmannaskapet for flygplatser |
framtiden for olika  flygplatser. Bla. féreslds polagisering av flygplatser
vilket bl.a. skulle ge regioner, kommuner och ev gyriga intressenter  storre

handlingsutrymme. Aven gverforing ~ av vissa kommunala  fiygplatser ill
statligt huvudmannaskap begars.

Trafikutskottet konstaterar  att “fgredraganden i propositionen diskute-
rar olika former for |lygplatsorganisationen som pg sikt kan komma i fraga.
Vad foredraganden sélunda har diskuterat  avser regeringen  ~ enligt vad
utskottet  har inhamtat - att fslja upp genom uppdraget for den kommitté
som, sdsom namnts ovan, skall utreda fragor kring huvudmannaskap for
flygplatser ~ M-m.”

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

F lygplatsutredningen

Regeringen illsatte véaren 1989 flygplatsutredningen for att utreda fragor
som rér huvudmannaskapet for de flygplatser SOM ingar | inrikesflygets
primarnét. | uppdraget ingar att finna ennhetliga former och principer for
huvudmannaskapet for dessa flygplatser.  Férslaget il huvudmannaskap-
slésningar méste kunna forenas med krav pg ett samlat statligt inflytande
6ver de primarflygplatser som drivs av luftfartsverket. Kommittén bor
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ocksd utreda mgjligheten il Okat lokalt och regionalt inflytande  genom 't
ex. delagarskap i landets primarflygplatser. varvid dock nationellt  strategi-

ska flygplatser ~ generellt bor undantas.

2.1 | 1988/89 ars riksmote

I motioner  framférdes  forslag OM  resultatutigmningssystemet, drift av de

statliga flygplatserna, bolagsform  befintiga  9Ch nya flygplatser ~ M.M.
I avvaktan pd flygplatsutredningens arbete ansag trafikutskottet att

motionerna inte borde féranleda pagot initiativ.  av riksdagen.

2.12 1989/90 ars riksmote

I motioner  framfordes  ytterligare  forslag Om bla statliga insatser pa olika

flygplatser.

2. 13 prognos over luftfartens  trafikutveckling

Luftfartsverket har under 1989 utarbetat en ny prognos for utveckligen av
passagerarantal och antal Jandningar ~ fram till & 2000. Liksom tidigare
prognoser  bygger den ivasentlig grad pa ett antal ekonometriskt bestdmda
efterfragefunktioner. Passagerar-tillvaxten samvarierar i hgg grad med den
ekonomiska tillvéxten, saval i Sverige som internationellt. Mbjligheten att
prognostisera  flygtrafikutvecklingen ar darfor  mycket beroende av ftill-
gangen till prognoser for de ekononmiska variablema  och dessa prognosers
kvalitet. ~ Till grynd for luftfartsverkets ekonomiska  pedémningar ~ har legat
bl.a. |angtidsutredningarnas samt bankernas och enskilda forskares prog-

noser.

2.13.1 Inrikes  trafik

Den genomsnittiga ~ okningen @V passagerarvolymen har mellan 1965 och
1988 varit  10,6% per ar. Det finns ett flertal faktorer som kan forklara
denna  kraftign  tillvaxt. De kanske mest patagliga handelserna ar dels
Iagprissatsningarna i slutet av 1970-talet och dels Linjeflygs flyttning  frén

Bromma till Arlanda  1983.

Om denna trend, dvs en &rlig ckning pa 10,6%, héller i sig il ar 2000
skulle vi ha ca 27 miljoner passagerare | inrikesflyget vid sekelskiftet.

Det finns ett antal faktorer i var omvarld som med storsta sannolikhet

kommer att paverka flygets utveckling under 1990-talet i olika riktningar.
Vad som talar for en fortsatt stark tillvaxt &r bl.a. en eventuell ayreglering

av inrikesflyget. Detta skulle via okad konkurrens leda till lagre biljettpri-
ser och darmed  stimulera flygresandet. EG-integrationen kommer  att
innebara en fortsatt hég ekonomisk tillvéxt internationellt, vilket kommer

att f& gynnsamma  effekter &ven for svensk ekonomi.
Faktorer ~som kan komma att paverka flygets utveckling negativt &r i

forsta hand 6kade miljgrestriktioner for transportsektorn, flyget inklude-
rat. Ett annat hot &r en okad konkurrens  frdn SJ via spabbtag.
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Bland annat mot bakgrund av den osakerhet som rider pd betydande
omraden har luftfartsverket valt att ta fram tre alternativa utvecklingsfor-

lopp.

Utfall Okning fram till 4r 2000

1988 min. huvudpr. max.
Antal passagerare' 8023 12500 15000 19000
Forindring, % & + 55 + 87 + 137
Genomsnitt, %/ar - =038 O + 74

! Avresande i tusental

“Min”-prognosen bygger pa transportradets persontransportprognoser. De
tva dvriga bygger pa statistiskt skattade efterfragefunktioner. Med dessa
skattningar som utgdngspunkt har luftfartsverket kvalitativt forsokt be-
doma effekterna av de osikerheter som tidigare namnts. Antalet flygrorel-
ser i inrikes trafik kommer enligt prognosen att 6ka tamligen mattligt. 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 4r att flygplanen successivt byts ut mot
storre plan. Man gar frin 15—20 sétesplan 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 dr betydligt ldgre dn tillvéxten i inrikestrafiken under
motsvarande period. For de senaste 4ren har dock tillvaxten tilltagit och
legat pa en niva av 10% om éret. Flera forklaringar gar att finna.

Att en hog tillvaxt 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 halla 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 #r nu inte enbart ljus. Det gar dven att skonja en del
orosmoln. Bland annat kommer kapacitetsproblem i luftrummet i Europa
att besta ytterligare flera ar framover. Flygets miljopaverkande effekter
uppmairksammas mer och mer. Eftersom det finns ett antal mycket starka
faktorer dir somliga talar for och somliga emot en stark passagerartillvixt
har luftfartsverket aven hér valt att arbeta fram tre alternativa prognoser.
Passagerarvolym i utrikes linjefart p4 svenska flygplatser fram till ar 2000.

Utfall Okning fram till 4r 2000

1988 min. huvudpr. max.
Antal passagerare’ 4989 9500 11200 12500
Forandring, % - + 90 + 125 + 150
Genomsnitt, %/ar - Fe s 8.5 +5 7 + 8

' Ankommande och avresande i tusental




40

SOU 1990: 55

Denna prognos innebar att vi forvantar  oss en okad tillvaxt jamfert med

tidigare  prognos.

Sammanfattningsvis bedémer luftfartsverket i augusti 1989 att:
Passagerartillvaxten i inrikes trafik kommer att gampas nagot under
1990-talet. Som en fsljg av detta i kombination med att storre flygplan

kommer att anvandas kommer tillvaxten av antalet rorelser att minska.

- Tillvéxten i utrikes |ipjefart kommer att vara relativt hog bade vad

galler passagerare OCh flygrorelser.
- Utrikes chartertrafrk kommer  att variera kraftigt under perioden.  Det

finns dock en ynderliggande stabil tillvaxt ~ som ggy att chartertrafiken

kommer att 6ka under [990-talet.

Allman  marknadsbedomning

Luftfartsverket star infér en tung investeringsperiod p.g.a. behov av stora

kapacitets-  0ch ersattningsinvesteringar. Trots detta &r verkets investerings-
behov en liten del av sektorns totala behov som domineras av fiygbolagens

investeringar i flygplan.
Miljsfragoma kommer att oka i petydelse. Bullerstdrningama frdn  flyget
har under manga &r varit det miljsproblem som  fragestalliningarna koncen-

trerats till. Under senare tid har emellertid &ven Iuft- och yattenférorening-

ama frdn flyget uppmarksammats.
Andrade  |uftfartspolitiska forutsattningar kan komma att p3verka luft-
fartsverkets  framtida  investeringar.

Investeringsplanerna maste fortldpande omprévas ~ Med |edning av fo-
randringar | efterfragan, ~ den tekniska  ytyecklingen ~ samt vad som sker i
omvarlden. En relativt  snabb volymtillvaxt ar att vanta och fgrutsattning-

arna for en ytveckling av luftfarten pa sunda ekonomiska  villkor ar goda.

2.14 Internationella férhallanden

2.14.1 Vissa lander

Flygplatsutredningen har studerat  flygplatsorganisationen i flera lander
och darvid aven besokt vasttyskland (Nuirnberg), Frankrike (Paris) och
Portugal  (Lissabon). AV denna apledning 0Ch pa grund av att organisatio-
nen i Norden &r relativt kénd |5ggs huvudvikten i framstalliningen pa de
besokta landerna.

Formema  for huyudmannaskap for fiygplatser  skilier sig | Stor utstrack-
ning Vid en internationell  jamforelse.  Den foliande  redovisningen  gor inte

ansprdk pa att ge en heltackande  pjld, men ger anda en forestallning om att
det finns  gtskilliga varianter. Inte ens inom Norden finns det pagon

enhetlighet. En tendens till okad affarsmassighet finns i flera lander.

Danmark

Den danska modellen visar ypp en differentierad bild vad det galler

flygplatsernas huvudmannaskap. En statlig myndighet/affarsverk, Képen-
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hamns Lufthamnsvédsen (KLV), driver Kastrup. KLV driver forutom Ka-
strup dven allméanflygplatsen vid Roskilde, ca 30 km fran Képenhamn. En
bolagisering av KLV &r beslutad.

Det danska statliga luftfartsverket driver fyra flygplatser. Darutdver
finnsett antal flygplatser med kommunala huvudmén. Billunds flygplats pa
Jylland har dven privata dgarintressen.

Norge

Luftfartsverket ar 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 Osloomradet. Diskussioner
pagar dven 1 Norge om att ge luftfartsverket en friare stdllning som
affarsverk. Planerna dr dock inte s langt gdngna som i Finland.

Finland

Den finska modellen for huvudmannaskap 4r en av de mest renodlade. Det
finska luftfartsverket 4r huvudman for alla flygplatser. Aven de militira
flottiljflygplatserna har luftfartsverket som huvudman. Verket ir ett an-
slagsfinansierat verk men det finns ldngt gdngna planer p4 att omvandla det
till ett affdarsverk.

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 krdver tillstind av den federala
regeringen. Inom tillstindets ram dr den som driver flygplatsen skyldig att
driva och underhélla 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 allminna, dvs den federala
regeringen, delstaterna och kommunerna. Tyska flygplatser har varken
status av myndigheter eller affarsverk. De skall endast betjdna allminheten
med flygtrafik.
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Agarandelarna  (°/o) for aktierna  &r fgljande:

Flygplats Staten Regionalt Lokalt
(federala (del- (kommunerna
regeringen) staterna) flygplatsstaderna)
Berlin 47,8 52,2 -
Bremen - - 100
Dusseldorf - 50 50
Frankfurt 25,87 45,24 28,89
Hamburg 26 10 64
Hannover 50 50
KoIn/Bonn 30,94 30,94 37
Munchen 26 51 23
Nirnberg - 50 50
Saarbriichen - 100 -
Stuttgart - 50 50
Alla  polag utom tvd ar sdledes deligda. | tre bolag har de delstatema

majoritet och i ytterligare  fyra bolag har man en andel om exakt 50%.

Detta gzlide bla. den fiygplats SOM utredningen  besokte, Nurberg.  Vid

denna flygplats 4 delstaten (Bayern) garanterad majoritet | styrelsen Och
har darmed et avgsrande inflytande  OVer fiygplatsen.  Aven i Bayems
storsta  flygplats Minchen  har delstaten  Bayern majoritet. I tva bolag har

kommunerna majoritet  och i de dterstdende  tvd har jngen agare majoritet.
Vid besoket i Nurnberg —framgick  att vasttyskland har en decentraliserad
flygplatsorganisation. Den federala regeringen &r delagare | endast fem

flygplatser.  Flygplatsbolagen svarar for att flygplatserna ~ Motsvarar  trafi-
kens krav.

De f&r dock inte handha flygtrafikledning, fastan de betalar delar av
kostnaden, tull- och polistianster, ~ Vilka skéts av statiga myndigheter.
Flygplatsema  styrs &V €n foretagsledning under en styrelse SOM represen-

terar aktiedgarna.  Bolagen arbetar under aktiebolagslagen.
Investeringar finansieras ~ normalt  utan proplem  och till stdrsta delen

genom avskrivning  och l&n eller fillskott  frdn agarna samt till en mindre del
av bankl&n. Frdn starten &r 1955 och pggra & framé&t lamnade dock staten
l&n till Numbergs flygplats Gl 1ag rénta. Flygplatsen  har vissa gamla 1an
frn delstaten som inte framgar | rakenskapema sannolikt  p3 grund av att
man inte har pagra kapitalkostnader for dessa.

Flygplatse har en lénsam ¢j trafikanknuten kommersiell verksamhet

ygp ma i
och flera flygplatser har startat  dotterbolag i syfte att Oka effektiviteten.
Dotterbolagen driver olika affarer, skattefri  forsalining,  parkeringar ~ OSV
Flygplatsbolagen driver brand- och raddningstjanst inom  sin pudget.

Antalet  passagerare pa dessa flygplatser ~ &r i flertalet fall storre &n de
flesta svenska primarflygplatsema. Enligt uppgifter vid besoket &r erfaren-
heten av de tyska flygplatsernas  organisation  positiva. Hog flexibilitet  vid
andrad  efterfrigan  OCh hog effektivitet, ekonomisk  styrka dven i att ut-
veckla lénsamma kommersiella ej trafikanknutna verksamheter pa flyg-

platserna.  Organisationsfonnen som valdes efter andra varldskriget ~ OCh
tidigare, har visat sjg kunna motsvara den moderna flygtrafikens krav.
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Nirnbergs flygplats  (Flughafen  Nimberg GmbH) grundades &r 1955 och
har f.n. 1,3 milj passagerare dVs. nagot storre an Luled fiygplats Och ungefar

SOmM  Malmo-Sturup.
Omsatiningen ~ var & 1988 34 pjljoner DEM, ca 120 mijj kr. Flygplatsen

har 300 anstallda, ej A&rsarbeten, forutom nagra hundratal som inom
bolaget arbetar med ramp- 0ch expeditionstjanst. Flygplatsen ~ har utveck-
lats till en mycket Stor arbetsplats med anstallda  forutom i flygplats i bl a
frakt/spedition, service, offentliga  tjansteman, flygbolag mMM. Man gns3g

att det generellt galler, att ju mindre  flygplats desto storre  ekonomiska
problem, ty infrastrukturen ar densamma.

Den federala regeringen styr med taxorna och vill ha samma aygifter pa
alla flygplatser. Dessa maste ansoka hos den federala regeringen OM att fa
gora taxehdjningar. Hojningarna ~ var varit 1-2°/o/&r  och ofta far fiygplat-
serna inte sina krav tillgodosedda.

Flygtrafikledningen (ATC) skots av en offentlig organisation il vilken
avgifter ~ betalas  bl.a. frén flygplatserna. Man diskuterar att eventuellt
privatisera  flygtrafikledningen. Den tyska flygtrafikledningen uppgavs fun-
gera samst iEuropa och orsakade sommaren 1989 sddana forseningar s& att
ménga passagerare | Stéllet &kte bil och gq.

Nirnbergs ~ flygplats ~ driver  med god vinst ett gotterbolag for gj trafikan-
knutna  kommersiella tianster 1 form av affarer,  parkeringsplatser och
skattefri  forsaljning. Bolaget &r till 100 % zgt av flygplatsen, ty all vinst
anses hora dit.

N&got  ekonomiskt stod ytgar inte frdn  den federala regeringen till
Nirnbergs  flygplats, ty detta &r en zgarfrdga. Delstatspolitikema vill even-
tuellt begransa trafiken  p& Nurnbergs ~ flygplats p.g.a. att Minchens  stdrre
flygplats ligger 180 km bort. Diskussioner i fokus ar pullret, markanvand-
ningen  (biotopklassifikationer gors) och den stora yagrafiken  till och frén
flygplatsen.  Ytterligare ~ ett antal fiygplatser  finns i vasttyskland. De drivs

av kommuner  sédsom framst kommunala forvaltningar och har jngen Luft-

hansa |injetrafik utan charter och annan trafik ift‘)rvérvssyﬂe_

Frankrike
Vid  flygplatsutredningens bes6k p3 transportministeriets direktion  for
civilfyg (DGCA) redovisades  fgljande.

I Frankrike  finns et drygt hundratal  trafik-(commerciaux) flygplatser.
De har byggts av staten som nu medelst concession (ungefar et slags
entreprenad)  lAmnar  fiygplatsernas  drift

dels huvudsakligen il ett slags regionalt (departements)  offentligt  &gda
naringslivsbolag, "chambres de commerce et Findustrie, CCl samt i
mycket liten ytstrackning il konsorsortier, collectivites  |ocales”,"syndi-

cat” med ellcr utan medverkan av CCl samt till ett fatal stader. Ett par
flygplatser ~ ags ocksd av s&dana konsortier,  troligen pga att man lokalt/re-

gionalt har pyggt dessa fiygplatser.
dels till ett sarskilt bolag, etablissement public, Aeroport De Pparis,
ADP, som driver de stora flygplatserna | Paris, Orly och Charles de Gaulle.

Bolaget &r helstatligt, ~ €konomiskt  sjalystandigt ~Men &r jnget aktiebolag.
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De franska trafrkflygplatserna indelas  storleksmassigt i tre Kategorier

utdver  Parisflygplatserna och de smé flygplatserna.

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

Mpax anger miljoner passagerare

Aterstéende 74 trafikflygplatser med under 40.000 passagerare, Varav
n&gra Mmed enbart ngot tusental, svarade endast for 1% av trafiken, totalt
ca 0,6 miljoner passagerare ar 1986.

En sarskild —ekonomisk studie har gjorts av de 33 flygplatserna med
mellan 40.000 och 15 miljoner passagerare per &r. Studien visar att de har
fasta kostnader  oberoende av trafiken och stordriftsfordelar avtagande
styckkostnader ~ S& lange trafiken &r mindre dr 15 miljoner passagerare/ar.
Vidare redovisas vid vilka flygplatsstorlekar olika typer av Overskott nas.
Inkl. Kapitalkostnader ~ Pehévdes i genomsnitt €N flygplatsstorlek &Y 1,4 mil
passagerare fOr att flygplatsen skulle bli l6nsam. Studien behandlas vidare
i avsnitt 3.3.3 nedan.

De regionala/kommunala handelskammarbolagen, CCl, inte myndighe-
terna  gjalva, far koncession  pa flygplatsdriften pa ofta 30-50 & medan
5-arign  Kontrakt  reglerar vissa ekonomiska  forhallanden mellan staten och
bolagen. Oom flygplatsen  upphor tacker staten hela underskottet. Namnda
trafrkflygplatsers anlaggningar  OCh fastigheter ~ &gs av staten och inte av
handelskammarbolagen, konsortier  eller stader. Undantag fran detta galler
som namnts for ett par flygplatser.

Flygplatserna, i regel CClI, foreslar  trafikantanknutna taxor efter for-
handlingar med  flygbolagen. Staten/trafikministeriet (DGCA) godkéanner,
ibland efter viss reduktion, férslagen till taxor. Taxorna har under senare &r
hojts 2~ 3 °/Oper & Avgifterna  Var rérliga landningsavgifter, passagerarav-

gifter M fl.

Investeringar: ~ Staten godkanner  investeringar  och star helt for kapital-
kostnaderna  for flygtrafrkledning i sarskiid pudget, BANA (se nedan) och
for sakerhetsinvesteringar, samt till ca 50 % for investeringar 1 landnings>
hjalpmedel,  Viss teknisk utrustning,  bla brandutrustning.

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

Till  flygplatsen  Metz-Nancy i Lorraine  som f.n. pyggs, ger EG regional-
politiska ~ medel till I/3 av investeringarna. Staten bekostar likasd I/3 och

kommunerna 1/3.

Drift: Staten handhar  trafikledningen p& flygplatserna  Och ledningen, €N

person, for brand- och raddningsstyrkan.
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Tv4 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 CCl, som dven handhar annan nédringslivsverk-
samhet t ex hamnar, handelsskolor och massor.

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

Personal: Pa t ex Nantes flygplats med 938.000 passagerare ar 1987 var
antalet arsarbetskrafter statligt for trafikledning och tekniker for landnings-
hjalpmedlen mm 50 och 1 driftbolaget (CCI) likaledes 50.

Ej trafikanknutna kommersiella tjanster

Intdkter av ¢j trafikanknutna (kommersiella) tjanster ar 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 44,9 55,0 44,1
Stationstjanst 18,1 1,9 17,9 25,6
Lokaler/Arrenden 25,2 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 anvindes 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 undervagsavgifter om 1731 miljoner FRF upptogs terminal- (start-
och landnings) avgifter om 409 miljoner FRF ar 1988. Harifran bekostades
forutom drift dven investeringar om ca 600 milj FRF ar 1988. Antalet
anstdllda inkl. tekniker for sakerheten mm &r 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 ir ett helstatligt allmént bolag "Emp-
resa Publica™,

ANA handhar f6ljande flygplatser, varav Lissabon, Porto och Faro finns
pa fastlandet och de fyra 6vriga 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 4r 1978 och handhar forutom de sju flygplatserna dven
trafikledningen i Portugal och i en stor del av Atlanten. Sedan nagra ar ar
bolaget 16nsamt, 16 % rantabilitet ar 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 tva 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 ar mindre 4n halften sa hoga
som i Schweiz och Osterrike.

Ovriga flygplatser

PA 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 4ven pd Maderia.

I Portugal finns vidare 5— 6 sma regionalflygplatser for bl a matartrafik.
De dgs av kommunerna och har byggts med kommunala medel och
regionalpolitiska statliga medel frdin kommunikationsdepartementet
(DGCA). Dessa flygplatser drivs med forluster och ar darfor inte intres-
santa for ANA, som skall vara 16nsamt.
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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 férandring frén affarsverk  till  polagsform, som
sedan ocksd privatiserats.

Flygplasema  drivs som enskilda enheter i dotterbolagsform. Ett ytterli-
gare dotterbolag, ~ British  Airports ~ Services, saljer tjanster il flygplatserna.
Tjansteutbudet ar mycket brett och omfattar  bl.a. teknik,ekonomi, utbild-
ning och kommersiella tjanster.  Tjansterna saljs aven utanfér  koncernen
framforallt pa utlandsmarknaden.

Forutom  BAA'S flygplatser, SOm har ca 75 % av passagerartrafiken, finns
ett stort antal flygplatser ~Som har kommunala huvudman. Dessa flygplatser

drivs ofta i polagsform.

2.14.2 Internationellt samarbete
De europeiska gemenskaperna  (EG)

Inom EG pagar arbete  med ayreglering av i forsta hand trafik mellan
EG-landema men &ven av inrikestrafiken.

EG:s malsattning ar enligt ett beslut &r 1987 att skapa en fri, stor
marknad  for varor och tjanster fore ytgangen av ar 1992. Inom flygomradet
har harrnoniseringsarbetet, som tidigare redovisats,  hittills  gatt I&ngsamt.
Ett forsta steg har nyligen foreslagits —av EG-kommissionen. Det ar inte
sannolikt ~ att detta forslag p& alla punkter kommer att genomféras. Man
kan dock rdkna med att flygtrafiken successivt  kommer  att ayregleras och
att pa sikt en helt fri marknad kommer att etableras iVésteuropa.

Mélet for den svenska integrationspolitiken ar att yppna ett s nara
samarbete  med EG som mgjligt inom alla omrdden utom det forsvars- och
sakerhetspolitiska. Inom  flygomradet  har ett viktigt steg tagits genom att
férhandlingar pa basis av 1987 &rs beslut har pegarts med syfe att fa
gemensamma  bestdmmelser fér EG- och EFTA-omradet.

En avreglerad flygmarknad | Vasteuropa  &r fr&n svenska utgangspunkter
sarskilt  viktig, eftersom  Sverige har en vid geografisk utstrackning ~ och ett
ocentralt  |age iEuropa. Lga avgifter och hog servicenivd  inom flyget ar av
vitalt  intresse  for att naringslivet skall  Kklara sjg i den vasteuropeiska
konkurrensen och sarskilt inom expansiva tjanstesektorer.

Sverige efterstravar  ett nara samarbete med EG inom bla. transportom-
radet. Mellan  avregleringen @V inrikesflyget ~ Och utrikesflyget ~ finns ett nara
samband. Vid en fullstandig  avreglering &V all flygtrafik inom EG kan man
utgd frén att EG inte skulle lata Sverige fA tillgang till den stora vésteuro-

peiska Mmarknaden om Vi inte samtidigt  6ppnar var hemmamarknad for
konkurrens.

Vad galler flygplatsemas  ekonomi,  &gande OCh dylikt synes inte dessa
komma att bestammas av EG-regler, utan skall aven fortsattningsvis till-

hora den nationella  kompetensen.
Inom EG avses dock utformningen av flygplatserna komma att beréras

av det planerade granslvsa Europa pa sé sétt att olika regler vantas komma
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att galla for passkontroll, tull,  sékerhetsétgarder samt  tax-freefdrsaljning
inom EG resp. frdn/till  EG-lander  fran tregje land.

EG har inga specifika regler Nar det galler subventionering av flygplatser.
Daremot har man en regel som ar avsedd att forhindra subventionering av
hamnar  vilka  darigenom inte kan halla ldga avgifter ~for att dra till sjg
langvaga  transittrafik. Det ar oklart huruvida  den ar applicerbar pa flyg-
platser.

Inom EG pagar en utredning OM fordelningen @V avgéngs- Och ankomst-
tider, S.k. slots, s& att de inte otllbérligt gynnar det egna landet. Utred-
ningen syftar till att luckra ypp nuvarande regler OmM bla. att ett polag alltid

fér behélla en tid som man gdigare har haft tilgdng  till, Sk grandfathers

right.

For att luftfarten skall fungera pd ett likartat satt behdvs framfor —allt fran
flygsakerhetssynpunkt ett internationellt samarbete. Det finns darfor ett
stort antal olika organisationer som arbetar inom olika omrdden  inom
luftfartssektom. Sverige deltar i flera av dessa organisationer. I det fsljande
redovisas  de yiktigare  organisationerna som berér flygplatsomradet.
International Civil  Aviation  Organization, I CAO
ICAO  ar eft FN.organ som kom il i samband med andra yarldskrigets
slut. Motivet var att man sdg framfor  sig en mycket stark expansion av det
civila  flyget p& grund av den teknikutveckling som skett inom flyget under
krigsaren. Det skulle behdvas enhetliga  regler internationelit for att inte

flygsakerheten  skulle  aventyras.
Ett mycket omfattande arbete under andra hélften av 1940-talet ledde

fram till att regler (standards) faststélldes. De stater som tillhér ICAO
forbinder  sjg aft fglja dessa regler. Dessutom utfardar ICAO rekommenda-
tioner som inte &r tyingande | samma ytstrackning som standards. |dag ar
over 100 stater medlemmar i ICAO.

European Civil Aviation Conference, ECAC

ECAC ar ett |yftfansorgan som 22 europeiska  staters |yftfartsmyndigheter

ar anslutna till.  Flygplatsfragor ar inte npggot stort omradde for ECAC om
man undantar sakerhetsfragorna pa flygplatserna. Inom  sékerhetsomradet

utférs ettt omfattande arbete inom ECAC:s ram. | gyrigt &r det luftrums-
fragor Och flygledning ~ vid sidan av rent |ufifartspolitiska frdgor SOM
dominerar inom ECAC.

Vid  utredningens bes6k hos ECAC diskuterades problem  och &tgarder

vid de europeiska flygplatserna. Problemen ar bla. trangseln, sékerheten
och bullret.  Ojagenheterna av trangseln i luftrummet i Europa kan minskas
genom inférande  av ett gemensamt trafikledningssystem. Ett s&dant, Euro-
control, planeras Mmen ar inte fardigutvecklat. Man bor &ven hoja priserna/
luftfartsavgifterna, for att minska {rzngselkostnadema. Sékerhetsfrdigoma
har blivit &n aktuellare efter Lockerbie-katastrofen. Bl.a. har EG.kommi-

sionen  engagerat sig | dessa fragor. En ny manual  fr sakerhetsfragor
utarbetas.
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International Civil Airports  Association,  ICAA, Airport  Operators Council
International, AOCI

ICAA, AOCI ar internationella flygplatsorganisationer, som Arlanda och
Landvetter ar medlemmar i. Dessa organisationer har ett flertal arbets-
grupper  Och kommittéer som tacker det mesta som har med flygplatsers
drift, ekonomi,  planering  °och systemutveckling att gora. ICAA  har ett
sarskilt  kontor i Bryssel SOM noga folier och forsoker paverka EG-
kommissionen sd att EG-beslut gar aftt tilampa pa flygplatserna.

International Air Transport Association, 1A TA

IATA & en pranschorganisation for de flygbolag SOM givits tillstdnd till

linjetraik ~ @v land som ar medlem av ICAO. IATA ar dock inte bara aktivt
inom s&dana omrdden som man yanligtvis réknar il en pranschorganisa-

tions verksamhetsomraden. IATA  &r dessutom direkt involverad i regler-
ingen av prissattningen. En verksamhet som man brukar anse vara den
vasentligaste ~ for IATA  och som organisationen ocksd ar mest kand for.
IATAs  reglerande Verksamhet  inom tariffomradet har direkt stéd av stats-
makterna  genom tarifiklausuler i bilaterata avtal och multilateralt tarilTav-
tal. Det &r detta faktum, jamte forhallandet att ett stort antal av medlem-
marna ar offentligt agda bolag eller atminstone kontrolleras av statsmak-
terna, som gett IATA dess halv-officiella karaktar, trots att organisationen

rent formellt &r av privatrattslig karaktér.

Nordiska  samarbetsorgan

Inom Norden finns ett samarbetsorgan for sakerhetsfragor; NALS. Detta ar
ett peredningsorgan, som har till syfte att de nordiska landerna skall ha en
enhetlig uppfattning ~ Och ddrmed ge storre tyngd fOr uppfattningar | séker-

hetsfrigor ~nér dessa behandlas inom ICAO och ECAC.
Arligen hélls ett nordiskt flygplatsméte av mer informativ karaktar — dar
olika projekt redovisas. Det forekommer ocksd att arbetsgrupper bildas for

olika &ndamal. Som exempel kan namnas att en arbetsgrupp ~ har tagit fram

dimensioneringskriterier for flygterminaler.
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3 FLYGPLATSERNA OCH DERAS EKONOMI
I' inrikesflygets primarndt  ingar for narvarande 23 fiygplatser ~ Varav 18
drivs av staten genom luftfartsverket och 5 av kommunerna.

Namnda statliga flygplatser ar  Stockholm-Arlanda, Goteborg-
Landvetter, Luled, Malmo-Sturup, Umed, Sundsvall/Harnésand, Oster-

sund, Visby, Angelholm, Skellefted, Karlstad, Jénképing,  Kalmar, Kiruna,
Halmstad, ~ Ornskoldsvik och  Norrképing.

De kommunala ar Borlange, Vaxjo, Kristianstad, Trollhattan/Véaners-
borg och Kramfors  fiygplatser.

Flygplatsernas ~ belagenhet ~ framgar av karta, figur 2

Primarflygplatsernas 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 &ven behandlats i avsnitt 2.4
ovan. | avsnitt 3.3 lamnas vissa samlade peskrivningar och analyser. Data
har hamtats 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 skrifiga ~ dokument  sdsom  &rsredovisningar
m.m. samt frdn svenska kommunforbundet.

Flygplatsutredningen har analyserat  flygplatsernas ekonomi  och d&
framst  kosthaderna vid flygplatser med olika huvudmannaskap och asso-
ciationsform. Harvid har bla. berdknats olika jamforelsetal rorande  flyg-
platsernas  produktivitet dvs. relationen  mellan  prestationer ~ och insatta
resurser.

3.1 De staﬂiga ﬂygp|atserna inom luftfartsverket

Data om flygplatserna ekonomi  har bla. insamlats via en enkat ftill flyg-
platscheferna. Detalierade ~ data har lamnats av samtliga flygplatser ~ utom
de tre storsta, Arlanda, Landvetter och Sturup, vilka av konkurrensskal
inte vill redovisa sin ekonomi  gppet.

Framst de totala kostnaderna resp. intékterna for varje flygplats har
avstamts mot luftfartsverkets bokslut ~ for resp. flygplats. Data for luftfarts-
verkets flygplatser ~ redovisas i detta avsnitt exkl. overheadkostnader pa

huvudkontoret. Uppgifterna avser pudgetaret 1988/89.
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Figur 2 (Karta):
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STOCKHOLM-ARLANDA

Luftfartsverkets flygplats

Stockholm-Arlanda flygplats ~ 6ppnades  for trafik ar 1960 och é&r belagen 42
km norr om Stockholm. Den &r landets i sérklass storsta flygplats, ©och har
ca 43% av antalet passagerare | Utrikes trafik. Ar 1983 flyttade Linjeflyg ~ Sin
trafik frdn Bromma il Arlanda, SOmM sedan dess varit navet i den svenska

inrikestrafiken. Efter fiyttningen  till Arlanda  har inrikestrafiken okat med
nara 13% per ar. Flygplatsen handhar ~ forutom  trafiktjanstema aven viss
ramp- OCh expeditionstjanst och har ett brett utbud av gyriga kommersiella
tjanster.

Kapacitetsutnyttjandet & idag mycket hogt under hggtrafiktider, s.k.
peak hours.

Arbete p3gar med att pygga ytterligare €N inrikesterminal, vilkken  kom-
mer att vara fardigstalld i oktober 1990, parkeringshus och ett pytt vagsy-
stem.

Planering pagéar for en tredje rullbana, som avses klara en trafikékning.
Luftfartsverket har pegart koncessionsprévning enligt miljiskyddslagen av
flygplatsen | anledning @ den planerade  utbyggnaden.

Investeringarna  uppgick under aret till 5455 mijkr. En centralt pelagen
storre  anlaggning for service, konferenser, hotell mm med arbetsnamnet
Arlanda  Centrum  planeras. Den skall sammanbinda nuvarande  inrikester-

minalen med utrikesterrninalen och  inrymma lokaler  for trafikservice,
konferenser  och ytstalliningar, service till resenarer, personal och besokare
(post, bank, mediacenter,  lakare, restaurang, butiker M m) hotell samnt

kontor for fiygforetag M fl-

I den nu aktuella tredrsplan for perioden 1990/91 - 1992/93 anfér LFV
bl a att aktiekapitalet i ett aktiebolag som skall ha till yppgift att uppféra
och forvalta anlaggningen  Arlanda  Centrum  (aven kallad sky city) berak-
nas bli hogst 120 milj kr och jagst 30 milj kr. LFV  forutséatts satsa

aktiekapital men inte |anekapital. For att viss flexibilitet skall finnas vid
bestammandet av LFVs andel i det totala kapitalet i bolaget och for att
mojliggora  eventuella  hgjningar @V aktiekapitalet inom  angiven ram fore-
slar LFV att verket skall bemyndigas  att satsa aktiekapital inom en ram p&

80 mjlj kr. LFV foresldr ocksd att verket skall ypp till ett pelopp p& 10 milj
kr f& ga i porgen fOr bolaget Vid Vid upplaning ~for att mota iillfalliga
likviditetssvackor.

| 1990 &rs pudgetproposition foreslér  departementschefen att LFV  skall
bemyndigas  aft inom en ram av 80 mij kr teckna aktier i forutskickat bolag
samt att ypp till et pelopp & 10 mili Kr g& i borgen fOr upplaning | bolaget.
Riksdagen foreslds godkanna Vad departementschefen har anfért om bo-
lagsbildning, aktieteckning och  porgensforbindelse avseende  Arlanda
Centrum.
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Avstand till ndrmaste primarflygplats, Borldnge 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 9234

varav trafikintdkter 506,5
ovriga intdakter 416,9

Resultat (efter avskr. och rintor) 436,3

AnldggningstillgAngarnas

bokforda varde 1016,9

GOTEBORG-LANDVETTER
Lufifartsverkets flygplats

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

Den snabbt vixande inrikestrafikens behov 4r ddrmed p4 god vig att
tillgodoses och flygplatsen star enligt flygplatsledningen vil rustad infor
90-talet och den forviantade konkurrensen fran tdget. Ett nytt projekt,
avsett att ta sig an utrikestrafikens framtida behov, har pabérjats. Trafik-
tillvaxten i kombinationen med en allt mer markerad hogtrafik(peak)si-
tuation, framfor allt pd 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 fran december 1988.
Av nya linjer forvidntas Sundsvalllinjen ateruppsta. Ocks4 en linje till Luled
har foreslagits av Transwede. Det dr dock rimligt att anta att den ena-
stdende tillvdxt som préglat de senaste ren ddmpas nigot och att dkning-
stakten antar mer "normala” virden. I synnerhet géller det chartertrafiken.

Efterfragan 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 ar att tillgodose lokala resebehov utan ocksa att
skapa ett breddat underlag for det internationella linjenitet.

Aret 1988/89 har priglades av en intensiv byggnadsverksambhet, 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 upptagningsomrade 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 ar 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 48,3
ramp- och expeditionstjanst

Trafikintakter 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 Lule&Stock-
holm som svarar for 85% av passagerarna. Den trafikerades av SAS, som
flyger ungefir 75 turer i veckan med i huvudsak MDgO0.

Den ovriga trafiken bedrivs pA de s.k. Norrlandsnatet dar man har
forbindelser med Kiruna, Umed, Gillivare, Sundsvall, Skellefte4 och Os-
tersund. De volymmissigt storsta relationerna bland dessa dr Lulea-
Kiruna och Luled-UmeaSundsvall. Norrlandstrafiken bedrivs genom-
giende med flygplan av typen SAAB 340.

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

— Utbyggnad av hangaromrade med uppstéliningsplattor samt varmoch
kallhangarsutrymmen 4r 1990—1991 ca 39 miljoner kr

— Storre underhalisitgird 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, &r 1990 1935 ca 35 milj.kr/Ar.
Atgérder i syfte att minska mjjspaverkan frdn  panavisningskemika-
lier (urea) 1992~ 1995 ca 20-30  miljkr
Banforlangning  til 2 500 m & 1995 - 2000 ca 30 mij kr
Parallellandningsbana 2 000 x 40 m &r 2000 ca 80 mjjj kr
I omlandet  finns &ven fiygplatser | Skellefted, Géllivare  och i Kiruna.
Avstand  till n&rmaste primarnétsflygplats Skellefted & ca 130 km.
Passagerare
Totalt 953.000
Inrikes 948.000
Flygplansrérelser  linjefart 17.412
Personal (arsarb) 32

Ekonomi  (milj.kr)

Kostnader

Trafikkostnader 15,4
Kommersiella  kostnader 8,8
Trafikintékter 2,4
Kommersiell  verksamhet 12,2
Resultat 10,4
Anlaggningstillgdngamas

bokférda varde 32,1

MALMO-STURUP

Luftfartsverkets flygplats.

Flygplatsen  invigdes &r 1972 och &r pejagen 25 km oster om Malmo.
Trafikvolymen for 1988/89 har haft en fortsatt positiv utveckling. Inrikes
linjefart ~ svarar for grygt W& tredjedelar @av den totala passgerarvolymen p&
flygplatsen.  Passagerartillvaxten under de senaste 15 8ren har |ggat runt 9%
per &r. Den Kklart dominerande strackan  Malmo-Stockholm som svarade
for ca 98 °/o 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 strackan Malmé-Géteborg trafikerats. Inget av de polag
som hittills ~ forsékt har har uppndt  en godtagbar l6nsamhet. For narva-
rande férekommer ingen linjetrafik pad namnda stracka. Ett nytt inslag i
Sturups  trafikbild ar de nya internationella linjerna  som under ar 1988/89
etablerats av bla. Britsh Ajways och KLM.  Utrikes linjefart ~ omfattade

sdledes under d&ret tre |injer til London och en linje tll  Amsterdam.

Reguljar utrikestrafik direkt  fran Sturup  har lange efterfragats av framst
regionens  naringsliv.

Den kraftiga flygtrafikokningen under de senaste &ren har ocksd petytt
att flygplatsen ~ haft stérre  efterfragan  p& 6wvriga kommersiella tjanster
s8sOm  efterfragan  p& kontors/butikslokaler, mark, reklam m.m.

Betréffande investeringarna s& kan 1988/89 sagas ha varit ett konsolide-
ringsar. Flera storre, redan tidigare  p&bdrjade projekt har slutforts. Om-
byggnad av B-brandstationen har pagatt under hela aret. Maskiner och

fordon har anskaffats framfor allt till rampenheten.
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Planering @V en ombyggnad &V stationsbyggnaden sa att passagerarkapa-
citeten oOkar frdn nuvarande ca 13 milioner till 25 miljoner passagerare har
kommit  in i ett allt intensivare skede. Beroende pa& kundernas  gnskemal,

finansieringsméjligheter m.m. planeras ¢& 100 miljkr investeras i denna
ombyggnad.

I Sturups  upptagningsomrade finns aven flygplatser | Kristianstad, Ang-
elholm, Halmstad, Ronneby, Vaxjo ©Ch Képenhamn. Avstand  till narma-
ste primarnatsflygplats Kristianstad ar ca 90 km.

Passagerare

Totalt 1.260.000

Inrikes 846.000
Flygplansrérelser linjefart 13.864
Personal (&rsarb) 218

Ekonomi  (mijlj.kr)

Kostnader 92,0
Irafikintakter 50,9
Ovrigt 65,2
Resultat 24,1

Anlaggningstillgdngarnas
bokforda varde 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, Gdllivare 20.000 och Luled 60.000 passagerare.

Flygplatsen ~ SOM invigdes 1961, & pelagen 4 km SO om Umed centrum,
och har stegvis utbyggts. Flygplatsen &r forsedd med moderna  |andnings-
och npavigationssystem.

| maj 1989 invigdes en om- och gilbyggnad av Umed stationsbyggnad.
Terminalytan fordubblades, ankomsthallen ar helt nypyggd OCh avgangs-
hallen tilbyggd.  Loungerna  &r fyra til antalet och kan vid behov slas ihop.

Dessutom  har sex konferensrum tillkommit.

I lanet finns &ven primarflygplats i Skellefted  330.000 passagerare.
Avsténdet  till narmaste primarflygplats, Ornskoldsvik, ar ca 80 km.
Passagerare

Totalt 664.000

Inrikes 662.000
Flygplansrorelser linjefart 18.750
Personal (&rsarb) 73

Ekonomi  (milj.kr)

Trafikkostnader 20,6
Kommersiella  kostnader 9,6
Trafikintakter 16,8
Kommersiella  intékter 9,5
Resultat —3,9 (inkl. OH, -6,4)

Anlaggningstillgdngarnas
bokforda varde 19,9
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SUNDSVALL/HARNOSAND

Luftfartsverket

Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan F 28 pa Arlanda ca 385.000 passage-
rare och Lule4/Ostersund m. fl. ca 130.000 passagerare

Flygplatsen invigdes ar 1944 och ligger 22 km NO om Sundsvall och 35
km SO om Hirnosand och har vid ett flertal tillfdllen utbyggts. Passagerar-
terminalen moderniserades 4r 1974 och ny underhalls- och stationsutrust-
ning kom till 4r 1984. Flygplatsen ir forsedd med moderna landnings- och
navigationssystem.

I ldnet finns dven flygplatser i Ornskoldsvik 171.000 passagerare och
Kramfors 100.000 passagerare. Avstand till narmaste primérnatsflygplats
Kramfors 4r ca 100 km.

Passagerare

Totalt 517.000
Inrikes 513.000
Flygplansrorelser linjefart 8.210
Personal (arsarb) 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)
Anlaggningstillgdngarnas

bokforda virde 19,1
OSTERSUND

Luftfartsverkets flygstation pa flygvapnets flygflottilj F 4

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

Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan F 28 pa Arlanda 385.000 passagerare,
flygplan SAAB 340 p4 Sundsvall och Umeé 35.000 passagerare samt med
Transwede, flygplan Metro pa 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 (arsarb) 6

Ekonomi (milj.kr)

Trafikkostnader 11,3
Kommersiella kostnader 3.9
Trafikintakter 13.0
Kommersiella intdkter 4.2
Resultat 2,0 (inkl. OH, 0,8)

Anldggningstillgdngarnas
bokforda varde 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 pa Arlanda 400.000 passagerare
och med Avia AB, flygplan Shorts 330 pa Norrkdping 47.000 passagerare.

Flygvapnet anvinder flygplatsen.

Visby dr enda flygplats med linjetrafik pd Gotland. Brand- och riddnings-
tjanst 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
Trafikintakter 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 oppnades for civil trafik ar 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 primérflygplatser i Malmo-Sturup
1.260.000 passagerare, Halmstad 188.000 passagerare och Kristianstad
184.000 passagerare. Avstand till nairmaste primérflygplats, Halmstad, ar

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

Ekonomi (milj.kr)

Trafikkostnader 79
Kommersiella kostnader 33
Trafikintdkter 9.3
Kommersiella intdkter 42
Resultat +2,2 (inkl. OH, +1,3)

Anldggningstillgdngarnas
bokforda virde 23.8
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SKELLEFTEA

Luftfartsverket

Flygplatsen invigdes 4r 1961 och ér beldgen 12 km soder om Skelleftea.

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

Ny terminal klar varen 1990.

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

Passagerare
Totalt 320.000
Inrikes 320.000
Flygplansrorelser linjefart 8.500
Personal (arsarb) 22,5

Ekonomi (milj.kr)
Trafikkostnader 12,
Kommersiella kostnader 5

5

3.1

Trafikintakter 8,7
Kommersiella intakter 2,9
-4.0

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

Anldggningstillgdngarnas
bokforda vidrde 8,8

KARLSTAD

Luftfartsverket

Flygplatsen invigdes for linjetrafik ar 1945 och dr beldgen 3 km sydvast
om Karlstad.

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

Flygplatsen ligger nira Karlstads centrum och flygtrafiken har élagts
miljorestriktioner.

En ny flygplats planeras 20 km nordvast om Karlstad. Karlstad kom-
mun, landstinget i Virmland och luftfartsverket dr verens 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 sarskild projektorganisa-
tion samt vissa av parternas ataganden i Ovrigt.

Inom ldnet finns ingen ytterligare primiérnatsflygplats. Avstandet till
niarmaste primarnatsflygplats, Trollhdttan, dar ca 170 km.

Passagerare
Totalt 286.000
Inrikes 286.000
Flygplansrorelser linjefart 6.928
Personal (arsarb) 33.0

Ekonomi (milj.kr)
Trafikkostnader 14.6
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Kommersiella  kostnader

Trafikintékter

Kommersiella intakter
Resultat

Anlaggningstillgdngarnas
bokforda varde

61

1,7

9,6
3,3

-35 (inkl. OH, -4,8)

35,3

JONKOPING
Luftfartsverket

Flygplatsen  invigdes &r 1961 och &r pelagen 9 km vaster om jsnksping.

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 beraknas  bli jnvigd hosten  1990.

Inom lanet finns ingen ytterligare  primarflygplats. Avstand il narmaste
primarflygplatser, Landvetter och Vaxjo, ar ca 120 km.

Passagerare

Totalt 326.000

Inrikes 273.000
Flygplansrérelser linjefart
Personal (3rsarb) 54
Ekonomi  (milj.kr)

Trafikkostnader 172

Kommersiella  kostnader 80

Trafikintakter 9,0

Kommersiella  intékter 205

Resultat -4,7 (inkl. OH, -6,6)
Anlaggningstillgdngarnas

bokférda varde 12,5

KALMAR

Luftfartsverket

Flygplatsen ~ SOM tidigare har varit fiygflottilien F 12 gppnades  for civil
trafik &r 1957. Flygplatsen — &r pelagen 5 km véster om Kalmar.

Inrikesflyg ~ Med Linjeflyg, flygplan F 28 till Arlanda 203.000 passagerare,
med  Avia, flygplan ~ Shorts till Visby 11.000 passagerare 0ch med Holm-
strom  Air, flygplan  Dornier till Goteborg, 4.000 passagerare.  Utrikestrafik
med SAS flygplan F 27 till Kopenhamn, 18.000 passagerare.

Utbyggnad av ankomsthall sker 1989/90 och diverse félt- och tekniska
investeringar planeras de narmaste aren.

Inom lanet finns ingen ytterligare  primarflygplats. Avstand il narmaste
primarflygplats, Ronneby, ~ar ca 100 km.

Passagerare

Totalt 237.000

Inrikes 218.000
Flygplansrorelser  linjefart 5.835
Personal (&rsarh) 33,2
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Ekonomi (milj.kr)

Trafikkostnader 14
Kommersiella kostnader 2
5

Trafikintékter g
Kommersiella intakter P

Resultat -7

Anldggningstillgdngarnas
bokforda vdrde 28,0

3
5
4
2
|

(inkl. OH, -8,6)

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 narmaste primérflygplats, Vaxjo, dr ca 90 km.

Passagerare
Totalt 220.000
Inrikes 213.000
Flygplansrorelser linjefart uppgift saknas
Personal (arsarb) 2,5

Ekonomi (milj.kr)

Trafikkostnader 1.5
Kommersiella kostnader 1,8
Trafikintdkter 49
Kommersiella intakter 2.4
Resultat -2,0

Anldggningstillgdngarnas
bokforda virde 12,3

(inkl. OH, -3,0)

KIRUNA

Luftfartsverket

Civil flygtrafik startade 4r 1954 pa ett gammalt militart flygfilt och
nuvarande civila flygplats startade ar 1960. Flygplatsen ar 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 4.700
Personal (4rsarb) 35,6

Ekonomi (milj.kr)

Trafikkostnader 1
Kommersiella kostnader inkl. ramptj.

7,1

Sel.
Trafikintdkter 14,5
Kommersiella intakter 8,2
Resultat 0

Anldggningstillgadngarnas
bokforda varde 30,9

HALMSTAD

Luftfartsverkets flygplats pa flygvapnets flyggflottilj F 14.

Flygplatsen 6ppnades for civil trafik 4r 1958 och 4r beldgen 2 km vister
om Halmstad.

Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan F 28 p4 Arlanda 187.000 passagerare.

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

Passagerare
Totalt 188.000
Inrikes 187.000

Flygplansrorelser linjefart uppgift saknas
Personal (&rsarb) 6,3

Ekonomi (milj.kr)
Trafikkostnader
Kommersiella kostnader

Trafikintdkter
Kommersiella intakter

)

)

N = —00

1
5
3
8
5

Resultat -2.5 (inkl. OH, -3.,4)

Anldggningstillgdngarnas
bokforda virde 9,4

ORNSKOLDSVIK

Luftfartsverket

Flygplatsen invigdes ar 1961 och ir beligen 24 km norr om Ornskold-
svik.

Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan F 28 p4 Arlanda 171.000 passagerare.

Flygplatsen byggdes ut vasentligt r 1983.

I ldnet finns primarflygplatser i Kramfors 100.000 passagerare och
Sundsvall 517.000 passagerare. Avstandet till nirmaste primarflygplats,
Umead, ar ca 80 km.

Passagerare
Totalt 171.000
Inrikes 171.000
Flygplansrorelser linjefart 2.400

Personal (4rsarb) 245

63
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Ekonomi (milj.kr)

Trafikkostnader 12,5
Kommersiella kostnader .0
5
4

2
2
Trafikintakter 9,
Kommersiella intdkter 2

Resultat -2,6 (inkl. OH, -3,8)

Anladggningstillgdngarnas
bokforda virde 13,6

NORRKOPING

Luftfartsverket
Flygplatsen invigdes ar 1934 och 4r beldgen 3 km sydost om Norrkoping.
Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan F 28 pa Arlanda 40.000 passagerare,
med Avia, flygplan Shorts p4 Visby 33.000 passagerare. Utrikestrafik med
SAS, framst flygplan DC 9 pa Képenhamn 89.000 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 1,5
Resultat -3,9 (inkl. OH, -5.5)
Anldggningstillgangarnas
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 direfter
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 stomnitet.

BORLANGE (Dala Airport)

Dala Airport AB #gs av Kopparbergs ldns landsting, 40.8 %, Borlange
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 nagon bastropp placerad pa flygplatsen. Flygverksamheten startade ar
1960 och flygplatsen dr beldgen i Rommehed 10 km séder om Borldnge.

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

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

Avstand till ndrmaste primarflygplats Arlanda ca 190 km.

Passagerare
Totalt 213.000
Inrikes 212.000
Flygplansrorelser linjefart 5.130
Personal (arsarb) 33,8

Ekonomi (milj.kr)

Trafikkostnader 10,1
Kommersiella kostnader (inkl ramptjanst) 3,9
Trafikintédkter 5,0
Kommersiella intakter 29
Resultat -6,0
Aktiekapital 5.8
Anldggningstillgdngarnas

bokforda virde 14,9

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

VAXJO

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

Flygplatsen tillkom 1975 och ar beldgen 10 km nordvist om Vixjo.
Inrikesflyg med Linjeflyg, flygplan Fokker F-28 p4 Arlanda. Utrikesflyg
med SAS, flygplan Fokker F-27 pA Kopenhamn 25.000 passagerare.

For ndarvarande 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 upptagningsomradet finns primérflygplatser i Kalmar 237.000 passa-
gerare och Ronneby 220.000 passagerare och Jonkdping 326.000 passage-
rare. Avstand till ndrmaste primarflygplats, Ronneby, 4r ca 90 km.

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

Ekonomi (milj. kr)
Trafikkostnader
Kommersiella kostnader

&0
(= 3=
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Trafikintakter 6,4
Kommersiella intdkter 6,9
Resultat -0,2
Aktiekapital 9.6
Anldggningstillgdngarnas
bokforda virde ca 18.0

Kapacitet: Bana 1800 x 45 meter. Stdrsta flygplansstorlek MD80, Boeing 737300
m.fl.

KRISTIANSTAD (Nordostra Skine)
NO Skanes flygplats AB, dgs av Kristianstads kommun 51 %, Kristianstads

lins landsting 40 %, Héssleholms kommun 4 %, Bromolla kommun 2 %, (6}
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 6ppnades for civil
trafik ar 1961 och drevs under 4ren 1961 —67 av luftfartsverket medan
landstinget och kommunerna i omlandet stod for driftunderskott och
investeringar. Fran ar 1967 drevs flygplatsen av Kristianstads kommun
(huvudansvarig), landstinget och kringliggande kommuner. Nuvarande
aktiebolag bildades 4r 1983. Inrikesflyg till Arlanda med Linjeflyg, flygplan
Fokker F-28 180000 passagerare. Utrikesflyg med MucAir, flygplan Ban-
deriante till Képenhamn.

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

I upptagningsomradet finns primarflygplatser i Angelholm 398.000 pas-
sagerare, Ronneby 220.000 passagerare och Malmd-Sturup 1.260.000 pas-
sagerare. Avstand till nirmaste primarflygplats Malmo-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. ramptj. 2,8
Trafikintdkter 4.0
Kommersiella intakter 3.0
Resultat —45
Anlaggningstillgdngarnas
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 %, Vianersborgs
kommun 32 %, Uddevalla kommun 16 % och Lysekils kommun 3 %.

Flygplatsen tillkom ar 1937 med grdsfélt, varefter asfaltsbana tillkom ar
1974. Flygplatsen har tidigare agts av Trollhdttans kommun. Flygplatsen ar
beldgen pd Malodga 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 Kdpenhamn, 4000
passagerare, nedlagt 1989.

Flygplatsen har mycket begransade utvecklingsmojligheter och passage-
rarantalet berdknas kunna oka till hogst 180.000 200.000. Orsaken ar
restriktioner av antalet rorelser frin miljdomyndigheterna och restriktioner
betriffande flygplansstorlek p g a banans ldngd, bredd och bérighet samt
strakbredd.

Flygplatsen ligger ndra bostadsbebyggelse. Avtal mellan dgarna sager att
verksamheten ej far ge en bullernivd som dverstiger 52 dB(A) i1 bebyggda
omraden. Avtalet sdger dven att ytterligare utbyggnad av flygplatsen ej far
ske. Berorda miljomyndigheter har nyligen kravt begransningar i verksam-
hetens omfattning.

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

Den nya flygplatsens ldge och principiella utformning har 1 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. Huvudmannen/4dgarna kommer att ta slutlig
stdllning till forslagen ndr en detaljerad finansieringsplan kan presenteras
vilket bor ske under ar 1990.

En ny flygplats berdknas ar 1995 fa ca 300.000 passagerare.

I upptagningsomrédet 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 (&rsarb) 224

Ekonomi (milj. kr.)

Trafikkostnader 8,1
Kommersiella kostnader 1.3
Trafikintakter 2,8
Kommersiella intdkter 24
Resultat -4.2
Aktiekapital 2,0
Anlaggningstillgangarnas

bokforda virde 18.2

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

Flygplatsverksamheten ir en del av Kramfors kommunala forvalting.

Flygplatsen 4r militédr, dvs bansystemet dgs av militdren som dock inte
har nagon bastropp placerad pa flygplatsen. Flygplatsen ar beldgen ca 20
km norr om Kramfors. Flygplatsen dppnades 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 6vrigt flyg
4r permittentflyg enligt tidtabell.

Trafiken beridknas 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-
marflygplats, Sundsvall, dr ca 100 km.

Passagerare
Totalt 100.000
Inrikes 100.000
Flygplansrorelser linjefart 2.047
Personal (arsarb) 19

Ekonomi (milj. kr.)

Trafikkostnader 6,

Kommersiella kostnader 1,

Trafikintakter 1,

Kommersiella intdkter (inkl ramptj) 1,
-4,

L =0 W

Resultat

Anldggningstillgdngarnas
bokforda varde 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 inhdamtats fran Svenska Kommunfor-
bundet. Ekonomiska uppgifter anges i milj. kr. Personalantalet dr uttryckt
i drsarbetare eller 1 antal anstillda.

Gallivare

Driften skots pa hel entreprenad av Swedair AB. Flygplatsen inkl fastighe-
terna 4dgs av kommunal forvaltning. Inrikesflyg till Luled, Ume& och
SkellefteA med Swedair flygplan SAAB 340, ca 74.000 passagerare.

Personal: 30 inkl passagerar- och stationstjanst 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 ~ SOom  4gs av Lanstrafiken (-bolaget).  Inrikesflyg til Arlanda  med
AVIA, flygplan Shorts 360, 46 000 passagerare. Utrikesflyg  fill Képenhamn
med Swedair, flygplan SAAB 340, 21.000 passagerare. Totalt 67.000 pas-

sagerare.
Personal: 22 inkl passagerar- Och stationstjanst Kostnader: 12.6, Intak-

ter: 52 Underskott: 7.4, Bana: 1833 x 45 m. Storsta flygplansstorlek
Fokker F28 planering:  Hangarplatta och brandbil.

Linkdping
Aktiebolag, &gt @ SAAB. nrikesflyg  till Arlanda  med Salair, flygplan
SAAB 340, till Trollhattan med  Kungsair, flygplan ~ Beach 99, 63 000

passagerare.  Utrikeslinje till Kepenhamn startad 1989, Salair SAAB.
Flygplatsen ~ &r privat, SAAB, men den reguljara civila delen &r samfinan-
sierad och underskottstackt av kommunen.

Vasteras

Kommunal forvaltning. Inrikesflyg ~ till Landvetter ~ och Sundsvall med Air

Nordic, flygplan Jetstream 31, 12 000 passagerare. Utrikesflyg  till Kopen-
halmn med saAs, DC-9 och SAAB (Swedair), ©och Oslo, Nordic Air, flygplan
Jetstream (-89 4aven Vasa). Totalt 51 000 passagerare.

Personal: 32 inkl passagerar- OCh stationstjanst ~ pd hel entreprenad  av
Swedair AB Kostnader: 12,8, Intakter: g g Underskott: 4,0, Bana: 2500 x
50 m. Stérsta  flygplanstorlek MD 80, Boeing 737 m fl planering:  Inhang-

nad och fraktlager.

Mora

Kommunal forvaltning. Inrikesflyg il Arlanda  med  Salair, flygplan
SAAB-340, 30 000 passagerare.

Personal: Il inkl. passagerar- 0Ch stationstjanst Kostnader: 5,8, Intak-

ter: 2.4, Underskott: 3,4, Bana: 1810 x 45 meter. Storsta flygplansstorlek
Fokker F28 (ev DC-9). Planering: Tilbyggnad  av vanthall.

Gavle
Aktiebolag ~ SOM gs av kommunerna Gavle och Sandviken. |nrikesflyg  till
Arlanda  med Salair, flygplan Metro Il 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 Intakter: 1.7 Underskott: 5.2 Bana: 2 000 x 45

m. Stérsta  flygplansstorlek MD 80, Boeing 737 mifil.

Hudiksvall

Kommunal forvaltning. Inrikesflyg til  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 Intdkter: 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 I1 och SAAB 340. Utrikesflyg till Képenhamn fr.o.m. 89 —06-01
med Golden Air. Metro 11. 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 Ume& med Swedewing flygplan
Twin Otter, 11 000 passagerare.

Personal: 7 inkl passagerar- och stationstjanst Kostnader: 2,0
Intakter: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 pa 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 forvaltning. Flygplatsen dr militar, 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. Stérsta 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 Intédkter:
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 Intdkter:
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 igs 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 ata-
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gande) Bana: I 926 x 40 m. Flygplansstorlek MD 80 m.fl. planering: Storre
stationsbyggnad.

Skovde, (endast planerad 1988)

Under &r 1988 planerades  en flygplats i Skévde.  Aktiebolag som  4gs av
kommunen. Den ¢ppnades  for trafik iaugusti ar 1989. Inrikesflyg till

Arlanda  med ca 4.000 passagerare per Manad.

33  Flygplatsernas ~ €konomi  och verksamhet, en
beskrivning/analys

I syfte att fa ett underlag for att kunna bedoma hur framst olika associa-
tionsformer for flygplatser  fungerar och kan vantas fungera i framtiden har

vi studerat framst ekonomin  fér de olika flygplatserna | primarnatet.

33.1 Huvudsakliga  Slutsatser

Flygplatsutredningen har vid sina studier funnit att kostnaderna per pas-
sagerare Vid de kommunala  flygplatserna  &r lagre, dvS. produktiviteten ar
hogre, &n vid de statliga. Affarsverket luftfartsverket driver  samtliga  stat-
liga flygplatser ~Medan aktiebolag ~ driver fem av de sex studerade kommu-
nala flygplatserna. Den é&terstdende  ar en del av den kommunala forvalt-
ningen. Studiena  avsdg budgetéret 1988/89 for luftfartsverket och kalen-
derdret 1988 for de kommunala  flygplatserna. Detta kan bedémas ge ca 5 °/0
hogre statlign kostnader.

Enligt en studie av ytredningens  insamlade data om samtliga primér-
flygplatser, ~ Vilken genomférts @ VTl (med multipel  regressionsanalys) ar
driftkostnaderna per passagerare for trafiken pa luftfartsverkets civila

flygplatser ~ omkring ~ 60% hggre @n for  kommunala  flygplatser.  Studien
redovisas som pjlaga 2

Utredningen har vidare jamfort trafikkostnaderna pa de fem kommu-
nala flygplatserna i primarnatet med fem narmast jamforbara statliga
flygplatser. Harvid  finner vi trafikdriftkostnaderna pa de statliga flygplat-

serna ar 35-40% hogre trots att antalet passagerare per flygplats —&r 44%
hogre, vilket borde ha medfért att kostnaderna  for de statliga flygplatserna
skulle  ha blivit  |5gre &n for de kommunala eftersom  styckkostnaderna
enligt studien minskar med o6kad flygplatsstorlek. Vid de statliga flygplatser
var kapitalkostnaderna endast ca 15% hggre. De totala trafikkostnaderna
vid de statiga flygplatserna  Vvar ca 35% hgagre. Aven en studie av lufttrans-
portinstitutet, ITA, visar att aven de franska flygplatserna  har avtagande
styckkostnader ~ S& lange trafiken kvarstdr under |- 15 milj passagerare per
ar.

Huruvida den stdrre resursinsatsen, kostnaden, p& luftfartsverkets flyg-
platser har medfért en kvalitativt hogre prestation och i s& fall om denna
motsvarar ~ onskemdl eller krav pg sddan okad kvalitet i forhdllande  till dess
hogre kostnad &r en frgga som inte har kunnat besvaras genom enkéten.

Utredningen har vid sin studie av frAdmst flygplatsernas ekonomi inte
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funnit  att det Fgreligger kvalitetsskillnader
nader i sakerheten.

sddan art att den orsakar skill-

Betraffande kvalitetsskillnader i komforthanseende

munala  flygplatserna tillgodose  rimliga  krav.
AV petydelse & &ven huruvida  myndigheters,
eller [uftfartsverkets trafikavdelnings, bestammelser

der, som inte fordelas ut pa ett motsvarande antal

statiga  flygplatserna. Vissa sadana Forhallanden

andra forhallanden som leder till |sgre kostnader p

faitsverkets flygplatser. Skilda  bestammelser skulle

annat an en del av de pagre kostnaderna

flygplatser.

3.3.2 Verksamheten

synes aven de kom-

luftfartsinspektionens
leder till hagre kostna-

fler passagerare pa de
kan finnas men &ven
er passagerare p& luft-

inte  kunna forklara

per passagerare pa& luftfartsverkets

Verksamheten har okat starkt vid flygplatserna i

folid av ar.

Huvuddelen av trafiken  pa flygplatserna
med Arlanda som nav och en annan flygplats

flygplats.

Enligt 53 ~ 55 §§ |uftfartsforordningen
ket frggor om fillstind  att inratta  och

primarnatet under en

utgors av LIN eller SAS trafik

i primarnatet som andra

(1986:171)  provar luftfartsver-
driva allmanna  flygplatser ~ samt

faststaller  villkor  for tillstandet. Om sadant
regeringen, far luftfartsverket faststalla  villkor  for ti
Luftfartsverket beslutar vilka krav som skall

omréde skall godkannas for att tas i bruk

som allman

tillstand har meddelats av

listdndet.

vara yppfyllda  for att ett

flygplats. Darvid  skall

luftfartens intressen  beaktas. Hansyn skall ocksd tas till de kringboende,

narbelagna  Militdra  anlaggningar, ~ annan

trafik i narheten och fygplatsens

inverkan pa landskapsbilden. Kraven skall avse beskaffenheten och utrust-

ningen av flygplatsomradet. Vidare kan krévas att markeringar ~ Och andra
Krav kan ocksd stillas pa att det i

anordningar ~ S&tts ypp utanfor  omradet.
narheten inte finns hinder, marken eller

for luftfarten.

Kraven far faststdllas allmant for flera
flygplats.
Luftfartsverket meddelar foreskrifter

manna  flygplatser.

Foreskrifterna skall om mojligt  utformas

platsen inte blir haisovadlig — eller stérande

Enligt 59 § Iuftfartsférordningen utovar

manna  flygplatser  OCh utrustningen ~ dar.
upplysningar av petydelse for sakerheten
fraga Om en allman flygplats och trafiken

sen ar gkyldig att lamna.

Flygplatsutredningen konstaterar  att |

belysningar

flygplatser

som kan medféra fara

eller sarskilt for en viss

om underhall och drift av all-

sa att verksamheten vid  flyg-

for  omgivningen.

luftfartsverket tilsyn  over all-

Luftfartsverket foreskriver vilka

och vilka

dar som in

uftfartsverket

ler har ansvaret for foreskrifter och tilsyn av de al

Verket har sdledes enligt utrednings uppfattning

statistiska  yppgifter

nehavaren av flygplat-

enligt gallande reg-
llménna  fiygplatserna.

ansvaret for att verksam-
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heten fungerar bl a vad giller flygsikerheten pa samtliga allméinna flyg-
platser.
Luftfartsverket har i bestimmelser for civil luftfart (BCL) och i sarskilda
beslut om trafikkontroll och trafikinformation meddelat foreskrifter.
Vissa krav pa brand- och riddningsstyrkans storlek och pé trafikkontroll
med flygledare okar med flygplansstorlek resp trafikomfattning. Ekono-
miskt skall dock dessa 6kade kostnader baras av ett okat antal passagerare.

3.3.3 Kostnader

Flygplatsernas kostnader beskrivs och analyseras i foljande avsnitt. Data
har insamlats genom utredningens enkit 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) ingar savil drift- som kapitalkostnader.
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De kommersiella kostnaderna avser ramptjinst, expeditionstjanst,
hangar- och parkeringstjanst, bilparkering, parkeringstjanst. konferensser-
vice, reklamplatsforsaljning, lokaluthyrning, arrenden och dvriga kommer-
siella tjdnster.

Vidare har kapitalkostnader och driftkostnader sammanstéllts 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 ar
oberoende av passagerarvolymen dels av rorliga kostnader som beror av
passagerarvolymen. PA flygplatser av den storlek som hér dr aktuella
innebdr detta, vilket bl.a. framgar av diagrammet, att genomsnittskostna-
den, kostnaden per passagerare, minskar med dkande flygplatsstorlek.

I figur 3 ovan visas de genomsnittliga trafikkostnaderna pa 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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Kr/pass
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80 ™)
] W Lultfartsverkets flygplats
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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 vig- 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 ar de mest relevanta kostnaderna  for
jamforelser.

Det yiktigaste resultatet ar att driftkostnaderna per passagerare for
trafiken  &ar drygt 60% hogre for luftfartsverkets civila  flygplatser an for de
kommunala  flygplatserna.

VTl pépekar att driftkostnaderna vager mycket tyngre &n kapitalkostna-

dema Utredningen  Vill tilagga att de ocks& &r petydiigt Mer péverkbara.
VTl finner att redovisade totalkostnaderna ~ givet trafikvolymen Toar

signifikant ~ hogre pa luftfartsverkets civila  flygplatser. Resultaten  visar att
kostnaden  per passagerare [0r denna ategori &r 70 % higre &n for gvriga
flygplatskategorier. Det &r enligt VTl kanske delvis en chimar, vilket kan
anas om man delar ypp totalkostnaden pa kapital- och driftkostnader. Man
finner dg, att kapitalkostnaderna per passagerare & hogst INOM  kategorin
luftfartsverkets civila  flygplatser, aven om det resultatet inte ar helt sjgni-
fikant. Helt klart &r att luftfartsverkets militira  fiygplatser ~ har den |agsta
kapitalkostnaden per passagerare. D€t tyder p& att samnyttjandet med
flygvapnet ~ Stdller sig mycket férdelaktigt. VTl uttrycker ocksé  tveksamhet
om de kommunala  flygplatsernas  kapitalkostnader verkligen ~ kommer il

fullt uttryck | kostnadsredovisningen.

3.3.3.2 Lufttransportinstitutets, I TA, studie
Institut ~ du Transport ~ Aérien, ITA, &r ett internationellt lufttransportinsti-
tut med séte i Paris. ITA har nyligen publicerat rapporten, 1989/,  Airport
Productivity © AN analytical  study, (Flygplatsproduktivitet U en analy-
tisk  studie).

I studien behandlas  produktivitetsfragor rérande  flygplatser 1 framst
storleksordningen 40.000 ftill | miljon passagerare. Studien grundas pé data

frn franska flygplatser ~ men dessa anges endast ha valts for att de repre-

senterade  ett homogent Urval av tiligangliga data. Enligt rapporten  &r inte
syftet att jamfora 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 petydelse.

Studien visar att det finns fasta kostnader som ar oberoende av trafiken
och att darmed avsevarda stordriftsfordelar finns s& lange trafiken  kvarstar
under |- 1,5 milj passagerare per ar.

Genomsnittsstyckkostnaden per passagerare exkl  stationstjanst (ramp-
och  expeditionstjanst) och  tankningstjanst har beréknats for de 33 flygp-
latser i Frankrike som kommer efter Pparisflygplatsema i storlek. Se &aven
avsnitt  2.14 ovan. Genomsnittskostnaden minskar ~ nar trafiken  okar vid

mellan-  och intermediéra flygplatser. Ovanfér en troskel mellan 1-och |5
miljoner  passagerare, viket ungefar motsvarar  de minsta av de s.k. stora

flygplatserna ~ Okar kostnaderna  avsevart. En regressionsanalys med minsta

kvadrat-metoden av styckkostnadema i forhdllande  till trafiken visar sjg-
nifikant ~ och bast att en rat regressionslinje erhdlles med |ogaritmiska
varden.

De fasta kostnader som férdelas pa passagerarvolymen & 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 okade styckkostnader.

Ytterligare en faktor kan enligt rapporten orsaka avtagande styckkostna-
der nimligen 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 Yuterligare analys

Utredningen har vidare sjilv — som ett enklare exempel — jamfort
trafikkostnaderna pa de fem kommunala flygplatserna i primdrnitet med
fem niarmast 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 sisom en kanslighetsanalys.

I nedanstaende 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 5520 Borldnge 5,66 41,96 47,62

Jonkoping S98) SILT STIS 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 50,13 59,72

Ornskoldsvik 7,77 71,11 78,87 Kramfors 6,61 5583 62,44

Medelkostnad 11,24 55,67 66,91 Medelkostnad  9.24 40,41 49,64

Driftkostnaderna 4r hir 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.
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| nedanstdende tabell  visas perakningar av trafikkostnaden minskad

med kommersiellt resultat per passagerare fOr dessa tio flygplatser.

Trafikkostnad minskad med kommersiellt resultat per passagerare (k)

Stalliga _flygplalser Kommunala flygplatser

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

Av tabellen  framggr att trafikkostnaden minskad med det kommersiella

resultatet  per passagerare & 29% hogre pa de fem statiga flygplatserna
trots att dessa har 44% stérre trafikvolym. Den rena trafikkostnaden for
samma flygplatser ~&r SOM jyst namnts 35% hpgre pa de statliga flygplat-
serna.

Utredningen har &ven sokt analysera kostnaderna  for de olika delarna av
trafikkostnaderna, dvs pansystemet, brand- och raddningstjansten, flygtra-

fikledningen och passagerartjanst.
Det synes dock inte latt att gora direkta jamforelser mellan olika delkost-

naderna eftersom en stor kostnadssénkande faktor i de kommunala aktie-
bolagen ar flexibiliteten, dvs. att personalen anvands i olika delar av
trafikverksamheten.

AV petydelse | detta sammanhang & naturligtvis ~ huruvida  myndigheters
luftfartsinspektionens eller luftfartsverkets trafikavdelningsbestammelser
leder till hygre kostnader som inte kan férdelas ut p3 ett motsvarande antal
fler passagerare pé de statliga flygplatserna. Vissa sadana forhallanden som
leder till |sgre kostnader  per passagerare pa luftfartsverkets flygplatser.
Skilda bestammelser  skulle inte kunna férklara annat &n en del av de pagre
kostnaderna per passagerare pé luftfartsverkets flygplatser.

For flygtrafikavdelningen har luftfansverkets trafikavdelning pa grund
av den omfattande trafiken  beslutat om flygkontrolltjanst med  flygledare
helt eller delvis p3 vissa flygplatser Vilket oOkar de totala kostnaderna. Pa
ovriga flygplatser  finns  |lyginformationstjanst, s. k. AFIS.

Betraffande  brand- och raddningstjansten ar bestammelserna knutna il
framst  |angden pa de landande  planen, Viken &r passagerarrelaterad.
Kraven tillgodoses | €N komplicerad ~ kombination av  slackmedelsmangd,

témningshastighet och personal.
En faktor som i stéllet verkar kostnadssankande ar att brand- och

raddningstjansten vid vissa flygplatser il stor del utférs av vapenfri
tjanstepliktig personal  S-K. VTP-personal. S&dana finns pg samtliga luft-
fartsverkets  flygplatser ~ utom  visby och de fem flottiljflygplatserna. Vidare
finns de p3 tre av de sex kommunala flygplatserna. Totalt  finns enligt
uppgift ~ 360-400 VTP-are/ar pa framst de statliga flygplatserna.

Eftersom  |uftfartsinspektionen skall se il att jinjetrafiken | Sverige har
en sakerhetsstandard i nivd med ovriga  valutvecklade luftfartsnationer

méste utredningen ~ anta att sd har skett. Luftfartsverket kan dock mycket
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val ha en annu hggre sékerhetsniva an kraven

kapacitet p& Sina flygplatser.

3.3.4  Intakter/Avgiftssytem

3.34.1.  Avgiftsslag

For de tanster av olika gslag som luftfartsverket

avgifter.  Avgifter ~ Som avser verksamhet

tillhandahéller

79

komfortniva och

tar verket ut

som dar en forutsattning for att

Harutdver finns

flygtrafik ~ skall kunna bedrivas  benamns trafikavgifter.
avgifter ~ eller oftast mera egentligt priser for gj trafikinriktade tjanster.
Trafikavgifterna utgérs | den reguljara  inrkes  passagerartrafiken av

avgift enligt tvadelad tariff. | framst utrikestrafiken

savgift Och passageraravgift. ~ Utanfor  flygplatserna

for flygtrafikledning en trafikavgift.

Avgift  enligt tvadelad tariff har som namnts ersatt

geraravgift | reguljara  infikes  passagerartrafiken.

och en rorlig del. Med tariffens fasta del skall flygholagen

kostnader  for infrastrukturen kapacitetskostnader

kar luftfartsverket. Den rorliga delen utgér  ersattning
utnyttjas. Den tvadelade

skostnader som fororsakas av att kapaciteten

tariffen  ar ett exempel pa marginalkostnadsbaserad

For  tolvmanadersperioden november 1989

fasta delen av tariffen bestamts till for SAS 1153 mkr

mkr. Den rorlign delen é&r fér néarvarande
rare.

Landningsavgiften ar differentierad

vikt, startpunkt  (in- eller utrikes) Samt landningsflygplats.

vetter och styrup har de hogsta avgifterna  (avgiftsklass

prisséttning
1979 och 1988 Ars trafikpolitiska beslut skall efterstravas.
oktober 1990 har den

med avseende

utgar 1 stallet jandning-

ar aven undervagsavgift

landnings-  9ch passa-

bestdr av en fast
bidra till de fasta
inrikesflyget asam-

for de betjaning-

som  enligt

och for LIN 787

13.50 kr per pastigande passage-

p& flygplanets  Start-

Arlanda, Land-
[), Bromma de nést

hégsta (avgiftsklass 1) medan  gvriga flygplatser tillampar de |agsta avgif-
tema (avgiftsklass ). FOr exempelvis  ett flygplan mMed en hogsta tillten
startvikt ~ av 50 ton yppgé&r landningsavgiften for nérvarande till  foljande
belopp.

Flygplats Inrikes resa, Kr Utrikes resa, Kr
Arlanda. Landvetter Sturup 2420 3 530

1.3 romma 1795 3 340

Ovriga statliga flygplatser 1270 2750

For latta |uftfartyg | annan luftfart  &n jinjefart landningsavgiften

erséttas av en &rsavgift  enligt sarskilda  regler.

Passageraravgift
foliande  tabld.

Flygplats Inrikes resa, kr
Arlanda, lLandvetter, Sturup 20
Ovriga statliga flygplatser 17

Undervéagsavgift

svenskt luftrum.  FOr fiygplan mMed en hggsta startvikt

utgdr Med fast pelopp per avresande

tas ut for flygning inom  svensk

overstigande

passagerare enligt

Utrikes resa, kr

57
57

flyginformationsregion

5700 kg
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utgér avgiften en funktion av flygen distans och planets Vvikt. For mindre

flygplan ~debiteras i stéllet en grsaygift.

Avgifter ~ for kommersiella ej trafikinriktade tjanster:
Stationstjanstavgifter bestdr bl.a. av ramptjanstavgift och  expeditionstjén-
stavgift.

Ramptjanstavgift tas ut for de standardtjanster som tillhandahé&liswbid

flygplanets ~ ankomst  och aygang, te€X. Jastning lossning Och pagagetrans-
DO11.

Expeditionstjanstavgift utgar for incheckning m.m.

Priser  for ramp- och expeditionstjanster faststalles  lokalt efter regp.
flygplats ~ forhdllanden.

Avgifter  for gvriga kommersiella tianster utgar 1 form av pyror och
arrenden  for |okalupplatelser (butiker,  restauranger,  konferensverksamhet
m.m), SOM omséttningsavgifter for skattefri  forsalining ~ samt som aygifter

for bilparkering och reklamplatser m.m. Till denna kategori hanfors ocksa

bl.a. |uftfartsinspektionens avgifter.

A ygifternas  andel av |uftfartsverkets intékter

For pudgetaret 1988/89 yppgick luftfartsverkets totala intakter il 20987

milji.kr.  Fordelningen pa viktigare avgiftsslag Var foljande.

Avgiftsslag Intakter milj kr Andel %
Avgifter enligt tvadelad tariff 319,4 15
Landningsavgifter 289,0 14
Passageraravgiftcr 193,8 9
gndervéigsavgifter 393,5 19
Ovriga avgifter 903,0 43
Summa intakter 2 098,7 100
Beslutsnivder i aygiftssystemet
Regeringen beslutar om de intaktsmassigt  viktigaste trafikavgifterna, nam-
ligen landningsavgift, passageraravgift, den fasta delen av tvadelad tariff
samt yndervagsavgift. Ovriga avgifter bestéms av luftfartsverket.

Itre&rsplan for perioden 1988/89 - 1990/91 hemstédllde luftfartsverket

att from. den |y 1988 f& pefogenheter  att sjalvt besluta  om  Jandnings-
avgift, passageraravgift, undervagsavgift samt fast aygift | tvadelad tariff
for alla flygforetag. Regeringen har annu inte delegerat detta till luftfarts-
verket, eftersom  en |agandring méste foregd  regeringsbeslutet. Lagand-
ringen skedde genom riksdagsbeslut och tradde i kraft den | januyari 1990
(SFS 1989:997).

Tabldn ovan visar att de avgifter  SOM regeringen  bestdmmer  pydgetaret
1988/89 gay en intdkt som motsvarar 57% av |uftfartsverkets samlade
intédkter.  Av trafikintakterna hanférde  sig omkring 90 °/0till av regeringen

beslutade  aygifter.
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Strategier for avgiftssattning

Enligt Ovan framgar att regeringen  hittills  har forbehallit sig ratten att
besluta om de intaktsmassigt  viktigaste trafikavgifterna. Det ar naturligt
att regeringen inte narmare redovisar  vika  gyervaganden den |agger fill
grund for beslut iavgiﬁsfrégor. Rent allmént kan dock sagas aft regeringen
i sin gvergripande ansvarsfunktion har att yizga samman ett antal delvis
motstdende intressen  av bla. féretagsekonomisk, luftfartspolitisk, trafik-

politisk,  samhallspolitisk och statsfinansiell natur.
Av intresse i detta sammanhang ar 1983 ars Overenskommelse mellan

staten och Svensk Interkontinental Lufttrafik AB, det sk. s|LAprOtOkollet.

Enligt detta protokoll ~ skall kommunikationsdepartementet, nar luftfart-
sverket enligt Vverkets plan fOr resultatutjiamning natt balans mellan intak-
ter och kostnader, verka for att taxehsjningarna sker i |angsammare  takt
och i genomsnitt  understiger ~ den allmanna  prisutvecklingen. Det kan
noteras  att regeringen | olika sammanhang har hénvisat till att SILA-
protokollet  lagger hinder i yagen for avgiftshajningar. Det fé&r darfor antas
att protokollet ~ har tillmatts  petydelse | samband med taxerevisioner, trots
att den stipulerade balansen mellan intékter och kostnader &nnu inte har

uppnatts.

Luftfartsverkets overgripande mal bla. att verket skall framja ©n pa
sunda ekonomiska  villkor grundad utveckling @V luftfarten,  avspeglas | de
évergripande strategier  fOr  avgiftssattning som verket har formulerat.
Dessa ar:

" Avgiftssattningen skall syfta fill aftt 6ka flygtransportsektorns effekti-
vitet.

—De avgifter som verket tar ut skall totalt sett och oOver tiden skapa
intakter  som svarar mot verkets kostnader inklusive ranta p3 det i verket
investerade  statskapitalet.

— Verket skall genom sina avgifter p& kommersiella tjanster  skapa ett
oOverskott som skall motverka hojningar av  avgifter pa trafkinriktade
tjanster.

Betréffande  den forstnamnda strategin & att marka att aygiftssattningen
skall framja inte bara verkets egen utan ocksd flygforetagens effektivitet.

Ett uttryck for detta mal &r den tvidelade tariffen, vars rorliga del har satts

lagt | syfte att framja €N utokning av trafiken.

Formuleringen ~ av den andra strategin  &terspeglar ~ sjalvfallet luftfartsver-
kets Overenskommelse med statsmakterna om en |3ngsiktig  plan for ater-
betalning av den ackumulerade  ynderférrantningen av statskapitalet.

Den tredje strategin innebéar med viss forenkling att verket soker maxi-
mera  Overskottet av sin  kommersiella verksamhet. AV tidigare  avsnitt
framgar att denna verksamhet  numera ocksd svarar for omkring €N tredje-
del av luftfartsverkets totala intdkter. Det kan tilaggas att verkets intakter
frén tex. skattefri  forsalining & 1988/88 uppgick Gl drygt 140 miljkr.
medan  pilparkeringsverksamheten 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.

1 6vrigt reckommenderas med nagot undantag luftfartsverkets taxa.

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

flygbolagen vid forhandlingar.

Utredningsenkdten

I utredningens enkit har insamlats uppgifter dven 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 Malmo6-Sturup.

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

Figur 6: Trafikintdkt och trafikkostnad per passagerare i relation till flyg-
platsstorlek.

A Kripass
Q) T
90 el =
|
® Trafikintakt
S0ie——1 L. , =
T B Trafikkostnad Ifv flygplats

70 ol A Trafikkostnad Ifv flygstn pa flottlj

¢ O Trafikkostnad kommunal flygplats
60 SLl S L

&
7 IR

50

oL TRL

T
30 L 8
i | SRR

. Flygplatsstorlek

100 200 300 400 500 600 700 800 900 1

Av diagrammet framgar 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 tjanster som
flygplatsen séljer till framst flygbolag och passagerare.

Sarskilda behorighetskrav finns for vissa tjanster. Det galler bl. a. flygle-
darna, trafikinformationsassistenter, brand- och raddningstjanstpersonal.

Antalet arsarbetare fordelade p4 produktgrupper pa varje flygplats har
efterfragats i utredningens enkat. I nagra fall har denna uppgift inhdmtats
fran luftfartsverkets arsredovisning och fordelats efter kostnaderna for
trafik resp. kommersiella tjanster. Siffrorna dr dven osakra med hénsyn till
hur den vapenfria tjanstgorande personalen (VTP), vilken finns pa savil
statliga helt civila flygplatser som kommunala flygplatser, skall betraktas i
jamforelse med den fast anstallda personalen. Det dr ocksa ofta svart att
berdkna antalet arsarbetare noggrant.

"~ Antal passagerare

milj.
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En jamfOrelse av antalet arsarbetare i trafiktjanster per 100 000 passage-
rare vid de fem kommunala flygplatserna i primédrnétet med motsvarande
vid ndrmast jamforbara statliga flygplatser visar foljande.

Antal 4rsanstillda i trafiktjanster per 100000 passagerare

Statliga flygplatser Kommunala flygplatser
Karlstad 10,25 Borlidnge 5,99
Jonkoping 8,28 Vixjo 7,76
Kalmar 11,94 Kristianstad 4,46
Kiruna 16,95 Trollhdttan 10,63
Ornskoldsvik 13.45 Kramfors 8.00
Medelvarde 11,60 Medelvirde 7,09

Antalet arsarbetare i trafiktjanster per 100 000 passagerare ér ca 60 % hogre
pa statliga flygplatser an pd kommunala trots att de jamforda statliga
flygplatserna har 44 % fler passagerare/flygplats.

Om arsarbeten for vapenfria tjanstepliktiga (VTP) pa samtliga statliga
flygplatser och pa de kommunala i Borldnge, Kristianstad och Kramfors
jamstalls med fasta arsarbeten ar antalet drsarbetare per 100000 passage-
rare ca. 80% hogre pa de statliga flygplatserna. Detta ger dock inte
motsvarande utslag 1 kostnaderna eftersom VTP-personal dr vdsentligt
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) dr verkets huvuduppgifter att
(1) frimja utvecklingen av den civila luftfarten, (2) driva och forvalta
statens flygplatser for civil luftfart, (3) utéva tillsyn dver 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). 1 organisationen
har myndighetsfunktioner och rorelsedrivande funktioner avgrinsats fran
varandra. Organisationen tridde i kraft den | januari 1985 och redovisas i
figur 7.

Figur 7: Luftfartsverkets organisationsplan.

Styrelsen
Generaldirektor - - SWEDAVIA
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Luftfartsverkets organisationsplan

Myndighetsfunktionerna omfattar i huvudsak  tv& arendegrupper, namii-
gen dels myndighetsfragor av trafikal  karaktar, dvs. i huvudsak  fragor Oom
transportreglering, transportforsérjning och  transportplanering, dels flyg-
sékerhetsfragor. FOor  myndighetsfunktionerna finns  luftfartsverkets

transport-  0ch  planeringsavdelning samt  |uftfartsinspektionen. De rorel-
sedrivande  verksamheterna omfattar  driften av de 14 statliga flygplatserna
for civil regular trafik, flygstationerna for sadan trafik pa fem militara
flygplatser ~ samt ett 30-tal flygtrafiktjansteenheter for den civila och mili-

tara 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 pd grundval av rullande  tredrsplaner
fran verket skall fatta beslut om inriktningen och  omfattningen av verk-
samhet och jnyesteringar ~ under de narmast fsliande e budgetdren.  Styr-
ningen av verket skall vidare ske ipggre grad genom att mal for avkastning,
service, produktivitet, prissattning ~ och soliditet — samt strategier for verkets
agerande pa olika omraden fastiaggs @n genom styrning av medlen for att
n& olika mal.  Harvid skall riksdagen ta stallning till  de overgripande
frigorna  OCh ange den huvudsakliga inriktningen av verksamheten.  Ge-
nom ndmnda riksdagsbesiut & 1985 och genom riksdagsbeslut & 1987
(prop.  1986/872100  bil. 8, bet. TU 25 rskr. 303) har luftfartsverket fatt
vidgade befogenheter ~ att besluta om jnyesteringar ~ OCh att vjlja finansie-
ringsform. ~ Verket far slunda besluta om jnvesteringar  Vilkas totalkostnad

understiger 50 milj kr. Samma pegransning galler fOr finansieringsavtal
som kan traffas med kommunala eller enskilda intressenter for sarskilda

investeringsobjekt. Betraffande  ypplaning | riksgaldskontoret, leasing och
utnyttjande av rorelsemedel  foreskrivs inte |angre nagra ramar.

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

Flygplatstjanst innebar  att omhanderta och ge service till fiygplan,
passagerare, frakt och gods vilket utfors inom passagerartjanst,  expeditions-
tjanst och ramptjanst. I den operativa verksamheten ingar déarutdver
halining avbansystem  samt brand- och raddningstjanst. I flygplatstjansten
ingar att anskaffa/anlagga, skota och underhdlla  pansystem,  plattformar,
bygggnader,  lokaler,  elektroanlaggningar och  flygplatstjanstens teleteknis-

ka anlaggningar samt fordon och maskiner.

Den |spande driften samt normalt underhdll  av anlaggningar ~ och utrust-

ning utfors vid respektive flygplats, liksom mindre  anlaggningsarbeten och
Viss  anskaffning. For teletekniska  hjslpmedel ~ Sker projekteringsanlagg-
ning, styrning av drift och underhdl i samverkan med trafikavdelningen.
Flygtrafiktjanst innebar att leda flygtrafik ~Samt att dvervaka och stgdja
flygverksamhet. Flygtrafiktjanst bedrivs  vid flygplatskontroller, kontroll-
centraler  och informationsorgan ianslutning till  verkets och vissa andra

flygplatser ~ och vid militara  flygfiottiljer for fredsmassig ~ militar  luftfart.
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Flygtrafiktjansorganen har till  huvuduppgift att  planera, utveckla och
genomféra  den operativa  driften inom  flygtrafiktjansten. Dessutom  har de

arbetsuppgifter for Forsvaret, innefattande  operativ  OCh forbandsproduce-

rande verksamhet, krigsforberedelser samt  stabstjanst.
Trafikavdelningen inom  centralférvaltningen svarar i samverkan  med
chefen for flygvapnet  fOr flygtrafiktjanstens langsiktiga  planering 0N sys-

temutveckling samt fér den operativa Verksamhetens  gvergripande ~ utveck-
ling och ledning. Vidare svarar avdelningen  fOr anlaggande, styming &
drift och underhdll av teletekniska anlaggningar ~ Samt utbildning av flygtra-

fikledningspersonal.

Flygsakerhetsuppgifterna utférs  av  |uftfartsinspektionen som omfattar
en avdelning  iNOM  centralférvaltningen samt fyra distriktskontor verk-
samma inom respektive  inspektionsdistrikt. Arbetsuppgifterna ar framst
att faststdlla  sakerhetsnormer, att tillse efterlevnade av dem och att Over-
vaka den civila luftfarten fran flygsékerhetssynpunkt. Den férstnamnda
uppfgiften utférs  centralt  och  regionalt. Forutom dessa uppgifter har
inspektionen  till uppgift ~att utreda vissa |uftfartsolyckor.

De trafikala  myndighetsuppgifterna utférs  inom  transport-  och plane-
ringsavdelningen. Uppgifterna~ innebar  att handiagga fragor Som ror fill-
stand for luftfart,  flygforetagens  taxor, trafrkprogram och tidtabeller. Des-
sutom  har avdelningen til  uppgift att planera for den civila Iluftfartens
utveckling samt att planera for luftfartsverket och den civila Iuftfarten
under beredskap Och krig.

Luftfartsverket har endast ett dotterbolag, Swedavia, fOr tjansteexport
inom luftfartsomradet. Staten Hger samtlign aktier i bolaget.

4.1.2  Qvriga framst kommunala  flygplatsers ~ organisation

De stérre kommunala  flygplatserna  &r till helt svervagande  del aktiebolag.
Vilken  organisationsform/associationsform som finns  vid resp flygplats
framgar i detalj i avsnitt 3.2 ovan.

Flygplatserna ar fn. sjalvstandiga och har jnga ekonomiska relationer
med varandra annat &n genom trafiken.  N&gra far statliga medel i form av
tidsbegransat  resultatutjamningsbidrag och andra statlign Medel vika be-
skrivs i avsnitt 5.2 nedan. Flygplatserna drivs i allmanhet med forluster

som tacks av agarna.

T ex Trollhattan/Vanersborgs flygplats har en detalierad organisationsp-
lan med anknytning  till de olika verksamheterna/produkterna. P& olika
stallen i organisationsplanen &terkommer samma personer, Vilket ar ett

uttryck  for den flexibilitet som finns pg sarskilt de kommunala  flygplatsbo-

lagen.

4.2 Tankbara former  for grganisation av

huvudmannaskapet
Krav pa framtida lésningar

Enligt  flygplatsutredningens direktiv.  maste forslag till huvudmannaskap-
slésningar kunna forenas med krav pg ett samlat  statligt inflytande over de
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primarflygplatser som drivs av luftfartsverket. Vidare  maste mojligheter
till okat lokalt och regionalt inflytande genom t€X delagarskap tll form och
omfattning  avvdgas Mot behovet av att kunna tilampa relativt  enhetliga
avgiftsprinciper. Det kommunala  hyyudmannaskapet konstateras  ge storre
mojligheter for de lokala och regionala huvudmannen att direkt  paverka
sin verksamhet. Hartill  anges att Oonskemal om ett 6kat lokalt och regionalt
engagemang salunda i vissa sammanhang har forts fram som argument for
att viss statlig flygplatsdrift borde Overlatas p& kommunerna.

Trafikforsarjningen skall vidare tillgodose = krav pa effektivitet, god
milig, OCh regional balans. De namnda kraven kan i olika grad med olika
konsekvenser tillgodoses genom olika associationsformer, sésom  aktiebo-
lag, stiftelser eller affarsverk. Flera alternativa associationsfonner har
undersokts.

For ett ekonomiskt samarbete  mellan statens, kommunernas och privata

intressen, ~ dar inflytande och risk skall férdelas likvardigt, maste aktiebo-

lagsformen anvandas.

421 Aktiebolag  pa varje stomnétsflygplats

Tankbara  modeller fsr huvudmannaskap med avseende p& investeringar

och drzfl

Utredningen har studerat huruvida et system pa alla primarflygplatser
med tva aktiebolag 1 Vilka vissa bestimda  majoriteter (t e statlig) finns for
all jnvesteringsverksamhet och (t eX kommunal)  for all driftverksamhet.
Sadana mer trafikpolitiskt orienterade modeller  dar overstammelsen mel-

lan en teoretisk &sni och nuvarande 4 ar medfér  sannolikt
16sning agande svag,
mycket Stora initialproblem som inte star iproportion till vinsterna med en

mycket detaljerad  likformig modell.

Agarandelar

Utredningen har &ven studerat konsekvenserna av att aktiebolagen pa
flygplatserna  ags till minst 90 % av staten eller ett helstatligt  férvaltnings-
bolag.

Detta  skapar mojligheter  fill avdragsgilla  koncerbidrag ~ mellan  polagen
med darmed foliande  mojligheter till en |3g skatt.

Sadana mgjligheter ~ astadkommes  &ven genom en stram prispolitik  eller
genom €t bonussystem med overforingar av medel till och fran luftfarts-
verket.

En annan {5l av att staten skulle aga 90% av vissa bolag é&r att det
lokala och regionala inflytandet blir  mycket begransat. Med |- 10%
agande kan det vara svart att hiavda de lokala och regionala  intressena.

Inom |uftfartsverket har gjorts vissa relativt l&ngtgéende  praktiska  Stu-
dier genomforts  Vid en statlig flygplats, Kalmar, och en kommunal,  Bor-
lange (Dala Airport). Tjansteman i luftfartsverket har tagit fram skisser il

bolagsordning, styrelserepresentation m.m.
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FOr aktiebolag ~ finns en |agstiftning ~ Med  standardregler for parternas
insatser, agerande, rattigheter ~ OCh skyldigheter.
For att hélla samman ett visst antal flygplatsbolag genom policybeslut

kan aven ett centralt foryaltningsbolag/holdingbolag bildas.

4.2.2 Centralt aktiebolag fir  stomniitsflygplatserna

I ett centralt aktiebolag kan ett samlat statligt  inflytande &stadkommas pa
samtliga  flygplatser. Déaremot kan inte ett lika |3ngtg&ende lokalt  och

regionalt inflytande  N&s. Det blir ocksd svarare att astadkomma  decentra-

lisering och effektivitet — om inte fiygplatserna  har sina egna aktiebolag.

4.2.3 Stiftelse eller del av stiftelse fir flygplatserna

N&gon lagstiftning SOm  anger hur en statlig stiftelse  skall vara utformad
existerar inte. Dessa forhallanden regleras istallet i den stadga SOM rege-
ringen faststdller  for stiftelsen. ~ Dessutom & de anslag Som stiftelsen far
vanligen forbundna  med villkor av olika sjag.

De statliga stiftelsema  skilier sig frén privata  Stiftelser  bla i det avseen-

det att formogenhetsdispositionen inte ar det centrala. Det yssentliga &r
istéllet den verksamhet som stiftelsen skall bedriva.

Finansieringen av stiftelsens  verksamhet  sker dessutom oftast med ett
anslag Over statsbudgeten. Stiftelseformen har  harigenom urholkats  va-

sentligt.  Ur rattslig synpunkt ~ saknar detta dock petydelse d& den statliga
stiftelsen  under alla Forhdllanden  fér raussubjektivitet genom &t reger-
ingen faststéller  stadgar FOr den.

De statliga kostnaderna  for stiftelsema  ses i okad ytstrackning som ett
problem.  Regeringen har ianledning bla harav givit  riksrevisionsverket i
uppdrag aft se 6ver anvandningen av statliga stiftelser.  En viss restriktivi-
tet mot att bilda ytterligare stiftelser  synes nu finnas.  N&gra  speciella
fordelar  for en affarsverksamhet av den typ SOM flygplatserna utgor  visar

séledes inte stiftelseformen.

4.2.4 Auarsverk  (luftfartsverket)

| det fall affarsverket luftfartsverket fortsatter att zga flygplatserna kan
verket  dverenskomma med lokala och regionala intressenter om Okat
samarbete  och jnflytande. Olika delar av driften kan lamnas p3 entrepre-
nad till kommunen  eller kommunala  polag. | annat fall kan mer begransade

samarbetsavtal férhandlas fram.

| 1990 ars budgetproposition anfér  kommunikationsministem att inom
regeringskansliet kommer  en gyersyn av styrningen  av kommunikation-
sverken att paborjas. Oversynen kommer  bla. att behandla kraven p3
tredrsplanernas innehdll, ~ ekonomisk  styring,  organisation ~ Och redovis-
ning samt hur den sgarmassiga  uppféljningen skall ske. Denna  gversyn
kommer enligt uppgift &ven att omfatta luftfartsverket och beréknas resul-

tera i en proposition kring &rsskiftet ~ 1990-91.
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5 OVERVAGANDEN OCH FORSLAG

Flygplatsutredningen skall enligt sina direktiv utreda fragor som ror hu-
vudmannaskapet for de flygplatser som ingér i inrikesflygets primirnit.
Forandringar i huvudmannnaskapet bor leda till Zgande- och driftsformer
som pa ett effektivare sitt tillgodoser de syften som tidigare motiverat
forslag om resultatutjamning mellan kommunala och statliga flygplatser.
Vidare maste mojligheten till okat lokalt och regionalt inflytande genom
t.ex deldgarskap till form och omfattning avvigas mot behovet av att
kunna tillampa relativt enhetliga avgiftsprinciper for utnyttjandet av flyg-
platserna.

En vagledande princip betridffande ansvaret for infrastrukturen mellan
staten och kommunerna skall enligt 1988 ars trafikpolitiska beslut vara att
statens ansvar bor omfatta trafik av nationell betydelse. Priméarnitet ger
enligt beslutet en god nationell tickning, god tillgdnglighet med i princip
likvardig standard.

Flygplatsutredningen foreslar att:

* De svenska flygplatserna med linjetrafik indelas 1 flygplatser 1 stomni-
tet och flygplatser i det regionala natet.

Vi anser att detta dr en fordel s att bendmningen i luftfarten i detta
hédnseende blir jamforbar med andra trafikslag vid planering och beslut.

Flygplatserna 1 det regionala ndtet ar ett viardefullt komplement till
flygplatserna i stomnatet, vilka uppfyller de krav staten kan stilla pa en
nationell trafikforsorjning som staten tar ett ansvar for bl.a. ekonomiskt. 1
det regionala natet sker trafik dels inomregionalt pa kortare avstidnd, dels
pa langa avstand. Trafiken skall utvecklas efter marknadens behov pa
affarsmassiga grunder.

5.1 Flygplatser i stomnétet

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

Forandringar i stomnétet behandlas nedan i avsnitt 5.1.2.2

I stomnitet skall inga nationellt strategiska flygplatser och flygplatser i
samverkan/ delagda flygplatser.
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5.1.1 Nationellt  strategiska flygplatser

5. 1. 1. 1 Deltagande flygplatser
Flygplatsutredningen foreslér:

Nationellt strategiska  flygplatser skall vara landets fyra storsta flyg-
platser,  namligen de statliga  Stockholm-Arlanda, Goteborg-Landvetter,
Malmaé-Sturup samt Luleé.

Dessa éar de storsta inrikesflygplatserna och de tre forstnamnda har &ven
mest internationellt flyg. Luled flygplats ar nationellt strategisk ~ aven av
bl.a. regionalpolitiska och férsvarspolitiska skal.

5.1.1.2.  Aktiebolag

De nationellt  strategiska  flygplatserna ~ POr  enligt  utredningen kunna
drivas  kostnadseffektivare som aktiebolag ~Med helt statligt agande. | stort
satt samma motiv  for hggre effektivitet i verksamheten bor  enligt var
mening gélla &ven om flygplatserna ar relativt  stora.

Arlanda  jng&r som den yiktigaste delen av luftfartsverkets samlade
ekonomiska  och regionalpolitiska och férsvarspolitiska funktion. ~ De av-
giftsprinciper och de hgga soliditetskrav som galler for luftfartsverket

skulle sannolikt ~medféra att Arlanda som aktiebolag skulle fa betala stora
skatter om inte kostnaderna  ¢kar, avgifterna  Sénks eller Gverskotten dras in
till luftfartsverket, bl.a. fér bonusbetalningar. Ett polag behdver inte sd hog
internfinansiering av investeringar utan kan betala gangse kapitalkostna-
der for genomférda  investeringar.

Vi anser darfor att frdgan OM en polagisering  av de fyra storsta flygplat-
serna &r s avgorande for luftfartsverket som affarsverk att den é&ven bor
6vervagas | samband med en gversyn @V avgiftssystemet inom  svensk

luftfart  samt  departementens pagdende Gversyn av affarsverken.

512 Delagda flygplatser i kommunal  och statlig samverkan

5.12.1.  Decentralicering genom deldgda aktiebolag

Enligt 1988 &rs trafikpolitiska beslut |jgger det inom statens ansvarsomréde
att genom €n lamplig infrastruktur och genom  koncessionsgivningen ge
férutsattningar for en flygtrafik med tillfredsstéllande nationell  tackning.
For denna trafik bor efterstravas  en relativ  Jikformighet ifréga om turut-
bud, standard pa flygmateriel ~ Och biljettpriscr.

Enligt beslutet anges en véagledande princip for gransdragningsfragorna
mellan staten och kommunerna betraffande  ansvaret for bl.a infrastruktu-

ren vara att statens ansvar bor omfatta trafik av nationell  betydelse. Enligt

beslutet  bor fran trafikforsérjningssynpunkt tillgdngen till ettt nationellt

tackande  flygplatssystem SOm medger en trafik med god kontinuitet och

sdkerhet vara vagledande  utg&ngspunkter. Sjalva &gandet anses enligt
beslutet inte som den centrala frgestallningen.

Flygplatsutredningen anser att de namnda fgrutsattningarna bast upp-
fylls av flygplatserna i stomnatet. Hur eventuella framtida  forandringar av

detta nat skall ske diskuteras nedan i detta avsnitt.
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Ett nationellt  tackande flygplatssystem  utgér enligt utredningen  flygplat-
serna i stomnatet. Dessa flygplatser ~ har fn. antingen  €tt statligt eller ett
kommunalt huvudmannaskap, det senare med pegransad mojlighet till
resultatutjamning inom  systemet.

Flygplatsutredningen foreslér  att:

" En decentralisering ~ Skall ske genom att delagda aktiebolag bildas, drift-
och fastighetsbolag, mellan framst staten och kommunerna. Detta kommer
enligt utredningens  uppfattning ~ efter vad som tidigare redovisats i detta
betédnkande  att leda till ett 6kat kommunalt inflytande ~ GVer flygplatsernas
och flygets utveckling liksom en effektivare drift  med iprincip kostnad-
stackning p& de olika flygplatserna. Harigenom  erhélls ett vid en samlad
véardering  Mer andamalsenligt flygplatssystem I Sverige.

| stomnatet  skall s&ledes ingd delagda flygplatseri statlig och kommu-
nal samverkan i vika &ven andra intressenter erbjuds  delta.

: Flygplatser | samverkan, dvs med delat huvudmannaskap, skall vara
de nuvarande 14 statliga  flygplatserna/flygstationerna i Umea, Sundsvall-
/Hamesand,  Ostersund, Visby, Angelholm/Helsingborg,  Skellefted,  Karl-
stad, Jonképing, Kalmar, Ronneby, Kiruna, Halmstad, —Ornskoldsvik  och

Norrkoping ~ Samt nuvarande 5 kommunala  fiygplatser | Borlange,  V&xjo,
Kristianstad, Trollhattan och Kramfors.

Enligt det trafikpolitiska beslutet ger SAS och LIN:s flygnat pa de hittills
namnda flygplatserna €N god nationell  tackning, god tillganglighet ~ med i

princip  likvardig ~ standard.

5.1.2.2.  Fgrslagens huvudsakliga ~ konsekvenser:

Flygplatsutredningens forslag innebér i huvudsak att det lokala och regio-
nala inflytandet ~ Okar genom delagarskap | €t av avgifter i princip kostnads-
tackt system av stomnatsflygplatser. Bla. rationaliseringsvinsterna gor att
flygplatsernas forluster  till  stor del forsvinner. Endast vissa av de nuva-

rande forlusterna  pa flygplatserna kommer  kanske &nnu under pggon tid
inte helt att tackas inom systemet. Detta kommer dock att ske i en storre
utstrackning ~ @n idag. Kostnader  f6r nya investeringar  skall i sin helhet

tackas av aygifter.  Enligt utredningens uppfattning kommer inte dess
forslag aftt innebara en gyervaltring av kostnader  p3 kommunerna.
Vi foreslar att en bonus i form av ett a&rligt belopp Overfors frdn Arlanda

flygplats  till de delagda stomnatsflygplatserna enligt det ponussystem ~ som
utredningen ~ nedan  foreslar.

For nérvarande synes enligt VTl-studien och tjansteman vid [uftfarts-
verket inte full kostnadstackning rada for inrikesflyget pa Arlanda eller i
dess helhet, varigenom framst  stomnatet  tillférs  yiterligare resurser  fran
utrikesflyget, vilket  verkar  aygiftsdampande i stomnatet.  |injeflyg ~ anser
dock att full kostnadstackning rader i luftfansverkets inrikesverksamhet.

Utredningen bedomer att vissa taxehojningar sannolikt  bor ske i inrikes-
trafiken  men s& lange inte godtagbara ~ data om kostnaderna for inrikes
respektive utrikestrafiken finns tillgangliga, foreslas nagra taxeférand-
ringar.

Forslagen OM  decentralisering, delagande mellan  stat och kommun  samt
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bolagsbildning vantas leda till minskade kostnader. Bolagsformen ger
mojligheter till mer lokalt och regionalt inflytande och darmed flexiblare
verksamhet. Samarbetet mellan  staten och kommunerna forvantas for-

battra olika delar av verksamheten sésom tex. pyggande, drift och under-

hall av markanlaggningar och fastigheter ~samt brand- och raddningsverk-
samheten.
Luftfartsverket och det forvaltningsbolag som senare beskrivs  skall

enligt V& mening f& som sarskild yppgift att intensivt  samverka med och
stodja  de delagda flygplatser pa Vilka staten inte & majoritetsagare.
Naringslivet pd och kring flygplatsen beddms komma  att utvecklas
battre genom ett vidgat samarbete  mellan stat och kommun. Genom  det
okade lokala och regionala inflytandet forutses &aven de kommersiella

intakterna  pa flygplatsen ~ Oka.
Sammantaget leder  forslaget till ett mer effektivt nationellt tackande

stomnat, som  medger trafik med god kontinuitet och s#kerhet, Vilket

kommer  flygbolagen, passagerarna, Staten och samhallsekonomin till godo.

5.1.2.3 Framtida  fsrandringar av stomnatet

Enligt 1988 &rs trafikpolitiska beslut |igger det inom statens ansvarsomrade
att genom en lamplig  infrastruktur och genom  koncessionsgivningen ge
forutsattningar for en flygtrafik med tillfredsstéllande nationell  tackning.
Enligt beslutet uigsr primarnatet | det sammanhanget ~ Stommen i den
nationella  trafikférsérjningen och pegreppet  primartrafik knyts till den

trafik som SAS och Linjeflyg sjalva utfor eller ansvarar for utom den
sarskilda inre Norrlandstrafiken.

Av detta fgljer att den trafik som inte &r primartrafik utgor sekundértra-
fik som enligt det trafikpolitiska beslutet bor ytgora ett vardefullt komple-
ment till trafiken p& primarnatet och utvecklas efter marknadens  behov p3

affarsmassiga  grunder. Beslutet  sags ocksd att staten inte bor styra trafikut-

budet pa sekundarflygmarknaden.

Enligt  flygplatsutredningen ar det |ogiskt att aven flygplatserna i det
regionala natet, enligt utredningens forslag 1 avsnitt 51, handhas utan
statens medverkan. I det trafikpolitiska beslutet szgs dven att den statliga
trafikpolitiken koncentreras till att tillgodose s&dana behov som till over-
vagande del ar nationellt  och internationellt betingade.

Aven andra kommunala flygplatser ~ @n de nuvarande kan komma att fa
en trafikomfattning och en roll i fiygtrafiksystemet som Gverensstammer
med vissa stomnatsflygplatsers. Luftfarten ar en starkt expanderande tra-
fikgren.

Flygplatsutredningen foreslér  att:

* Tillkommande flygplatser i stomnatet  skall yppna dels en trafikvolym

pa minst 100 000 passagerare per &r iinrikes |injefart, dels vara samhalls-
ekonomiskt I6nsamma.
Utredningen har tidigare (sid 91) foreslagit att de nuvarande flygplat-

serna i primarnatet blir flygplatser | Stomnatet.
Gransen for tillkommande flygplatser ~ har satts med avsikt att undvika
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satsningar  pd flygplatser ~som inte kan yppnd egen ekonomisk  barkraft och
som sdledes inte bér yppmuntras med pidrag frén staten.

* I fall dar dessa bada forutsattningar inte & yppfyllda  kan eventuellt  en
flygplats  &ndd tas in som stomnatsflygplats av regionalpolitiska skal.

: Flygplats ~SOM mer |angsiktigt ~ har forlorat  sin trafikomfattning, sam-
hallsekonomiska eller regionalpolitiska betydelse bor utgd ur som fiygplats
i stomnétet.

Forslag rorande verkstallighet av ovanstdende:
*

Flygplats ~skall ansoka hos luftfartsverket om att bli flygplats i stomna-
tet. Till ansokan skall fogas en samhéllsekonomisk kostnadskalkyl over
flygplatsens ~ verksamhet.

* Luftfartsverket skall &ven fortsattningsvis till regeringen 1amna  fgrslag
med  bedémningar til vika = flygplatser ~som skall tillhéra  stomnatet.

Med Vart fgrslag bor som framhdlls i direktiven flygbolagen  ha goda
majligheter att  overblicka de ekonomiska konsekvenserna av att porja
trafikera  en flygplats.  Forvaltningsbolaget i samarbete med [uftfansverket

bor snarast genomfora  OCh delge flygbolagen Mer detalierade  berdkningar
av de ekonomiska konsekvenserna av deras krav p3 forandringar.

5.1.24 Konsekvenser —av en ayreglering

Som namnts har en ayreglering av luftfarten  skett i vissa lander. | avsnitt
2.3 har redogjorts for den pagdende avregleringen  inom EG.

I direktiven till den arbetande  konkurrenskommittén sags att det efter
det trafikpolitiska beslutet emellertid kvarstdr  vissa regleringar p& trans-

portomrédet bla. av fiygtrafiken. Vidare szgs att kommittén bor undersoka
hur  onkurrensfragoma kan fa4 en storre betydelse p& de sektorer  dar
sarskilda  offentliga  regleringar  galler. Kommittén  skall &ven gyervaga OM
konkurrenslagstiftningen i hogre grad Kan tillampas p& dessa omrdden och
hur en sadan tillampning i sa fall bor ske. Konkurrenskommitténs overva-
ganden bor avse bla. transportsektorn med prioritet  av luftfarten.

Flygplatsutredningen och  konkurrensutredningen har fsljt  varandras
arbete.

Fran  trafikforsorjningssynpunkt aven efter en ayreglering Menar Vi att
tillgdngen pa ett nationellt tackande flygplatssystem Som  medger trafik
med god kontinuitet och sakerhet vara yggledande.

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

En  avreglering @ inrikesflyget vantas framst leda till att ytterligare
flygbolag kommmer  att trafikera  nuvarande flygplatser i stomnatet. Avreg-
lering kan aven leda till att vissa andra fiygplatser utom stomnatet far okad
trafik. Vi beddémer det dock inte troligt att en avreglering  leder till sa stora
trafikokningar pa andra flygplatser ~S& att det vasentligt paverkar flygplats-

systemets ~ struktur.
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5.1.3 Avgifter OCh honussystem

Enligt 1988 &rs trafrkpolitiska beslut  skall - grundprincipen for de avgifter
som tas ut av trafiken for ytnytjandet av infrastrukturen tacka de totala
samhallsekonomiska kostnader ~ som trafiken  ger upphov till.

Kostnadsansvaret skall utkravas p3 sa 1&g nivd som mojligt  och iform av
fasta och rorliga avgifter.  De rérliga  trafikavgiftema skall motsvara  de
kortsiktiga samhallsekonomiska marginalkostnadema och de fasta trafi-
kavgifterna i princip motsvara  mellanskillnaden mellan  marginalkostna-
dema och trafikens totala samhéllsekonomiska kostnader.

Luftfartsverkets nuvarande prisséattning sker dels i form av fasta och
rorliga  avgifter  ~ tvadelad  tariff — for start- och |andningstjanst och
passagerartjanst i inrikestrafrken dels i form av endast rorliga avgifter fOr
de kommersiella tiansterna | inrikestrafiken samt i utrikestrafiken i dess
hefhet.

Luftfartsverket raknar endast med fgretagsekonomiska kostnader  som
grund fOr sin aygiftssattning. | 1988 &rs trafikpolitiska beslut har statsmak-
terna darutbver  infort en sarskild aygift som motsvarar den del av flygtra-
fikens samhallsekonomiska kostnader ~ som inte kommit il ytryck i luft-
fartsavgifterna. Det galler i forsta hand kostnader for aygasutslapp. — Avgif-
tens konstruktion innebar en paverkan p& flygholagen  att forbattra  moto-
rerna genom ait avgiften sjunker Nar avgasutslappen ~ Minskar.  Dessa  avgif-
ter har dock inte tillforts luftfartsverket for verkets  miljsarbete utan
statsbudgeten 1 en vidare  prioritering.

De féretagsekonomiska kostnaderna  far hos luftfartsverket galla som en
utgdngspunkt fér de samhallsekonomiska.

Luftfartsverkets tvddelade tariff har en rorlig del som &ar densamma,
13,50 Kr per passagerare, vid alla Iuftfartsverkets flygplatser och vid alla
tidpunkter. ~ Den é&r séledes ett uttryck for den genomsnittiga ~ marginalkost-
naden betjaningskostnaden. Denna forenkling ~ Medfor naturligtvis  att frén
genomsnittet ~ skilda  marginalkostnader inte. kommer il ytryck.  Detta
gdller tex for Arlanda  med vasentiga  tréngselkostnader sarkilt  under
hogtrafiktider, s.k. peak hours. Vid de kommunala  flygplatserna tillampas
ingen tvadelad tariff utan endast roriga avgifter.  Foretagsekonomiskt for
flygplatserna ~ innebar  den nuvarande  genomsnittiiga marginalkostnads-
prissattningen  att de mindre  fiygplatserna  Med hgagre rorliga  styckkostna-
der an de stérre drivs med underskott.

De fasta kostnaderna, kapacitetskostnadema, tacks idag genom den
fasta delen av den tvldelade tariffen, genom sérskilda avtal med flygbolag,
genom kommersiella overskott  och sannolikt  av utrikestrafrken.

Flygplatsutredningen bor enligt sina direktiv foresla nya former  for
huvudmannaskap for  flygplatserna i inrikesflygets priméarnat, Forslagen
bor py ett effektivare satt tillgodose de syften SOM tigigare  Motiverat
forslag  OM  resultatutjamning mellan  kommunala  och statiga fygplatser.
En stravan bor vara att uppna relativt  likartade ekonomiska forutsatt-
ningar fOr fiygplatser ~ Med  jamforbara trafrkvolymer och  funktzoner
trafrksystemet.

Enligt det trafrkpolitiska beslutet ligger det inom statens ansvarsomrade
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att genom €n lamplig  infrastruktur och genom  koncessionsgivningen ge
Forutsattningar for en fiygtrafik ~med fillfredsstallande nationell  tackning.

Statens ansvar for infrastrukturen bor omfatta trafik av nationell  petydelse.

Det ovan sagda innebar att en systemsyn skall anlaggas pa de 23

flygplatserna i inrikesflygets stomnat, dvs att systemet som helhet skall
tacka sina kostnader och inte vare flygplats for sig.

5.1.3.1 Tvadelad tarzfl

Nuvarande  rorliga avgift baseras pa den for alla luftfansverkets flygplatser
genomsnittliga foretagsekonomiska marginalkostnaden som &r en utgang-
spunkt for de samhallsekonomiska marginalkostnaderna.

Flygplatsutredningen foreslar:

" Ett nytt system Skall behdlla den tvddelade tariffen, SOm yger en
grundprincip i trafikpolitiken.

: Rorlig  styckavgift ~ motsvarande  marginalkostnaderna skall tas ut vid

varje flygplats istomnétssystemet.

* Fast avgift skall tdcka alla gyriga kostnader  for samtliga flygplatser |
systemet. Denna aygift bor tas ut i form av ett sammanlagt belopp per
flygbolag ~ avseende  kostnaderna for samtliga flygplatser | Stomnétet  som
flygbolaget far operera  pa.

I nuvarande system técks inte de hoga fasta kostnaderna pa de sma
flygplatserna ~ av den fasta aygiften. Flygplatsernas ~ del av den fasta aygiften,
overskott  frdn  kommersiell verksamhet ~ samt sannolikt et Gverskott  fran
utrikestrafiken tacker daremot de Fgretagsekonomiska kostnaderna. Detta
innebdr  sammantaget At flygplatserna  Visar ferluster,  Vika i efterhand
tacks genom en automatisk dverforing i foom av gemensamt bokslut for
hela luftfartsverket. Motsvarande overskott uppkommer i stallet pg de
storre flygplatserna, bl.a. Arlanda.

Noggrannare data betréaffande kostnaderna  for bla. luftfartsverkets in-
rikesverksamhet saknas for néarvarande. En hgjning  6ver genomsnittet for
Arlanda  och en mycket liten sankning fOr 6vriga flygplatser ~ bedéms  enligt

den studie som ytredningen 1atit VTl genomfora battre  motsvara  de

verkliga marginalkostnaderna pd grund av de trangselkostnader som finns

pa Arlanda.

Flygplatsutredningen féreslar  att:

i Inga bestamda  taxeférandringar sker forran  efter yiterligareiférdju-
pade studier

* Luftfartsverket skall i samrdd med statens vag- och trafikinstitut (VTI)
genom Olika studier ta fram ett battre peslutsunderlag i bl.a. denna fraga.

Genom en sadan oversyn skall det bli mgjiigt att faststalla luftfartsver-
kets aygifter p& ett riktigt Satt p& grundval av aktuella data om kostnaderna
for bla. inrikestrafiken.

" De fasta avgifterna  fOr flygplatsemas ~ rakning uppbars av luftfartsver-
ket och overfors il griftbolagen p& respektive flygplats | likhet med vad
som jdag sker. Detta gystem beddéms av flygplatsutredningen vara det bésta

aven 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 forandrat  avgiftssystem inom ramen for
den tvadelade tariffen.  Den rorliga delen av den tvadelade tariffen  &r for
narvarande  inte sjtuationsanpassad med hansyn till de olika marginalkost-
nader som pg grund av b eX. trangsel rdder i olika situationer. Ett sé&dant
system Skulle dock pa ett riktigt sétt styra trafiken till ett battre ytnyttjande
av flygplatserna.

Luftfartsverket har dock inte tjllrackliga uppgifter oM hur  mycket de

rorliga  avgifterna  Skulle  behéva  hsjas p& Arlanda.  Enligt de uppgifter
utredningen har kunnat f& frdn VTl i samband med institutets studie

(bilaga 2) kan endast sjgas att den rgrlign delen av den tvadelade tariffen
behdver  hsjas pa Arlanda.

Utredningen foreslar  att:
" Ett battre beslutsunderlag tas fram betraffande  de samhéllsekonomiska

marginalkostnadema vid de olika stomnatsflygplatsema. Detta kan ske
inom ramen for de nyss namnda studierna av kostnaderna. Battre data kan

sannolikt  tas fram pg kort tid och darmed snabbt inforas i systemet.

Uppbarandet av defasta avgifterna

Det kan diskuteras huruvida  driftoolagen p& flygplatserna skulle kunna f&

de fasta avgifterna  betalade direkt il sjg fran de olika flygbolagen | stéllet
for att tas in samlade till luftfartsverket for att transfereras till de olika
driftbolagen.

Denna eventuella  administrativa forenkling for fiygplatserna uppvager

dock inte enligt utredningen de nackdelar ~som det innebar att principen

om att de fasta avgifterna Nt Iopande Sskall paverka flygbolagens Val av
flygplatser ~ samt den okade administration som kan yppkomma  hos flygbo-
lagen. Aven om inte den fasta avgiften utgar I6pande sd bedémer  dock
utredningen att petalning till viss flygplats medfér en icke onskad ©kad

uppmarksamhet pa den fasta aygiften.

Konsekvenser —av tvadelad tariff Vvid okad konkurrens — mellan flygbolagen

Aven i ett mer ayreglerat system i framtiden  med fler operatorer/flygbolag
som trafikerar i 6kad konkurrens  kan det foreslagna systemet enkelt tillam-

pas. EN vytterligare  operatsr kan &ven pgrja anvanda  stomnitsflygplatser
frén en tidpunkt ~ Mitt i ett verksamhetsar. Ett avtal med en ny operator bor

ha till fsljg att ovriga operatrer far sina fasta avgifter S&nkta. Driftbolagen
och det centrala forvaltningsbolaget kan snabbt bestamma vilka fasta
avgifter ~ SOM  resp. flygbolag ~ Skall betala. For filifalligt  utnyttiande av

flygplatssystemet bor ocksd finnas en endast rorlig  stycktaxa.
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Diskussion  om foretagsekonomiskt  flygplatsrelaterade ~ avgifter  istallet for
tvadelad  tarzfl

Flygplatsutredningen finner mot pakgrund ~av bladet ovan sagda att
foretagsekonomiskt flygplatsrelaterade avgifter ~ samre an den tvadelade
tarifTen  sérskilt p& 1ang sikt uppfyller kraven p3 statens ansvar m.m. enligt
det  trafikpolitiska beslutet.  Detta galler saval 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 pa flygplatserna | stomnatet  bor
leda till fsretagsekonomiskt flygplatsrelaterade avgifter,  inte endast vad
galler de rorliga  avgifterna utan aven de fasta aygifterna. Ett konsekvent
genomforande av detta innebar att fyretagsekonomisk Ionsamhet  skulle

kravas pa varje flygplats, vilket i sin tur kraver avsevart hogre avgifter pa
de mindre flygplatserna och |agre pa& de storre. Med en sadan 16sning finns
varken naturlig  plats eller nagot behov av nagot bonus- eller annan typ av
resultatutjgmningssystem.

Enligt gallande trafikpolitiska beslut (prop 1987/88:50)  ligger det inom
statens  ansvarsomrade att genom en |amplig infrastruktur och genom
koncessionsgivningen ge férutsattningar for en fygtraik med tillfredsstal-
lande nationell  tackning. For denna trafik bor stravas efter en relativ
likformighet i fraga OM turutbud,  standard  p3 flygmaterielen och piljett-
priser, EN viktig utgangspunkt ar liksom tigigare att trafiken pa detta nat
skall drivas  enligt  féretagsekonomiska principer.Kommunikationsmi-
nistern anfor att han sarskilt vill betona att det foretagsekonomiska 16n-
samhetskriteriet i det sammanhanget bor omfatta néatet som helhet.

Vidare anfér  kommunikationsministern att ett centralt nslag i den
trafikpolitiska dversynen & gransdragningsfrdgorna mellan  staten och
kommunerna betraffande  ansvaret for bl.a. infrastrukturen. En vagledande
princip & i det sammanhanget att statens ansvar bor omfatta trafik av
nationell  petydelse.

Med flygplatsrelaterade avgifter ~kommer  respektive  flygplats  genom-
snittskostnader i stallet for den samhéllsekonomiska marginalkostnaden
att vara styrande pa hur flyget och fiygplatserna  utnyttjas.

| ett avreglerat system och med allt stérre trafik kommer dessa problem
att bli allt storre. Flygplatserna kommer inte att kunna tilampa  relativt
enhetliga  avgiftsprinciper om man med detta avser marginalkostnadspris-
sittning SOM beddéms ge relativt  enhetliga avgifter pd samtliga  delagda
stomnatsflygplatser eftersom  de alla har ett |4gt kapacitetsutnyttjande med
smd eller inga trangselkostnader.

Administrativt skulle dock  fgretagsekonomiskt sjalvstandiga och var for
sig lonsamma  polag Vvara den enklaste |gsningen.  Inget behov skulle forel-
ligga av ett bonus- eller resultatutjamningssystem. Avgifterna  skulle  be-
héva hgjas och bli mycket héga pa de mindre  flygplatserna och sankas p3
de stdrre  flygplatserna. De hoga samhallsekonomiska kostnaderna pa Ar-

landa skulle inte komma il uttryck | avgifterna. P& de mindre  fiygplat-
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serna med sannolikt  mycket Iaga samhallsekonomiska marginalkostnader
blir avgifterna 1 stéllet haga.

Endast  fsretagsekonomiskt beraknade  kostnader |igger fn. till grund for
flygplatsavgifterna. Dessa utgér genomsnittigt ~ omkring 10 % av piljettpri-
serna. Hartill kommer att man med flygplatsavgifterna SOm styrmedel  skall
paverka trafiken - med hansyn il bla. de allt storre trangsel- och
miljpproblemen - sa att avgifterna motsvarar de sambhallsekonomiska
marginalkostnaderna. F.n. saknar luftfartsverket data om dessa kostnader.
Luftfartsavgifterna kommer framover  sannolikt  att yppga till en vasentligt

storre andel av pjljettpriset pd manga framst storre fiygplatser &N i dag.

5.1.3.2 Bonus m m

I nuvarande system sker som namnts en resultatutjzmning mellan  de
statliga flygplatserna genom att de ingar i affarsverket luftfartsverket. Av
de kommunala  flygplatserna | primarnatet  f&r nagra en Viss resultatutjam-
ning genom géllande tidsbegréansade system.

Enligt  den regionalpolitiska propositionrn (1989/90: 76) har den kost-
nadsutjamning som sker inom luftfartsomradet har mycket  Stor regional-

politisk  betydelse Och &r sarskilt  vardefull  for flygtrafiken till och frdn norra
Sverige. De stora avstdnden —medfor att fiygtrafiken far en sarskilt petydel-

sefull  roll i transportsystemet i norra  gyerige. Det & givitvis  viktigt  for
bade naringsliv och enskilda resendarer att kostnaderna pa detta satt kan

héllas pg rimlig niva.

Flygplatsutredningen féreslar:
¥ Ett bonussystem skall inféras som innebar att bonus utbetalas il
flygplatser i stomnétet  sOM genererar passagerare lill Arlanda.
* . " o
En kapitalavlastning bor ske for fiygplatser Med sa hggakapitalkostna-

der att det inte &r realistiskt  att tro att ett balanserat resultat kan yppnas

inom  rimlig  tid.

Bonus
Flygplatsutredningen féresldr  att:
* . .
Bonus ytgar till alla stomnatsflygplatser utom de nationellt  strategiska.

* Bonusen uppgar il 20 kr per startande  passagerare upp till 150 000
startande  passagerare/ar  Utan n&gon ytterligare  ersattning  for eventuellt
overskjutande ~ antal startande passagerare Vid en flygplats. EN grundbonus
om | milkr per flygplats utges Ocks& utom il driftholag  pa de flygplatser
som anvander flygvapnets flygflottiljer och darmed har |5gre kostnader p&
grund av den samordnade verksamheten.

Eftersom  stomnatet ar ett system, foreslar vi att flygplatser ~ SOM genere-
rar passagerare il Arlanda far de] av det overskott ~ som yppkommer pa
Arlanda  genom Arlandas  navfunktion i stomnatet. Denna bonus skall
darfor  ytges tll samtliga flygplatser i stomnatet ~utom de fyrg nationellt
strategiska Och vara beroende av passagerarvolymen.

Bonusen ytggr for att oka rattvisan  mellan  flygplatserna  Utan att nuva-

rande  principer for luftfartsverkets avgiftssystem behover &ndras. Bonusen
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ersatter den resultatutjamning som f.n. sker i luftfartsverkets bokslut  efter
det att varje flygplats resultat har faststallts.

Det viktigaste prestationsmattet &r antalet passagerare. Antalet avlam-
nade passagerare fill Arlanda har fyreslagits SOM prestation. Detta motsva-
rar antalet startande passagerare p& bonusberattigade flygplatser 1 stomna-
tet till Arlanda. Detta &ar &ven administrativt det |ampligaste mattet.

Bonusen blir ett starkt incitament av  regionalpolitisk karaktar ~ for de

flygplatser ~ som inte har natt upp il den ovre yolymgransen om 150000
startande  passagerare il Arlanda.  Grundbonusen per flygplats blir en del
av den fasta aygiften | den tvadelade tariffen. Aven flygningar ~ mellan  tva
delagda flygplatser  eller p& en delagd flygplats kommer genom bonussyste-

met att & |agre flygplatsavgifter och stimuleras  regionalpolitiskt till f5ld  av
att bonusen sanker kostnaderna  p& flygplatserna.

Kapitalavlasming

Kapitalavlastningen/nedskrivningen beréknas kunna behdvas for att skapa
rattvisa  och forbéttra resultatet  for npagra  flygplatser, for att dessa skall

kunna na ett balanserat resultat. Det finns fiygplatser ~ SOM nyligen har

investerat och darmed  fatt vasentligt storre  kapitalkostnader an andra
flygplatser.
Det &r dock svart att berdkna i vilken omfattning detta behover ske

eftersom  flygplatsernas resultat vantas bli forbattrat il fgljg av Skad trafik
och  rationaliseringsvinster.
Luftfartsverket bor prova vilka extra  ayskrivningar som kan gpras |

samband med awyttringen il de nya bolagen.

5.1.3.3 Atgarderna: ekonomiska  omfattning

Eftersom luftfarten  och déarmed bla. luftfartsverket skall vara helt finansi-
erat av aygifter frn  passagerarna  har utredningens  olika  férslag  ingen
direkt  storre  paverkan  p& statsbudgeten  eller p3 kommunala  pydgetar.
Undantaget ar att bonusen innebar att nuvarande  kommunala flygplatser
far 13 mjlj. kr/ar i stallet for 6 mili.  Kr. i genomsnitt i nuvarande  tidsbe-
gransade system Samt att de stafiga flygplatserna  fér finansiera  detta.
Forlusterna i systemet Vvantas minska kraftigt genom férslagens rationa-
liseringsvinster och genom  volymtillvéxt. | stallet skall passagerarnas — av-

gifter minskas genom rationaliseringsvinster.
* Den princip  som skall yigleda ar att luftfartsverkets/Arlandas ekono-

miska insatser i stomnétet skall vara i stort sett oférandrade  jamfort ~med
nuvarande  forhallanden.

Flygplatser ~ SOom nu ar statliga avses bli lénsamma  genom framst bonu-
Sen. Flygplatser ~SOM Nnu ar kommunala far bonus efter samma principer  per
passagerare Som de nuvarande  statliga flygplatserna. Rationaliseringsvin-

ster berdknas ocksa uppkomma men dessa ar svara att bedéma storleksord-

ningen av.
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Utvardering

En utvardering av det nya bonussystemet bor ske efter det att detta har
varit i kraft i 5 ar. Bland de faktorer ~som skall studeras &r rationalisering-

svinster,  volymférandringar, effekter av avregleringar, miljokonsekvenser
samt &ven eventuellt andra effekter som man nu inte kan forutse.

Ovrigt
Budgetéret 1988/89 var luftfartverkets kostnader ~ for de 14 flygplatserna
inom |uftfartsverket 52,9 milikr varav. 32,1 miljkr. underskott och 20,8
milj.kr. som overheadkostnad hos huvudkontoret. Harutover utgick ~ ett
tidsbegransat  resultatutjgmningssystem till kommunala  fiygplatser ~OM 6
milj.kr. Den totala kostnaden var 58,9 mij. k.

En motsvarande summa bor anvandas till att finansiera det av utred-
ningen foreslagna  bonussystemet.  Vissa kostnader  for kapitalaviastning-

/nedskrivning av  anlaggningstillgangar pa Vissa statliga flygplatser, som
inte blir I6nsamma  med Viss ytformning av ponussystemet beréknas ocksd

uppkomma.

Den administration som sker for bolagets  rakning, dels i det egna
bolaget, dels i luftfartsverket (dvs. det som nu benamns overheadkostnader
p& huvudkontoret) samt de tanster SOM utfors i gvrigt av luftfansverket,
skall betalas av de nya bolagen. De totala overheadkostnadema, bla. i
form av administration, forvantas  minska genom den rationalisering ~ SOM
utredningens  forslag mMed bla. polagsbildning innebar.

Utredningens ~ forslag Om en bonus med 20 kr per startande  passagerare
til  Arlanda  ypp till 150 000 startande  passagerare frin  varje delagd
flygplats | stomnatet  och en bonus om 1 pyjj. Kk per flygplats utom till
flottiljflygplatsema innebar en kostnad av ca 55 0milj.kr vid nuvarande
trafikvolym. Detta ponusbelopp ~ skall inte raknas upp ytterligare ~Med index
el.dyl. p.ga att den férvantade  rationaliseringseffekter fér kompensera  for
kostnadsékningar m m. Daremot kan naturligtvis  liksom  tidigare normala
taxehdjningar ske &rligen 1 flygplatssystemet.

Bonussystemet medfér  att Iluftfartsverkets kostnader  blir val kanda i
forvag. Endast mindre  gkningar  kan ske genom  trafikékningar pa de
flygplatser ~ SOM annu inte har natt den o6vre gransen OmM 150 000 passage-

rare.

Rationaliseringar
Utredningens forslag avses leda till  rationaliseringar av  verksamheten.
Detta bor p& lang sikt leda till att avgifterna blir jagre an med nuvarande

system. De av delagande berdrda fiygplatsernas  omsattning  &r f.n. ca 400
milj kr varfér en rationalisering med tex. 10 °/0yutgsr 40 miljkr.  Detta

medfér  en dampad kostnadsutveckling i luftfartssektom.



SOU 1990:55

I tabellen nedan redovisas den foreslagna bonusen och ungeférliga
kapitalavlastningen per flygplats i stomnétet utan hansyn till rationalise-
ringar och andra forandringar.

Bonusberakning: 20,00 kr per startande passagerare till Arlanda inom 0 — 150 000
startande passagerare, grundbonus | milj kr per flygplats utom till
flygplatser vid flygflottiljer
Nedanstidende 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 +2,5
Ostersund + 08 150 3,0 3.0 +3.8
Angelholm o3 150 3,0 3.0 +4,3
Jonkoping - 6,6 85 1.0 1,7 2.7 -39
Skellefted - 5.2 142 1.0 2,8 3.8 -1,4
Karlstad - 48 139 1.0 2.8 3.8 -1.0
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 - 34 93 1,9 1,9 —-1,5
Ornskoldsvik = 3.8 85 1,0 1,7 2,7 =1
Norrkoping - 55 19 1,0 0,4 1,4 —-4.1
Totalt statliga -529 1605 42,1
Borldnge - 57 104 1,0 2,1 3,1 -2,6
Vixjo - 0,2 95 1,0 1,9 2,9 +2;7
Kristianstad — 45 85 1,0 1,7 2,7 1,8
Trollhdttan — 4.2 63 1,0 1,3 2:3 -1,9
Kramfors — 44 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 stomnitet foreslas som tidigare anforts att en mer
decentraliserad organisation skapas i form ay aktiebolag pa samtliga flygp-
latser.

Av nuvarande flygplatser som foresls inga i stomnatet drivs — forutom
de 4 nationellt strategiska — ytterligare 14 som flygplatser eller flygstatio-
ner av luftfartsverket och 4 som kommunala aktiebolag och 1 sdsom
kommunal forvaltning.

Flygplatsutredningen foreslar:

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

Flygplatsutredningen foreslar:

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

* Konsortialavtalet skall triffas mellan luftfartsverket/ forvaltningsbola-
get, berérda 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 stind 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 behdva betala kostnaderna for de investe-
ringar som man sjdlv har bestéllt hos fastighetsbolagen.

Samtliga driftbolag skall erbjuda deldgarskap till andra intressenter d@n
nuvarande flygplatsdgarna. Utredningen anser att det finns goda majlighe-
ter att vid forhandlingar na konstruktiva losningar.

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

Beslut om flygplatsavgifierna

Utredningen har tidigare i avsnitt 5.1.3.2 foreslagit att avgifterna skall
bestimmas av driftbolagen 1 samrad med luftfartsverket eller forvaltning-
sbolaget.

Ekonomiskt resultat

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

5.1.4.2 Bolag pa nuvarande statliga flygplatser

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

Fastighetsbolag

* De foreslagna fastighetsbolagen pi nuvarande statliga flygplatser kom-
mer troligen att fa statlig majoritet. Kommuner eller andra som ager eller
har delfinansierat investeringar i flygplatsen bor efter forhandlingar fa
tillgodorakna sig viss dgarandel med hdnsyn till denna finansiering.

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

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

Driftholag

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

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

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 fA kommunal majoritet.

* Inga begransningar foreslas gélla for 4gandedelarnas storlek.

* Utredningen bedomer att deldgda fastighetsbolag behdver bildas for
att uppna bista utvecklingsmajligheter for flygplatserna.

Driftbolag

* Driftbolagen pa berérda 5 f.n. kommunala flygplatser skall erbjuda
deldgarskap till staten, kommunalforbund, ldnstrafikbolag och nirigsliv,
dock inte till flygbolag.

* Att staten blir deldgare i driftbolagen vid nuvarande kommunala
flygplatser skall vara ett villkor for att resp. flygplats skall bli stomnits-
flygplats och darmed 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 (6ver-
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 skl vilja utova sin dgarroll i bolagen direkt
utan ett forvaltningsbolag. Aven detta ir forenligt med utredningens dvriga
forslag.

De foreslagna organisationen av huvudmannaskapet for primérflygplat-
serna framgar av figur 8 nedan.

Figur 8 Forslag till organisation av huvudmannaskapet for primarflygplat-
serna.

Staten/Luftfartsverket
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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  markdisponeringsskal eller onskar  standardhoj-
ningari  stationsbyggnader etc., bor anspréken pa kommunal  jnvesterings-
medverkan i normalfallet uppga till 50% av jnvesteringskostnaden, var-
ifrfin  det kommunala bidraget  kan tildtas  variera yppat.

Avtal kan traffas  om fyrrantnings-  OCh  3terbetalningsregler, vika  skall
godkannas @V regeringen.  FOr flygplatsinvesteringar , SOM  primart  foran-
leds av luftfartens behov, tex. av sakerhetskaraktar bor i princip  inte
kommunala  jnvesteringsbidrag aktualiseras,  dvs kostnaderna  bor baras av
luftfartsverket.

Trafikutskottet uttalade i sitt beténkande TU 1987/88:22 att man kan

som foredraganden | propositionen tanka sjg olika ytformning ~ av huvud-
mannaskap och driftformer for  fiygplatser. Vidare anfordes att d& en
flygplats ~ for Fyrstad "i forsta hand ar en kommunal angelagenhet ankom-

mer det ndarmast p3 de kommuner  som &r engagerade ! flygplatsbolaget att

vinna intressenter  for planering, &agande och drift av en ny flygplats”.

Luftfartsverket har inte sedan &r 1987 beslutat om n&gra investeringar
over 5 mjj, kr. som inte flygholagen genom sarskilda avtal har tagit hela
kostnadsansvaret for.

| 1988 &rs trafikpolitiska beslut inférdes  en trafikpolitisk prévning  av
flygplatsinvesteringar. Investeringens ~ 10nsamhet  och tjjigangligheten till
naraliggande  flygplatser ~ bOr paverka bedomningen.  Ingen principiell  Skill-
nad ggrs mellan et helt nytt flygplatsprojekt  Och en ytoyggnad  av befintlig
flygplats.  Bedomningen @V kapacitetsinvesteringar inom  flyget skall rimli-
gen inte ske isolerat frin de utbyggnadsplaner som kan finnas inom andra

delar av transportsektorn.

Prévningen omfattar  sddana projekt ~Som innebar att flygplatsen ~ efter
investeringen  uppfyller ~ kriterierna  pa trafikflygplats ~ enligt Iuftfartsverkets
definition.  samt Kapacitetsinvesteringar pd befintliga  trafikflygplatser som
paverkar ~den trafikala rollen.

Flygplatsetableringar skall sedan jang tid prévas frdn  miljssynpunkt.En-
ligt 1988 &rs trafikpolitiska beslut ar det yisentligt att a&ven jnvesteringar |
nya fullbanor  regelmassigt  miljoprovas. En  motsvarande prévning ~ bor
aven ggras i de fall en befintlig bana forlangs och om detta medfér
vasentligt ~ andrade  mjljgforhallanden. Kommunala flygplatser ~ skall ge-
nomga Samma  prgvning som luftfartsverkets. Nar luftfartsverket provar
sddana ansokningar enligt luftfartslagens bestammelser ar ett villkor  for
godkannande att  jnvesteringen dessférinnan behandlats av koncessions-

namnden  for miljgskydd. Besvar Over beslut enligt miljoskyddslagstift-
ningen avgors slutligt av regeringen.

Flygplatsutredningen foreslar  att:

" Den trafrkpolitiska provningen  avser huruvida  en jpyestering  ar sam-
hallsekonomiskt tillrackligt hogt motiverad. Prévningsbeslut fattas av riks-
dagen, regeringen eller luftfartsverket. Atminstone de storsta investering-

arma i npya flygplatser eller banor skall enjigt VAr mening beslutas eller
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godkannas av statsmakterna  och berdrda driftbolag.  Forvaltningsbolagets
ansékan om tillstand till  investering skall med en samhéllsekonomisk
nytto/kostnadsanalys av investeringens konsekvenser.

Driftbolagen lamnar  forslag Ul investeringar il en sammanlagd
kostnad  gverstigande 10 milj. kr. som grund for samordnad investeringsp-
lanering Och beslut i fgrvaltningsbolaget/ luftfartsverket.

* Beslut om att endast en viss del av en storre investering skall omfattas
av det gemensamma  Kostnadsansvaret inom stomnatet far fattas av luft-
fartsverket. Detta kan tex ske nar stora investeringar planeras pa €n
flygplats Mmed icke statig majoritet | driftbolaget.

Utredningen behandlar nedan vika  mgjligheter olika  parter far att
paverka Stomnétets  utformning genom att oka investeringarna, begransa
investeringarna samt vilket resultatansvar for investeringar framst  stat
respektive ~ kommun far.

Utredningen vill erinra  om att enjigt 1988 ars trafikpolitiska beslut ar
gransdragningsfragorna mellan staten och kommunerna betraffande  ansva-
ret for bla. infrastrukturen ett centralt inslag | den trafikpolitiska oversy-
nen En yigledande princip | det sammanhanget & enligt beslutet att
statens ansvar bor omfatta trafik av nationell  petydelse.

Enligt beslutet  bor luftfartsverkets resultatansvar omfatta  sddan verk-

samhet som |Jigger inom verkets  eget ansvarsomrade och paverkansméjlig-

heter.

Vidare bor enligt beslutet mojligheter  ges for flygplatshuvudméannen att
genom €N barkrafig  primértrafik  belasta flygforetagen ~ Med kostnaden - for
flygplatsh&llningen inom  primarnatet.

Utredningen har tidigare i avsnitt  5.1.5 foreslagit att staten skall ha en
agarmajoritet i driftbolagen p& nuvarande  statliga flygplatser. Inga Motsva-
rande krav stalls p& driftoolagen pa nuvarande kommunala flygplatser
vilket innebar att kommunerna/landstingen dar kan behalla en majoritet.

5.1.5.1 Konsekvenser p3 nuvarande statliga flygplatser

Enligt flygplatsutredningens forslag i avsnitt 5.1.5.2 ovan far luftfartsver-
ket/staten indirekt om man behéller det statliga  majoritetsinflytandet
mojlighet  att oka investeringarna mot kommunens  6nskan. Detta &r enligt

utredningen nodvandigt for att staten skall kunna leva ypp till sitt ansvar

for trafiken av nationellt intresse, d.v.s. trygga en sadan trafik genom
flygplatserna i stomnatet.  Staten kan alltsd teoretiskt  genomdriva  utbygg-
nader av pefintlig infrastruktur mot kommunernas uppfattning.

Aven en ny fiygplats kan regeringen Med stéd av plan- och bygglagens
regler om riksintresse  (12.], 6 och 7) undanréja  eventuella hinder foér och
framtvinga ~ att mark avsétts for fiygplatsen i en detaljplan  eller i omrades-
bestammelser.

Genom  sitt majoritetsinflytande i driftboolagen ~ kan dven staten ensidigt

begransa de investeringar som bestdlls och darmed kommer att bekostas av
flygbolag Och passagerare | stomnatet.
Ansvaret  for investeringskostnaderna ar en del av det samlade resulta-

tansvaret som for luftfartsverkets statens del omfattar  att tjliskjuta  &gartill-
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skott i proportion till sgarandelen 1 driftbolagen och att bekosta bonusen
til - dotterbolagen. Aven  taxessttningen i dotterbolagen paverkas  genom
majoriteten | dotterbolagen ~ Men framst genom At taxersattningen sker i

samrdd med fsrvaltningsbolaget/luftfartsverket.

De &rliga kapitalkostnader som fglier under investeringens ~ €konomiska
livslangd ~ debiteras  driftbolaget som i sin tur tar ut kostnaden genom den
fasta avgift SOM flygbolagen betalar.

Genom bla. majoritetsinflytandet i driftbolagen  pa bl-a. investeringarna
omfattar  enligt  utredningens uppfattning luftfartsverkets resultatansvar i
helt avgorande grad s&dan verksamhet ~som |igger inom verkets eget ansvars-
omréde och paverkansméjligheter.

Kommunernas mojligheter att f& ett stort inflytande och en kraftigt
positiv  paverkan pa verksamheten genom bl.a. sina kunskaper och erfaren-

heter beddms av utrednngen Va&ra mycket goda.

Kommunerna har mgjlighet ~ att effektivisera hela flygplatsens ~ verksam-
het och har ocksd ett visst resultatansvar genom SiN &garandel i bolagen,
vilka dock skall drivas med minst nollresultat. Kommunen kan inte med
sitt  minoritetsinflytande genomdriva  investeringar mot  statens  6nskan
dven om man tar pj sig kostnaderna via kommunalskatten e.d. En sadan
finansiering strider ocksd mot det trafikpolitiska beslutet om att kostna-

derna skall belasta flygforetagen och isista hand passagerarna, vilket kréavs
for att inte gverkapacitet skall  uppkomma i infrastrukturen i transportsek-
torn som helhet.

5.1.5.2 Konsekvenser p& nhuvarande kommunala  flygplatser

Enligt flygplatsutredningens forslag | avsnitt  5.1.5.2 ovan kommer kom-
munerna om man behaller majoriteten i driftbolagen att fa ett avgsrande
inflytande ~ p& investeringsbesluten om att pygga Ut flygplatserna.  Luftfart-
sverket kan dock hindra detta vid den trafikpolitiska investeringsprov-

ningen. Luftfartsverket kan &ven besluta om vilkken del av en jnvestering
som skall omfattas av det gemensamma kostnadsansvaret och déarmed
finansieras  via aygiftssystemet.

Nagon mojlighet  for Iuftfartsverket/staten att 6ka investeringarna pa de
fem  pefintliga nu kommunala flygplatserna mot kommunernas onskan
finns inte. Detta har enligt utredningen inte s& stor betydelse  att det inte
later sig forenas med statens ansvar for att yppratthalla en trafik av
nationell  petydelse.  Regeringen kan som namnts med stéd av plan- och
bygglagen undanrsja  eventuella  hinder for en py icke-kommunal flygplats.

Som tidigare N&MNts  avgors begransningar  av trafiken av miljgskal  pa
befintliga  flygplatser ~ slutligt @V regeringen.

Resultatansvaret for eventuella  aktieagartillskott utgar 1 proportion till
sgarandelen och kommer vid kommunal majoritet i driftbolagen att till
storsta delen att f& baras av kommunerna men &ven av minoritetsdelagaren
staten.

De arliga kapitalkostnadema debiteras  driftbolaget ~ SOm i sin tur tar ut
kostnaden  genom den fasta aygift SOM flygholagen betalar.

Flygplatserna i stomnétet avses drivas utan forluster.  Det kan dock inte
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uteslutas att vissa kommunala flygplatser ~ SOM idag gér med stora under-

skott aven efter yolymtillvaxt och rationaliseringsvinster annu  nagon tid
kan fa mindre underskott ~om inte kommunerna liksom  staten genomfor €n

viss kapitalavlastning.

5.1.6 Samarbete med flygvapnet

Flygplatsutredningen Foreslar:

* Fastighetsbolagen pd varje flygplats skall overta Iuftfartsverkets avtal
med flygvapnet  fOr respektive  flygplats.

* Det centrala férvaltningsbolaget skall overta luftfartsverkets ramavtal
med  flygvapnet.

: Flygvapnet ~ skall ha mgjlighet att utse en styrelseledamot | de berérda
fastighets- OCh driftbolagen ~ samt i det centrala  fgrvaltningsbolaget.

Flygvapnet ~ har en mycket betydelsefull roll som grund for de civila
flygstationema, som jy har tillkommit pad den pefinliga flygflottiljerna. I
detta sammanhang berors de fyra flygstationema i Ostersund, Angelholm,
Ronneby och Halmstad men inte den femte flygstationen i Luled som

undantas  frdn deligande eftersom den anses vara nationellt  strategisk

Frén flygstationemas sida kan flygvapnet Ses som underleverantor av i
ston sett hela start- och |andningstjansten.

Sarskilda  avtal mellan Iuftfartsverket och  flygvapnet reglerar vad den
civila  flygstationen ~ skall betala for fiygvapnets tjanster. Avtalet grundas pa
faktiska och kalkylerade  kostnader, ~dvs utan nagon Vinst for fiygvapnet

De har berérda  fyra flygstationema har mycket liten egen personal.
Administrationen handhas &dven av annan flygplats och av luftfartsverkets
huvudkontor.

Aven vid de kommunala flygplatserna i Kristianstad, Borlange och

Kramfors ~ finns avtal med flygvapnet dock av mindre ekonomisk  omfatt-

ning betraffande vad som skall betalas till flygvapnet

5.1.7 Flygtrafikledning " lokalt
Flygtrafikledningstjanst, bedrivs ~dels undervag mellan  flygplatserna, ~ dels
pa flygplatserna.

P& flygplatserna  bedrivs  dels flygtrafiktjanst av flygledare anstdlida vid
luftfartsverkets trafikavdelning, dels flyginformationstjanst av annan per-
sonal anstdlida vid flygplatsen.

Enligt luftfartsverkets beslut  kommer  flygkontrolltjanst via ett delat
kontroll-/informationssystem att inforas vid ett antal flygplatser ~under de

narmaste  aren.

Detta galler flygplatserna | Trollhattan/Vanersborg, Orebro, Vasterss,
Vaxjo, Kristianstad och Skellefted och |angt senare i Ornskoldsvik.

De statliga flygplatserna | Visby, Jonkoping, Karlstad, Kiruna och Sund-

svall kommer aven fortsattningsvis att ha ett delat kontroll-
linformationssystem.
Flygkontroll under all  gppettid av de som for néarvarande ingdr idet

primara  stormnatet  har 12 gstatliga  primarflygplatser och Borlange.
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Flygplatsutredningen har mottagit  forslag frén de fem kommunala  flygp-
latserna i Trollhattan/Vanersborg, Vaxjs, Borlange, Orebro och Kristian-
stad som anser att de stora merkostnader som kommer att yppsta inte kan
baras av de enskilda  flygplatshuvudmannen. Fragan bOr enligt forslaget f&
en s&dan |ssning att en sjalvstandig  organisation  svarar for fiygkontroll-
tiansten | hela landet.  Finansieringen bor ske direkt genom avgifter frén
flygbolagen.  EN sddan finansiering  Kan enligt forslaget Ske via undervagsav-
gifterna.

| forslaget sags Vidare:

Som  ansvariga for verksamheten vid vara flygplatser kan vi ej acceptera
att ta ett fylistandigt och |spande ekonomiskt ansvar for en verksamhet

vars organisation och arbetssétt Vi gj kan styra och dar det endast finns en

mojlig  saljare av den aktuella  tjansten. Luftfartsverkets roll boér vara att
SOM  myndighet stalla kraven  pd utbildning etc. Rollen som utférare  bor
vara helt separerad fran myndigheten. Alternativet till ovan beskriven
lsning  blir en organisation dar varje enskild flygplats tilldts att vara
arbetsgivare ~ f0r sin tornpersonal.  Ekonomifragor l6ses d& mellan  respek-
tive flygplats Och dess gperatérer.

Trollhattan-Vanersborgs flygplats  ligger forst i tidplanen  och skall fa
flygtrafiktjanst frdn och med |januari 1991. Med Iuftfartsverkets beman-
ningsforslag ~ tredubblas ~ darmed kostnaderna  for torntjansten. Antalet  tjan-

ster med oféréandrade oppettider ~ forutsatts  6ka fran 4,7 i nulaget till 85
efter inférandet  av flygkontrolltjanst.”

Luftfartsverket har i sammanhanget anfort  att inrattande av flygkon-
trolltjanst ~ Vid vissa kommunala och statliga flygplatser ~ motiverat — av flyg-
sékerhetsskdl.  En inggende provning av forhdllandena  séval nationellt  som

internationelit foregick  stallningstagandet.

Grunden  fo6r den sk. integrerade flygtrafikledningstjansten finns i flyg-
trafikledningskommitténs betankande och  regeringens proposition
1973:27. Har framgar att ett verk, som efter beslutet i riksdagen blev
luftfartsverket, skall ha det operativa ansvaret for all fiygtrafiktjanst vid
flygplatser forvaltade  av luftfartsverket samt att samma verk har ansvar for
normer och bestdmmelser for denna tjanst samt tillsynen ~ Over densamma
vid andra flygplatser. Vidare anges att flygkontrolltjanst far utévas endast
av personal anstalld i luftfartsverket. En  andring av detta foérhallande
beddms av luftfartsverket inte vara genomforbar inom det aktuella tids-
perspektivet.

Overforing av intakter  frdn flygtrafiktjanst ~ en-route  (undervags-avgifter)
till flygplatsanknuten verksamhet  syns inte enligt Verkets yppfattning ~ vara
forenliga med internationellt och nationellt etablerade  principer. Dessa
principer  framgar | ICAO  Council ~ Guidelines. Flygplatsutredningen har

inte kunnat f& bekraftat  huruvida  dessa principer ~ &r tvingande for verket.
Utredningen forstdr de problem som har redovisats och anser att det bor
vara mgjligt  att finna en rimlig lésning.  Utredningen noterar  att utred-
ningar pagar inom luftfartsverket i denna omfattande fraga. Mojligheter
borde enligt utredningen finnas att t.ex. undvika troskeleffekter genom att
lata en fsrandring sld jgenom successivt under en 10-arsperiod. Utred-

ningen lamnar i anledning av det sagda inga férslag | denna fraga.
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5.2  Flygplatser 1 det regionala natet m. m.

Flygplatsutredningen anser i likhet med bl a regionalpolitiska utred-
ningen att flygtrafiken ~ har fatt en allt stérre regionalpolitisk betydelse.
Detta galler saval trafk p& flygplatser | Stomndtet  som fiygplatser i det
regionala Natet. Statlign insatser, SOM har regionalpolitiska effekter,  ge-
nomfors  vid saval flygplatser | stomnatet som det regionala hatet.

521 Kommunala flygplatser M. fl.

Flygplatser | det regionala Natet ar de flygplatser Med |injetrafik ~ Som inte
tilhor ~ stomnatet  dvs. enligt forslaget de 4 helstatiga Nationellt  strategiska
flygplatserna ~ samt yiterligare 19 av stat, kommun, M. fl. delagda flygplatser.

Ovriga kommunala m. fl. flygplatser ~ tillhor  det regionala hatet.

522 ostatligt stod il fiygplatseri  det regionala nétet

| detta avsnitt behandlas det statliga stod som kan vara av intresse for de

kommunala flygplatserna i framst det regionala natet. EN peskrivning av
dessa flygplatser ~Med |injetrafik har lamnats i avsnitt 3.2.2. ovan.

Flygplatsutredningen konstaterar  att vissa statiga Mmedel ytgyr &aven fill
flygplatserna | det regionala  nétet.

5.2. 1.1 statiga anslag tll Idnstrafikanliiggningar

| 1988 &rs trafikpolitiska propositionen foreslogs aft ett sarskilt anslag for
Byggande &V lanstrafikanlaggningar skulle inrattas.  Anslaget skulle omfatta
medel il pyggande @V statliga lansvagar, investeringar | lansjamvagar
samt pidrag till byggande av sadana statskommunvagar som inte a&r riksva-
gar samt vissa ollektivtrafikanlaggningar. Betraffande det sistndmnda
slaget aVv investeringar skulle liksom nu hglplatser och andra trafikantan-
laggningar ~ vara pidragsberattigade. Vad som gagts innebar att aven inves-
teringar i lokal och regional  kollektivtrafik pa stomjamvagarna, dar det
finns et |angsiktigt ~ avtal mellan  trafikhuvudmannen och gJ, skulle vara
bidragsberattigade. En 6kning av det slag av objekt inom kollektivtrafiken
som kan vara pidragsberattigade foreslogs ~ OCks&.

Anslagsnivan ~ for stod till investeringar 1 lanstrafikanlaggningar fore-
slogs bli hojd med 300 mijj. kr. Det innebar att for pydgetéret 1988/89
borde enligt foredraganden 650 milj. kr. anvisas. Fgredraganden ~ anmalde
att han har for avsikt att nasta ar &terkomma till  regeringen Med forslag
innebdrande  att regeringen hOS riksdagen begdr €N ytterligare  hojning AV
anslaget med 320 mjjj. kr. till 970 mjj. kr, viket &r det pelopp Ssom har
Sverenskommits mellan  staten, Svenska kommunférbundet, Landstings-
forbundet  och Svenska |okaltrafikforeningen.

Det betonades att med inrattandet av ett sarskilt anslag for investe-
ringar 1 lanstrafikanlaggningar skapas Okade fgrutsattningar for en samord-
nad ytveckling av infrastrukturen i lanet.
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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 framst flygplatser i det regionala néitet
Bidrag till kommunala flygplatser m. m.

Fran anslaget kan bidrag utga for drift och investeringar till huvudmain for
kommunala flygplatser i skogslinen med regionalt betydelsefull linjetrafik.

Riksdagen har sedan budgetaret 1987/88 anvisat ett anslag pa 15 milj.
kr. per ar for bidrag till drift och investeringar vid kommunala flygplatser i

skogsldanen.

For 1987/88 fordelades hela bidraget pa foljande satt (milj. kr.)
Borldange (Dala Airport) 3,5
Gallivare kommun 2.8
Givle och Sandvikens kommuner 1,1
Hudiksvalls kommun 1,2
Kramfors kommun 221
Lycksele och Vilhelmina kommuner 2,0
Mora kommun 1,4
Séderhamns kommun 0,3
Hirjedalens kommun (for flyglinjen

Sveg—Arlanda enligt riksdagsbeslut) 0,6
Summa 15.0

Dirutdver har riksdagen genom sdrskilda beslut varen 1988 stillt 50
milj. kr. till férfogande for regionalpolitiska insatser 1 delar av Bergslagen
och norra Sveriges inland och for sdrskilda insatser 1 Norrbottens ldn.
Regeringen har under dren 1988 och 1989 beslutat dels om ett bidrag pa 40
milj. kr. till en banbreddning vid flygplatsen i Géllivare. I bada fallen har
lokala och regionala organ deltagit med ytterligare medel till investering-
arna.

Vidare har regeringen under 4r 1989 fattat beslut om bidrag till drift och
investeringar pd sammanlagt 13,6 milj. kr. av ordinarie anslagsmedel till
bl. a. féljande mottagare.

Gallivare kommun %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 Flygfilt AB 1,0
Hirjedalens kommun (for flyglinjen

Sveg— Arlanda enligt riksdagsbeslut) 0,6

Summa 13,3

113
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Medlen  for pudgetaret 1989/90 har &nnu inte fordelats.
I 1990 ars budgetproposition (bil. 8) ansag kommunikationsministern
att det ar yiktigt att de bidrags medel som star till forfogande  bedoms i ett

samlat perspektiv =~ Med hansyn tagen fill regionens o6vriga trafikforsorjning

och infrastrukturbehov. Infér  regeringens  stallningstagande till fordelning
av anslags medlen  bor darfor  enligt  kommunikationsministern ett mer
ingdende  0och alisidigt  bedémningsunderlag presenteras. Mot pakgrund =~ av

de insatser som redan gjorts forordas for budgetéret 1990/91 ett anslag pa
totalt 14 mjjj. kr, varav 4 mijli k. disponeras  fOr pidrag 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 sarskida pidraget il huvudménnen

for svegflyget it Jangre lamnas.

Regionala  utvecklingsinsatser

Aven de statiga medlen  for regionala  utvecklingsinsatser, SOM  disponeras

av |ansstyrelserna  kan anvéandas till vissa flygplatsatgarder.

N&got ytterligare  statligt Stod utgar inte direkt till fiygplatserna i det
regionala hatet. Som framgatt av avsnitt 3.2.2 ovan tacker ggaren, framst

kommunerna, flygplatsernas ~ underskott.
Andra  stédformer som ftillfaller flyget men inte direkt flygplatserna ar

follande. ~Dessa stod ytgar saval i stomnatet som i det regionala  natet:

Persontransportstodet

Under rubriken  Kollektivtrafik m.m. i statsbudgeten finns  anslaget H 2.
"Transportstod till Norrland m. m.”. Detta bestdr dels av godstransport-
stodet, dels av persontransportstodet.

Persontransportstodet omfattar  tjansteresor mMed flyg eller jarnvag  for
personal som ar anstdlld  vid  industriforetag som har arbetsstélle inom
stddomradet. Foretagen ska ha eget resultatansvar, minst en heltidsan-
stalld och en produkton ~ SOM gor att foretaget &r berattigat fill godstrans-
ponstod eller bedriver  yppdragsverksamhet av datateknisk/teknisk natur
samt vissa former av ekonomisk  verksamhet.

Stodet ytgar med 40% av resekostnaden for foretag | Norrbottens lan
utom  Bodens, Luled, Pited och Alvsbyns kommuner for vilkka stodet &r
35%. FOr fyretaget | Vasterbottens lan &r stodet 30 °/0och i Jamtlands lan
samt berérda kommuner i Véasternorrlands lan ytgor stodet 20 °/Oav rese-
kostnaden.

Budgetaret ~ 1988/89 var utgiften 9,2 mil. K. Enligt transportradet be-
raknas ca 90% av anslaget g& fill flygresor.

Regeringen har tillsatt en sarskild utredare med uppgift ~ att lamna  forslag

p& hur det regionalpolitiska transportstodet for person- Och godstranspor-
ter i Norrland skall utformas i framtiden. Utredningen skall ocksd be-
handla  stodet till vanersjsfarten, bidraget il kommunala flygplatser,

transportstodet till Gotland, stodet till godstransporterna i glesbygd samt
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mojligheterna till stéd for datakommunikation i norra Sveriges nnland.
Resultatet av dversynen skall foreligga den | 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 for sarskilda rabatter. For narvarande bedrivs den
reguljira trafiken av Linjeflyg AB och flygbolaget Avia. Budgetaret 1988/89
var utgiften 14,5 milj. kr.

Resultatutigmning mellan flygbolagen

Det s.k. inre norrlandsflyget bedrivs med stéd av resultatutjamning 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
deldgda aktiebolag kommer till stind. Kommittén skall bistd vid Gver-
gingen s4 att denna sker sa effektivt som mojligt.

Efter ett riksdagsbeslut om stomnitet dér bl.a. ingdr att deldgda aktie-
bolag skall bildas och en bonus inféras foljer en forberedelse- och forhand-
lingsfas didr man far ta hinsyn till de speciella forhallanden som rader pa de
olika flygplatserna.
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RESERVATION

Reservation ~ av ledamoten  Sven-GOsta  gjgnell betr. statens andel i driftbo-

lag vid de nuvarande fem kommunala flygplatser ~ SOm foreslas ingd 1 ett

stomnat  av flygplatser.

Luftfartsverket forvaltar ~ for néarvarande 14 statliga flygplatser ~ for civil
luftfart ~ och driver  flygstationerd for sadan trafik pa fem militara  flygplat-
ser. Dessa flygplatser OCh flygstationer  ingér jamte de kommunala  flygplat-
serna iBorIange, Vaxjo, Kristianstad, Trollhattan och Kramfors i inrikesf-
lygets primarnat,  dvs. det fiygtrafiknat ~ SOm SAS och |injeflyg trafikerar i
egen regi eller genom entreprencr. Priméarnéatet skall enligt 1988 ars trafik-
politiska ~ beslut vara stommen i den nationella  fiygtrafikférsorjningen och

SAS och Linjeflyg skall enligt beslutet ha prioriterad  stallning | denna.
Flygplatsutredningen foresldr att fiygplatserna | inrikesflygets  primarnat
med hansyn il deras petydelse for den nationella  fiygtrafikforsoriningen

skall ytgéra vad utredningen kallar ett stomnat av flygplatser.

De fyra storsta flygplatserna i vart land - de statliga ~ Stockholm-
Arlanda, Goteborg-Landvetter, Malmé-Sturup och Luled flygplatser
foreslds sdsom nationellt  strategiska  flygplatser  OCkS& i fortsittningen skall
4gas Och drivas av staten - luftfartsverket.

Betraffande  de gyriga  statliga  flygplatserna  Och  flygstationerna pa de
militéra  flygplatserna ~ foreslés att pa varje flygplats/flygstation ska forvalt-
ningen Overtas av ett fastighetsaktiebolag och driften av ett driftaktiebolag.
Staten ges mojlighet  att bli majoritetsigare | fastighetsbolagen ~ och féreslas
bli zgare till minst 51°/0i griftoolagen. I 6vrigt  skall mgjlighet att vara
delagare 1 fastighetsbolagen och  driftbolagen erbjudas  kommuner och
andra lokala intressenter.

For de fem kommunala flygplatserna i stomnatet foreslds samma orga-
nisationsstruktur med ett fastighetsholag och ett driftbolag pd varje flyg-
plats. Kommunerna ges mojlighet  att bli majoritetsagare i fastighets- och
driftbolagen.

Enligt 1988 4rs trafikpolitiska beslut skall en ysgledande princip | fraga
om ansvaret for trafikens infrastruktur vara att staten skall svara for
infrastrukturen for trafik av nationell  petydelse. AV detta fglier enligg Min

mening att staten bor ansvara for och engagera sig | driften  av samtliga
flygplatser ~ SOM ingdr | inrikesflygets ~ primarnat ~ pa det séttet att staten ar
majoritetsagare i driftbolagen badde vid de for narvarande av staten agda
flygplatserna/flygstationema och vid de fem héar aktuella kommunala flyg-
platserna.  Staten bor saledes i driftbolagen for de kommunala  flygplatserna

vara jzgare till minst 51 °/0. Att staten blir majoritetsagare i driftbolagen vid
dessa flygplatser DO enligt MiN mening Vvara en fsrutsattning for att de skall
ingd | stomnatet.

I utredningen  upptas fragor ©Om samarbete med flygvapnet och bla.
foreslés  att flygvapnet  skall ha mgjlighet  att utse en styrelseledamot i de
berérda  fastighetsbolagen och driftoolagen ~ samt i det centrala  fgrvaltning-
sbolaget.  Eftersom  fiygvapnet inte kommer att ingd vare sig SOM sgare i

fastighetsbolagen ~ €ller driftbolagen ~ anser jag det som felaktigt att flygvap-
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net skall ges mdjlighet att utse ledamaoter i fastighetsbolagen och driftbola-
gen samt det centrala forvaltningsbolaget.
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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 ingér i inrikesflygets primarnat. | upp-
draget ingér att finna enhetliga former och principer fér huvudmannaskapet
for dessa flygplatser. Forslag till huvudmannaskapslosningar maste kunna
forenas med krav pa ett samlat statligt inflytande over de primarflygplatser
som drivs av luftfartsverket. Kommittén bor ocksa utreda mojligheten till
okat lokalt och regionalt inflytande genom t.ex. delagarskap i landets pri-
marflygplatser, 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 forutsattningar for en
trafikforsorjning som tillgodoser kraven pa effektivitet, god miljo och regio-
nal balans. Bl.a. uppmérksammas gransdragningsfragorna mellan staten och
kommunerna om luftfartens infrastruktur — flygplatserna.

Huvudmannaskapet vid primirflygplatserna

For de storre flygplatserna i landet — primarflygplatserna — forekommer
for narvarande savil 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 (ggionala  Intressenter.  Detta forhdllande  har fokuserat in-
tresset py de skilda ekonomiska  frutsattningar som galler fOr flygplatsdrif-

ten. For luftfartsverkets del gyller att verksamheten  som helhet skall bedri-
vas med full Kostnadstackning. Med det stora antal fygplatser —SOM luftfarts-
verket svarar for ar det mgjligt att ugamna de ekonomiska  resultaten  mellan

de berérda fiygplatserna. De kommunala  fiygplatserna | primarnatet  kan
ddremot inte som de statliga utjamna sitt ekonomiska resultat inom en storre

STUPP-

Ett antal kommunala  fygplatser har numera en trafikomfattning och en
roll i fiygtrafiksystemet som liknar vissa statliga flygplatsers. ~ Eftersom  de
kommunala  fiygplatserna | primarnatet  INte har samma  fsrutsattningar  for
flygplatshélliningen som de giatliga, Nar forslag tidigare redovisats  SOM gyftar
til att astadkomma en resultatutjamning som ocksd innefattar ~kommunala
flygplatser.

En rad principiella  invandningar ~ kan riktas mot eft resyltatutjamningssy-
stem. Ett utdkat statligt &tagande Via luftfartsverket innebar  tex. att ygrym-
met for jnvesteringar | 9et statiga flygplatssystemet ~ Minskar i samma  man.
Underskottstackning ar ocksa ett negativt incitament i gjg och kan stimulera
till - flygplatsinvesteringar som &r samhallsekonomiskt olénsamma. Ett bi-

dragssystem relaterat  till underskottet vid en flygplats ~ erbjuder ocksa svarig-
heter, eftersom den ekonomiska barkraften varierar hogst avsevart mellan

flygplatserna. Det &r vidare forenat med svarigheter att ge €n rattvisande
bild av yostnadslaget pa de berdrda  fiygplatserna.

Tidigare forslag OM €t system fOr resultatutiamning mellan  kommunala
och statliga  flygplatser har motiverats av bl.a. regionalpolitiska skal. Genom
riksdagens beslut har sedan budgetaret 1987/88 séarskilda medel anvisats for
bidrag fill kommunala  fiygplatser | skogslanen ™Med linjetrafik @V regionalpo-
litisk  petydelse.

| avvaktan 3 en vidare tredning @' huvudmannaskapsfragor inom  fiyg-
platssystemet ~ beslutade  riksdagen VAren 1988 om ett tigspegransat  resul-
tatutjiamningssystem mellan  statliga  OCh kommunala  fiygplatser.  Beslutet in-

nebar att fiygplatser Med en trafikvolym  pa lagst 100000 passagerare per &
i inrikes jinjefart  erhaller  resultatutiamningsbidrag. Totalt 30 mjjj, kr. forde-
las 6ver 5 ar till huvudméannen for de komml.[mala flygplatserna i relation till
trafikvolymen.

Med formen for huvudmannaskap — foljer alltsd olika fsrutsattningar 1 eko-
nomiskt avseende. Det kommunala  phyyudmannaskapet ger emellertid  sam-
tidigt Storre mgjligheter  for de lokala och regionala huvudmannen  att direkt
paveka Sin verksamhet. Onskemal om ett okat lokalt och regionalt engage-
mang har sdlunda i vissa sammanhang forts fram som 5rgument for att viss
statlig  flygplatsdrift borde &verlatas pg kommunerna. De skillnaderi  ekono-

119
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misk barkraft som finns ocksd mellan statiiga flygplatser kan, som framhalls
i den trafikpolitiska propositionen. ~ Minska intresset  for en kommunalisering

SOM generell losning &V fragan. I den trafikpolitiska propositionen ~ betonades

samtidigt ~ att det inte finns  nagra sarskilda motiv for staten att ta Over ansva-

ret for kommunala  flygplatser.

I'den trafikpolitiska propositionen  framhdlls  att sjsiva agandet 2V flygplat-
ser inte bor ses som det centrala. Frén trafikférsorjningssynpunkt boér  rim-
ligtvis tillgangen il ett nationellt  tackande fygplatssystem ~ SOM medger N
trafik  med goq kontinuitet och sékerhet vara yigledande utgangspunkter. |
linje Med detta uttalades att en gppen attityd bor intas till nya organisations-
former och ftill kommuner  som onskar Overta driften av statliga flygplatser.

Skilda  fsrutsattningar for varje enskild fiygplats att n& basta ekonomiska  for-

utséttningar ~ DOr i det sammanhanget ~ f& bilda ytgangspunkt for fortsatta

overvaganden ~ om former for och sammansattning av zgarintressen.

Utredningsuppdraget

Jag foreslar att en kommitté¢ tilkallas for att narmare utreda de fragor jag
NU tagit upp och foresld de atgarder SOM kan kravas.

Utredningen bor inriktas pa att redovisa generellt tillAmpbara modeller
for - huvudmannaskap for fiygplatser. Forandringar i huvudmannaskap bor
leda till agande- och driftsformer som pg ett effektivare satt tillgodoser de

syften SOM tidigare Motiverat  forslag OM resultatutigmning ~ Mellan  kommu-

nala och gtatliga flygplatser. En stravan Dbor i det sgmmanhanget Vara att
uppn& relativt likartade  ekonomiska  fgrutsattningar for flygplatser med j5m-

forbara  trafikvolymer och funktioner i trafiksystemet.

Forslag il huvudmannaskapslésningar maste kunna forenas med krav pg
ett samlat statligt  inflytande éver de primarflygplatser som drivs av luftfarts-
verket. Mbjligheten till okat lokalt och regionalt inflytande  genom tex. del-
agarskap, méste vidare till form och omfattning  avvéagas mot behovet av att
kunna  tjlampa  relativt  enhetliga  avgiftsprinciper ~ fOr utnyttjandet @V flyg-
platserna.  Nationellt  strategiska flygplatser ~POr dock generellt undantas frén
delagarskap. Nya former f0r hyyudmannaskap méste ocksd kunna ge flygbo-
lagen méjligheter  att i smidiga former fora fram krav pa forandringar i infra-

strukturen och aven kunna d&verblicka de ekonomiska konsekvenserna av

dessa.

Utredningsarbetet bor pedrivas | hara kontakt med luftfartsverket, be-
rérda  kommuner, landsting ©ch flygbolag.

Kommittén bor beakta vad som anforts i direktiven (Djr, 1984:5) till samt-

liga kommittéer och sarskilda utredare  gng3ende utredningsférslagens in-
riktning.
Arbetet  skall vara avslutat senast den 31 maj 1990.
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Hemstillan

Med hinvisning till vad jag nu anfort hemstaller jag att regeringen bemyn-
digar chefen for kommunikationsdepartementet

att tillkalla en kommitté - omfattad av kommittéforordningen
(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 hemstaller jag att regeringen beslutar

att kostnaderna skall belasta sjatte huvudtitelns anslag, Utredningar m.m.

Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens overvaganden och bifaller
hans hemstallan.

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 sjdlvstan-
digt, och i sa fall hur dessa i allmdnhet bSr samordnas med de
av  luftfartsverket drivna statliga flygplatserna. I synnerhet
skall kommittén ta stallning till om det finns fog f£or de
kommunala flygplatsernas begdran om att bli delaktiga i det "re-
sultatut jamningssystem", som foljer av att full kostnadstadckning
kravs av luftfartsverket som helhet snarare &n av enskilda,
statliga flygplatser.

Jag uppfattar att dessa fragor 4&r i viss mdn betingade av den
dvergripande fragan om hur det totala flygplatssystemet bdr ut-
formas och drivas fér att uppfylla trafikpolitikens intentioner.
I det foljande forséker jag darfdér skapa en helhetsbild som
grund fOr mina synpunkter pd kommitténs avgransade fragestall-
ning.
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2 ROSTNADSSTRUKTUREN

2.1 Kostnadsstrukturen for flygplatstjanster frén

samhallsekonomisk synpunkt

Nar  man betraktar kostnadsstrukturen for  flygplatssystemet fran

samhalisekonomisk synpunkt & den forsta  yiktiga  iakttagelsen

att flygplatsagarnas kostnader kommer  forst pa tredje eller
fjarde plats i storlek i nulaget. Vasentligt storre totalkostna-

der (reala  uppoffringar) ligger pa flygresenarerna och  flygbola-
gen 1 form av:

(1) Tidskostnader for  resenarerna (fran  koandet  for  incheckning
tar sin  pgrjan il man & yppe | luften, respektive fran
landning till man lamnar  ankomsthallen).

(2) Kapitalkostnader for  flygplan och  personalkostnader for  be-
sattningar, som  flygbolagen dsamkas  nar planen & pa marken.

Héller man dessutom  flygplatsernas lokalisering oppen | kost-

nadsanalysen kommer ramen for  flygplatssystemets totalkostnader

att behdva vidgas till att ocksd inkludera flygresenarernas

marktransporter till/frén flygplatserna liksom  sjalva  flygtrans-

porterna.

I likhet med vad som  galler for andra  slag av  transportinfra-

struktur (hamnar,  vagar, etc.), innebéar detta att vid optimering
av  flygplatsers utformning och drift  trafikantkostnaderna, vilka
i foreliggande fall  ytger ~summan av fiygplanens (med  beséttning-
ar) och resendrernas tidskostnader, spelar  den aygsrande  rollen.
Ocksd en tredje kategori kostnadsbarare bér namnas i detta sam-
manhang: tredje man, dvs de boende i omrdden dar en flygplats

finns  eller planeras.

(3) Kostnader for  gvriga samhéllsmedlemar av  buller fran  flyg-
plan och andra miljgintrang.

| storstadsomréden ar jy som bekant dessa negativa externa  ef-

fekter helt  avgorande  fOr  mojligheterna att  oka kapaciteten for
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flygtrafik. Positiva externa effekter av flygplatser finns si-
kert ocksd. De ar svarberdknade, men framhilles inte desto mind-
re ofta, nar det galler att motivera flygplatsinvesteringar.

Poangen med att peka pa betydelsen av dessa kostnadsslag &r, att
ddrigenom understryka att en isolerad analys av flygplatsagarens
kostnader, som fdljer nedan, ger ett otillrackligt underlag for
manga viktiga fragor - bl a for taxefragorna. Den reservationen
bor man ha i minnet vid tolkningen av kostnadsstatistiken i f&l-

jande avsnitt,

2.2 Flygplatsagarens genomsnittskostnader

Genom den enkdt som flygplatsutredningen tillst&llt samtliga
flygplatser 1 primarndtet (inkl. Gallivare) har vi fatt visst
grepp om flygplatskostnadsstrukturen i trangre bemirkelse, d v s
flygplatsagarens kostnader, dels med avseende pa trafikvolym,
dels med avseende pa huvudmannaskap m m.

De 24 flygplatser som det ar frdga om har mycket olika trafik-
volym. I ena dnden finns Arlanda med 13,5 miljoner passagerare,
och i den andra nagra flygplatser med en resandevolym omkring
100.000 passagerare. Arlanda ar i en klass fér sig; de enda &v-
riga flygplatserna med dver 1 miljon passagerare ar Landvetter
(2,6 milj.) och Sturup (1,3 milj.).

I de foljande regressionsanalyserna ar Arlanda, Landvetter och
Sturup undantagna, dels darfoér att de fradgor som &r pa tapeten
galler de mindre flygplatserna, dels darfdr att ett generellt
kostnadssamband giltigt for hela det representerade volyminter-
vallet &r bade svart att teoretiskt specificera och empiriskt
berakna pa ett tillférlitligt sdtt, nir observationerna 4&r sa
ojamnt foérdelade i det totala trafikvolymintervallet. De obser-
vationer vi utnyttjar i analysen ligger alltsd i intervallet
under 1 miljon passagerare.
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Flygplatserna &r kategoriserade pa foljande satt:

Luftfartsverket/civila (L-C)
Karlstad
Norrkdping
Visby
Jonkoéping
Kalmar
Ornskoldsvik
Kiruna
Skellefted
Sundsvall
Umed

Luftfartsverket/militara (L-M)
Ronneby

Angelholm

Halmstad

Ostersund

Lulea

Kommunala/civila (K-C)
Trollhdttan

Vaxjdé

Gallivare

Kommunala/militara (K-M)
Kristianstad

Borlange

Kramfors

Fér kategorin L-M gdller att respektive flygflottilj skéter en
stor del av start- och landningstjansten, och for kategorin K-M
finns enligt uppgift relativt billig VTP-personal att tillgd for
smidrre insatser. Dessutom kan ndmnas 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 tjanster (tax-
free shops, etc.). Intresset ar knutet till kostnaderna for
sjdlva trafiksystemet, vilka omfattar kostnaderna for start- och
landningst jdnst at flygplan och kostnaderna fér passagerar-
tjanst. Var och en av dessa kostnader dr i sin tur tudelade i
kapital- och driftkostnader.

Trafikvolymen matt som antalet passagerare och antalet flyg-
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plansrorelser d&r mycket starkt korrelerade; endast en av dem bér
tas med i regressionsanalysen. Logaritmen f&r 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 vardena fér den genomsnittliga kapital-
kostnaden (Y1) respektive driftkostnaden (Y2) plottats pa mot-
svarande satt:

pgf Zz o] X X X = L-C
= X O = L-M,K-C,K=M
4.20+ X
= (0] (] X
= X
= 00 0 X
= 0 X X
3.60+ 0
= X
= 0
= (0]
3.00+
= (0]
-------- it Attt Cb L T T D T (RS
11.50 12.00 12.50 13.00 13.50
Fiqur 1 Total trafikkostnad per passagerare mot trafikvolym.
3.6+ O X = L-C
Y1l - (6] 0 = L-M,K-C,K-M
- X
= X X
2.4+ X X
= (0] X X
= o
= (0] X X
= 6] X
1524 0
= (6]
= (0]
= (0}
0.0+ 0
-------- S e et SR e T T S S S
11.50 12.00 12.50 13.00 13.50

Fiqur 2 Kapitalkostnad fér trafiksystemet per passagerare mot
trafikvolym
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Y22 = X = L-C

— X

- X X 0 = L-M,K-C,K-M
4,20+

= (0] (0]

b (0] X X

= X

- 00
3.60+ 00 X

- X

o X X

- (0] 0
3.00+ 0

= (0]

- B - e e o X*
11.50 12.00 12.50 13.00 13.50

Figur 3 Driftkostnad fo6r trafiksystemet per passagerare mot
trafikvolym

Det &r uppenbart att ett log-linjart kostnadssamband ger god
anpassning till féreliggande data i alla tre fallen. Later vi
flygplatskategorin K-C vara jamférelsenorm ger en regression av
Y mot X och en dummy-variabel foér flygplatskategori £6ljande

resultat:

regressionsekvation 1 }

Y =11.7 - 0.646 X + 0.465 L-C - 0.093 L-M - 0.042 K-M

Férklarings-

variabel Koef Stavik t-kvot p
Konstant 11.7261 0.7256 16.16 0.000
X -0.64620 0.06132 -10.54 0.000
L-C 0.4647 0.1006 4.62 0.000
L-M -0.0929 0.1151 -0.81 0.431
K-M -0.0418 0.1076 -0.39 0.702

s = 0.1309 R2= 91.5%
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Uteslutes de insignifikanta variablerna blir slutresultatet

regressionekvation 2

Y =12.0 - 0.674 X + 0.527 L-C

Férklarings-

variabel Koef Stavik t-kvot p
Konstant 12.0180 0.5842 20.57 0.000
X -0.67430 0.04741 -14.22 0.000
L-C 0.52722 0.05701 9.25 0.000
s = 0.1259 RZ = 92.1%

En regression av kapitalkostnaden Y1 mot X och dummyn ger till
resultat

regressionsekvation 3

Yl = 9.97 - 0.648 X + 0.446 L-C - 1.10 L-M + 0.062 K-C

Forklarings-

variabel Koef Stavik t-kvot p
Konstant 9.972 3.043 3.28 0.005
X -0.6476 0.2529 -2.56 0.021
L-C 0.4456 0.3911 1.14 0.271
L-M -1.1040 0.4485 -2.46 0.026
K-C 0.0617 0.4437 0.14 0.891
s = 0.5399 RZ = 67.1%

Uteslutes de insignifikanta variablerna erhalles:
regressionsekvation 4

Yl = 8.16 - 0.477 X - 1.48 L-M

Forklarings-

variabel Koef Stavik t-kvot P
Konstant 8.162 2.545 3.21 0.005
X -0.4774 0.2060 =25 32 0.032
L-M -1.4757 0.2906 -5.08 0.000
s = 0.5333 R2 = 67.9%

S—10-N72R
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En regression av driftkostnaden Y2 mot X och gummyn ger:

regressionekvation

Y2 = 112 - 0622 x + 0511 L-C + 0079 L-M - 0.057 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
$=0.1917 E2 =7e.9%

Uteslutes de insignifikanta variablerna erhélles:
regressionsekvation 6

Y2 = 107 ~ 0585 X + 0479 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 5.72 0 000

s = 0.1848 §2 = 80.4%

Som framgick av plotterna ar de redovisade kostnaderna (givet

trafikvolymen) signifikant hogre  pa Iuftfartsverkets civila

flygplatser. Koefficienten for L-C i ekvation 2 visar att  kost-

naden per passagerare for  denna kategori ar 70 % nhogre an for
ovriga  flygplatskategorier. Det ar kanske delvis  en chimar, Vi

ket kan anas om man delar ypp totalkostnaden pa kapital- och

driftkostnader.
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Som synes av ekvationerna 3 och 4, tycks kapitalkostnaderna per
passagerare vara  hggst INOM  kategorin L-C. Det resultatet ar
dock inte  statistiskt signifikant. Helt  klart ar  daremot  att
kategori L-M har den |sgsta kapitalkostnaden per passagerare.
Det tyder p& att samnyttjandet med  flygvapnet staller sig  mycket
fordelaktigt. Man kan ocksd wundra om de kommunala flygplatsernas
kapitalkostnader verkligen kommer till fullt uttryck i kostnads-
redovisningen.
Driftkostnaderna vager mycket tyngre a0 kapitalkostnaderna. De
viktigaste resultaten ar de som gar att  utlasa ur  regressions-
ekvationerna 5 och 6. Driftkostnaden per passagerare ar drygt
60% hogre INom  kategorin L-C &n for kommunala flygplatser. Det
stoder hypotesen ~ att det finns  rationaliseringsvinster att  gora
genom  en decentraliserad organisationsform och  polagsbildning,
SOM  medger samordning av  flygplatsdriften med Viss  gyrig  kommu-
nal verksamhet.
Det  kan papekas att annu p3got  battre anpassning till datamate-
rial erhélles om man |agger N en undre grins (asymptot) for
gencmsnittskostnaden. Med en s&dan  modell &ndras forhallandet
mellan de olika  fiygplatskategoriemnas genomsnittskostnader né-
got, N&r  trafikvolymen okar. Det &ndrar  dock inte  ovanstaende
slutsatser. Som framgar av ekvation 7 nedan narmar sig  forkla-
ringsgraden 93%, d& den undre  gransen  Sétts till 12 kr per
passagerare. Som synes  blir koefficienten for X nara -1, vilket
tyder pa att den |angsiktiga marginalkostnaden for  flygplats-
agaren torde vara i det narmaste  konstant i det studerade Vo-

lymintervallet, och |igga krng just nivdn 12 kr.
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regressions ekvation 7

Y-12 = 15.8 - 1.01 X + 0.802 L-C

Férklarings-

variabler Koef Stavik
Konstant 15.7658 0,8387
X -1.01360 0.06805
L-C 0.80180 0.08185
s = 0.1808 R? = 92.8%

t-kvot
18.80
-14.89
9.80

o oo

Motsvarande resultat kan uppnds om man utgar

naderna (YX) snarare an genomsnittskostnaderna

linjar regression av XY mot X. D3
koefficienten antar vardet 12,4 kr.

finner man
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P
.000
.000
.000

fran totalkost-
(Y) och gbér en
att riktnings-
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3 PRISELASTICITETEN

I relation till det totala flygbiljettpriset utgdr flygplatsaga-
rens kostnader per resenar normalt en liten andel, och i rela-
tion till den "generaliserade kostnaden" (som ocksa inkluderar
restidsuppoffringen) f£6r en representativ flygresa utgdr flyg-

platsidgarens genomsnittskostnad en dnnu mindre andel.

Detta innebar att priselasticiteten 1 normalfallet torde vara
mycket 13g. Antag att elasticiteten fér flygresefterfrigan med
avseende pa den generaliserade kostnaden ar av storleksordningen
(=)2, och att priset som flygplatsdgaren (av den ena av de be-
rérda flygplatserna) tar ut utgér 5 % av den generaliserade
kostnaden fér en representativ flygresa, sa kommer priselastici-
teten vad gdller flygplatstjansterna (start-, landnings- och
passagerart janster nddvandiga foér sjdlva flygtransporten) att
vara av storleksordningen (-)0,1, wvilket betyder att en 100-
procentig héjning av flygplatsavgiften, som antas fdras vidare
till fullo till den totala flygbiljettpriserna, leder till en-
dast 10 % minskning av flygresandet via flygplatsen ifraga. I
normalfallet &r det alltsd 1&tt att med hégprispolitik uppna
full kostnadstidckning fér flygplatser. Omvant gdller forstas att
det &r svart att vidga trafikunderlaget genom att kraftigt sanka

priset.

Undantag fran regeln utgoérs av extremt trafiksvaga flygplatser.
Om det flygs bara en gang om dagen till och frdn 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 sadant extremfall ar priselasticiteten helt art-
skild fran vad som gdller i normalfallet. En halvering av priset
kan gdra skillnaden mellan att "vinna eller férsvinna", om man

alltsd kraver full kostnadstdckning i alla lagen.
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4 SCBDQTISK SKISS AV EKONQfISK OPTIMAL PRIS-
OCH INVESTERINGSPOLITIK FOR FLYGPLATSSYSTEHET

41 Forutsattningar

Det  galler att  yppfylla den trafikpolitiska mélséattningen som i

relevanta delar  kan sammanfattas salunda:

(1) Flygplatssektorn som helhet skall tacka sina  kostnader
inte  ytgora en  pelastning pa statsbudgeten.

(2) Goda forutsattningar skall skapas fOr  foretagsekonomiskt
effektiv drift av individuella flygplatser.

(3) Flygplatsavgifterna skall i mgjligaste man ayspegla  de sam-
hallsekonomiska marginalkostnaderna for att  optimalt kapaci-
tetsutnyttjande skall uppnas.

Potentiella malkonflikter kan dock  forekomma  s&val mellan @

och (3) som mellan (2 och (3), vilket vi  &terkommer till.

Systemet kan antas bestd av ett antal flygplatser, som alla  har

den typ av kostnadsstruktur, som ar illustrerad i figur 2. Tra-

fikvolymen ar dock hggst olika, sd den aktuella totala styck-
kostnaden skilier sig mycket & mellan  smd och stora flyg-
platser, medan den prisrelevanta marginalkostnaden ar i stort
sett konstant tills man  borjar narma  sig  kapacitetsgransen, dar
den  pgjer av och gar | hgjden p& grund av att  framfor allt tra-
fikantkostnaderna snabbt  ¢kar, da trangsel av olika slag  upp-
Star. Potentiella nya flygplatser antas ha samma kostnadsstruk-
tur, men annu  |agre  efterfragan an de minsta  pefintliga flyg-

platserna.
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kr

kapacitets-
/ grans

flygplatsagarens |
totala
styckekostnad |

prisrelevant
marginal-
kostnad |

flygplatsagarens
rorliga
styckekostnad

| res-
:7 volym

Fiqur 4 Principskiss av kostnadsstrukturen fdr flygplatser.

4.2 Prispolitiken

Optimalt utnyttjande av befintliga flygplatser erhdlles dd flyg-
platsavgifterna sdtts lika med den prisrelevanta marginalkostna-
den. Prisnivan skulle di, givet marginalkostnadskurvans utseen-
de, bli ganska lika i systemet med undantag f&r nidgon eller
ndgra flygplatser, som har uppndtt en h&g utnyttjandegrad. Dir
man opererar i ndrheten av kapacitetsgrdnsen, kan det optimala
priset (grundat pa tradngsel/kd/fdrdrdjningskostnader i olika
former f£&r resendrer och flygplan med besdttningar) mycket val
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kraftigt dverstiga den totala  styckkostnaden. De flesta, och
framfor allt de sma flygplatserna, kommer dock att uppvisa rela-
tivt stora  underskott, om ingen ytterligare finansieringskélla
utnyttjas.

Ett delmé&l ar  att flygplatssystemet som helhet skall ga runt
(men inte  nadvandigtvis varje  enskild  fiygplats). Vad & dd den
samhallsekonomiskt lampligaste finansieringskallan? Tre  |amplig-
hetskriterier kan yrskiljas. Ett &r att avvikelsen fran  det ut-
nyttiandemonster, som  skulle uppstd ~ Vid  ren  marginalkostnads-
prissattning, skall vara den minsta mojliga. Ett annat ar att
den  atfljande inkomstfordelningseffekten skall g3 | acceptabel
riktning. Ett  tredje  Villkor ar att  resyltatutjamningssystemet

inte far aventyra interneffektiviteten. Foljande rangordning av
potentiella finansieringskallor for  underskottsflygplatserna kan
goras med pansyn till de tvd forstnamnda kriterierna:

) Det eventuella overskott SOM  yppstar pa den eller de flyg-
platser dér  kapacitetsutnyttjandet ar hogt, ar som finansie-
ringskalla allokeringsmassigt helt  fri  frdn  negativa  bieffekter,
och fordelningsmassigt torde den vara acceptabel, dels darfor
att  transfereringen har  hyvudriktningen storstad a mindre  tat-
ort, dels  darfor att en relativt stor  proportion utlanningar ar
med och betalar. (Den internationella flygtrafiken ar koncentre-
rad till de storsta flygplatserna. P& gott och ont definierar
man  normalt [ Sverige] intakt och kostnad i samhallsekonomiska
kalkyler SOm nytta  som tillfaller respektive uppoffringar som
gors av  kollektivet av i syerige bosatta individer).

(20  OM marginalkostnadsprissattning inte  racker for att  full
kostnadstackning for  hela  flygplatssystemet skall  yppnas,  anger
den trafikpolitiska propositionen hur  man i princip skall  for-
fara. Prisstrukturen skall utformas som en s k tvadelad tariff:

De  rorliga trafikavgifterna skall ~ motsvara  de kortsiktiga sam-
hallsekonomiska marginalkostnaderna. De fasta trafikavgifterna

skall i princip motsvara mellanskillnaden

mellan  marginalkostna-
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derna och trafikens totala samhéllsekonomiska kostnader. (Prop.

1987/88:50  sid  36).

Den  rrliga avgiften bor ensam  fy|ig den  styrande funktionen i
prissystemet och den fasta aygiften bor  allts& (som  beteckningen
antyder) utformas sd att den far minsta majliga effekt pa efter-
fragan. Flygplatsavgifter enbart avsedda att  finansiera flyg-
platserna bér (a) vara  systemgemensamma, s att flygbolagen inte
ges (samhallsekonomiskt ogynnsamma) incitament att andra fre-
kventeringen av olika flygplatser, och (b) helst utgh som en
viss andel av flygbolagens vinst. Beréknad Som en viss  procent
pd  vinsten, torde  det innebéara att den fasta avgiften inte  fors
vidare till biljettpriserna, utan det blir fraga OmM en inkomst-
omférdelning frdn  fiygbolagens aktieagare till de flygresenarer
som reser via flygplatser med relativt stora initiella (fére
tillskottet fran  de fasta avgifterna) underskott. Om de fasta
avgifterna utformas SOM  ordagrant fasta  avgitter, blir de en
fast kostnad for flygbolagen, och i den man dessa tillampar
cost plus snarare an vinstmaximerande prissattning, ar sanno-
likheten storre att de fors vidare till flygresenarerna i form
a  ngjda  biljettpriser, vilket i sin tur leder il avsteg  fran
den  optimala flygtrafikvolymen. Det kan dock erinras om att
flygtrafikforetag har  gvanligt stora  mgjligheter att  prisdiskri-
minera med pansyn il vad trafiken kan  para, S& avstegen frén

optimum torde  kunna  starkt begransas.

(3) Man hgjer priserna (6ver  kostnaderna, sd att ett Overskott
skapas) pa sédana tianster som konsumeras  av en Stor  proportion
utlanningar. Utrikesflyg ar en given sadan  janstekategori. En
annan  ar |yyvaror, souvenirer 0 d som gyjis i utrikeshallarna p&
de storsta flygplatserna. (P& dylik kommersiell verksamhet, som
i normalfallet drivs av [av  flygplatsagaren) oberoende foretag
kan ett  overskott till finansiering av  flygplatserna skapas ~an-
tingen  genom hdéga hyror,  eller  via en omgatningsavgift).

(4)  Priser  pa tjanster med  speciellt oelastisk efterfragan hejs
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over kostnaderna. Denna  finansieringskalla skulle delvis bli
densama som den f('jregéende_ Utrikesﬂygresor blir ater den vik-
tigaste mijolkkossan, men  skalet som nu framhalles ar  att
efterfragan ar mer oelastisk for  riktigt lAngvaga  flygresor an
for  kortare inrikesflygresor.
Det  vettigaste ar forstas att, givet €t visst finansieringsbe-
hov (visst totalbelopp utover intékterna fran  den rorliga av-
giften), beta av dessa finansieringsméjligheter i den  angivna
ordningen. Hur jangt ner p3 listan man maste ga, ar inte  mgjligt
att  siga nagot bestdmt  om, utan ing&ende  empiriska studier.
421 Hur  bor  underskottsbidragen bestammas?
Ett ytterligare villkor ar, SOm  papekats ovan, att
finansieringen av underskotten pa enskilda flygplatser inte  far
inverka menligt pa interneffektiviteten. Séattet att  skapa den
fond som skall utnyttjas darfor tycks ~ vara neutralt med avseende
pa interneffektiviteten. Den kritiska fragan  &r i stallet, hur
fondens  medel bor ytportioneras pa individuella flygplatser.
De totala fasta  avgifterna skall  givetvis bestammas il en sa-
dan  nivd att flygplatssystemet gar  runt. Det & dock  mindre
lampligt att  fordela de fasta avgifterna direkt efter uppkomna
kostnader. Inget  incitament till kostnadsjakt finns, d& den en-
skilda flygplatsen vet att alla  kostnader SOM  yppstér, kommer
att  betalas.
Avgérande for  vilket fordelningssystem som bor  yaljas ar den
Iangsiktiga kostnadsfunktionens utseende. Antag att  flygplats-
agarens totalkostnadsfunktion approximeras av

TC=A+bX ferxx° (6h)

dar TC ar totalkostnad, X ar antal passagerare och A och b ar
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konstanter. I det fallet &r det naturligt att tilldela alla
flygplatser (ocavsett trafikvolym) ett lika stort fast "bonus™-
belopp = A. Om den rérliga avgiften ar = b, har alla flygplatser
forutsattningar att uppnd full kostnadstackning oberoende av om
trafiken Okar eller minskar i férhallande till utgdngsldget. Nir
volymbegransningen X < X, tas bort, ar det troligt att total-
kostnadsfunktion har bade en kvadratisk och en tredjegradsterm

TC = A + b X + ¢cX2 + dx3 (2)

I detta fall dr, for det forsta, marginalkostnaden inte langre
konstant. FOr det andra kan konstateras att, om strikt marginal-
kostnadsprissattning skulle tillampas, "bonus" skulle behéva
innehdlla dels ett fast belopp, dels ett belopp som &r beroende
av trafikvolymen X. Det dr dock tankbart att alla svenska flyg-
platser utom Arlanda befinner sig i det intervall dir andra- och

tredjegradstermerna adr fdérsumbara.

Féreliggande kostnadsdata medger dessvdrre inte en bestimd slut-
sats betrdffande den ideala bonusutformningen. Att ett helt fast
belopp, lika foér alla, skulle vara adekvat ir inte uteslutet,
men det &r ocksd mojligt att en trafikvolymberoende komponent
bér ingd i bonus jamte det fasta beloppet.

Ett besvarligare 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 &r det natur-
ligtvis Cost/Benefit-Analys (CBA) som skall galla: Man skall
stdlla samma marginella avkastningskrav (nytto/kostnads-kvot)
fér flygplatsinvesteringar som f6r vaginvesteringar, jarnvags-
investeringar, etc. Fér att erhdlla medel till att investera i
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utdkad kapacitet eller i en helt ny flygplats, maste det pd ett
tillfredsstdllande satt troliggéras att nytto/kostnads-kvoten
fér investeringen ifrdga ar tillrdckligt hoég. I luftfartsverkets
Rapport 1984:05/Pp "Resultatutjamningssystemet" antyds 1 grova
drag hur CBA fér flygplatser bor laggas upp. Viss utveckling
kravs vad galler vardering av nygenererad trafik, men som mycket
riktigt papekas i rapporten, ar det flygresendrernas tidsvins-
ter, som dr den avgdrande delposten pa nyttosidan.

Meningen &r alltsd att alla investeringar som har en tillrdck-
ligt hdg nytto/kostnadskvot skall genomfdras och finansieras med
medel fran en gemensam fond, som byggts upp och vidmakthalles pa
i foregdende avsnitt angivet satt. Det allokeringsmdssigt in-
tressanta 4ar forstds, att se till att framtida investeringar
blir de samhdllsekonomiskt mest angeldgna. Fragan vad man bor
gbéra betrdffande kapitalkostnaderna (amortering och ranta) foér
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. DA radder inga
speciella problem. Men med det mer naturliga antagandet att
systemet skall infoéras och ersdtta ett tidigare tilldmpat system
fér investeringsbeddémning och finansiering, ar det viktigt att
bestamma hur systemts "sunk costs" skall finansieras. Det skulle
dock har féra foér 1langt att g& in pa alla detaljerna i den
fragestallningen.
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5 I VILKA  VASENTLIGA  Avsmznnzn SKILJER SIG nanm):
SYSTEM FRAN om OPTDIALA?

Fragan ar nu i vika vasentliga avseenden nuvarande institutio-

nella forhallanden i flygplatssektomn skiljer sig ifrén de sam-

héllsekonomiskt ideala.

P& investeringspolitikens omréde tillampas CBA mycket  sporadiskt

i luftfartsverkets och kommuners  jmyesteringskalkyler for  flyg-

platser. Det brukar hévdas fran vissa hall att, eftersom luft-

fartsverket ar ett affarsverk, ar det  naturligt att  man |ggger

foretagsekonomiska kalkyler till grumd O fiygplatsinvestering-

ar. Ett sadant 5 strider dock mot andan i saval 1979 éars
synsatt

som 1988 A&rs trafikpolitiska beslut. Det  affarsmassiga tillgodo-

ses om full kostnadstackning efterstravas for hela  systemet och

interneffektiviteten beframjas vid enskilda flygplatser. Rent

samhaéllsekonomiska investeringskriterier ar dock det enda lo-

giska, om en samordnad  nvesteringsplanering vard namnet  skall

kunna  bedrivas for  transportinfrastrukturen.

P&  prispolitikens omrdde  har man betraffande inrikestrafiken

gatt | riktning mot det samhéllsekonomiska idealet. De traditio-

nella jandnings- och  passageraravgifterna har  ersatts av en tva-

delad tariff, Som - enligt luftfartsverkets taxebestammelser skall

tilampas vid inrikes regelbunden passagerartrafik som SAS och

LIN bedriver. Den fasta  avgiften tas ut som en  Kumpsuma

direkt av  respektive flygbolag oberoende av yolymen  eller karak-

taren av utbudet av inrikes flyglinjetrafik. I luftfartsverkets

taxa stipuleras dessutom  dels att For  andra |ufttrafikforetag

(3n  SAS och LIN) som bedriver regelbunden passagerartrafik med

luftfartyg kan luftfartsverket medge aft tvadelad tariff till-

lampas, dels att Den fasta och den (giga avgiften faststal-

les  sarskilt for  varie  foretag.

Den  rorliga avgiften ar for narvarande 13,50 kr per avresande

passagerare for Luftfartsverkets flygplatser. De kommunala
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flygplatserna tar 25 Kr per  passagerare. Det kan jamforas med
passageraravgifterna for  utrikestrafik, som ar 57 kr,  respektive
for sadan inrikestrafik som inte  omfattas av den tvadelade ta-
riffen, som ar 20 kr for resor frin  Arlanda, Landvetter och
Sturup, ~ och 17 kr frdn  gyriga  statliga flygplatser.

Som  synes &r utrikestrafiken dsatt  mycket hégre  avgifter an in-
rikestrafiken, vilket gar igen | landningsavgiftsstrukturen,

dar, givet  viktklassen, utrikesflyg far betala  ungefar ~ dubbelt
sa mycket  SOM jnrikesflyg. Men, Som gagt, for den storsta delen
av inrikestrafiken tilampas den tvadelade tariffen, som inte  ar
direkt jamforbar med den tariff Som  galler for utrikesflyg.

Om 13550 kr per passagerare verkligen motsvarar de ortsiktiga
marginalkostnaderna for  flygplatstjanster (exklusive utslapps-
kostnaderna, som en sarskild avgift ~ skall ticka) vore den tva-
delade tariffen narmast  jdealisk, speciellt om ocksd de komu-
nala  flygplatserna omfattades darav. Den vore dessvarre svar  att
tilampa for  utrikestrafik bedriven av utlandska flygbolag, och
man  kan nappast  prissitta SAS utrikesflygningar pa annat  satt
an  gvriga flygbolags. Det kan  dessutom ligga | linje med sam-
héllsekonomiska stravanden, som namnts i  det foregdende, att
prisdiskriminera utrikestrafiken i forhdllande till inrikes-
trafiken.

Den stora  fragan & dock, Om den rérliga avgiften i den tvade-
lade tariffen verkligen motsvarar den prisrelevanta marginal-
kostnaden? P& fiygplatser med forhallandevis lagt  kapacitetsut-
nyttjande ar det mgjligt att  s& ar  fallet, men dar  kapacitets-
utnyttjandet ar  nogt ar det inte  {roligt. For  framfor allt
Arlanda med notorisk kapacitetsbrist torde en yasentligt hégre
avgiftsniva vara motiverad. Dessutom torde  en {igsmassig diffe-
rentiering mellan hogtrafik och |agtrafik vara av  godo. Med
peak-load pricing kan et  yasentligt hogre  kapacitetsutnytt-

jande uppnas, utan att  kokostnaderna for kunderna  Okar. Vidare

forefaller det osannolikt att  marginalkostnaden bestams  enbart
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av genomstroémningen av passagerare. Flygplanens ansprak (i minu-
ter) pd start- och landningsbanor torde vara en minst lika
viktig bestamningsfaktor for trdngselkostnaderna som antalet
passagerare. Daremot torde flygplansvikten (som idag bestammer
landningsavgifterna f&r den flygtrafik som inte omfattas av den
tviddelade tariffen) vara av mindre betydelse for de kortsiktiga
marginalkostnaderna.

En Oversyn av principerna fér bestamning av flygplatsavgifterna
ar angeldgen i och f&r sig. Resultatet ddrav kan ocksad visa sig
vara nyckeln till ett rationellt resultatutjamningssystem for
flygplatssystemet i sin helhet.

I det sammanhanget bdr man naturligtvis titta ndrmare pa syste-
met f£Or att utportionera intdkterna fran de fasta avgifterna pa
individuella flygplatser. Det ar fdga effektivitetsbeframjande,
om luftfartsverkets olika flygplatser helt enkelt far wvad det
visar sig kosta att driva dem, genom deras tillhérighet till
"koncernen". Varje enskild flygplats bér ha sjdlvstdndigt bud-
getansvar, och anslagen md vara forutbestamda enligt ovan disku-

terade principer.
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6 FRAGAN OH HUVUDHINNASKAPET
Fragan ar om den samtidiga forekomsten av  |uftfartsverket med
ansvar for den storre delen av flygplatserna i systemet oOch ett

antal  kommuner med huvudmannaskap for en mindre del av fiygplat-

sema i systemet, ar en fordel eller nackdel  fran  samhallsekono-
misk synpunkt? Ar det ovan skisserade systemet for  samhallseko-
nomiskt optimal  produktion av  flygplatstjanster forenligt ocks&
med ett antal komunala flygplatser inom  flygplatssystemets ram?
Ingenting forefaller att tala emot att systemet kan fyngera  Vval
med olka  huvudman. S& lange marginalkostnadsprissttning och
korrekt CBA tilampas saval av luftfartsverket som de kommunala
flygplatshuvudménnen, ar det ingen nackdel med lokalt inflytan-
de. Snarare  tvartom. Interneffektiviteten torde  kunna  peframjas
darav.

Det  egentliga problemet  tycks inte  vara  statligt kontra  kommun-
alt huvudmannaskap, utan helt  enkelt stora  kontra  sma flygplat-
ser i ett och samma regytatutjamningssystem. De smd flygplat-
serna  komer  vid  marginalkostnadsprissattning att,  réknat  per
flygresenar, sSom  regel stélla storre krav. pa den gemensamma
“fondens” medel &n  storre flygplatser. Och det innebéar n&gon
form av  inkomstomfordelning til de flygresenarer SOM  nyttjar de
Smé& flygplatserna fran  vissa  andra individer. Vika  de andra g,
beror  forstas pa Vilken eller vilka av de ovan listade finansie-
ringskallorna M) - @ som yinyttjas (Se sid  14-151). Innan
karnproblemet tas  ypp il diskussion, skall  nagra  komentarer
goras till ett  sidoordnat problem.

En viss  fiygplats " befintlig eller planerad T oar i forsta hand
ett komplement till dvriga flygplatser, men  beroende  p3 lokala
forhallanden, i lagre eller hogre grad OCksd ett  substitut till
nagon eller ndgra av de narmaste flygplatserna. I ett renodlat
fall ddr inga flygplatssubstitut finns il en Viss  flygplats,

galler att  om, vid givet pris, en rent  fsretagsekonomisk inves-
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teringskalkyl ger lénsamhet, &r investeringen ocks3d samhills-
ekonomiskt motiverad. I ett sadant fall & det inget som bor
hindra en viss kommun fradn att i den lokala sjidlvstyrelsens
namn, om kommuninvdnarna sa onskar, anordna en flygplats helt pa
egen hand och helt sjdlvfinansierad. S& lange kommunen inte
staller ansprdk pa bidrag i nagon form, férefaller det omoti-
verat att séka hindra ett sadant initiativ.

I ett fall ddr betydande trafik skulle tas fran en eller flera
befintliga flygplatser vid en nyetablering &r ddremot fdretags-
ekonomisk lénsamhet ingen garanti fér att det samhdllsekonomiskt
vore en god investering. Med andra ord, en nationell flygplats-
organisation d&r inte enbart motiverad av behovet av ett resul-
tatut jamningssystem och foér att kunna féra en samhidllsekonomiskt
baserad prispolitik, utan ocksd fér att mdjliggéra samordnad
investeringsplanering pa samhdllsekonomisk grundval.
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7 KARNPROBLEHBT: HUR SKALL SAHBALLSBKONCHISKT Ibusanm
man TRAFIKSVAGA FLYGPLATSER luoamms I srsrnmr?
Ett  resultatutjamningssystem bestdende  av mycket Olikstora flyg-
platser, och dar potentiella nykomlingar ar  speciellt smé, kom-
mer  alltid att  besvaras av att de trafiksvaga flygplatserna far
mer &n de bidrar  med. visserligen torde  inkomstomfordelningen i
regel ga | ratt riktning, men det finns  &ndd granser for vad
systemet tal, speciellt om man  skall kunna tanka  sjg att  med-
lemsantalet med tiden successivt okar. En mojlig 16sning av
detta dilemma vore att satta en ovre grans, réknat exempelvis
per flygresenar for tilldelningen av medel for att  finansiera
nya investeringar. D& kommer vissa flygplatser inte att  kunna
helfinansieras inom systemets ram. Lokal delfinansiering maste
ordnas.
I princip tvd yagar kan man ga: Antingen  frAngar den enskilda
flygplatsen den samhallsekonomiska prissattningsprincipen, och
lagger pa lite extra  har och dar, eller ocksd ftillskjuter kom-
munen  och/eller andra intressenter direkta subventioner. Ett
papekande betraffande eventuell lokal (komunal) delfinansiering
ar, att  det gsller att  yppratthalla ett  strikt nationellt syn-
satt vid den cBA, som ar ett forsta villkor for att alls fa del
av  den gemensamma fondens  medel. Komunalekonomiska suboptime-
ringar for inte  styra  investeringsmedlens fordelning. Ett even-
tuellt kommunalt  pidrag till finansieringen far  alltsd inte  sub-
traheras fran investeringskostnaden, nar man beréknar den
nytto/kostnadskvot, som bor |igga fill grund  fOr  prioriteringen

av  investeringsobjekt.
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8 TENTATIVA SLUTSATSER

(1) Den viktigaste slutsatsen pd detta stadium &r dessvarre ne-
gativ: Det gar inte att ta stdllning till vad som fradn samhdlls-
ekonomisk synpunkt &r det basta resultatutjamningssystemet, si
lange man inte har underlag for att bestamma den optimala taxe-

strukturen. Det som saknas ar trafikantkostnadsstrukturen.

Mycket talar fo6r att den rorliga avgiften i den tvadelade ta-
riffen inte boér vara lika f6r alla flygplatser, utan vdsentligt
hégre &n basnivan ddr kapacitetsutnyttjandet &r hégt, d v s pa
Arlanda.

(2) Fragan om huvudmannaskap har fatt en intressant belysning av
kostnadsuppgifterna frén enkdten. Det &r sldende hur systemat-
iskt hoégre 4&n kommunala flygplatser luftfartsverkets civila
flygplatser ligger vad galler trafikkostnaden per passagerare
ndr man tar hansyn till skillnaden i trafikvolymen (genom multi-
variant regressionsanalys). Det dr ett sd potentiellt viktigt
resultat, att man bér forska vidare och férdjupa kostnadsanaly-
sen. Med foéreliggande resultat som grund, kan man dock inte mot-
satta sig en utdkad kommunalisering. Det tycks finnas betydande
rationaliseringsvinster att gdra, nar den lokala anknytningen i
flygplatsdriften starks.

(3) Motfragan &r da, om inte en kommunalisering motverkar en
Overgripande systemsyn pa flygplatssystemet? Genom att krava
samhallsekonomisk ldnsamhet fo6r alla flygplatsinvesteringar,
samt, vilket ar en forutsattning darfér, infdéra samhdllsekono-
misk nytto/kostnadsanalys for investeringsbedémning (som pa Vig-
verket och Banverket) bér man kunna se till att ett relevant
systemanalytiskt grepp tas ocksd nidr det gdller luftfartens
infrastruktur.

(4) Pa basis av ovanstdende slutsatser, skall ett forsok att
besvara den intrikata frdgan om "korsvis subventionering" &ar

tillradligt gdéras i tre steg.
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En tvéadelad tariff av radande typ &r det vettigaste taxe-
systemet, under  forutsattning av att den rorliga avgiften
motsvarar den prisrelevanta marginalkostnaden. Den  forut-
sattningen galler formodligen inte - Atminstone inte pa
Arlanda, dar en vasentligt hogre  avgiftsniva vore riktig.
Den fasta  aygiftens storlek (Klumpsummor  direkt fran  SAS och
LIN och eventuella nykomlingar) till Luftfartsverket bestams
som  skillnaden mellan flygplatssystemets totala kostnader
minus intakterna fran (i) inrikestrafiken och (i) utrikes-
trafiken. (Den skillnaden blir troligen ganska liten, nar
Arlanda  prissattes pd riktigt sétt).

Underskottsflygplatserna bér f& en ftildelning av det totala
Gverskottet frdn  gverskottsflygplatserna, efter en princip
Som  yppmuntrar till kostnadsmedvetande och rationaliserings-
stravanden. Tilldelningen bor  alltsd inte  beréknas sa att
totalkostnaderna técks, oavsett hur  phgga  de bl Istéllet
bér man efterstava en konstruktion av typen A * bx, dar x ar
trafikvolymen, A &r ett realt fast  pelopp, och b &r stdrre
eller lika  med noll  beroende pg hur den prisrelevanta margi-
nalkostnaden foraller sig il flygplatsagarens langsiktiga
marginalkostnad. Relationen mellan A och b bér bestammas av
kostnadsfunktionens utseende, som Vi i puiaget dessvérre
inte har  tillrackligt underlag for att faststélla (trafi-
kantkostnadssambanden saknas). Det ar troligt att b bor
sattas ganska  Iagt; det mesta av pidraget bor vara ett fast
belopp.

Bidrag till investeringsfinansiering utgar endast i den mén
det pa ettt  godtagbart satt  demonstreras att  jnvesteringen i

fraga & samhallsekonomiskt I6nsam.
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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 enkét till berérda flygplatser.

For de statliga flygplatserna avser uppgifterna budgetaret 1988/89 och
for de kommunala kalenderaret 1988.
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Tabell A
KOSTNADER Trafik- OH-kost Trafik-
kostn. LEV: 4 kostn.

Adm. inkl OH
Trafik o Adm
| 2 3

1 Stockholm-Arlanda ej ej ¢j
2 Goteborg-Landvetter 130.881 ej ej
3 Lulea 15.491 1.262 16.753
4 Malmo-Sturup ej ej ej
5 Umea 20.619 1.828 22.447
6 Sundsvall/Harnosand 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 Skelleftea 12.508 0.933 13.441
11 Karlstad 14.643 1.143 15.786
12 Jonkoping 17.244 1.387 18.631
13 Borlange (Dala Airport) 8.983 1.160 10.143
14 Kalmar 14.287 1.141 15.428
15 Ronneby 7.511 0.630 8.141
16 Kiruna 17.187 1.108 18.295
17 Vaxjo 7.581 1.276 8.857
18 Halmstad 5 8.150 0.662 8.812
19 Kristianstad (NO Skane) 7.739 0.941 8.680
20 Ornskoldsvik 12.450 1.038 13.488
21 Trollhattan/V (Fyrstad) 5.866 2.256 8.122
22 Kramfors 5.711 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) At 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
| Stockholm-Arlanda ej ej ej ej
2 Goteborg-Landvetter 30,5 117,7 42,70 ej
3 Luled 2,7 14,0 14,69 17,58
4 Malmo-Sturup ej ej ej ej
5 Umed -0,9 234 35,24 33,80
6 Sundsvall/Harnosand =13 24,3 47,00 44,54
7 Ostersund -0.1 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 1,5 14,3 50,00 55,19
12 Jonkoping 157 16,9 51,84 57,15
13 Borldnge (Dala Airport) -0,4 10,5 49,47 47,62
14 Kalmar 0.9 14,5 61,18 65,10
15 Ronneby 0,4 1.6 34,54 37,00
16 Kiruna 1,5 16,8 84,00 91,48
17 Vixjo 1,2 7,6 35,51 41,39
18 Halmstad 0,7 8.1 43,09 46,87
19 Kristianstad (NO Skine) 0,1 8,6 46,73 47,17
20 Ornskoldsvik 0,1 13,4 78,36 78,88
21 Trollhattan/V (Fyrstad) 0,4 7,7 56,62 59,72
22 Kramfors -0,3 6,5 65,00 62,44
23 Norrkoping 1.5 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 intakt intdkt intakt kommers +kommers
per pax EXRET perpax EXRET per pax
8 9 10 I! 12 13

I Stockholm-Arlanda 506,5 37,44 ej ej €j ej
2 Goteborg-Landvetter 122,1 44,30 79.3 28,77 201,4 73,08
3 Lulea 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 Umea 16,8 25,30 9,5 14,30 26,3 39.61
6 Sundsvall/Hérnosand 19,6 3791 7.9 15,28 27,6 53,39
7 Ostersund 13,0 30,52 42 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 13,5 33,92
10 Skelleftea 8,7 27,19 2,9 9,06 11,6 36,25
11 Karlstad 9,6 33,57 33 11,54 12,9 45,10
12 J6onkoping 9.0 270572 5,9 18,10 19,5 45,70
13 Borldnge (Dala Airport) 5,0 23,47 1,5 7,04 6,5 30,52
14 Kalmar 5.3 22,36 3,7 15,61 9,0 37,97
15 Ronneby 4,9 22,27 24 10,91 7,3 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 . 5,3 28,19 1,5 7,97 6,8 36,56
19 Kristianstad (NO Skane) 4,0 21,74 0,6 3,26 4,6 25,00
20 Ornskdoldsvik 9,5 55,56 1,8 10,53 11,3 66,08
21 Trollhattan/V (Fyrstad) 2,8 20,59 1,3 9,56 4.1 30,14
22 Kramfors 1,9 19,00 0,6 6,00 2,5 25,00
23 Norrkoping 8.4 51,85 38 23,45 12,2 75,31
* Visby redovisas exkl intédkter fran flygvapnet om 2,9 milj kr
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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

Stockholm-Arlanda 7.730 5.800 13.530  150.836 62.068 212.904

|

2 Goteborg-Landvetter 1.170 1.586 2.756 16.908 25.918 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/Harnosand 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 Skellefted 320 - 320 8.500 ej ej
11 Karlstad 284 2 286 6.476 452 6.928
12 Jonkoping 273 53 326 2909  1.485 4.394
13 Borlange (Dala Airport) 212 1 213 5.130 0 5.130
14 Kalmar 218 19 237 3.271 564 3.835
15 Ronneby 213 7 220 4.974 1.138 6.112
16 Kiruna 199 | 200 4.700 0 4.700
17 Vixjo 189 25 214 2.728 759 3.487
18 Halmstad 4, 187 1 188 4.290 302 4.592
19 Kristianstad (NO Skane) 180 4 184

20 Ornskoldsvik 171 = 171 2.400 0 2.400
21 Trollhidttan/V (Fyrstad) 132 4 136 6.840 224 7.064
22 Kramfors 100 - 100 2.047 0 2.047
23 Norrkdping 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
| Stockholm-Arlanda (9]
2 Goteborg-Landvetter ej
3 Luled 1,339 15,414 16,753
4 Malmo-Sturup ej
5 Umea 2,802 19,645 22,447
6 Sundsvall/Héarnosand 2,983 20,053 23,036
7 Ostersund 780 11,444 12,224
8 Visby 5,335 12,523 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 Jonkoping 1,951 16,680 18,631
13 Borlidnge (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 Norrkdping 2371 12,956 15,327
* Inkl OH- och adm-kostn.
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