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Sammanfattning

Syftet med denna rapport ar att kartlagga hur rollférdelningen mellan stat
och kommun nir det galler trafikflygplatsernas dgande, forvaltning och
finansiering i form av investeringar och driftskostnader har diskuterats och
utformats under perioden 1921—2025. Rapporten visar att relationen
mellan staten och kommunerna inte har varit enhetlig inom de tre omraden
som uppsatsen undersokt. Medan fragan om dgande har kdnnetecknats av
langa perioder av stabilitet mellan de tidpunkter da forandringar har
intraffat, har frigan om forvaltning och finansiering, framfor allt av de
kommunala flygplatsernas driftskostnader, kdannetecknats av storre
forandringar over tid. Exempelvis har ersattningssystemet till dessa
flygplatser forandrats flera gdnger sedan 1980-talet. Under dessa processer
har det forekommit perioder av forhandlingsliknande relationer mellan stat

och kommun innan en viss stabilitet har skapats.
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1 Inledning

De forandrade forutsiattningarna for civilflyget under de senaste
decennierna har medfort en debatt om vilken grad av engagemang staten,
respektive kommunerna, borde ha i trafikflygplatserna. Denna debatt har
forts bade genom statliga utredningar och av transportforskare.:
Problemstillningen ar emellertid inte ny, utan fragan hur ansvaret for
trafikflygplatsernas dgande, forvaltning och finansiering i form av
investeringar och driftskostnader ska fordelas mellan stat och kommun har
behandlats flera ganger sedan 1920-talet. Syftet for denna rapport ar att
kartlagga hur rollférdelningen mellan stat och kommun inom dessa
omraden har diskuterats och utformats under perioden 1921—2025.
Undersokningen delar in denna period i fyra delperioder: 1921-1947,
1948-1967, 1968—1991 och 1992—2025. Baserat pa denna periodisering

kommer f6ljande forskningsfragor att undersokas i uppsatsen:

1. Hur har rollférdelningen mellan stat och kommun gallande
trafikflygplatsernas dgande, forvaltning och finansiering diskuterats
under de olika delperioderna? Vilka omraden har varit i fokus for
den politiska diskussionen?

2. Hur har ansvaret for de omraden som diskuterats fordelats mellan
stat och kommun?

3. Vilka drivkrafter har legat bakom dessa stdllningstaganden?

Kartlaggningen baseras i forsta hand pa riksdagstryck och statliga
utredningar.2 Detta ar ett killmaterial som gor det majligt for forskaren att
studera vilka omraden relaterade till rollférdelningen mellan stat och
kommun gillande trafikflygplatsernas agande, forvaltning och finansiering
som har behandlats under varje undersokt delperiod. Kéallmaterialet
innehaller 4ven den information som gor det majligt att identifiera de

drivkrafter som har foranlett aktorernas beslut i varje givet historiskt skede.

1 Ds 2023:3; Regeringen (2025); Hultkrantz (2020).
2 Delar av resultaten dr en omfattande bearbetning av delar av de empiriska
resultaten i Eriksson (2007).
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Detta innebar att kdllmaterialet kan anvandas for att uppna malsattningen i
projektet "Flygplatsekonomi — Svenska flygplatsers kostnader, intakter och
drift” att kartlagga de langsiktiga trender, drivkrafter och forutsattningar

som paverkat flygplatsernas ekonomi i ett historiskt perspektiv.3

3 TRV 2025/34466, "Flygplatsekonomi — Svenska flygplatsers kostnader,
intdkter och drift”.
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2 Perioden 1921—-1947

Aven om civilflyget under 1920-talet kiinnetecknades av relativt primitiv
teknik, betraktades det som ett betydelsefullt transportmedel for
transporter over langa strackor for datidens eliter. Riksdagens beslut 1921
att avsta fran statlig intervention i luftfartsfragor innebar darfor att
kommunerna i Stockholm, Goteborg och Malmo6 hamnade i en situation dar
investeringar i flygplatser var nodviandiga, samtidigt som deras
handlingsutrymme inte var tillrackligt for de stora investeringar som var
nodvandiga. Detta scenario hade ocksa forutsetts av den riksdags-
kommitté, Lufttrafikkommittén av ar 1921, vars rekommendationer utgjort

grunden for den luftfartspolitiska propositionen i riksdagen 1921.4

Under 1920-talets andra hilft spreds emellertid en generell medvetenhet i
samhaéllet om civilflygets mojligheter pa transportomradet, vilket innebar
att det statliga intresset for civilflyget 6kade. Civilflygets funktioner var vid
den har tidpunkten begransade till ldnga transporter med ett fatal
passagerare till utlandet samt transporter av begransade mangder gods.
Fram till mitten av 1930-talet var darfor statens intresse inom
luftfartsomradet fraimst motiverat av argument med nationalistiska inslag.
Sverige borde hélla jamna steg med den flygtekniska utvecklingen da flyget
var ett idealiskt transportmedel for nationens elit att firdas 1anga strackor
och av stor betydelse for postbefordran och andra exklusiva transporter
som ambulansflygningar. Dessutom ansags en civil luftfartspolitik gynna
militarflyget och den inhemska flygindustrin.s Civilflygets utveckling
bestimdes darmed i hog grad av aktorer med detta intresse av civilflyget,
exempelvis Generalpoststyrelsen och privata entreprenorer inom
trafikflyget.¢ Exempelvis kom den luftfartspolitiska utredning som tillsattes
1928 nastan uteslutande att behandla fordelarna med snabbare

postbefordran med flyg, vilket skulle méjliggéras genom att staten inrattade

4 Lufttrafikkommittén (1921), s. 128f.

5 Lufttrafikkommittén (1921), s. 11; SOU 1929:21, s. 132f; SOU 1934:48, s.
8off.

6 For en utforlig diskussion i fragan, se Ottosson (2001), s. 213f, samt Lilja
& Ottosson (2018).
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nattpostlinjer pa strackorna Stockholm - Malmé och Malmoé - Goteborg -

norska gransen.”

Mot bakgrund av att den svenska flygtrafiken under 1930-talets forsta halft
dels bestod av ett relativt stort antal utrikeslinjer, samtidigt som den
reguljira inrikes trafiken enbart bestod av posttrafik mellan Stockholm och
Malmo och sommartrafik mellan Stockholm och Tingstdade pa Gotland samt
Stockholm och Goteborg tillsattes 1933 en ny luftfartsutredning (1933 ars
luftfartsutredning).® I kommittédirektiven till utredningen framholls att
utvecklingen inom civilflyget och de erfarenheter staten gjort sedan 1928
hade inneburit att riktlinjerna for luftfartspolitiken maste omprévas.9 Aven
om denna omprovning till stor del bestod i att undersoka de fortsatta
mojligheterna att forbattra posttrafiken, innebar utredningen samtidigt en
ny fas i den svenska luftfartspolitiken da den gavs i uppdrag att undersoka
vilken stillning civilflyget skulle ha i forhallande till andra transportmedel
och hur markorganisationen da skulle inrattas. For markorganisationens
del ansdgs det vara sirskilt angeldget att ”fa mgjligast fast plan for
utvecklingen, syftande bland annat till att i gorligaste man nedbringa

kostnaderna”.1©

I denna fraga konstaterade 1933 ars luftfartsutredning inledningsvis att
nagon enhetlig norm fram till dess inte hade foljts med avseende pa
trafikflygplatsernas utbyggande, drift och underhall. Av den anledningen
var det angeldget att undersoka hur kostnaderna for anlaggningarna skulle
baras av stat och kommun samt hur forvaltningen skulle ordnas pa det mest
andamalsenliga sittet.” De formella principer som utredningen ansag
borde gilla var emellertid i stor utstrackning en kodifiering av de informella

principer som tidigare tillampats.’2 1933 ars luftfartsutredning menade, att

7SOU 1929:21, s. 5 och s. 180.

8 Kungl. Maj:ts proposition nr 1/1935:6, s. 93. Exempel pa utrikeslinjer var
Stockholm - Helsingfors, Malmo - Képenhamn - Hamburg - Amsterdam -
London/Paris, Malmo - Berlin och Malmo - Kopenhamn - Géteborg.

9 SOU 1934:48, s. 7.

10 Thid, s. 7f.

1 Tbid, s. 109f.

2 Kungl. Maj:ts proposition nr 162/1935, s. 76.
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for att bedoma vems ansvar anldggningskostnaden for en flygplats var det
nodvandigt att gora en atskillnad mellan de flygplatser, som uteslutande var
avsedda for trafik till eller fran annan inrikes ort och de flygplatser, som var
avsedda att formedla aven utrikes flygtrafik. For dessa flygplatser, till vilka
Stockholm, G6teborg och Malmo raknades, borde den principen gélla att
aven om de tillgodosag ett rent lokalt trafikintresse, tjanade de dven ett
riksintresse. Detta riksintresse raknades som starkare, ju mera trafiken pa
flygplatsen hade karaktiren av en genomgangstrafik, oavsett om de resande
fortsatte sin fird med annat fortskaffningsmedel an flygplan. Nar det géillde
flygplatser med utrikestrafik borde det darfor ske en fordelning mellan
staten och vederborande kommun av byggnadskostnaderna, och statens
bidrag borde avviagas med hansyn till flygplatsens storre eller mindre
betydelse ur nationell synpunkt.'3s Hur sddana bedomningar kommit till
uttryck i praktiken vid investeringsbesluten géallande Bromma, Torslanda

och Bulltofta framgér i Tabell 1:

Arbetstyp Bromma (1929-1936) Torslanda (1922-1933) Bulltofta (1924-1933)
Kommunen Staten Kommunen Staten Kommunen Staten

1 840 000 -- 757 434 -- 48 000 | 702 000

Planeringsarbeten 487985] 1051015 337863 | 579 800 242 600 | 790 000

Berdknade kostnader
for 1933 érs utvidgning

135000 | 988 000

Byggnader m m 335000 | 535000 80000 | 129192 35000 | 550000

Belysningsanordningar -- 150 000 -- -- -- 175 000
Radioutrustning -- 180 000 2 000 10 000 -- 78 000
Sammanlagt 2662985|1916015| 1177297 | 718992 460 600 | 3 283 000
Arbetsloshetsmedel 487985| 1251015 382863 | 708 992 135000 | 1823 500

TABELL 1: Rollférdelningen mellan stat och kommuner vid finansiering av
trafikflygplatser 1922—1936 (kronor, lopande priser).

Killa: SOU 1934:48, s. 55ff; Egen bearbetning fran Kungl. Maj:ts
proposition nr 1/1935:6, ss. 95—100.

Av Tabell 1 framgar det, att det redan fran 1920-talets mitt fanns ett
betydande statligt intresse for civilflyget och trafikflygplatserna. Sarskilt

giller det Bulltofta, som redan fran 1920-talet betraktats som den viktigaste

13 SOU 1934:48, s. 110.
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utrikesflygplatsen och dar kostnaderna darfor hade fordelats sa att staten
svarat for 88 procent och kommunen for 12 procent av kostnaderna. Aven
Bromma flygplats, med dess stora investeringar i absoluta tal, hade
betraktats som en viktig utrikesflygplats och staten hade darfor svarat for
70 procent av anlaggnings-kostnaderna. Bulltofta och Bromma hade dven
tilldelats stor betydelse i rollen som mottagare av postflygningar. Staten
hade darfor ansvarat for inrdttandet av flygplatsernas radioanldggningar

och belysningsanlaggningar.4

Aven om 1933 &rs luftfartsutredning anség, att det lokala trafikintresset var
sa overvagande for de flygplatser som inte formedlade nagon utlandstrafik
att det var kommunernas uppgift att ansvara for deras anlaggande, fanns
det mojlighet att gora avsteg fran den principen nar statens bidrag bestod
av arbetsloshetsmedel. Ett projekt som finansierades med
arbetsloshetsmedel var de hjalpflygfilt for nodlandning som anlades pa
nattflyglederna for postflygning pa strackorna Stockholm - Malmé och
Malmo - Goteborg - norska gransen. En av dessa till en borjan primitiva
flygplatser var Norrkoping-Kungsiangen, som fardigstilldes 1934 genom

statskommunalt nédhjalpsarbete.’s

I fragan om flygplatsernas forvaltning borde vara statens eller
kommunernas uppgift var 1933 ars luftfartsutredning mer exakt i sin
bedomning. Utredningen menade, att 4ven om bade stat och kommun
kunde komma i frdga var kommunerna mest lampade for uppgiften. Som
motivation angavs, att de redan hade liknande forvaltningsuppgifter
betraffande sina hamnar, att staten saknade ett organ for uppgiften och att
en statlig forvaltning av flygplatserna befarades bli dyrbar.¢ Ockséa detta
forslag till rollfordelning var en kodifiering av principer som tillimpats
tidigare. Torslanda flygplats forvaltades av ett kommunalt bolag, Goteborg

flyghamns aktiebolag, medan Bromma forvaltades av Stockholm stads

14 Kungl. Maj:ts proposition nr 93/1925, s. 40ff; SOU 1929:21, s. 18ff;
Kungl. Maj:ts proposition nr 1/1935:6, s. 95ff; Kungl. Maj:ts proposition nr
1/1931:6, s. 129ff; Kungl. Maj:ts proposition nr 1/1936:6, s. 101.

15SOU 1934:48, s. 110.

16 Thid, s. 111.
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flyghamnsstyrelse. Slutligen hade Malmo stad 6verlatit forvaltningen av

storflygplatsen Bulltofta till flygbolaget AB Aerotransport (ABA).7

Det omrade dar det tycks ha funnits storst behov av ett statligt engagemang
i borjan av 1930-talet var marknaden for flygtransporter. Riksdagen
uttryckte onskemal om etableringen av ett svenskt inrikesflyg.’® I den har
fragan konstaterade 1933 ars luftfartsutredning att det var maojligt att
utnyttja den statliga utbyggnaden av luftfartslederna Stockholm - Malmo
och Malmoé - G6teborg - norska gransen ocksa for person- och godstrafik
som komplement till 6vriga transportmedel. Utredningen foreslog darfor,
att ABA skulle trafikera dessa linjer med reguljar trafik. Och mot bakgrund
av bedomningen av att flygtrafiken i Sverige da skulle fa storre omfattning
menade utredningen att statens inflytande pa den svenska trafikflyget
borde 6ka. Detta kunde ske genom att staten skaffade sig det avgorande
inflytandet i ABA.% I den efterfoljande propositionen beslutade regeringen
om en omstrukturering av ABA, varpa staten 6vertog 50 procent av
aktierna. Den socialdemokratiska regeringen framholl att staten inte borde
fortsatta understodet till den tidigare exklusivitet och de privata
sarintressen som tidigare dominerat civilflyget. Det var darfor nédvandigt
att staten skaffade sig det bestimmande inflytandet 6ver den svenska
flygtrafiken och infogade denna i den 6vriga transportpolitiken. Ett annat
uttryck for detta 6kande inflytande var beslutet att utstricka ABA:s trafik
till att ocksa omfatta strickorna Stockholm - Malmé och Oslo - Goteborg -

Malmg.z20

1933 ars luftfartsutredning verkar dock ha velat skapa forutsattningar for
ett okat statligt engagemang inom civilflyget i framtiden. Utredningen
foreslog att den myndighet som handlade fragor om civilflyget -

Luftfartsmyndigheten - som efter bildandet 1922 varit en del av

17 SOU 1934:48, s. 55ff.

18 Se exempelvis Riksdagens skrivelse nr 298/1930, s. 16.

19 SOU 1934:48, s. 93ff och s. 114f.

20 Kungl. Maj:ts proposition nr 162/1935, s. 14f, s. 39ff och s. 51; Riksdagens
skrivelse nr 213/1935, s. 3. Bildandet av ABA och foretagets utveckling
under mellankrigstiden behandlas utforligt i Ottosson (2014).
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Kommunikationsdepartementet borde overflyttas till Vag- och
vattenbyggnadsstyrelsen (VoV). Som motivering angavs, att
Luftfartsmyndighetens arbetsuppgifter 6ver tiden hade 6kat i omfattning
och att en omorganisation var nodvandig for att staten skulle kunna leda

det uppbyggnads- och organisationsarbete som pagick inom civilflyget. 2

Under 1930-talets sista ar 0kade det statliga engagemanget inom civilflyget
kraftigt. VoV 6vertog handlaggningen och forvaltningen av luftfartsfragor
fran Kommunikations-departementet fran och med 1936 da den
samordnades med jirnvagsbyran inom VoV. Genom 1938 ars
statsverksproposition inrattades ocksa en sarskild kapitalfond for
luftfartsfragor i statsbudgeten i syfte att effektivisera och underlatta statens
arbete pa luftfartsomradet. Denna fick namnet Luftfartsfonden och var en
konstruktion i analogi med tidigare affarsverksfonders.22 VoV framholl att
en fortsatt utbyggnad av flygplatser blivit aktuell genom att den utbyggnad
av nattflygleder som Statens arbetsloshetskommission ansvarat for var
avslutad. VoV menade att utvecklingen pa luftfartsomradet var s& expansiv,
att ett fortsatt flygfaltsbyggande inte kunde skjutas upp till en kommande
arbetsloshetsperiod. Av den anledningen borde det inrattas ett sarskilt
budgetanslag i statsbudgeten, avsett for utbyggnad av flygplatser. Detta
skulle anviandas dels for forbattringar av befintliga flygplatser, dels for
utbyggande av nya flygplatser.23

I fraga om riktlinjerna for anslagets anviandning ansag VoV att det var
nodvandigt att statens insatser 6kade vid anldggandet av de flygplatser som
var beldgna intill storre stider och samhallen, dir kommunerna kunde
tillhandahélla erforderlig mark och helt eller delvis bekosta flygplatsernas
forvaltning och underhéll. Den foreslagna rollférdelningen bestod i att

kommunen stallde erforderlig mark till forfogande och att staten bidrog

21S0U 1934:48, s. 124; Kungl. Maj:ts proposition nr 162/1935, s. 82; SOU
1945:2, s. 5f

22 Kungl. Maj:ts proposition nr 1/1938: fristiende bilaga "Luftfartsfonden”,
s. 16f och s. 19.

23 Kungl. Maj:ts proposition nr 2/1938, s. 82f; Kungl. Maj:ts proposition nr
194/1947, s. 21; Kungl. Maj:ts proposition nr 275/1938, s. 217.
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med kostnaderna for flygplatsens utbyggande med ldagst 50 procent och

hogst 9o procent av kostnaden. 24

VoV menade vidare, att en sddan rollférdelning skulle resultera i en
forandring av myndighetens arbetsuppgifter och ett storre behov av
tekniskt utbildad personal. Sarskilt gillde det eftersom de forhallanden som
paverkade hur flygplatserna skulle utbyggas var underkastade en snabb
utveckling och att det darfor var nodvandigt att planldggningen av
flygplatser kunde ske péa ett framsynt sitt. VoV papekades dven att
Generalpoststyrelsen och Statens arbetsloshetskommission inte langre var

delaktiga i det direkta utformandet av luftfartspolitiken.25

Den hir beslutsamma tonen i fraga om statens ansvar inom
luftfartspolitiken fordjupades i VoV:s forslag infor 1939 ars
statsverksproposition. Forutom de argument som presenterades 1938
framholl VoV nu dven den fortsatt snabba tekniska utvecklingen inom
flygomradet som det viktigaste argumentet for statlig medverkan vid
anldggande av trafikflygplatser.2¢ Nu skarptes ocksa tonen i forhallande till
de icke-statliga aktorerna i fragan om flygplatsernas forvaltning. VoV
menade, att det inte fanns forutsattningar for kommunal drift av
flygplatserna annat dn vid de storsta stiderna (Stockholm och Géteborg).
Da det anséags vara ett statsintresse att de flygplatser som kom till stdnd
genom statens medverkan inte bara blev fullgott utforda utan aven
tillfredsstillande och likformigt underhallna, forordade VoV att de nya
flygplatser som kom till stdnd genom statens medverkan skulle laggas
under statlig forvaltning.27 Staten hade for 6vrigt i mars 1938 beslutat att
overta forvaltningen av Bulltofta fran ABA, vilket skedde i juni 1939 efter en
overgangsperiod om ett &r d& ABA fortsatt skotte forvaltningen.2® Under

1942 tog staten ockséa 6ver forvaltningen av Torslanda. Under 1939

24 Kungl. Maj:ts proposition nr 275/1938, s. 217f.

25 Kungl. Maj:ts proposition nr 275/1938, s. 219f.

26 Kungl. Maj:ts proposition nr 1/1939: bil 4, s. 148. Den flygtekniska
utvecklingen under 1930-talets senare halft behandlas av bland andra Lyth
(1993), s. 1671.

27 Kungl. Maj:ts proposition nr 1/1939: bil 4, s. 150.

28 Kungl. Maj:ts proposition nr 264/1938, ss. 5—11.
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forstatligades ocksa den flygledning som tidigare utévats i kommunal regi.
Argumenten for ett forstatligande var att flygledningen hade blivit alltmer
avancerad, och snarare dn att den avancerade distriktsflygledningen
omhindertogs av staten och den regionala flygledningen av de kommunala

flygplatsernas egen personal borde staten ansvara for all flygledning. 29

Relevansen hos detta stillningstagande betonas ocksa i den internationella
litteraturen om flygplatsernas utveckling. De tidiga flygplatsernas planering
och utbyggnad betraktas som en ad hoc-aktivitet som baserades pa
tillfalligheter, exempelvis flygbolagens 6nskemal, militdra malsattningar
och arkitektoniska ideal. Tillsammans med flygplatserna i Amsterdam
(Schiphol) och Helsingfors (Malmi) betraktas Bromma flygplats som ett
exempel pa en planerad och rationell flygplats. Foregiangaren och idealet i
det har avseendet var Ford Airport i Detroit som kidnnetecknades av ett
genomtankt system av belagda uppstillningsplatser, startbanor och

taxibanor.3°

Trots denna nya inriktning, uppvisar investeringarna i de svenska
trafikflygplatserna mellan 1935 och 1946 inte nagot enhetligt
utvecklingsmonster. Det fanns dels en utvecklingslinje i utbyggnaden som
foljde de principer som fastlades i 1935 ars luftfartspolitiska beslut, dels en
utvecklingslinje som f6ljde de riktlinjer VoV hade lagt fram fran och med

1938. Dessa utvecklingslinjer illustreras i Tabell 2:

29 Kungl. Maj:ts proposition nr 1/1939: bil 4, ss. 5—11.
30 Burghouwt (2007), s. 182. Se aven Dierikx & Bouwens (1997).
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Flygplats Faltarbeten Byggnader Radio Belysning

Stat Kommun Stat Kommun Stat Kommun Stat Kommun
Bromma 12533000 | 7199000| 935000 |1044 000 |367 000 -- 920 000 9 000
Bulltofta 2 065 000 378 000 | 1168 000 | 120 000 |275 000 -- 347 000 --
Torslanda 7778 000 1501000 | 779000| 518000 |192 000 -- 649 000 --
Norrkdping-
Kungséingen 5590 000 88 000 15 000 17 000 | 92 000 -- 719 000 --
Karlstad 3260 000 -- 185 000 -- 50 000 -- 258 000 --
Sundsvall/
Héarnosand 3290 000 -- 4 000 -- 73 000 -- 310 000 --
Visby 619 000 -- 334 000 -- 99 000 -- 130 000 --

TABELL 2: Fordelningen av trafikflygplatsernas anldggningskostnader
mellan stat och kommun fram till 1 januari 1946 (kronor, 16pande priser).
Anm. 1: Vardet av flygplatsernas mark finns inte inrdknat under
“faltarbeten”.

Kalla: SOU 1946:58: bil 1, s. 116f.

I Tabell 2 ar flygplatserna ar uppdelade i tre grupper, fordelade efter graden
av statligt engagemang. Rollfordelningen inom den forsta gruppen,
Bromma, Bulltofta och Torslanda, hade f6ljt forslagen i 1933 ars
luftfartsutredning om hur kostnaderna skulle fordelas mellan stat och
kommun. Norrkoping-Kungséangen har placerats i en mellangrupp, da
begriansade arbeten hade genomforts i 6verensstimmelse med forslagen i
1933 ars luftfartsutredning. Flygplatsens utbyggnad fran 1940 hade
emellertid skett enligt den nya inriktning pa luftfartspolitiken som véxt
fram under mellankrigstidens sista ar. Aven utbyggnaden av den tredje
gruppen flygplatser i Tabell 2, Karlstad, Sundsvall/Harnosand och Visby,
hade utformats i likhet med avtalet mellan staten och Norrképings

kommun 1940. Dessa flygplatser forvaltades av staten.s!

En anledning till att staten kunnat gora sa stora ataganden under 1930-talet
var att anlaggningen av flygplatserna till stor del finansierats av
arbetsloshetsmedel. Det har tyvarr inte varit mojligt att sammanstalla hur
stor andel av flygplatsernas kostnader som finansierats med

arbetsloshetsmedel. Oversiktligt gar det ind4 att konstatera, att forutom att

31 De empiriska uppgifterna om flygplatserna ar hamtade fran SOU
1946:58, stycke 12, SOU 1945:2, s. 55 och Kungl. Maj:ts proposition nr
1/1946: bil 5, s. 176.
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en stor del av utvidgningsarbetena vid Bromma, Bulltofta och Torslanda
hade genomf6rts som statskommunala beredskapsarbeten, hade Statens
arbetsloshetskommission bidragit till finansieringen av flygplatserna i Visby

och Sundsvall/Harnosand.32

Tillkomsten av nya civila trafikflygplatser innebar namligen, att den
satsning pa inrikestrafik som riksdagen hade 6nskat under 1930-talet
kunde realiseras. I september 1944 inledde ABA trafik pa en rikslinje med
strackningen Malmo - G6teborg - Stockholm - Sundsvall/Harnésand -
Lulea, som 1945 kompletterades med linjerna Stockholm - Visby,
Stockholm - Malmo och Stockholm - Karlstad. Den har utvecklingen
innebar en avsevird skillnad gentemot inriktningen pa den flygtrafik som
dgde rum under 1930-talet. Visserligen fordubblades den utrikes
passagerar- och godsméangden till Sverige genom tillkomsten av Bromma
fran 1936 fram till krigsutbrottet 1939 sa att Sverige hade
utrikesforbindelser med hela Europa. Inrikestrafiken var daremot
fortfarande begransad till linjen mellan Stockholm och Malmoé och en
sommartrafiklinje mellan Stockholm och Visby (trafiken mellan Goteborg
och Malmo paborjades aldrig, utan istillet inrattades trafik pa linjen Oslo -

Goteborg - Kopenhamn).33

Arbetet med att 6verviga hur statens efterkrigspolitik pa luftfartsomréadet
skulle utformas kom framst att bedrivas inom ramen for tva statliga
utredningar. En utredning skulle studera mojligheten att inratta en sarskild
luftfartsstyrelse som ersattning for jarnvags- och luftfartsbyran inom VoV
och ldmna forslag till organisationsforandringar i sitt betinkande. Den
andra utredningen (1944 ars flygplatsutredning), vars arbete var betydligt
mer omfattande, skulle ldmna ett betdnkande med forslag rorande
utbyggnad av civila flygplatser med sirskild tonvikt pa hur en ny
storflygplats vid Stockholm skulle utformas.

32 Kungl. Maj:ts proposition nr 275/1938, s. 219; Kungl. Maj:ts proposition
nr 1/1941: bil 3, s. 86ff; Kungl. Maj:ts proposition nr 1/1944, bilaga 4, s. 95;
Kungl. Maj:ts proposition nr 1/1942: bil 4, s. 85; SOU 1946:58, s. 12ff.

33 SOU 1946:58, s. 40f.
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I enlighet med det forslag utredningen i fragan om inrattande av en ny
luftfartsmyndighet lade fram, brots luftfartsarendena ut fran VoV for att
istéllet forvaltas av ett nyinrattat Ambetsverk som fick namnet
Luftfartsstyrelsen (VoV gavs emellertid det fortsatta ansvaret for det
tekniska arbetet med byggandet av flygplatserna). Motiveringen var framst
att civilflygets tekniska utveckling och den luftfartspolitik som infordes
under 1930-talets andra halft inneburit, att jairnvags- och luftfartsbyrans
arbetsuppgifter blivit sd avancerade, att de skilde sig fran 6vriga uppgifter
inom VoV. Utredningen konstaterade i den har fragan, att staten genom
VoV i betydligt storre utstrackning an tidigare hade svarat for anlaggnings-
verksamheten inom den civila luftfarten, samtidigt som
forvaltningsuppgifterna ocksa hade 6kat med overtagandet av ansvaret for
den civila flygledarorganisationen och forvaltningen av Bulltofta och
Torslanda. Det papekades ocksa, att den tekniska utvecklingen av savil
flygmaterielen som mark- och flygsdkerhetstjansten paskyndats under
andra varldskriget, vilket medforde att storre krav stilldes pa VoV:s

luftfartsavdelning i frdga om sakkunnighet och forutseende. 34

Betydelsen av att staten skulle omhidnderta denna utveckling forstarktes
dven av den allmidnna uppfattningen att det efter krigsslutet befarades
uppsta ett starkt uppsving for den internationella flygtrafiken. Staten och
niringslivet borjade vidta atgirder for att etablera goda kommunikationer
med flyg till USA till krigsslutet. Den socialdemokratiske statsministern Per
Albin Hansson gav under hosten 1942 Marcus Wallenberg Jr. uppdraget att
bilda ett nytt svenskt flygbolag avsett for interkontinental flygtrafik, i forsta
hand till Nord- och Sydamerika. Detta bolag - Svensk Interkontinental
Lufttrafik (SILA) - bildades under varen 1943.35 En ambition att delta i de
mellanstatliga samarbetsorgan som de vistallierade tidnkte inritta efter
kriget innebar aven att Sverige deltog vid Chicagokonferensen 1944. Vid
Chicagokonferensen etablerades efterkrigstidens internationella

luftfartssamarbete under ledning av USA och Storbritannien (det

34 SOU 1945:2, s. 7ff; Kungl. Maj:ts proposition nr 262/1945, s. 15ff och s.

64.
35 Se vidare Ottosson (2014) och Olsson (2000).
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internationella luftfartssamarbetet skulle 6ver tiden hanteras inom ramen
for FN:s samarbetsorgan i luftfartsfragor, ICAO, och grundas pa
Chicagokonventionen.3¢ Av den anledningen var det nédvandigt att inratta
en myndighet som kunde bevaka Sveriges intresse i det internationella
luftfartssamarbetet.3” Det var en allmant utbredd uppfattning att luftfarten
inte bara till USA, utan ocksa i storsta allmanhet, skulle uppleva en kraftig
okning och en utvidgning till interkontinentala forbindelser.38 ICAO:s roll
blev att standardisera och harmonisera flygplatserna for att mojliggora en

internationell marknad for flygtransporter.39

Vikten av aktiva statliga atgarder inom flygplatsomradet kom ocksa att
genomsyra betdnkandet fran 1944 ars flygplatsutredning. I sina
rekommendationer utgick utredningen fran det sena 1930-talets
luftfartspolitik och rekommenderade en fortsatt tillimpning av den
rollfordelning som utarbetats i samband med anldggandet av flygplatserna i
Visby, Karlstad och Sundsvall/Harnésand. Den frimsta motiveringen till
detta stallningstagande var, att dessa och andra flygplatser avsedda for
reguljar trafik fraimst tjdnade den allméanna trafiken (dven om de ocksé
tillgodosag ett rent lokalt trafikbehov). Dock menade utredningen att staten
borde bira hela anldggningskostnaden for den foreslagna flygplatsen for
interkontinental trafik vid Stockholm som sedermera blev Arlanda
flygplats, eftersom denna i sé 6vervagande grad tjanade ett riksintresse.4°
Aven i frigan om flygplatsernas forvaltning kom 1944 &rs
flygplatsutredning till slutsatsen att trafikflygplatser av storre betydelse

borde forvaltas av staten. Utredningen framholl att flygplatsernas statliga

36 Kungl. Maj:ts proposition nr 379/1946, s. 35. Om den internationella
luftfartsregimen under efterkrigstiden, se.van Vleck (2013), Gormly (2015),
Engel (2007) och Svik (2020).

37 Kungl. Maj:ts proposition nr 262/1945, s. 15ff.

38S0U 1946:58, s. 9.

39 Burghouwt (2007), s. 182ff.

40S0U 1946:58, s. 1009ff.
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karaktar blivit allt mera framtrdadande. Sarskilt gillde detta de
forvaltningsuppgifter som var knutna till flygsakerhetstjansten och som
redan hanterades av statliga organ. Ett statligt 6vertagande av 6vriga
forvaltningsuppgifter skulle resultera i en enhetlig organisation, samtidigt
som oklarheter i fordelningen av befogenheter och ansvar kunde undvikas.
En statlig forvaltning skapade dven storre forutsattningar for att
flygplatsernas skotsel och underhall utfordes pa ett enhetligt och
betryggande sitt, sa att anvindbarheten frimjades pa biasta satt. Enligt
utredningen hade staten genom etablerandet av Luftfartsstyrelsen och dess

lokala organisationer ett lampligt organ for dessa forvaltningsuppgifter. 4

1944 ars flygplatsutredning forordade dven att staten fattade beslut om en
utbyggnad av ett statligt stamlinjenét av trafikflygplatser, dar bland annat
en flygplats i Umea var planerad att inga.42 I 1946 ars statsverksproposition
bif6ll kommunikationsministern utredningens forslag och fastslog att den
rollférdelning mellan stat och kommun som 1944 flygplatsutredning
foreslagit skulle borja gélla i samband med anldggandet av Umeé

flygplats.43

Aven den foreslagna rollférdelningen for flygplatsernas forvaltning
accepterades av regeringen. Utredningen forordade i ett utlatande i
september 1945, att forvaltningen av Bromma flygplats 6vertogs av staten.
Efter forhandlingar mellan Stockholms stad och staten overtog staten sedan
forvaltningen fran och med den 1 januari 1947.44 Mot bakgrund av
angelagenheten for Sverige att medverka i den stora framtida 6kningen i
den internationella flygtrafiken som forutsags beslutade riksdagen slutligen
i december 1946 att anlidgga den storflygplats vid Halmsjon i Stockholm

som sedermera skulle bli Arlanda flygplats i enlighet med de principer som

41 S0U 1946:58, s. 111.

42 SOU 1946:58, s. 76 och s. 112.

43 Kungl. Maj:ts proposition nr 1/1946: bil 5, s. 191.
44 Kungl. Maj:ts proposition nr 378/1946.
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1944 Ars flygplatsutredning rekommenderat.45 Ar 1946 bildades ocksa
flygbolaget Scandinavian Airlines Systems (SAS) genom ett samarbete

mellan Sverige, Danmark och Norge.4¢

Uppfattningen att staten stod i begrepp att 6verta ansvaret for
trafikflygplatserna forstiarks av det faktum att Luftfartsstyrelsen
omvandlades till affarsverk 1947 med namnet Luftfartsverket. Den
affarsdrivande verksamhetens syfte blev att genom god planldggning av
investeringar i flygfalt och rationell drift av markorganisationen hélla
kostnaderna for verksamheten sa laga som det var maéjligt, med hansyn till
trafiksakerhetens krav och skiliga ansprak pa en i ovrigt god service.
Taxesattningen inriktades darfor sa, att tickning for kostnaderna jaimte
skalig forrantning av Luftfartsverkets kapitaltillgangar erholls. Under dessa
forutsattningar var Luftfartsverket i behov av rorelsefrihet och kom darfor
att omfattas av samma regler som géllde for 6vriga affarsverk i frigor som

driftkostnader, investeringar och personal.47

2.1 Sammanfattning av perioden

Detta avsnitt har visat pa att det fanns en skillnad mellan rollférdelningen
gillande finansiering och rollférdelningen gillande 4gande och forvaltning
under perioden 1921-1947. Betraffande finansieringen fanns det en
detaljerad fordelning mellan stat och kommun pa detaljniva, dar ansvaret i
forsta hand delades mellan stat och kommun géllande investeringar i
faltarbeten och byggnader. Staten hade emellertid i praktiken tagit ansvar
for investeringar i radio och belysning. Nar det giller 4gande och

forvaltning samt flygledning fordes ansvaret gradvis 6ver till staten fran

45 Kungl. Maj:ts proposition nr 379/1946, s. 33ff; Kungl. Maj:ts proposition
nr 185/1957. Tillkomsten av den internationella flygplatsen vid Stockholm
behandlas utforligt av Falting (1995).

46 Ottosson (2014).

47 Kungl. Maj:ts proposition nr 194/1947, s. 22f. For en redogorelse om
affairsverksformen, se Berg (1999), s. 50f.
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kommunerna. Driften av det statliga flygplatssystemet finansierades genom

det regelverk som medgavs av affirsverksformen.

Trafikflygplatserna foljde dirmed det monster inom transportpolitiken som
utkristalliserades fran 1930-talet. Detta innebar att staten i allt hogre grad
tog over de icke-statliga aktorernas verksamhet.48 Framvaxten av en
internationell regim for civilflyget forstarkte statens ledande roll for att
skapa standardisering och enhetlighet da Luftfartsstyrelsen
(Luftfartsverket) skapades for att forvalta och implementera det
administrativa och tekniska regelverk som skapades efter

Chicagokonventionen 1944.

48 Jamfor bland andra Eriksson (2015) och Eriksson (2017).
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3 Perioden 1948-1967

Den utveckling av trafiken inom civilflyget som forutsags vid mitten av
1940-talet kom emellertid aldrig att realiseras, varfor flygplatsen i Umea
aldrig byggdes som planerat. Istillet omprovades de stéallningstaganden
som hade utformats under 1940-talet. Under den har perioden
genomfordes en betydande utvidgning av Bulltofta dir den rollférdelning
som regeringen hade forsokt etablera 1946 inte tillimpades. Bakgrunden
var att Bulltofta egentligen var tinkt att ersittas av en framtida skdnsk
storflygplats. Men da dessa planer var ovissa och for att anpassa Bulltofta
till den moderna flygtrafiken tillsatte dratselkammaren i Malmo en
flygplatskommitté, som i samrad med Luftfartsverket utarbetade ett forslag
till utbyggnad av Bulltofta 1951. Avtalet innebar, att Malmo stad bidrog med

1 miljon av de 5,3 miljoner kronor utbyggnaden kostade.49

Den kommunala medfinansieringen av flygplatserna fortsatte frdn mitten
av 1950-talet nir en utbyggnad av inrikesflyget inleddes. Vid den har
tidpunkten trafikerades inrikeslinjerna inte bara av SAS, i vilket ABA ingick
sedan 1951, utan ocksa av ett antal tidningsflygbolag. Ett av dessa flygbolag
var Airtaco, vars samgaende med SAS 1957 innebar att inrikesbolaget
Linjeflyg bildades.5° Mot den hir bakgrunden lade Luftfartsverket hosten
1956 fram en langsiktig plan for upprustning av de civila flygplatserna
under perioden 1956—1965. Denna plan omfattande utbyggnad av

inrikesflygplatser i Umea, Kiruna och Jonkoping.5!

Denna planldggning sammanfoll med en omformulering av det
overgripande malet for trafikpolitiken, som nu blev att trygga en
tillfredsstillande transportforsorjning for landets olika delar till lagsta

mojliga kostnader och under former som medgav foretagsekonomisk

49 Kungl. Maj:ts proposition nr 1/1951: bil 27, s. 93ff.

50 SOU 1981:12, s. 66f. For en mer utforlig redogorelse om det svenska
inrikesflygets uppbyggnad och utveckling under 1950-talet, se Buraas
(1972), s. 238ff.

51 Kungl. Maj:ts proposition nr 1/1961: bil 28, s. 128.
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effektivitet och en sund utveckling av transportapparaten.52 Trafikpolitiken
inriktades darfor mot att en trafikverksamhet i princip inte fick gora
ansprak pa nagra bidrag fran samhallet, utan sjilv borde svara for de
kostnader som den fororsakade det allmanna. Den inrikes luftfarten
paverkades av dessa trafikpolitiska idéer, vilket betonades redan under
1950-talets forsta halft nar det framgick att statens verksamhet pa
luftfartsomradet inte gav det 6nskade ekonomiska resultatet. En viss
modifiering av de foretagsekonomiska kraven for Luftfartsverket gjordes
dock da det inte var mdjligt att i inrikesflygets uppbyggnadsskede fordra
full kostnadstdackning eftersom detta kunde motverka den 6nskviarda

uppbyggnaden av inrikesflyget.53

Trots detta undantag, var det nodvandigt med fortsatta kommunala bidrag
vid flygplatsinvesteringar. Nar staten 1958 fattade beslut att paborja
anldggandet av en flygplats i Kiruna innebar avtalet att kommunen bidrog
med 3,75 av de 10,5 miljoner kronor anldggandet av flygplatsen kostade.
Kommunen bekostade dven stations- och forvaltningsbyggnaden och en
hangarbyggnad eftersom staten i det har fallet svarade for
markkostnaderna.54 Vidare skrevs ett nytt avtal med Umed kommun 1958
som innebar att kommunen bidrog med 1,9 miljoner av den totala
anldggningskostnaden pa 8 miljoner kronor.55s Samma ar slot staten ett
avtal med Jonkopings kommun som innebar, att kommunen bidrog med 4

miljoner av de totala anldggningskostnaderna pa 8 miljoner kronor.5¢

Nir det giller flygplatserna i Ornskoldsvik och Skellefted hivdade staten till
och med att de kommunala intressena med hansyn till flygplatsernas lokala
karaktar borde bidra till anldggningskostnaderna i storre utstrackning an
vad som varit fallet i Kiruna och Ume& da dessa flygplatser hade

konstruerats med utgadngspunkt fran att de var en del av ett nationellt

52S50U 1961:23, s. 18.

53 SOU 1966:34, s. 17f.; Kungl. Maj:ts proposition nr 191/1963, s. 114.
54 Kungl. Maj:ts proposition nr 1/1959: bil 27, s. 136.

55 Ibid, s. 135.

56 Ibid, s. 134.
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system av flygplatser. De kommunala aktorerna i Ornskéldsvik och
Skellefted bidrog darfor med 65 procent av anlaggningskostnaderna.
Eftersom passagerarantalet till en borjan befarades att vara begrinsat,

lamnades ocksé bidrag till driftskostnaderna under de fem forsta aren.57

En annan variant av denna expansion av flygplatssystemet genom
hybridlosningar var avtalen med Flygvapnet om att anvinda militara
flygfalt for civil trafik. I borjan av 1960-talet forvaltade Luftfartsverket civila
anldggningar pa 9 militara flygfalt, som enligt avtal mellan chefen for
flygvapnet och luftfartsverket upplétits for civil regelbunden trafik. Dessa
omfattade Luled (frin 1944), Ostersund (fran 1958), Borlinge (frin 1962),
Hultsfred (frdn 1958), Kalmar (fran 1957), Halmstad (fran 1958),
Angelholm (frdn 1960), Ronneby (fran 1958) och Kristianstad (frin 1961).58

Denna utveckling bidrog till en fortsatt utveckling av inrikesnatet. 59

Under 1960-talets forsta hilft utvecklades det en praxis for
overenskommelser mellan stat och kommun. Denna praxis bestod i att
kommunerna forutom markanskaffningen vid flygplatser for inrikestrafik
svarade for 50 procent och vid flygplatser for utrikestrafik 25 procent av
kostnaderna for byggnader och anldggningar. Denna princip tillimpades
vid utbyggnaderna av Torslanda flygplats 1963, Ornskéldsviks och
Skellefted flygplatser 1966 och Karlstads flygplats 1967, och dven vid
planeringen av den nya flygplatsen Sturup i Malmo, avsedd att ersitta
Bulltofta under 1970-talets forsta halft. Kommunala bidrag lamnades dock

varken till Bromma eller Arlanda vid den har tidpunkten. ©

Hur dessa bidrag exakt borde fordelas pa langre sikt studerades av 1963 ars

luftfartsutredning, som tillsattes for att lamna underlag till 1967 ars

57 Kungl. Maj:ts proposition nr 174/1959, s. 4.

58 SOU 1966:34, s. 23.

59 Denna utveckling illustreras i kartorna over linjenitet som utgor Figur 1 i
Bilaga 1.

60 SOU 1966:34, s. 61f.
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luftfartspolitiska beslut. 1963 ars luftfartsutredning tillsattes mot
bakgrunden, att 1963 ars trafikpolitiska beslut hade forordat ett
trafikgrensvist kostnadsansvar och att det 6ver tiden véxt fram en
malsittning att Luftfartsverket, i likhet med 6vriga affirsverk, borde
efterstrava full kostnadstiackning. Utredningen fick darfor bland annat i
uppdrag att utreda den fortsatta omfattningen av Luftfartsverkets
verksamhet och riktlinjerna for investeringspolitiken. I det hiar avseendet
skulle da utredningen ta stéllning till i vilken utstrackning anordnade och
forbattring samt drivande av flygplatser borde ankomma pa staten och i
vilken omfattning det borde vara en angeldgenhet for kommuner och andra

lokala intressenter.6!

I sina 6verviganden om kommunala investeringsbidrag utgick utredningen
fran principen, att ett visst utrymme av medinflytande och medansvar
maste lamnas till det kommunala intresset. Storleken av en kommuns
investeringsbidrag borde darfor utgora en viss i forvag faststélld del av
anldggningskostnaderna som borde vara halva investeringskostnaden. Sa
lange Arlanda flygplats enbart var avsedd for internationell trafik ansag
utredningen dock att det kommunala bidraget borde vara 25 procent av

anldggningskostnaden.62

I den efterfoljande riksdagspropositionen delade davarande
kommunikationsministern Olof Palme utredningens uppfattning att det var
till gagn for luftfartsomradet om stat och kommun kunde samarbeta och
vissa normer etableras. Grunden for dessa normer borde emellertid vara de
overenskommelser som traffats om utbyggnad av flygplatser med blandad
inrikes och utrikes trafik, vilka inneburit att kommunerna svarade for
markkostnaderna och 37,5 procent av kostnaderna for byggnader och

anlaggningar. Dessa normer borde galla for alla trafikflygplatser, dven

61SOU 1966:34, s. 18f. )
62 SOU 1966:34, s. 11 och s. 62f. Overflyttningen av inrikestrafiken fran
Bromma till Arlanda slutfordes 1983, se Bilaga 2.
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Arlanda®3. Daremot menade regeringen liksom utredningen att staten

borde svara for forvaltningen av trafikflygplatserna dven i fortsattningen. ¢4

3.1 Sammanfattning av perioden

Perioden 1948—-1967 dominerades av en diskussion om hur det kommunala
bidraget till flygplatsinvesteringar skulle utformas. Omradet
kannetecknades av en obestimd praxis, men beslutet 1967 faststillde
slutligen nivan pa det obligatoriska kommunala bidraget.
Ekonomistyrningen av Luftfartsverket, dar den foretagsekonomiska
effektiviteten betonades, var den enskilt viktigaste faktorn bakom denna
utveckling. Denna ekonomistyrning hade sitt ursprung i trafikpolitiken dar

kostnadstackning pa sektorsniva var en av de viktigaste malsattningarna.6s

63 Arlanda flygplats ar beldagen i Sigtuna kommun. Sigtuna kommun
medfinansierade dock inte investeringarna i Arlanda flygplats i samband
med o6verflyttningen av inrikestrafiken 1983. I stillet svarade Stockholms
lans landsting och Uppsala ldns landsting for finansieringen av de
investeringar som dé gjordes pa Arlanda. Se Riksdagens skrivelse
1981/82:36.

64 Kungl. Maj:ts proposition nr 57/1967, s. 43ff.

65 SOU 1961:23; SOU 1966:34.
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4 Perioden 1968-1991

I borjan av 1970-talet reviderades synen pa det kommunala bidraget till
flygplatsinvesteringar i Luftfartsverkets natverk. Kommunerna fick
ersattning for de bidrag som lamnats till investeringar i byggnader och
anldggningar fran budgetaret 1967/68. I enlighet med Luftfartsverkets
investeringsregler omfattade detta bidrag bade ranta och avskrivning pa
vardet av investeringen.%¢ Tabell 3 visar hur fordelningen av utgifterna for
investeringar i trafikflygplatserna utvecklades under perioden 1969-1984.
Den totala investeringssumman som redovisas innehaller inte bara de
summor som redovisas for varje enskild flygplats utan ocksa
systemovergripande kostnader som kostnader for radio och tele samt
flygledning en-route, fordon, maskiner och redskap, flygledarskolan i

Skurup och en post for diverse kostnader.

66 Kungl. Maj:ts proposition nr 200/1970.



Ar Stat Kommun
1969/70 32 031 000 7 457 000
1970/71 38 431 000 11 404 000
1971/72 55 411 000 22 915 000
1972/73 77 278 000 28 400 000
1973/74 89174 000 33 255000
1974/75 164 290 000 77 147 000
1975/76 286 060 000 137 092 000
1976/77 275908 000 126 400 000
1977/78 150 271 000 59 100 000
1978/79 120 613 000 20 792 000
1979/80 108 200 000 17 200 000
1980/81 86 300 000 7 000 000
1982/83 225100 000 66 200 000
1983/84 251 000 000 24 600 000

TABELL 3. Fordelningen av de totala investeringarna i trafikflygplatser mellan
stat och kommun 1969-1984 (kronor, 16pande priser).

Kalla: Proposition 1971:1; Proposition 1972:1, Proposition 1973:1; Proposition
1974:1; Proposition 1975:1; Proposition 1975/76:100; Proposition 1976/77:100;
Proposition 1977/78:100; Proposition 1978/79:100; Proposition 1979/80:100;
Proposition 1980/81:100; Proposition 1981/82:100; Proposition 1982/83:100;
Proposition 1983/84:100; Proposition 1984/85:100.

Som en f6]jd av den kommunala medfinansieringen fick lokala intressenter
ett medinflytande i driften av de statliga flygplatserna genom inrattande av
s kallade flygrad vid varje statlig flygplats efter 1982 ars luftfartspolitiska
beslut. Riksdagen ansag att mojligheterna for kommunal paverkan var
storre i anvandningen och driften av flygplatsen dn i uppbyggandet av
anldggningar, eftersom staten genom Luftfartsverket hade ett huvudansvar

for standardisering och normering inom flygplatssystemet. Flygradet var ett
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radgivande och initiativtagande organ. Det bestod av representanter for
berorda statliga och kommunala organ samt 6vriga intressenter.¢” Ett
exempel pa vilka intressenter som ingick i ett flygrad kan hamtas fran
Ornskoldsviks flygplats. Férutom ledamoéter fran Luftfartsverket och
Linjeflyg hade flygradet 1985 representanter frain myndigheter (Postverket
och Tullverket), Ornskoéldsviks kommun, buss- och taxibranschen
(Ornskoldsviks taxiforening respektive Ornskoldsviks Buss AB) och
niringslivet (Mo och Domsjd AB, Ornskéldsviks industrigrupp,
Visternorrlands handelskammare, Ornskoldsviks Sparbank, Skandinaviska

Enskilda Banken och Sundsvallsbanken). 68

Andra forandringar under denna period var 6verflyttningen av
inrikestrafiken fran Bromma till Arlanda 1983. Genom denna utveckling
blev Arlanda nav for det svenska inrikesflyget. Bromma flygplats beholls
tills vidare som en flygplats for allmanflyg.® I 6vrigt fick Kalmar flygplats
efter nedlaggningen av flygflottiljen F 12 1980 civilt statligt
huvudmannaskap.7° En annan fordndring berérde flygledningen. Fréan 1978
sammanfordes de civila och militara flygtrafikledningsorganisationerna i en

gemensam organisation inom Luftfartsverket.”

Under 1970- och 80-talen vixte antalet flygplatser utanfor Luftfartsverkets
nitverk och forvaltning. I kommunal regi byggdes flygplatser for inrikes
linjefart i Gallivare, Gavle, Kramfors och Vaxjo. Flygplatserna i Gavle och
Kramfors #gdes dock av flygvapnet. Ar 1984 inleddes civil flygplatsdrift i
kommunal regi vid flygplatsen i Nykoping-Oxelosund efter nedldggningen
av flygflottiljen F 1. Civil trafik inleddes 1976 fran flygflottiljen F 1 i
Visteras, som efter nedlaggningen 1983 gradvis overfordes till Vasteras

kommun.72

67 Regeringens proposition 1981/82:98, s. 51ff; SOU 1981:12, s. 256ff.

68 "Information angdende Orng_kéldsviks flygplats samt bildande av flygrad
1985-09-26”, Luftfartsverket. Ornskoldsviks flygplats arkiv, Protokoll, A
1:2, Riksarkivet i Hirnosand.

69 Denna process behandlas i Bilaga 2.

70 SOU 1990:55, S. 20

71 Regeringens proposition 1973:27; Regeringens proposition 1975:81.

72 SOU 1981:12, s. 136; SOU 1990:55, s. 20; Trafikverket (2023), s. 20f.
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Under 1980-talet blev civilflygets trafiknat rikstackande genom ett
samarbete mellan SAS, Linjeflyg och regionala flygbolag. Det var en
reglerad marknad med ett stort utbud som mdgjliggjordes av en
koordination och korssubventionering mellan aktorerna. Linjenatet var i
huvudsak ett nav-ekersystem (hub-and-spoke), dar navet ar Arlanda (det
stora antalet dagliga turer mellan Arlanda och ovriga flygplatser gav dock
de resenérer for vilka Arlanda endast var en bytespunkt och inte
slutdestinationen stor valfrihet i fraga om restidens forlaggning). Detta
system kompletterades med separata matarlinjer, fraimst inom Norrland.
Det fanns en medvetenhet om att alla presumtiva resenarer inte hade nédgon
av de fyrtiotal flygplatser som ingick i inrikesflygets nat i sin omedelbara
narhet, vilket hade lett till en utveckling av marktransporterna. Flygbussen
var pa manga orter den enklaste och billigaste formen for resor mellan
flygplatsen och dess huvudort. Bussresan fordrade ingen forbestillning,
men den kunde betalas i samband med flygbiljetten. Om detta blev aktuellt,
bokades och betalades flygtaxi vid biljettbestillningen och innebar
samakning till fasta priser mellan flygplatsen och orter i dess omland,
sammanlagt 6ver 2000. Ett annat alternativ var flygbil. Flygbil var hyrbilar
som bokades och betalades till fasta priser vid bokning av flygresan. For
affarsresekunder underldttades bokningen genom ett sjalvbokningssystem,
dar foretag med stort resande var anknutna till en resebyras dator.
Bokningen kunde anvindas savil i samband med forkopta biljetter som for
biljettutstillning genom resebyran eller genom biljettautomat pa Arlanda

flygplats.73

Expansionen av civilflyget under 1980-talet ledde till att det uppstod fler
omraden dar det blev nodvandigt att hitta en rollférdelning mellan stat och
kommun. Ett sidant omrade var ett stodsystem med statliga driftsbidrag
till de kommunala flygplatserna. Inledningsvis var detta arbete fokuserat pa
att inforliva vissa kommunala flygplatser i Luftfartsverkets system for
resultatutjaimning (korssubventionering) mellan lonsamma och olonsamma

flygplatser. Vid denna tidpunkt omfattades endast de statliga flygplatserna

73 SOU 1990:58, s. 76ff. Linjenitets utformning ar 1990 beskrivs i Bilaga 1
genom Figur 2 och Figur 3.
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av Luftfartsverkets resultatutjamning. Lufttransportutredningen (LTU)
framholl dock i sitt betdnkande 1981 att resultatutjamningen borde omfatta
de trafikflygplatser som ingick i det s kallade interregionala flyglinjenitet.
Det interregionala flyglinjenitet skulle dirmed besta av foljande flygplatser:
Kiruna, Luled, Skellefted, Ume&, Ornskoldsvik, Ostersund,
Sundsvall/Harnosand, Stockholm, Norrkoping, Karlstad, Goteborg,
Jonkoping, Visby, Vixjo, Halmstad, Kalmar, Ronneby, Angelholm,
Kristianstad och Malmg. Dessutom borde enligt LTU interregional trafik
atminstone under en 6vergangsperiod fram till mitten av 1980-talet
bedrivas till Gillivare, Kramfors, Borldnge och Trollhédttan.7# Efter att
Riksdagen fattat beslut om detta niatverk 1982 infogades Vaxjo och

Kristianstad i Luftfartsverkets existerande resultatutjamningssystem.7s

Utformningen av ett nytt resultatutjamningssystem fick dock en annan
utveckling 4n den som LTU foreslagit. I 1987 ars budgetproposition
infordes ett sarskilt statligt bidrag till flygplatser i de sa kallade skogslanen.
Forutom Borldnge, Gillivare och Kramfors fick ocksa andra flygplatser i
skogslanen med linjetrafik av regionalpolitisk betydelse ratt till stod. Det
sammanlagda stodet till dessa flygplatser borde maximeras till 10 miljoner
kronor per budgetar. Ett kompletterande anslag, 5 miljoner kronor per
budgetar, borde anvindas for bidrag till i forsta hand investeringar i
befintliga flygplatser i skogsldnen i de fall sidana bedémdes ha avgorande

betydelse for att etablera eller utveckla befintlig reguljar flygtrafik.76

For ovriga kommunala flygplatser beslutade riksdagen genom 1988 ars
trafikpolitiska beslut en modell for tidsbegransad resultatutjamning
relaterad till trafikvolymen pa respektive flygplats. Modellen innebar att de

kommunala flygplatser som uppnéadde en trafikvolym i intervallet

74 SOU 1981:12, s. 258f.

75 Regeringens proposition 1981/82:98. Det bor ocksa noteras att Vaxjo var
en av Sveriges viktigaste beredskapsflygplatser dit stora mangder skadade
personer skulle foras i hindelse av krig. Se vidare Palmblad (2005).

76 Regeringens proposition 1986/87:100, s. 127. Ytterligare ett
regionalpolitiskt engdngsanslag som mojliggjorde flygplatsinvesteringar i
Bergslagen och norra Sveriges inland omfattande 35 miljoner under tre ar
kronor beslutades av Riksdagen genom proposition 1987/88:64.
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100 000—200 000 passagerare per ar i inrikes linjefart fick ett resultat-
utjamningsbidrag fran Luftfartsverket. Bidraget skulle uppga till totalt 30
miljoner kronor, som fordelades till de kommunala flygplatserna 6ver en
femarsperiod. Bidraget fordelades i direkt proportion till redovisad
trafikvolym inom passagerarintervallet. Genom en successiv avtrappning
fran 8 miljoner kronor ar 1 till 4 miljoner kronor ar 5 skulle en avveckling av
resultatutjamningssystemet som helhet uppnas, vilket skulle ge berérda
kommunala flygplatser mojligheter att utveckla sina ekonomiska resultat.77
I det hir avseendet hade kommunerna samarbetat med utredningen.
Kommunf6érbundet kunde acceptera bade ett resultatorienterat
utjamningssystem och en modell dar utjamningen relaterades till
trafikvolymen pa respektive flygplats. Kommunférbundets foretradare
framholl att A4garna arbetade med att minska de kommunala flygplatsernas
underskott genom att 6ka de kommersiella intdkterna och dirmed gora
flygtrafiken konkurrenskraftig gentemot 6vriga inrikes transportmedel. De
kommunala flygplatserna efterstriavade inte millimeterrittvisa, utan en
modell som gav de kommunala flygplatserna majlighet att konkurrera pa
lika villkor som de statliga flygplatserna redan hade genom

resultatutjamningen inom Luftfartsverkets flygplatssystem.78

Den problematik som hade framkommit nar detta stodsystem utformades
ledde fram till en ny utredning for att identifiera om det gick att gora négra
forandringar i huvudmannaskapet for trafikflygplatserna. Tanken var att de
nya agande- och driftsformer som da uppstod pa ett effektivare siatt kunde
na de syften som tidigare motiverat resultatutjamningen mellan
kommunala och statliga flygplatser. Stravan var att uppna relativt likartade
ekonomiska forutsattningar for flygplatser med jamforbara trafikvolymer

och funktioner i trafiksystemet.79

Utredningen kom fram till att de nationellt strategiska flygplatserna

(Stockholm-Arlanda, Goteborg-Landvetter, Malmo-Sturup och Luled)

77 Ds K 1987:17; Regeringens proposition 1987/88:50, s. 309ff.
78 Ds K1987:17, s. 15.
79 SOU 1990:55, s. 15f.



skulle kunna drivas kostnadseffektivare som aktiebolag med helt statligt
dgande. En annan 16sning foreslogs for Umead, Sundsvall/Harn6sand,
Ostersund, Visby, Angelholm/Helsingborg, Skellefted, Karlstad, Jonkdping,
Kalmar, Ronneby, Kiruna, Halmstad, Ornskoldsvik och Norrképing samt
Borlange, Vaxjo, Kristianstad, Trollhattan/Vanersborg och Kramfors. Dessa
flygplatser skulle dgas och drivas genom tva aktiebolag, ett for driften och
ett fastighetsbolag, dar staten och berérda kommuner var deldgare. Denna
16sning skulle enligt utredningen leda till ett 6kat kommunalt inflytande
over flygplatserna och flygets utveckling, liksom en effektivare drift med i

princip kostnadstdackning pa de olika flygplatserna.s°

Tva kompletterande instrument skulle underlitta en sddan utveckling. Dels
var det mojligt for flygplatser med sa hoga kapitalkostnader att det inte var
realistiskt att tro att ett balanserat resultat kunde uppnés inom rimlig
tid.att gora en kapitalavlastning. Dels skulle ett bonussystem inféras som
innebdar att bonus utbetalades till flygplatser i stomnitet som genererade
passagerare till Arlanda. Denna bonus omfattade alla stomnatsflygplatser
utom de nationellt strategiska. Bonusen skulle uppga till 20 kronor per
startande passagerare upp till 150 000 startande passagerare per ar. En
grundbonus om 1 miljoner kronor per flygplats skulle ocksa utges, utom till
driftbolag pa de flygplatser som anviande flygvapnets flygflottiljer och
darmed hade ldgre kostnader pa grund av den samordnade verksamheten.
Utredningen betraktade i det har avseendet stomnitet som ett system, dar
de flygplatser som genererade passagerare till Arlanda fick del av det
overskott som uppkom pa Arlanda genom Arlandas navfunktion i
stomnitet. Bonusen var avsedd att 6ka rattvisan mellan flygplatserna utan
att principerna for luftfartsverkets avgiftssystem behovde dndras. Bonusen
ersatte dirmed det existerande resultatutjaimningssystemet hos

Luftfartsverket.8:

Detta forslag accepterades dock inte av Kommunforbundet. Forslaget fick

ocksé kritik frdn andra remissinstanser. Det fanns ocksa andra

80 SOU 1990:55, S. 9.
81 SOU 1990:55, S. 10f.
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omvarldsforandringar som utredningen inte hade beaktat. Riksdagen valde

darfor att inte ga vidare med utredningens forslag. 82

4.1 Sammanfattning av perioden

Denna period kidnnetecknades av diskussioner om flera omraden. Ett
omrade var den finansiella forvaltningen av det kommunala
investeringsbidraget, som innebar att Luftfartsverket aktivt forvaltade
kommunala investeringar i tekniskt, administrativt och ekonomiskt
avseende. Denna utveckling kopplades till en forandring i forvaltningen av
Luftfartsverkets flygplatser. De kommunala intressenternas inflytande 6ver
sin andel av en flygplatsinvestering kom i forsta hand till uttryck i fragor
som rorde drift och anvandning, medan de ansags ha svart att hantera den
ovriga tekniska standard som kravde enhetlighet och centralstyrning. Ett
annat omrade var fragan om driftsstod till de sa kallade interregionala
flygplatserna som innebar att vissa kommunala flygplatser med tillrackligt
stora passagerarantal kunde utnyttja Luftfartsverkets
resultatutjamningssystem. Slutligen kdnnetecknades perioden av
inforandet av stod till investeringar och driftskostnader till flygplatser i

glesbygd.

Perioden kdnnetecknades av flera drivkrafter. En drivkraft var kopplad till
forandringar i synen pa fiskal federalism. Fiskal federalism utgar fran
uppfattningen, i forsta hand hos nationalekonomer, att det finns politiska
och ekonomiska fordelar med politiska system bestdende av flera
beslutsnivaer, med en tydlig delegering till lokala organ nar besluten ror
just manniskorna i det omradet.83 I det hiar avseendet ar Flygplatsraden ett
tydligt exempel pa hur fiskal federalism har kommit till uttryck inom
flygplatsomradet.

82 Proposition 1990/91:87.
83 Jamfor Tiebout (1956) och Oates (1972).
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Aven om systemet med subventioner till driften av kommunala flygplatser i
forsta hand kan harledas till en transportpolitisk ambition att starka det
nationella flygnatverket, kan driftsstodet som det inférdes under 1980-talet
aven relateras till den debatt om lokalt sjalvbestimmande och lokal
naringspolitik som vaxte fram under 1970-talet. Denna debatt utvidgade
det kommunala mandatet i forhallande till staten och skapade en storre
komplexitet i hur ansvaret for kommunernas ekonomier skulle fordelas da
kommunernas dtaganden vaxte fran produktion av offentliga
valfardstjanster till att dter omfatta infrastruktur. Svagheter och
forandringar av utjamningssystemet kom darigenom att gestaltas i de
termer av kostnadsovervaltring fran stat till kommun som kannetecknat
andra omraden dar det har funnits en oenighet mellan stat och kommun

angaende finansieringen av en tjanst.84

En annan drivkraft som kan kopplas till det 6kade kommunala
engagemanget i flygplatser ar det svenska flygvapnets utveckling under
efterkrigstiden och de viaxlande prioriteringar mellan vapenslagen (framfor
allt mellan Armén och Flygvapnet) som gjordes under efterkrigstiden.
Satsningen pa Flygvapnet under 1940- och 50-talen medforde att en stor
och avancerad infrastruktur som inrikesflyget kunde anvianda byggdes upp.
De omprioriteringar i forsvarsbudgeterna som intraffade efter slutet av
1960-talet med nedliaggning av flygflottiljer och flygdivisioner bidrog 6ver
tid till att det blev kommuner, snarare an staten, som utnyttjade denna
infrastruktur, vilket ledde till en ny form av rollférdelning mellan stat och
kommun. Kommunerna borjade dven dga och forvalta trafikflygplatser

parallellt med staten i de fall dessa byggdes utanfor flygvapnets doméner.85

Slutligen blev regionalpolitik och aktiv rumslig planering en tydlig drivkraft
bakom forandringarna under perioden. Detta tog sig flera olika uttryck.
Ursprungligen utgick den rumsliga synen pa trafikflygplatserna fran en

tankt flygplatshierarki. Denna hierarki utgick fran en funktionell

84 Se vidare Proposition 1990/91:87, s. 1971f.
85 Resonemanget ar inspirerat av Dorfer (1974) och Bednarek (2016), ss.
104—111.
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uppdelning av lanen som byggde pa den ortssystemplan som borjade
anviandas inom den rumsliga planeringen fran och med 1972. De statliga
eller statligt subventionerade flygplatserna var i allmanhet beldgna vid den
storre eller medelstora stad som var det administrativa centrat (och i
manga fall det kommersiella och ekonomiska centrat) i lanen. Dessa platser
kallades primarcentra.8® I analogi med ortssystemmodellen planerades
trafiken fran flygplatser i mindre orter i hierarkin under primarcentra sa att
de matade passagerare till flygplatserna vid dessa orter.8” Fran slutet av
1980-talet betraktades flygplatserna som ett direkt instrument for att skapa
en snabbare strukturomvandling i de sa kallade skogsldnen, som hade

drabbats hart av basindustrins nedgang i samband med 1970-talskrisen.

86 Ds K 1975:10; SOU 1976:8; SOU 1981:12, s. 135.
87 Proposition 1978/79:99, s. 170f.
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5 Perioden 1992—2025

Flygmarknaden forandrades under 1990-talet. Den 1 juli 1992 avreglerades
den svenska marknaden for inrikesflyg. Det fanns darmed i teorin fritt in-
och uttrade till marknaden och fri prisbildning sé att konkurrerande
aktorer kunde utmana SAS och Linjeflyg.88 Europeiska unionen (EU)
inledde en avregleringsprocess 1992 som mynnade ut i en avreglerad
gemensam flygmarknad dar alla hinder for internationell trafik mellan
unionens medlemslander togs bort 1993.89 Liberaliseringen av
flygmarknaden dndrade forutsattningarna radikalt for vissa flygplatser.
Bromma ateruppstod som nav for framfor allt inrikes affarsresor till
Stockholm, och aterfick dven utrikestrafik pa vissa utvalda linjer. Skavsta
(flygplatsen i Nykoping-Oxelosund) och Visteras blev viktiga destinationer
for de lagprisbolag som borjade flyga direkt mellan europeiska stdder utan
att anvinda de nationella flaggskeppens nav pa de etablerade flygplatserna

(sa kallad point-to-point-trafik).9°

Den borgerliga regeringen som hade tilltratt hosten 1991 hade hoga
forhoppningar att avregleringen skulle medfora positiva effekter. Riksdagen
konstaterade 1992 att frigan om en fortsittning av det system for
resultatutjamning mellan statliga och kommunala flygplatser som hade
inforts i samband med 1988 ars trafikpolitiska beslut skulle paverkas av
avregleringen. 9! Enligt regeringens analys under hosten 1992 hade
avregleringsbeslutet initialt medfort att ett antal nya flygforbindelser
tillkommit samt att utbudet 6kat pa andra linjer genom nya
marknadsaktorer. En effekt av denna utveckling var att inrikesnatets
centrering till Arlanda delvis brutits, bland annat genom att Bromma
flygplats i viss utstrackning borjade utnyttjas for reguljartrafik. Den tidigare
definierade gransen mellan regional "sekundar" trafik och nationell
"primar" trafik holl dirmed pé att forsvinna. SAS och Linjeflyg hade inte

heller langre nagot samlat ansvar for ett speciellt primérlinjenat.

88 Se vidare Bergman (1996, 2001) och SOU 2005:4, kapitel 6.
89 Doganis (2019), s. 31ff; SOU 2005:4, s. 320f.

90 Trafikanalys (2025); SOU 2007:70, avsnitt 3.2.

9t Sveriges riksdag, Betdnkande 1991/92:TU13.
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Flygplatsnatet holl alltsa pa att differentieras da flygplatserna fick sarskilda
ekonomiska forutsattningar och trafikvolymer. Konkurrensen efter
avregleringen av inrikesflyget hade ocksa lett till varierade flygpriser pa
olika linjer. Den stravan som tidigare funnits att i ett primarnit genom
utjamningsinsatser ge forutsattningar for enhetliga priser var darigenom
mindre aktuell 4n tidigare. Mot denna bakgrund fanns det skal att 6verviaga
fragan om avgransningen av statens ansvar for luftfartens infrastruktur. I
avvaktan pa dessa vidare 6verviganden bemyndigade regeringen
Luftfartsverket att utbetala 7,3 miljoner kronor i resultatutjamning som en

tillfallig forlangning av det existerande utjamningssystemet.92

Hosten 1992 gjorde Dagens Nyheter ett reportage om flygplatserna i
Norrlands inland. Journalisten konstaterade att flygplatserna i Lycksele och
Vilhelmina, trots att de hade byggts ut for storre flygplan som kunde flyga
direkt till Arlanda, inte hade négon trafik till Arlanda pa grund av
avregleringen av inrikesflyget, som hade medfort lagre biljettpriser och ett
okat resande fran Umea. I reportaget beskrev journalisten hur
avregleringen hade delat upp den norrlindska marknaden i en olénsam och
en lonsam del eftersom biljettpriserna mellan Umeé och Arlanda hade
sjunkit med nara 50 procent. En annan flygplats med problem att na
marknadsmassig lonsamhet for trafiken var Arvidsjaur. Arvidsjaurs
flygplats hade fardigstillts 1990. Den trafik till Arlanda som hade inletts var
dock inte I6nsam, utan maste subventioneras av kommunen med mellan 6

och 7 miljoner kronor.93

Perioden mellan 1992 och 1998 kom dirigenom att kinnetecknas av en
betydande kontinuitet nar det galler statens stod till de kommunala
flygplatserna. En fordandring som intréffade var dock att stodet till
flygplatser i Norrlands inland fordndrades sa att hela anslaget utgick som
driftbidrag. Driftbidraget skulle uppga till hogst 75 procent av den totala

driftskostnaden vid en enskild flygplats (baserat pa foregaende kalenderars

92 Proposition 1992/93:132, s. 14f.
93 Jerkert (1992). For en ingdende analys av bakgrunden till dessa problem
for Arvidsjaurs flygplats, se Pettersson (1995)



kostnader). Ungefar 2/3 av anslaget oronmarktes for flygplatser i Norrlands
inland, det vill sdga Sveg, Lycksele, Vilhelmina, Arvidsjaur, Gunnarn och
Gillivare.9 Aven méjligheterna for 6vriga kommunala flygplatser att fa
resultatutjimning fortsatte. Kompensationsnivaerna i detta system byggde
pa en arlig jamforelse mellan verksamhetsforutsiattningarna for de
kommunala flygplatserna Kristianstad, Vaxjo, Trollhdattan, Borlange och
Kramfors och fem i huvudsak jamforbara statliga flygplatser. Baserat pa
denna forhandling betalade sedan Luftfartsverket ut ett arligt

kompensationsbelopp.95

Trots detta atagande gestaltades de kommunala flygplatserna ekonomi
anda som ett krisomrade vid mitten av 1990-talet. Utredningsarbetet infor
1998 ars trafikpolitiska beslut inom den sa kallade
Kommunikationskommittén (Komkom) hade darfor stort fokus pa de
kommunala flygplatsernas ekonomi. Finansieringen av de sméa
flygplatserna beskrevs som ”Ett huvudproblem”.9¢ Underskottet for de
kommunala flygplatserna uppskattades till minst 150 miljoner kronor per
ar, varav en liten del ticktes med statsbidrag. Skogslans- och
resultatutjaimningsbidragen hade bara marginellt bidragit till att minska
ordttvisorna, sarskilt som vissa flygplatser fatt bidrag fran bada systemen
medan andra inte fatt nagot driftsbidrag alls. Laget for flera av flygplatserna
hade ibland till och med varit akut. Som exempel namnde Komkom att
Arvidsjaurs flygplats hade sant ett brev till kommittén med en begiran att
staten skulle sta for 75 procent av de cirka 7,5 miljoner kronor per ar av
driftsunderskottet da kommunen inte langre méaktade med att ticka

forlusterna.9”

Enligt Komkom var det svart att motivera skillnader i hur underskotten for
olika flygplatser tacktes. Det hade visat sig mycket svart att undvika
driftsunderskott vid smaskalig flygplatsdrift, sarskilt i glesbygd.

94 Proposition 1992/93:100, bil. 7, s. 103.

95 Proposition 1993/94:100, bil. 7, s. 93; Proposition 1996/97:1,
Utgiftsomrade 22, s. 80.

96 SOU 1997:35, s. 219.

97 SOU 1997:35, s. 235.

Sid 37 (59)



Sid 38 (59)

Kommunerna betalade hela eller huvuddelen av detta driftsunderskott. De
kommuner som hade en statlig forlustbringande flygplats behévde daremot
inte bidra till underskottstackningen. Vidare framholl Komkom att
uppdelningen mellan statligt och kommunalt ansvar for flygplatserna var
historiskt betingad och hade lite samband med volymer och belastning. De
statliga flygplatserna kunde inte heller i sig anses utgora ett stomnat - det
var for Komkom inte uppenbart varfor Ornskoldsvik och Halmstad hade
statliga flygplatser medan Kristianstad, Vaxj6 och Trollhdttan/Vanersborg
hade kommunala flygplatser. Den volymmassigt storsta kommunala
flygplatsen, som var Vixjo, hade 1995 fler passagerare én sex av de statliga
flygplatserna. For att sikra trafiken pa de kommunala flygplatserna kravdes
det enligt Komkom darfor en langsiktig 16sning i samverkan mellan stat och

kommuner.o8

Komkom foreslog darfor en ny och utokad stodform som skulle ersétta det
existerande skogsldnsbidraget och resultatutjamningsbidraget. Ett forsta
forslag till detta stodsystem utarbetades av representanter for
Luftfartsverket, Kommunférbundet och de kommunala flygplatserna.
Forslaget gick ut pa att det statliga stodet till kommunala flygplatser, alltsa
summan som omfordelades fran kommunala till statliga skattebetalare,
okades fran cirka 25 miljoner till mellan 85 och 90 miljoner kronor per ar.
Stodet skulle riktas mot drift och underhall av infrastrukturen da dessa
omraden utgjorde de storsta utgifterna och grundas pa flygplatsens storlek
och tekniska standard, eventuellt 4ven klimatforhallanden. Det faktiskt
redovisade driftsunderskottet ingick inte som bestimningsfaktor. Stodet
skulle avtrappas med 6kande passagerarantal, och da flygplatserna
langsiktigt kunde forutse 6kande passagerarunderlag skulle det totala
stddbehovet minska 6ver tiden. Stodet skulle dven utformas sa att
incitamenten att utveckla flygplatserna bestar. Aven fortsittningsvis skulle
rorelseintakterna primart vara av intresse da forslaget innebar att en
betydande del av nettokostnaden (aggregerat mellan 30 och 40 miljoner
kronor) kvarstod hos kommunerna. Darmed fanns det dven i fortsattningen

en drivkraft for effektivisering hos enskilda flygplatser. Utanfor det

98 SOU 1997:35, s. 210.
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davarande mal 6-omradet kriavdes 10 000 arspassagerare i linjefart for att
en flygplats skulle fa del stodet99. Undantag kunde dock goras for en
flygplats av visentlig betydelse for luftfarten. Det totala stodbeloppet skulle
inte paverkas av forandringar i antalet stodberittigade flygplatser. Om en
flygplats nddde den passagerarniva dar lonsam flygplatsdrift kunde
bedrivas, upphorde stodet helt.1o0

Komkom reviderade sedan detta forslag. Komkom papekade att
Luftfartsverkets och kommunala flygplatsernas forslag uppfyllde den
politiska ambitionen om en ldngsiktig 16sning av statens ansvar for de
kommunala flygplatserna eftersom stodnivan lagts sa att flygplatsernas
samlade underskott i genomsnitt tacktes till 75 procent. Detta var den grans
som parterna hade bedomt som den minsta tackningsgrad langsiktigt
kunde garantera en fortsatt varaktig drift pa de berorda flygplatserna.
Enligt Komkom saknade dock avgransningen for statens ansvar till att
stodja endast flygplatser med minst 10 000 passagerare per ar motiv. I
forslaget ingick inte flygplatserna Hagfors, Hemavan, Hultsfred, Idre,
Oskarshamn, Stockholm/Skavsta och S6derhamn. Sex
passagerarflygplatser med linjetrafik samt en med betydande fraktflyg
lamnades darmed utanfor stodsystemet, trots att deras behov av flyget inte
var mindre adn de O6vrigas. Vidare hade Hagfors, Hemavan, Idre och
Soderhamn fatt skogslansbidrag. Alla flygplatser utom Oskarshamn och
Skavsta lag dessutom i mélomraden for EU:s strukturfonder (mél 2-, mal
5b- och mél 6-omréaden). Att dra undan ett existerande stod utan nagon

kompensation skulle innebara allvarlig skada for dessa regioners

99 Komkom:s rumsliga klassificering byggde i det har avseendet pa
regionalpolitiska stodomraden, uppdelade pa mal 2, mal 5b och mal 6. Mal
2 fokuserade pa atgirder for fornyelse i omraden som drabbats av eller
hotas av industriell tillbakagang. Detta mal omfattade fem omraden: Norra
Norrlandskusten, Angermanlandskusten, Bergslagen, Fyrstad och Blekinge.
Mal 5b fokuserade pa atgirder for utveckling av landsbygdsomréden. Detta
mal omfattade fem omraden: Visterbotten/Géavle/Dala, Vastra Sverige,
Sydostra Sverige, Gotland och Skargarden. Mal 6 fokuserade pa atgarder i
de mest glesbefolkade omradena. Detta mal omfattade hela Jimtlands lan
och de mest glesbefolkade delarna av Norrbottens, Vasterbottens,
Visternorrlands, Gavleborgs, Dalarnas och Viarmlands lan. Se vidare
proposition 1997/98:62, s. 125.

100 SOU 1997:35, S. 236f.
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mojligheter att utvecklas och innebara risk for avveckling lokala av
verksamheter. Syftet med av stodet till kommunala flygplatser var ju det
omvanda, ndmligen att forbattra forutsattningarna for en positiv regional
utveckling. Komkom diskuterade aven Stockholm/ Skavsta som ett
specialfall utifran frakttrafiken. Frakttrafiken innebar ett starkt skal
inkludera att Skavsta i stodsystemet. Etablerandet av en fraktflygplats soder
om Stockholm med kapacitet att hantera lika stora flygplan som Arlanda
innebar att flygfraktens mycket stora inslag av miljostérande
lastbilstransport i vidaredistributionen av godset, bland annat pa viagarna
genom Stockholm, kunde minskas. Om investeringar i 6kad fraktkapacitet
kunde inbesparas pa Arlanda genom att battre utnyttja befintlig kapacitet
pa Skavsta innebar detta dessutom en besparing for flygsektorn. Slutligen
var det viktigt att Skavstas kapacitet som alternativflygplats till Arlanda
kunde uppratthallas. For att stodet skulle kunna omfatta samtliga 277
kommunala flygplatser som hade linjetrafik, sasongstrafik eller betydande
fraktflyg borde det utgd med ett hogre totalt belopp an det som
Luftfartsverket, Kommunforbundet och de kommunala flygplatserna
foreslagit. Komkom foreslog att staten genom Luftfartsverket fordelade
bidrag till samtliga kommunala och privata flygplatser som hade linjetrafik,
sasongstrafik eller betydande fraktflyg. Bidraget borde tacka ungefar 75
procent av det samlade driftsunderskottet, vilket med 1996 ars resultat
motsvarade cirka 115 miljoner kronor. For att skapa ett incitament till
effektiv drift en av flygplatserna borde kommunerna sjilva sta for

resterande andel av driftskostnaderna.1o:

I samband med beredningen av den transportpolitiska propositionen som
foljde pdA Komkom:s arbete aterkom Luftfartsverket och Kommunforbundet
med ett utvecklat och preciserat forslag till bidragssystem. Detta system
skulle omfatta de flygplatser ingé som har icke sdsongsbunden reguljar
passagerartrafik samt de befintliga flygplatser inga som hade en sddan
reguljar passagerartrafik som ansags ha sarskild betydelse for uppfyllande
av de transportpolitiska malen. Avgransningen borde i det senare fallet

sammanfalla med EU:s davarande mal 6-omréade. Eventuella

101 SOU 1997:35, s. 237f.
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nytillkommande flygplatser maste uppfylla kriterierna under minst tva ar
for att fa inga i driftbidragssystemet. P4 samma sitt borde en flygplats som
inte uppfyllde kriterierna under tva ar i rad inte langre omfattas av
bidragssystemet. De flygplatser som var eller kunde bli helt eller delvis
privat 4gda borde behandlas pa samma satt som kommunala flygplatser.
Stodet skulle for det forsta baseras pa objektiva kostnadsdrivande faktorer:
typ av flygtrafikledning, krav pa brand- och raddningstjanst samt
klimatforhéllanden. For det andra ingick en regionalpolitisk faktor som
foreslogs mitas genom avstandet till ndgon av flygplatserna Arlanda,
Landvetter eller Sturup. For det tredje baserades stodet pa
intaktspaverkande faktorer — fordelning av passagerarna pa inrikes,
respektive utrikes fart samt frakt- och postvolymer. En avtrappning av
stodet skulle ske med héansyn till sddana intaktspaverkande faktorer samt
med héansyn till en produktivitetsfaktor berdknad till tva procent per ar av
det totala stodbehovet. Stodet skulle darvid upphora vid en trafikvolym som
berodde pa trafikblandningen vid respektive flygplats, men som i de flesta
fall motsvarade cirka 300 000 arspassagerare. En begransad del av stodet
borde dven kunna tilldelas projekt for utveckling och effektivisering av
verksamheten vid de kommunala flygplatserna. Regeringen ansag att de
fordelningskriterier som arbetsgruppen presenterat skulle laggas till grund
for stodet, och sa blev ockséa riksdagens beslut. Den fastlagda stodnivan blev

dirmed 115 miljoner kronor for ar 1999.102

Komkom presenterade dock ingen omedelbar 16sning pa fragan om de
olonsamma flyglinjerna.1°3 Detta problemomréade hanterades dock nagra ar
senare. Pa den konkurrensutsatta flygmarknaden ar det mojligt for EU:s
medlemsstater att gora undantag for kraven pa fri konkurrens genom att
meddela sa kallad allmén trafikplikt pa flyglinjer dar det inte finns
forutsiattningar att bedriva trafiken pad kommersiella grunder eller
uppratthallas i annan regi. I Sverige har staten frdn 2002 upphandlat

flygtransporter utifran kriteriet att verka for en grundlaggande

102 Proposition 1997/98:56, s. 117f.
103 SOU 1997:35, S. 235f.
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tillganglighet i enlighet med de transportpolitiska malen pa linjer med
allman trafikplikt.104

Ett annat beslut som paverkade de kommunala flygplatserna var de 6kade
sakerhetsatgarder som pakallades med anledning av terrordaden i USA den
11 september 2001. I oktober 2001 lade Europeiska kommissionen fram ett
forslag om 0kade skyddsatgarder mot brottsliga handlingar som drabbar
luftfarten. I maj 2004 lade regeringen fram en ny lag om luftfartsskydd som
kompletterade Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr
2320/2002 av den 16 december 2002 om inférande av gemensamma
skyddsregler for den civila luftfarten. Denna lagstiftning innebar att
flygplatshavarnas kostnader for sikerhetskontroller av passagerare och
deras bagage tiacks av en avgift. Denna avgift tas uti ett
avgiftsutjamningssystem som omfattade alla flygplatser som var
sidkerhetsgodkinda i enlighet med den gillande EG-forordningen. Avgiften
tas ut for varje avresande passagerare och ar lika for alla flygplatser i landet
som ingar i avgiftsutjimningssystemet. Genom ett tilldgg till biljettpriset tas
avgiften ut av de flygforetag som transporterar passagerarna. Det utokade
skalskyddet som ocksa blev obligatoriskt skulle dock betalas av
flygplatshavarna. Under det foregdende utredningsarbetet hade
Luftfartsverket kontakt med de parter som berordes av fragan om inférande
av ett avgiftsutjamningssystem. I en referensgrupp ingick foretradare for
Foreningen Svenskt Flyg, Svenska Flygforetagens Riksforbund, SAS,

Rikspolisstyrelsen och Svenska Kommunforbundet. 05

Det statliga driftbidraget har forandrats flera ganger efter 1998 ars
transportpolitiska beslut. Efter 1998 ars transportpolitiska beslut
reducerades det statliga driftbidraget arligen enligt den uppsatta planen och
omfattade 2005 cirka 103 miljoner kronor, varav cirka 81 miljoner kronor
finansierades genom anslaget och cirka 22 miljoner kronor av
Luftfartsverket. Administration, utveckling och samordning av driftbidraget

leddes av Luftfartsverket (fran och med 2005 av Luftfartsstyrelsen) med

104 Eriksson & Pettersson (2012); Anger, Holmér & Westin (2010).
105 Proposition 2003/04:146.
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understod av en gemensam metod- och utvecklingsgrupp fran
Luftfartsverket och Svenska Kommunforbundet.°¢ I samband med
beredningen av 2006 ars transportpolitiska beslut utvirderade
Luftfartsverket och Svenska Kommunforbundet bidragssystemet. I en
rapport till Naringsdepartementet drog dessa aktorer slutsatsen att
driftbidraget var nodvandigt for att sdkerstilla en god tillganglighet och
goda utvecklingsmdjligheter for regioner i hela landet och att bidraget
maste ges en langsiktig inriktning. Vidare konstaterades att de viktigaste
principerna fungerat val och i enlighet med riksdagens intentioner fortsatt
borde gilla. Flygplatsernas ekonomiska utveckling hade emellertid varit
negativ under femarsperioden. Bidraget borde darfor hojas till 162 miljoner
kronor per ar for att motsvara 75 procent av flygplatsernas totala
driftunderskott. Enligt utvarderingen berodde de 6kade driftsunderskotten
framfor allt pa 6kade kapitaltjanstkostnader, vilket troligen hdngde
samman med att flygplatserna haft stora investeringsbehov. En annan
forklaring var att en kombination av forsamrad ekonomisk konjunktur och
omvarldsfaktorer hade paverkat flygresandet. Enligt metod- och
utvecklingsgruppen var en pagaende nedgang inom IT-sektorn en starkt
drivande faktor bakom den konjunkturkris som inleddes under 2001.
Eftersom en viktig del av det svenska affarsflygresandet var kopplat till
telekomsektorn, hade denna konjunkturnedgang orsakat en vikande
flygmarknad. Rédslan for fortsatta terrorattentat mot civila mal och risk for
krig i Irak paverkade ocksé flygresandet. De bidragsberittigade
flygplatserna hade darigenom haft en vikande marknad med lagre
trafikvolym, vilket givit minskade intakter. Flygplatserna hade inte i
motsvarande grad som det vikande flygresandet haft mojligheter att dra
ned pa bemanning och fasta kostnader. Utvarderingen visade dock dven att
bortsett fran flygtrafiktjinsten, som koptes in externt fran Luftfartsverket,
hade flygplatsernas 6vriga driftskostnader faktiskt sjunkit. Detta tydde pa

att flygplatserna trots allt anstrangde sig for att effektivisera driften. 07

106 Proposition 2005/06:160, s. 201.

107 ”"Metodutvecklingsgruppen. Svenska kommunforbundet och
Luftfartsverket. Utviardering av det statliga driftbidraget till icke statliga
flygplatser och forslag till framtida 16sningar”, Luftfartsverket,
Centralarkivet.
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I det transportpolitiska beslut som fattades 2006 valde riksdagen dock en
mer restriktiv linje. Anslagsnivan hojdes inte. Samtidigt inférdes en
begransning av det statliga driftsstodet. Statligt driftstdd till en flygplats
medgavs endast under forutsattning att inga alternativa kollektiva
transportmojligheter kunde tillgodose regionens interregionala
transportbehov. Detta avgjordes av tillgangligheten till Stockholm. Icke-
statliga flygplatser inom ett avstand till centrala Stockholm narmare an 2
timmars restid med kollektivtrafik som ocksd medgav en motsvarande
tillganglighet till Arlanda for transferresor nationellt savil som
internationellt var inte kvalificerade for statligt driftsstod. Detta géllde
ocksa vid resor fran regioner dar den samlade restiden till Stockholm via
Landvetter eller Sturup uppgick till 2 timmar. En annan restriktion som
regeringen etablerade var att interregionala transporter prioriterades. Detta
begriansade fortsatt stod till Skavsta, Vasteras, Goteborg City Airport,
Linkdping och Orebro, dir utrikestrafikens andel av trafiken 2004 uppgick
till cirka 98 procent, samtidigt som deras betydelse for interregionala
transporter inom landet var marginell. Forutom dessa forandringar i
fordelningen av bidraget skulle systemet fortsatta vara utformat i enlighet

med de principer som lades fast i 1998 ars transportpolitiska beslut.108

Vidare konstaterade riksdagen genom 2006 ars transportpolitiska beslut att
det fanns drivkrafter som gjorde det n6dvandigt att reducera det statliga
flygplatsnitet. Utgangspunkten var 1982 ars luftfartspolitiska beslut som
konstaterat att fragan om vilka flygplatser som skulle inga i det statliga
flygplatssystemet borde provas i form av en sektorsbedomning dar
flyglinjers lo0nsamhet stilldes i relation till lonsamhetssituationen for
respektive flygplats och till flygplatssystemets barkraft i sin helhet. 1982 ars
luftfartspolitiska beslut hade ocksa konstaterat att ett kommunalt
engagemang var angeldget for att flygtrafiken skulle kunna utvecklas pé ett

satt som tillgodosag kraven pa en tillfredsstéllande transportforsorjning.

108 Proposition 2005/06:160, s. 202f. Det bor noteras att detta beslut inte
foregicks av ndgon samlad utredning om transportpolitiken. Frigan om
driftbidraget utreddes dock pa departementsniva och redovisades i
promemorian "Statens ansvar for de icke-statliga trafikflygplatserna —
Driftbidraget”, Regeringskansliets arkiv, Diarienummer N2004/5503/TP.
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Om en flygplats inte langre fyllde en interregional transportfunktion, borde
forhandlingar tas upp med beroérda lokala och regionala intressenter for att
undersoka deras intresse av att svara for drift- och kapitalkostnader for
flygplatsen. Om intresse saknades for detta borde flygplatsen i fraga ldggas
ned. I det har avseendet hade Luftfartsverket pa eget initiativ genomfort en
strukturoversyn av de statliga flygplatserna. Resultatet av 6versynen var att
Luftfartsverket begirde regeringens bemyndigande om att fa uppta
forhandlingar om en 6verforing av ansvaret for flygplatserna i Norrkoping
och Jonkoping till en lokal eller regional organisation. Om férhandlingarna
inte var framgéngsrika, begirde Luftfartsverket bemyndigande om att fa
prova fragan om fortsatt drift av flygplatserna var mojlig. Pa motsvarande
satt var flygplatsen i Karlstad foremal for fordjupad utredning av
Luftfartsverket. Luftfartsverket framholl att trafikutvecklingen pa
flygplatserna i Norrkoping och Jonkoping var kraftigt negativ och
avvikande i jaimforelse med andra statliga flygplatser. Under perioden
1999—2003 minskade passagerarvolymen vid de tva flygplatserna med 42
procent vilket skall jamforas med 10 procent vid samtliga av Luftfartsverket
administrerade flygplatser. Trots att resandet vid de svenska
trafikflygplatserna 6kade 2004, da konjunkturen aterhdmtade sig, var
utvecklingen vid flygplatserna i Norrkoping och Jonkoping fortsatt mycket
negativ. Denna utveckling hade fortsatt under 2005 da passagerarantalet i
Norrkoping minskade med 16 procent och i Jonkoping med 15 procent.
Utredningen visade att sdvil den privatekonomiska som den
samhallsekonomiska kostnaden for en flygresa till Stockholm eller
Kopenhamn fran respektive flygplats oversteg motsvarande kostnader for
en resa med bil eller tag. Luftfartsverket beriaknade att det totala
underskottet vid de tva flygplatserna 2005 till cirka 33 miljoner kronor,
aven inrdknat effekterna pa andra flygplatser i systemet. I november 2005
inkom Luftfartsverket till regeringen med ytterligare en skrivelse dar verket
begirde regeringens stillningstagande till en 6verenskommelse med
Norrkopings kommun om en 6verlatelse av Norrkopings flygplats till
kommunen. Regeringen konstaterade att det fanns skail att tro att den

negativa resandeutvecklingen vid flygplatserna i Norrkoping och Jonkoping
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var av langsiktig strukturell art och att dessa flygplatsers funktion for den

interregionala transportforsorjningen successivt hade minskat.109

Under 2006 overgick huvudmannaskapet for flygplatserna i Halmstad,
Norrkoping och Kalmar fran Luftfartsverket till respektive kommun.© En
oversyn av det framtida statliga engagemanget i flygplatssystemet gjordes
darefter av den sa kallade Flygplatsutredningen. Flygplatsutredningen
foreslog radikala forandringar av flygplatspolitiken. Som nationellt
strategiska flygplatser foreslog utredningen Stockholm/Arlanda,
Arvidsjaur, Stockholm/Bromma, Kiruna, Goteborg/Landvetter, Lules,
Malmo, Umea, Visby och Are/Ostersund. Enligt Flygplatsutredningen
borde staten garantera en ersattning som motsvarade 100 procent av
underskotten for driften av flygplatserna. Som regionalt strategiska
flygplatser foreslog utredningen Goteborg City, Gallivare, Hagfors,
Halmstad, Hemavan, Jonkoping, Kalmar, Karlstad, Kramfors, Kristianstad,
Linkoping, Lycksele, Mora, Oskarshamn, Pajala, Ronneby,
Stockholm/Skavsta, Skellefted, Sundsvall/Harnosand, Sveg, Torsby,
Trollhittan, Vilhelmina, Vixjo, Angelholm/Helsingborg, Orebro och
Ornskoldsvik. For vissa av dessa flygplatser borde ersittningen fran staten
vara upp till 75 procent av underskottet for driften vid varje flygplats. For
flygplatser fran vars centralorter man med bil eller kollektivtrafik kunde
resa till Arlanda pa mellan 2 och 2,5 timmar borde den ersittning som
beraknats i fordelningsmodellen minskas med 50 procent. Som 6vriga
flygplatser foreslog utredningen Borlange, Norrkoping, Storuman och
Visteras. For dessa flygplatser skulle ingen statlig ersattning utga.
Utredningen foreslog att driftbidragen till icke-statliga flygplatser fortsatta i
form av ett belopp pa 105 miljoner kronor som togs fran Luftfartsverkets
verksamhet." Finansieringsmodellen hade utretts och behandlats i en
referensgrupp som knutits till utredningen. Gruppen bestod av
representanter fran tvi kommunala flygplatser, Svenska Regionala

Flygplatsforbundet, Svenskt Flyg och Luftfartsstyrelsen.2

109 Proposition 2005/06:160, s. 204f.
1o SOU 2007:70, S. 123.

1 SOU 2007:70, kapitel 8.

12 SOU 2007:70, s. 18.
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Det transportpolitiska beslut som riksdagen fattade 2009 skiljde sig dock
fran utredningens forslag. Foljande 10 flygplatser inkluderades det
nationella basutbudet: Géteborg/Landvetter, Kiruna, Luled, Malmo,
Ronneby, Stockholm/Arlanda, Stockholm/Bromma, Umea, Visby och
Are/Ostersund.s Flygplatsverksamheten vid Luftfartsverket 6verfordes
darefter till ett statligt aktiebolag, Swedavia, som ansvarade for drift,
utveckling och finansiering av de flygplatser som ingick i det nationella
basutbudet av flygplatser.4 Swedavia 6vertog dock inte alla uppgifter fran
Luftfartsverket da dess funktioner for langsiktig planering av flygplatser
overfordes till Trafikverket vid bildandet 2010.15 Flygledningen fortsatte att
bedrivas i affarsverksformen med intentionen att flygtrafiktjansten skulle
kunna konkurrensutsittas.’® Genom den nya Luftfartslag som riksdagen
antog 2010 togs bestimmelser som hindrade konkurrens for den lokala
flygtrafikledningen bort. Detta 6ppnade legala forutsattningar for att
exempelvis en kommunal flygplats skulle kunna upphandla
flygtrafikledningstjansten i flygplatsens naromrade fran andra aktorer dn

Luftfartsverket.7

De ovriga statliga flygplatser som forvaltades av Luftfartsverket och som
inte foreslogs inga i det nationella basutbudet skulle 6vertas av regionala
och lokala intressen, exempelvis kommuner, landsting och niringsliv.18
Aven driftbidraget forindrades. Riksdagen framholl att driftbidraget borde
ges en mer preciserad koppling till behovet av att sikerstélla den
interregionala tillgangligheten i de fall det saknades tillfredsstillande
kollektiva transportalternativ. I princip borde de flygplatser som inte
foreslogs inga i ett nationellt basutbud inte tilldelas statliga driftbidrag.
Respektive region, med beaktande av det regionala transportsystemets
behov i sin helhet, borde i stillet i 6kande grad ansvara for inte bara

flygplatsernas roll och utveckling, utan ocksé deras finansiering. Enligt

13 Proposition 2008/09:35, s. 203f.

114 Proposition 2009/10:16.

115 SOU 2009:31; Proposition 2009/10:59.
116 Proposition 2009/10:16.

117 Proposition 2009/10:95.

18 Proposition 2008/09:35, s. 204.
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riksdagen fanns det dock skail for vissa undantag fran denna
huvudinriktning. Staten upphandlade, genom Rikstrafiken,
transportpolitiskt motiverad flygtrafik och i dessa sirskilda undantagsfall
kunde ett riktat driftbidrag fortsatt vara motiverat. Mot denna bakgrund
borde driftbidragssystemet besté i sin davarande form fram till nasta
upphandlingsperiod for flygtrafik. Forandringen av driftbidragssystemet

skulle darfor genomforas med start 2012.19

Det statliga stodet till kommunala flygplatser fortsatte dock genom andra
stodformer. Delar av tidigare avsatta medel for driftbidrag 6verfordes fran
2012 till de regionala infrastrukturplanerna. Dessa medel fick anviandas for
bland annat driftbidrag till regionala flygplatser inom ramen for de
transportpolitiska prioriteringar som regionen gor. Aterstoden av tidigare
avsatta medel gavs till de flygplatser dar Trafikverket upphandlade
transportpolitiskt motiverad flygtrafik. Regeringen faststéllde 2011 att vissa
regionala infrastrukturplaner enligt 1ansplaneférordningen fran 2012 skulle
omfatta totalt 40 miljoner kronor per ar for att en kommun med en icke-
statlig flygplats som omfattades av den regionala planen for
transportinfrastruktur kunde anséka om bidrag for driftskostnader. Efter
en utfasning fran 2021 av den statliga finansieringen skulle darefter
kommunen/regionen ta ett helhetsansvar for finansieringen av berorda
flygplatser. Stodet till icke-statliga flygplatser forlangdes dock i tva
planeringsomgéngar (2014—2025 samt 2018—-2029). For icke-statliga
flygplatser med 6ver 200 000 arspassagerare kravdes ett godkdnnande av
EU-kommissionen via ett s kallat SGEI-forordnande. Under 2023

berordes Kalmar, Sundsvall och Skellefted av SGEI-férordnanden. 20

Ett annat stod har tilldelats s kallade beredskapsflygplatser. Sedan den 1

januari 2012 kan Trafikverket inga 6verenskommelser med flygplatshéllare

19 Proposition 2008/09:35, s. 205f.

120 Ds 2023:3, s. 68. Proposition. 2011/12:1 utgiftsomrade 22, s. 65. Det
svenska stodsystemet tolkas diarigenom som att det géller flygplatser som
betjanar regioner som riskerar att bli isolerade och definieras ha ett allmant
ekonomiskt intresse (SGEI), vilket innebar att de far ett undantag fran EU:s
statsstodsregler efter anmilan och godkdnnande av Europeiska
kommissionen.
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ska sikerstilla att det finns ett nationellt nit av flygplatser som
uppréatthaller en grundldaggande beredskap for att samhéllsviktiga

transporter ska kunna utforas. Dessa kostnader ersitts av staten.?2!

Under 2024 beslutade riksdagen om en forandring i bidragssystemet som
innebar att anslaget fick anviandas for utgifter for att finansiera delar av
driftunderskott vid kommunala och privata flygplatser som trafikeras av
flyglinjer som upphandlas av staten eller vid kommunala och privata
flygplatser som ingar i ett statligt nét av beredskapsflygplatser eller vid de
ytterligare kommunala och privata flygplatser dir det bedrivs reguljar
inrikes linjetrafik av betydande omfattning. Anslaget far vidare anvindas
for utgifter for att uppratthélla beredskap for samhallsviktiga transporter
pa vissa flygplatser. Anslaget far darutéver anvandas for ersattning till
utforare av flygtrafiktjanst for flygningar dar avgift inte far tas ut kraftigt
hojda statliga bidrag till kommuner for driften av regionala flygplatser.
Denna forandring har atf6ljts av en omfordelning fran de regionala
infrastrukturplanerna till det statliga anslaget i kombination med en allméan
anslagshojning. 122 I budgetpropositionen for 2026 foreslog regeringen en
ho6jning av driftbidragen fran 210 miljoner kronor till 528 miljoner kronor.
Satsningen gor det mojligt att tacka upp till 75 procent av flygplatsernas
driftunderskott. Samtidigt foreslog regeringen en 6kning av ersittningen till
beredskapsflygplatser med fran 70 miljoner kronor till 103 miljoner kronor.
Syftet ar att ge full kostnadstackning for flygplatsernas jourberedskap

under tider da flygplatserna ar stingda.:23

5.1 Sammanfattning av perioden

Perioden dominerades av en viaxlande debatt om driftbidraget till de icke-
statliga flygplatserna, inklusive den majoritet av dessa som haft kommunalt

dgande, och hur detta stodsystem skulle vara utformat. Efter hand

121 Proposition 2011/12:1 utgiftsomrade 22, s. 66. En 6versikt av de
beredskapsflygplatser som funnits sedan 2012 lamnas i Ds 2023:3, s. 270f.
122 Prop. 2024/25:1 Utgiftsomrade 22, s. 62; Trafikverket (2024), s. 18.

123 Prop. 2025/26:1 Utgiftsomrade 22, s. 66.
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paverkades denna debatt av att antalet icke-statliga flygplatser vixte i
samband med att det statliga basutbudet etablerades och nya dgare 6vertog
de ovriga flygplatserna. Efter en ldng period av stabilitet, blev dgande av

flygplatser darmed ett omrade som behandlades under perioden.

Flera drivkrafter bakom utvecklingen gar att identifiera. En av dessa
drivkrafter var forandringen inom transportpolitiken i riktning mot
liberalisering och marknadsanpassning, vilket paverkade dgandet och
styrningen av det statliga flygplatsniatverket.'24 Det gar ocksa att se att
regionalpolitiken fortsatt var en viktig drivkraft, dar flygplatserna med den
upphandlade trafiken fick en sarstallning. Mot slutet av perioden, da det
siakerhetspolitiska laget forandrades, blev ocksa beredskapspolitik och
krisberedskap viktiga drivkrafter.

124 Jamfor Svensson (2002).
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6 Sammanfattning och slutsatser

Uppsatsens huvudresultat sammanfattas i Tabell 4, dar redovisningen i
varje spalt ar avsedd att besvara uppsatsens forskningsfragor. Nar det galler
dgande, har uppsatsen visat att statens roll var mycket tydlig och stark
mellan slutet av 1930-talet och fram till 1970-talet nir antalet kommunala
flygplatser gradvis 6kade. Under perioden fram till 2000-talet vixte
flygplatssystemet genom att antalet kommunala flygplatser 6kade. Under
2000-talet och 2010-talet forekom sedan en omfordelning mellan statligt
och kommunalt/icke-statligt 4gande. Denna omfordelning intraffade i tva
steg. Forst erbjod staten de berorda intressenterna att ta 6ver de flygplatser
som Luftfartsverket av olika skél inte langre ville 4ga. Darefter begransades
de statliga flygplatserna till den grupp som riksdagen identifierade som det
statliga basutbudet. I frdga om forvaltningen har tre huvudperioder
forekommit. Den forsta perioden intraffade under slutet av 1930- och 40-
talen da de existerande flygplatsernas forvaltning forstatligades och
Luftfartsverket bildades. Den andra perioden intraffade fran mitten av
1980-talet och slutet av 2000-talet. Under denna period infordes en
blandningsadministrativ 16sning dar de lokala flygraden delade
forvaltningsansvaret med Luftfartsverket. Denna period bréts i borjan av
2010-talet nar Swedavia tog over ansvaret for flygplatserna inom det
statliga basutbudet och kommuner eller andra icke-statliga aktorer tog over
de flygplatser som inte langre betraktades som en statlig angelagenhet. Nar
det giller finansieringen, sammanf6ll utvecklingen med flygplatssystemets
uppbyggnad och mognad. Fram till slutet av 1960-talet, nar det statliga
flygplatssystemet var under uppbyggnad, var fordelningen av
finansieringen av investeringar en central fraga. Nar flygplatserna, savil
statliga som kommunala/icke-statliga, har blivit operativa har
finansieringen av driften blivit den viktigaste frigan. Aven om
finansieringen av investeringar har varit 6msesidig, dir kommunerna har
bidragit aven till de statliga investeringarna, har finansieringen av driften
medfort att olika typer av statliga stodsystem for de kommunala/icke-

statliga flygplatserna har skapats sedan borjan av 1980-talet.
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Relationen mellan staten och kommunerna har inte varit enhetlig inom de
tre omraden som uppsatsen undersokt. Medan fragan om dgande har
kiannetecknats av langa perioder av stabilitet mellan de tidpunkter da
forandringar har intréaffat, har fragan om forvaltning och finansieringen,
framfor allt av driftskostnader, kinnetecknats av storre forandringar over
tid. Inom dessa omraden har det forekommit perioder av
forhandlingsliknande relationer mellan stat och kommun innan en viss
stabilitet har skapats. Detta har ofta hingt samman med storre
forandringar inom transportpolitiken, exempelvis under 1950-talet och
2000- och 10-talen, dir staten ensidigt har stillt hogre krav pA kommunal
eller icke-statlig medverkan. Effekterna av de statliga besluten har i
allmanhet ocksa reducerats genom nagon form av eftergift eller
kompensation fran staten. Men inriktningen hos transportpolitiken har inte
varit den enda kostnadsdrivande faktorn i dessa ldgen, utan alla
intressenter i flygplatssystemet har paverkats av de standarder och
regelverk, exempelvis i friga om sdkerhet och teknisk niva, som givits av
olika internationella organisationer inom luftfartsomradet. Samtidigt gar
det ocksa, sarskilt under perioden 1987—2003, att hitta en tydlig
intressegemenskap mellan stat och kommuner dir inte minst en gemensam
syn pa regionalpolitikens mal och medel har férenat aktorerna. Under
denna period bidrog ocksa de kommunala flygplatsernas motstand till att
de forslag om det framtida 4gandet och driften av flygplatserna som en

utredning (SOU 1990:55) lade fram 1990 inte genomfordes.

I likhet med utvecklingen inom andra transportomraden, visar
trafikflygplatsernas historiska utveckling hur olika typer av drivkrafter pa
kan paverka olika delomraden inom ett natverk eller ett
infrastruktursystem pa ett asymmetriskt sitt 6ver tid. Som har framgatt av
uppsatsen har bade drivkrafter pa sektorsniva (framfor allt
transportpolitiken) och drivkrafter pa makroniva (som forutom den
allménna ekonomiska politiken ocksa kan sdgas omfatta regionalpolitiken
samt forsvars- och beredskapspolitiken) paverkat beslut om

trafikflygplatserna.25 Drivkrafterna har dock inte bara sitt ursprung hos de

125 Jamfor Eriksson (2009).
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nationella aktorerna pa olika nivaer. Eftersom civilflyget regleras pa ett
transnationellt plan, har flygplatssystemets utveckling paverkats av beslut
och stillningstaganden fran internationella organisationer och de
maktrelationer som har format dessa organisationers agendor och

verksambhet.126

126 Se exempelvis Gormly (2015), Engel (2007) och van Vleck (2013).



dgande

icke-statligt 4gande.

Period | Centrala omriden | Forindringar/atgirder | Drivkrafter
1921- | Ansvaret for att Staten tog gradvis over Framviéxten av en
1947 bygga specifika dgande, finansiering och aktiv transport-
delar av flygplatser | forvaltning av politik och en ny
(féltarbeten, trafikflygplatserna. syn pa staten.
byggnader, radio, Luftfartsverket bildades
belysning) 1947. Etableringen av en
internationell
Forvaltning regim for
civilflyget och
Flygledning nationalstatens
ansvar for att
Graden av statligt upprétthélla denna
och kommunalt regim.
dgande
1948 | Det kommunala Trafikflygplatserna Betoningen av
1967 bidraget till nationaliserades inte fullt | foretagsekonomisk
anldggnings- ut. Kommunerna fortsatte | 16nsamhet och
kostnaderna att lamna bidrag till effektivitet i
anldggningskostnader. trafikpolitiken
1968— | Forvaltningen av de | Kommunerna fick Forédndrad
1991 kommunala avkastning frén sina kompetens-
investerings- investeringar fran fordelning mellan
bidragen Luftfartsverket. Samtidigt | stat och kommun
bildades lokala flygrad
Driftbidraget till de | som ett sétt for Regionalpolitik
kommunala kommunerna att forvalta
flygplatser som sina investeringar i Forsvarspolitik
ingick i1 det flygplatsernas realkapital.
interregionala Framvixten av
flygtrafiknétet Kommunala flygplatser ”folkflyget”
Byggande av fick utnyttja olika typer
flygplatser i mindre | av driftsbidrag. Ett statligt
kommuner i investeringsbidrag till
”skogsldanen” vissa kommuner i
“skogsldnen” infordes.
1992— | Bidragssystemet till | Bidragssystemet utveck- | Liberaliserad
2025 icke-statliga lades over tid genom transportpolitik
flygplatser. upprepade justeringar till
Okningen av drifts- | ett nytt kostnadslige. Sakerhetisering
kostnaderna inom
flera viktiga Flygplatserna i det Regionalpolitik
omréden. statliga basutbudet
forvaltas av Swedavia. Beredskapspolitik
Graden av statligt Ovriga flygplatser fick
och kommunalt kommunalt/

TABELL 4. Sammanfattning av uppsatsens huvudresultat.
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Bilaga 1. Det svenska inrikesndtet 1950—1990 (valda ar)
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Figur 1. Det svenska inrikesnétet 1950, 1957 och 1965.

Kalla: SOU 1966:69. Trafikutveckling och trafikinvesteringar: data, synpunkter och

bedomningar for tiden fran omkring 1930 till omkring 2000 med sdrskild hdansyn till Gren
1950—1970. Stockholm: Esselte.
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Bilaga 2

Beslutsprocessen om inrikesflygets overflyttning fran
Bromma till Arlanda flygplats 1980-1983



Det forsta stillningstagandet

Efter det att fragan utretts sedan 197, fattade den borgerliga regeringen 1977 ett beslut om
att fortsiatta anvinda Bromma som inrikesflygplats. Luftfartsverket fick darfor instruktioner
att inleda en planering for att utveckla Bromma flygplats.* Eftersom denna upprustning
skulle innebara vissa investeringar bedomde Luftfartsverket att det var nodvandigt att
erhalla ett besked hur Koncessionsnimnden for miljoskydd forholl sig till verksamheten pa
Bromma flygplats. Inom ramen for 6verldggningarna mellan staten och de lokala och
regionala intressenterna om forutsattningarna for fortsatt linjetrafik pa Bromma ansokte
darfor Luftfartsverket i maj 1978 om tillstind hos Koncessionsnamnden for miljoskydd till
drift av Bromma flygplats for huvudsakligen inrikes linjefart och for allmanflyg. Den 8 juli
1979 lamnade Koncessionsndmnden Luftfartsverket tillstdnd att i enlighet med vissa
sarskilda villkor driva Bromma flygplats for huvudsakligen inrikes linjefart och for
allmanflyg. Ett villkor var att trafiken med Fokker F-28 skulle upphora senast vid utgangen
av juni 1981. Luftfartsverket accepterade inte detta beslut. Den 14 september 1979 anférde
Luftfartsverket darfor besvar over koncessionsnamndens beslut. Luftfartsverket
konstaterade att koncessionsnamndens beslut innebar sarskilda villkor som var restriktiva
och svara att tillimpa. Regeringen avgjorde den 9 oktober 1980 Luftfartsverkets besvir 6ver
koncessionsnamndens beslut. I sitt avgorande konstaterade regeringen att flygtrafiken pa
Bromma bland annat gav upphov till oacceptabla bullerstorningar. Regeringen ansag dock
att Bromma under vissa villkor dven i fortsittningen kunde anvindas som trafikflygplats for
huvudsakligen inrikes linjefart och for allménflyg. Eftersom de alldeles 6vervigande
bullerstérningarna orsakades av jetflygplanen och da framst inrikesbolaget Linjeflygs flotta
av Fokker F-28, ansig regeringen att trafiken med denna flygplanstyp snarast méaste
upphora. Regeringen bedomde det dock inte majligt att fran teknisk och ekonomisk
synpunkt avveckla Fokkertrafiken pd Bromma inom den tidsram som koncessionsndimnden

angivit. Enligt regeringens mening kunde Fokkertrafiken fortsitta till den 30 juni 1985.2

Regeringen konstaterade att det visserligen var praktiskt mojligt for Linjeflyg att
flytta over sin verksamhet under andra halften av 1982. Luftfartsverket, Linjeflyg och
SAS hade emellertid anmalt att investeringar for cirka 70 miljoner kronor behovdes i
det davarande inrikesomradet pa Arlanda for att Linjeflygs trafik skulle kunna
samlokaliseras dar med SAS trafik hosten 1982. Sedan 1969 trafikerade SAS
strackorna Stockholm-Goteborg, Stockholm-Malmé och Stockholm-Luled-Kiruna
med bas pa Arlanda till f6ljd av att de flygplan som anvindes - Douglas DC-9 - inte

fick anvindas pa Bromma av bullerskil. SAS anvinde ursprungligen en provisorisk

1SOU 1977:34; Regeringens proposition 1977/78:29.
2 Regeringens proposition 1980/81:30, s. 7—-8.



terminalbyggnad for sin inrikestrafik. Trafikutvecklingen medférde dock att denna
byggnad blev otillriacklig. I stillet for att 6ka kapaciteten i SAS gamla inrikeshall hade
den tidigare utrikesterminalen som anvints under perioden 1962—1976 byggts om till
inrikesterminal for SAS i avvaktan pa slutligt beslut om inrikesflygets lokalisering i
Stockholmsregionen. SAS och Linjeflyg konstaterade att redan fran Linjeflygs
inflyttning pa Arlanda under 1982 6verskreds kapaciteten pa Arlanda. Luftfartsverket
ansag for sin del att kapacitetstaket pa Arlanda skulle nas under perioden 1985-1990,
om inte en tredje bana tillkom. Ytterligare investeringar i det befintliga
inrikesomradet medgav enligt Luftfartsverket med héansyn till den korta
anvandningstiden inte normal ekonomisk utnyttjning av det nedlagda kapitalet. Vid
ett eventuellt beslut om utflyttning av Linjeflygs verksamhet till Arlanda hosten 1982
maste aven ett principbeslut fattas om en ny permanent inrikesterminal, som skulle
vara fardigbyggd 1985. Enligt regeringen var det inte ekonomiskt forsvarbart att
genomfora investeringarna i det gamla/befintliga inrikesomradet nar de skulle ha s&

kort livslangd.3

Enligt regeringen skulle en omedelbar utflyttning av Linjeflygs verksamhet till
Arlanda ocksd medfora stora svarigheter for bolaget att uppritthdlla en
tillfredsstillande transportforsorjning. Det skulle sannolikt bli n6dvandigt att kraftigt
begriansa eller helt upphora med trafiken pa vissa destinationer, bland annat
Sundsvall/ Hiarndsand, Jonkoping. Karlstad och Borlinge. Aven trafiken p& andra
destinationer dir trafikunderlaget var svagt, till exempel Kristianstad, skulle
ifrdgasattas. En viss trafikminskning i kombination med vésentligt hogre kostnader
som foljd av en snabb utflyttning skulle fa allvarliga konsekvenser for bolaget. Det
folkflyg, det vill sdga en trend att fler grupper av befolkningen an affarsresenarerna
reste med inrikesflyg, som successivt hade vaxt fram skulle dventyras. Detta skulle
ocksa paverka trafiken pa det sa kallade sekundarnitet, bland annat matartrafiken

mellan Géllivare och Luled samt Kramfors och Sundsvall/Harnosand, negativt.4

Regeringen konstaterade ocksa att tidpunkten den 30 juni 1985 hade valts med
utgangspunkt fran att det skulle finnas rimliga tekniska och ekonomiska
forutsattningar for Linjeflyg att byta ut Fokkerplanen mot tystare flygplan och
darmed fortsitta trafiken pa Bromma. Ett beslut vid arsskiftet 1981/82 om fortsatt
trafik pA Bromma forutsatte dock att Linjeflyg kunde lamna bindande garantier for

byte av sin flygplansflotta, exempelvis i form av ett leveransavtal till flygplan som

3 Regeringens proposition 1980/81:30, s. 12.
4 Regeringens proposition 1980/81:30, s. 12.



uppfyllde regeringens langsiktiga miljokrav. Om sadana garantier inte kunde ges
skulle arbetena med att anpassa Arlanda flygplats for Linjeflygs trafik att paborjas
omedelbart. Nagra ytterligare investeringar pA Bromma skulle inte goras, vilket
uteslot trafik med flygplan av Fokker F-28:s storlek efter den 1 juli 1985.5 De
forutsattningar som angavs i regeringens beslut for den fortsatta verksamheten pa
Bromma kravde dock vissa sikerhetsinvesteringar pa kort sikt. Dessa kunde rymmas

inom de ordinarie budgetramarna for investeringar.®

Konflikten mellan alternativ i utskott och kammare

Som reaktion pa propositionen fanns tva forslag i motioner fran oppositionen. Det ena
forslaget, fran Vansterpartiet kommunisterna, gick endast ut pa att foresla en nedlaggning av
Bromma flygplats.” Det andra forslaget var en socialdemokratisk motion som foreslog att
jettrafiken pa Bromma flyttades till Arlanda senast under andra halvaret 1982.
Socialdemokraterna hade under 1970-talet initierat ett utredningsarbete for att ldgga ned
Bromma som flygplats.® Miljokrav, sakerhetskrav och ekonomiska berakningar om
inrikesflygets framtida utvecklingsmojligheter talade enligt Socialdemokraterna for en
overflyttning av jettrafiken till Arlanda. For alla berorda var det onskvart att ett slutligt
beslut fattades i Brommafragan. Dessutom hade den befintliga terminalen pa Arlanda
begriansade utvecklingsmojligheter som terminal for den samlade inrikes passagerartrafiken
och méste betraktas som en provisorisk 16sning. Darfor borde riksdagen fatta ett
principbeslut om en permanent terminalanlaggning for inrikestrafiken. Regeringen borde ge
Luftfartsverket i uppdrag att paborja programarbetet for genomforande av denna
permanenta anlaggning. En absolut forutsittning for att linjetrafiken skulle kunna flyttas
over fran Bromma till Arlanda var dock att kollektivtrafikforbindelserna mellan Stockholms
city och Arlanda forbattrades. Pa kort sikt skulle detta realiseras genom att direkta
snabbussar mellan Stockholms city och Arlanda sattes in. P4 langre sikt skull en

jarnvagsforbindelse mellan Stockholms city och Arlanda anliaggas.©

Den borgerliga majoriteten i Trafikutskottet lade fram ett betdankande enligt propositionen.°
Socialdemokraterna i utskottet formulerade dock 5 reservationer som byggde pa den

socialdemokratiska motionen.™ Dessa tva forslag debatterades sedan i kammaren. A ena

5 Regeringens proposition 1980/81:30, s. 13.

6 Regeringens proposition 1980/81:30, s. 16.

7 Motion 1980/81:114.

8 Ds K1974:1.

9 Motion 1980/81:113.

10 Trafikutskottets betdnkande 1980/81:8.

1 Trafikutskottets betdnkande 1980/81:8, s. 20—27.



sidan framholl Socialdemokraterna att Bromma flygplats var en foraldrad, osaker och
miljopaverkande flygplats som hade natt slutet for sin livslangd. Visserligen fanns det
utmaningar att utveckla markforbindelserna till Arlanda, men detta kunde dstadkommas
genom en mobilisering av olika resurser frin niringslivet och det offentliga.®> A andra sidan
framholl Moderaterna tillsammans med Centerpartiet och Folkpartiet att de problem som
skulle uppsté i samband med en utflyttning av inrikesflyget fran Bromma underviarderades
av Socialdemokraterna. Inrikesflyget skulle fa betydande effektivitetsforluster av en
omlokalisering till Arlanda, vilket skulle paverka Linjeflygs natverk, med regional- och
industripolitiska implikationer for de orter som skulle paverkas. Arlanda skulle dessutom
snart fa kapacitetsproblem, vilket skulle leda till att en helt ny flygplats méaste byggas i
Stockholmsregionen. Marktransportfragan var ocksa betydligt mer komplicerad och kostsam
att astadkomma an vad Socialdemokraterna ville medge. Daremot var Moderaterna mer
optimistiska nar det gillde de flygteknologiska alternativen till Fokker F-28. I det har

avseendet nimndes den brittiska modellen BAe 146 som ett trovardigt alternativ.3

Efter votering i kammaren fick de socialdemokratiska reservationerna majoriteten av
rosterna.’4 Den borgerliga regeringen accepterade detta beslut och borjade beredningen av

ett reviderat forslag om nya investeringar pa Arlanda.®

Inrikesflyget till Arlanda

I maj 1981 fattade Trafikutskottet beslut om de investeringar som skulle méjliggora en
overflyttning av inrikesflyget till Bromma. Luftfartsverket konstaterade i sitt forarbete till
beslutet att om jettrafikens lokalisering till Arlanda l6stes genom alternativet med
inrikestrafiken lokaliserad till det existerande inrikesomradet berdknades Luftfartsverkets
omedelbara investeringsbehov till cirka 80 miljoner kronor. Ovriga investeringsbehov fram
till &r 2000 med alternativet inrikesflyget forst lokaliserat till det existerande inrikesomradet
med en senare overflyttning till ett nytt permanent terminalldge s6der om den nya
utrikesterminalen (Arlanda International) uppskattades till mellan 555 och 570 miljoner
kronor.® Ett annat alternativ hade emellertid utkristalliserats. Detta bestod i att lokalisera
inrikestrafiken till Arlanda International. Detta hade blivit mojligt genom att denna

terminalbyggnad pa grund av den vikande flygtrafiken, framst for charterflyget, samt ojaimn

12 Riksdagens protokoll 1980/81:53, s. 3—8.

13 Riksdagens protokoll 1980/81:53, s. 14—20. Det bor noteras att BAe 146 faktiskt blev det
huvudsakliga planet som trafikerade Bromma nar den reguljara flygtrafiken aterupptogs pa
en avreglerad marknad under 1990-talet, se vidare Ds 1996:12, s. 27—28.

14 Riksdagens protokoll 1980/81:53, s. 103.

15 Regeringens proposition 1980/81:134.

16 Trafikutskottets betdnkande 1980/81:28, s. 9.



belastning, utnyttjades pa ett orationellt satt. I syfte att battre utnyttja befintliga
anldaggningar och forsoka minimera nyinvesteringarna hade Luftfartsverket studerat
mojligheten att utnyttja Arlanda international for inrikestrafik. De 6versiktliga kalkyler som
Luftfartsverket gjort visade att en ombyggnad av Arlanda international samt anldggandet av
en mindre pir for chartertrafiken medforde omedelbara investeringsutgifter pa cirka 150

miljoner kronor.

Detta alternativ medforde att Linjeflygs utflyttning inte kunde ske under 1982 som riksdagen
beslutat, utan maste senareldggas till andra halvaret 1983. En jamforelse av alternativen
visade dock att det fanns langsiktiga kostnadsfordelarna hos detta alternativ.
Investeringsutgifterna for alternativet att utveckla det existerande inrikesomradet blev totalt
cirka 150 miljoner kronor storre dn for alternativet med inrikestrafiken i A-piren av Arlanda
international. Kapitalkostnaden fram till ar 2000 var av samma storlek i bagge fallen.
Alternativet med inrikestrafiken forlagd till A-piren gav enligt Luftfartsverket dessutom
drygt 20 miljoner kronor lagre driftkostnad per ar fram till &r 1990 4n alternativet det
existerande inrikesomradet. Bdde SAS och Linjeflyg forordade en lokalisering av

inrikestrafiken till Arlanda international av funktionella och ekonomiska skal.7

Trafikutskottet konstaterade med tillfredsstillelse att utredningsarbetet kommit sa langt att
“en till synes tillfredsstéllande 16sning av terminalfragan” kunnat presenteras. I likhet med
Luftfartsverket och flygbolagen fann utskottet att alternativet utveckla det existerande
inrikesomradet borde avvisas. Av utredningsmaterialet att doma erbjod alternativet med en
minipir vid Arlanda international den basta l6sningen for utvecklingen av inrikesflyget pa
langre sikt. Dessutom kunde turtiatheten i bussforbindelserna med Stockholm city forbattras,
vilket i realiteten innebar kortare restid till flygplatsen. Trafikutskottet foreslog darfor att
forslaget lades till grund for beslut i fragan. Visserligen innebar den valda 16sningen en
senare utflyttning av Linjeflygs trafik till Arlanda dn vad riksdagen tidigare beslutat om.
Utskottet kunde dock godta denna forsening da totallosningen dirigenom blev bittre men
betonade ocksé vikten av att projektet genomfordes med storsta mojliga skyndsamhet.
Malsattningen var som Luftfartsverket framhallit att verksamheten skulle vara i operativ

drift under andra halvaret 1983.18

Politikerna visade dock mindre beslutsamhet angdende markinvesteringarna. En aspekt som
uppmairksammades i samband med inrikesflygets 6verflyttning till Arlanda var

marktransporterna till flygplatsen. Visserligen stod Cityterminalen, som borjade diskuteras

17 Trafikutskottets betinkande 1980/81:28, s. 10—11; Riksdagens protokoll 1980/81:156, 7 §.
18 Trafikutskottets betinkande 1980/81:28, s. 12.



under 1970-talet och betraktades som en del av en allméan forbattring av flygbusstrafiken till
Arlanda, klar 1989.29 Redan i borjan av 1980-talet pdpekade dock Vagverket och
Lansstyrelsen i Stockholms lédn att vagforbindelserna till Arlanda flygplats kunde forbattras
avsevart och borde prioriteras framfor andra projekt. Bland annat borde sarskilda medel for
en utbyggnad av Klarastrandsleden och forbindelsen Karlberg-Frosunda-Ulriksdal beviljas.2°
Regeringen framholl dock att &ven om det rorde sig om ytterst angeldgna atgarder till ett
vasentligt lagre totalbelopp dn kostnaden for en sarskild jarnvagsforbindelse, var den inte
beredd att allokera dessa medel.2* Politikerna tvekade ocksa angaende tagforbindelsen.
Enligt en utredning som SJ presenterade 1981 kravdes det for att medge jarnvagstrafik
Stockholm-Arlanda ett nytt sparpar mellan Karlberg och Mirsta och en ny dubbelspérig
jarnvag mellan Marsta och Arlanda. SJ:s investeringar for banan berdknades till 1 400
miljoner kronor, medan investeringsutgiften for fordon beriaknades i begynnelseskedet till
mellan 225 och 315 miljoner kronor, beroende pa turtathet. Med hansyn till
investeringskostnadernas storlek i forhallande till forvantad efterfrigan kunde enligt SJ
trafiken inte drivas pa affairsmassiga grunder. SJ kunde darfor inte ta pa sig det ekonomiska
ansvaret for trafiken. Oavsett hur huvudmannaskapet for trafiken 16stes méste ersédttningen
till SJ baseras pa gillande ekonomiska riktlinjer. Detta innebar att intdkterna inte bara
maste tacka trafikens siarkostnader, utan ocksa ge ett rimligt bidrag till de gemensamma
kostnaderna. Den planerade snabbjarnvigen mellan Arlanda och Stockholms central dréjde

darfor till 1999.22

Arlanda som nav for ett expanderande inrikesflyg

Efter riksdagens beslut fortsatte dock Luftfartsverket tillsammans med SAS och Linjeflyg att
studera ytterligare 16sningar av terminalfragan. I en skrivelse till regeringen den 21
september 1981 lade Luftfartsverket i samrad med SAS, Linjeflyg och charterbolaget Scanair
fram ett reviderat forslag. Inrikesflyget skulle nu lokaliseras till en ny inrikesterminal
placerad soder om Arlanda International. Utrikesverksamheten (linjefart och charter) skulle
bedrivas i Arlanda International som dittills, vilket innebar att en minipir for charter inte
behovdes. Det nya forslaget till I1osning av terminalfragan rymdes inom den kostnadsram
som riksdagen tidigare godtagit. Luftfartsverket forutsatte att de merkostnader som kunde
uppsta tillgodosags av flygbolagen. Luftfartsverket hade darfor traffat en 6verenskommelse

med SAS om finansiering av den merutgift som kan bli aktuell utover den budgeterade

19 Ds K 1974:6; Trafikutskottets betinkande 1984/85:9.

20 Regeringens proposition 1981/82:98, s. 92—93.

21 Regeringens proposition 1981/82:98, s. 43.

22 Ds K 1981:6, s. 35; Riksrevisionen (2004), bilaga 1; Regeringens proposition 1981/82:98,
S. 42—43.



grundinvesteringen pa 150 miljoner kronor.23 Den nya terminalen, som benamndes Inrikes 1
(nuvarande Terminal 4), invigdes 1983 av kungaparet. Den 1 januari 1984 borjade SAS

inrikes och Linjeflyg anvinda Inrikes 1.24

Efter denna forandring intraffade en stark expansion av inrikestrafiken, dar Arlanda blev det
tydliga navet for det svenska inrikesflyget. Vid planeringen av den nya inrikesterminalen
forutsattes att endast Linjeflygs trafik skulle flytta frin Bromma flygplats och samlokaliseras
med SAS inrikestrafik pa Arlanda flygplats. Den nya inrikesterminalen dimensionerades for
Linjeflygs och SAS jettrafik samt for tva regionalflyglinjer. Efter att inrikesterminalen togs i
bruk okade dock denna trafik kraftigt. Antalet regionalflyglinjer beraknades under hosten
1984 uppga till 13 eller 14 med cirka 120 flygplansrorelser per dag, vilket medférde en
tiofaldig 6kning av trafikintensiteten jamfort med vad som hade planerats. Den tillgangliga
kapaciteten skulle ocksa paverkas efter hand som storre flygplanstyper, i forsta hand SAAB
Fairchild 340, togs i bruk. Aven Linjeflygs inrikestrafik hade utvecklats visentligt bittre in
vad som forutséags fore etableringen pa Arlanda. Linjeflyg raknade med en femprocentig
minskning av antalet passagerare efter flytten frin Bromma. Istillet forvintades en 6kning
pa cirka 20 procent under 1984. Speciellt hade Linjeflyg noterat en betydande 6kning av
antalet transferpassagerare.25 Bromma flygplats beho6lls emellertid tills vidare som en
flygplats for allmanflyget i avvaktan pa en politisk 16sning i fragan om var en ny flygplats

skulle lokaliseras i Stockholmsregionen.26

23 Regeringens skrivelse 1981/82:36.

24 Swedavia, https://www.swedavia.se/arlanda/om-flygplatsen/

25 Regeringens proposition 1984/85:25, s. 22. Se dven Skoglund (u.a), s. 93—95, for en
oversikt av inrikesflygets utveckling under 1980-talet.

26 Se vidare Ds 1996:12.
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