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Nr 379.

Kungl. Maj:ts proposition till riksdagen angdende byggande av en
storflygplats m. m.; given Stockholms slott den 15
november 1946.

Kungl. Maj:t vill hirmed, under &beropande av bilagda utdrag av stats-
radsprotokollet 6ver kommunikationsirenden fér denna dag, féresla riks-
dagen att bifalla de férslag, om vilkas avlitande till riksdagen foredragande
departementschefen hemstillt.

G USTAF.

Torsten Nilsson

Utdrag av protokollet 6ver kommunikationsirenden, hdllet infér
Hans Maj:t Konungen i statsrddet d Stockholms slott
den 15 november 1946.

Narvarande:

Statsministern ERLANDER, statsriden Wicrorss, QUENSEL, DANIELSON, MYRDAL,
ZETTERBERG, NILSSON, STRANG, ERICSSON, MOSSBERG, WEIINE.

Efter gemensam beredning med statsriadets évriga ledamoter anfér chefen
féor kommunikationsdepartementet, statsridet Nilsson.

Med st6d av Kungl. Maj:ts den 3 december 1943 givna bemyndigande till-
kallade davarande chefen f6r kommunikationsdepartementet f. d. landshév-
dingen A. B. Girde, kaptenen B. G.. Delin, éverlantmitaren E. S. Ljung, nu-
mera Overdirektoren C. R. Ljungberg, byrichefen R. Lundqvist och numera
byrachefen A. Wirseen att sisom sakkunniga inom kommunikationsdeparte-
mentet bitrida med utredning rérande behovet av civila flygplatser och d:ir-
med sammanhiingande férhallanden (1944 ars flygplatsutredning). De sak-
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kunnigas ordférande var landshovdingen Gérde. Den 25 november 1944 av-
gav utredningen elt forsta forslag om byggande av en s. k. storflygplats. Ut-
redningens majoritet féreslog, att flygplatsen skulle férlaggas till Grillby,
beliget vid Visterasbanan pa ett avstand fran Stockholm av 77 km lands-
vigsledes och 64 km jirnvigsledes, medan tva reservanter forordade Visby,
belidget vid Uppsalabanan, 31 km fran Stockholm. Sedan yttranden over ut-
redningens forslag avgivits av atskilliga myndigheter samt vissa flygtrafik-
bolag, anmodades utredningen den 23 december 1944 att dels verkstilla
utredning om och i vad man en begrinsning av de av utredningen foreslag-
na banliingderna f6r storflygplats samt antalet banor kunde ifrigakomma,
dels i anslutning dartill uppgora fornyad kostnadsberikning for anliggning
av storflygplats vid Visby respektive Grillby, dels ock framligga drifts-
kalkyl for storflygplats. I anledning hirav framlade utredningen i skrivelse
den 10 mars 1945 resultatet av de salunda anbefallda utredningarna. I denna
skrivelse forordade utredningens majoritet med frangdende av sitt tidigare
férslag, att flygplatsen foérlades till Viasby. En reservant forordade emeller-
tid Grillby och en annan att ytterligare vissa utredningar skulle verkstillas
innan stillning toges till platsvalet.

Vidare uppdrog Kungl. Maj:t den 29 juni 1945 at flygplatsutredningen att
skyndsamt verkstilla utredning angiende en evenluell begrinsning av den
av utredningen féreslagna forsta utbyggnadsetappen for en blivande stor-
flygplats. Till atlydnad hirav framlade flygplatsutredningen i skrivelse den
24 september 1945 ulredning i dmnet.

I saval sitt forsta som siti andra forslag till byggande av en storflygplats
framholl utredningen, att med hinsyn till de utomordentligt hoga hjultryck,
som flygfialtets banor masie konstrueras for, tveksamhet radde om mdjlig-
heterna att bemistra grundférhallandena. Marken pa savil Vasby som Grill-
by utgjordes namligen av en forhallandevis tunn torrskorpa pa djupa lager
av 10s lera. Forslagens genomfdrande forutsatte diarfér, att markundersok-
ningar, som paborjats av statens viginstitut och statens geotekniska institut
men som vid forslagens framliggande icke hunnit slutféras, gave ett gynn-
samt resultat. Sedermera utvisade dessa undersékningar, att ett utférande av
flygfiltet vid Visby eller Grillby med hinsyn till grundférhallandena skulle
komma att bjuda p& mycket stora svarigheter och risker samt att det ej
heller vore mojligt att erhalla sikerhet for arbetets goda bestand i framti-
den. Bland de svenska experterna ridde emellertid olika meningar om limp-
ligheten av att — oaktat de uppenbara vanskligheterna -— utbygga flygfal-
tet pa hir ifragavarande lermarker. Efter av luftfartsstyrelsen i samrad med
flygplatsutredningen gjord framstillning bemyndigade darfér Kungl. Maj:t
den 31 december 1945 styrelsen att tillkalla professorn vid Harvarduniversi-
tet i U. S. A, Karl Terzaghi for att sisom sirskild sakkunnig i friga om
problem berorande byggnader pa lera avgiva ett expertutlatande. De svenska
experterna hade enstimmigt forklarat, att de vore beredda att bija sig for
det omdome professor Terzaghi kunde komma att avgiva. Efter studier av
jordférhallandena vid Visby avgav professor Terzaghi ett uttalande i dmnet,
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som utmynnade i en forklaring, att det pa grund av i Sverige hittills okiinda
»sekundidra sittningar» maste anses dventyrligt att bygga ett flygfilt vid
Visby utan att dessférinnan prov foretagits i mycket stérre omfattning in
som dittills skett. Dessa prov kunde beriknas taga flera ar i ansprak. Da
markférhallandena vid Grillby dro i stort sett jimférbara med dem vid Vasby
ar professor Terzaghis omdome tillimpligt jamvil & Grillby.

Jimsides med de av viginstitutet och geotekniska institutet bedrivna un-
dersokningarna pégick genom en inom vig- och vattenbyggnadsstyrelsen
upprittad sédrskild avdelning for byggande av storflygplats utredning om
mojligheterna att finna ett till storflygplats mera limpligt markomrade, be-
liget pa fast mark eller berg si niira Stockholm som mdojligt. Efter verk-
stillda markrekognosceringar ansags ett 47 km (figelvigen 38 km) norr om
Stockholm, rdknat frian Gustaf Adolfs torg, beliget omriade vid Halmsjoén
béra nirmare undersokas. Dessa undersokningar utvisade, att en storflyg-
plats med tillrackliga dimensioner och med erforderlig barférméga hos un-
dergrunden kunde erhallas déarstiddes.

I skrivelse den 24 januari 1946 har flygplatsutredningen férordat, att stor-
flygplatsen forligges till Halmsjon. Luftfartsstyrelsen har den 31 i samma
manad framlagt resultatet av féreniimnda undersékning och darvid givit ut-
tryck at samma mening.

Den 12 augusti 1946 har flygplatsutredningen slutligen avgivit betinkande
med foérslag rorande utbyggnad av civila flygplatser m. m. (SOU 1946: 58).
Forslaget innehdller en fullstindig plan for de flygplatsutbyggnader, som
vart land anses vara i behov av under den tid som nu kan 6verblickas.

DAa efter de langvariga och ingdende utredningar som #gt rum i friga om
limpligaste beligenheten av en storflygplats si gott som allmiin enighet sy-
nes rdda om att flygplatsen, direst den skall ariknytas till huvudstaden, bor
forlaggas till Halmsjon, torde i det féljande nagon nidrmare redogodrelse fér
Visby- och Grillbyalternativen icke behdva ske. Min foredragning torde
darfor i vad avser flygplatsutredningens tidigare forslag till anliggning av
storflygplats kunna i huvudsak inskrinkas till en redogérelse for de sym-
punkter av principiell natur, som utredningen framlagt i friga om behovet
av en storflygplats, dess lidge i landet och de tekniska krav, som anses bira
stillas &4 en dylik flygplats. Vad angar flygplatsutredningens slutbetiinkande
torde detsamma i detta sammanhang cndast bora beroras i den man i betin-
kandet framlagda forslag diga samband med eller belysa frigan om anliag-
gandet av ett storflygfiilt. I 6vrigt torde utredningens forslag f& anmilas i
annat sammanhang.

Flygplatsutredningens allmiinna synpunkter pi fragan om byggande av
en storflygplats m. m.

I sin skrivelse den 25 november 1944 uttalade flygplatsutredningen inled-
ningsvis, att planerna pa atlantirafik till och frin Sverige alltmera aktuali-
serats. Forutom de planer, som for Svensk interkontinental luftirafik aktie-
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bolags (Sila) och dvriga nordiska lufttrafikbolags del forelage i avseende pa
samtrafik pa en linje Skandinavien—Island—Kanada—Amerikas forenta sta-
ter, hade dven fran utlindska lufttrafikforetag informationer lamnats om pla-
ner pa upptagande av lufttrafik berérande Sverige. For att skapa mojligheter
att till vart land anknyta dessa interkontinentala linjer vore det nddvéndigt,
att till férfogande kunde stillas en markorganisation, som fyllde de for har
ifragasatt trafik uppstillda fordringarna. For utredningen hade det darfér
framstatt sisom angeliget att snarast mojligt framligga foérslag till en stor-
flygplats.

Den forsta uppgift det harvid gillt att 16sa hade, fortsatte utredningen,
varit frigan, vilka tekniska normer som borde uppstillas pi en sadan flyg-
plats. Normer, som toge hiinsyn till utvecklingen under krigsaren samt den
utveckling inom det civila flyget, som kunde férvintas den niirmaste tiden
efter ett fredsslut, hade icke funnits tillgingliga, di utredningens arbete pa-
bérjades. Den amerikanska luftfartsmyndigheten hade under ar 1941 fram-
lagt en utredning angiaende projektering och utbyggnad av flygplatser. Denna
utredning hade emellertid icke férutsett flygplatsanliggningar av den om-
fattning, som utvecklingen under senare ar framtvingat. Forst genom en av
engelska luftfartsministeriet i mars manad 1944 offentliggjord utredning hade
man erhallit nirmare ledning for att bedéma hithorande spérsmal. P4 fram-
stillning av utredningen hade chefen for kommunikationsdepartementet till-
kallat luftfartsinspektéren T. Angstrém och 6veringenjoéren K. Lignell att sé-
som experter bitrida utredningen med undersokningar for att faststilla tek-
niska normer for flygplatsers utbyggande. I en till utredningen avgiven pro-
memoria hade Angstrom och Lignell framlagt vissa riktlinjer for projektering
och utbyggnad av storflygplatser samt dérvid uttalat foljande.

Vid uppgdrandet av férslag till normer betriffande de utrymmen, som
bora tillgodoses vid en svensk storflygplats, hava vi utgatt frn forutsittning-
en, att denna flygplats skall kunna motsvara de ansprak, som kunna upp-
komma vid lufttrafik med flygplantyper, som nu kunna férutses och som
besitta maximiflygvikter av upp till 80 ton. Den storsta typen torde motsvara
det maximala behov, som inom den nirmaste tiodrsperioden kan uppkom-
ma vid bedrivande av lufttrafik pa distanser av 2 500—4 500 km lédngd.

Vi anse det icke uteslutet, att flygplatser, som fylla dnnu storre fordringar
in de, som hir angivas, komma att anliggas i skilda delar av viarlden, men
vi anse det sannolikt, att svenska luftfartsintressen och svenskt niringsliv
komma att pa ett tillfredsstillande sitt tillgodoses genom tillgdng pa flyg-
platser, som fylla hir framstillda ansprak.

Utbyggandet av en storflygplats bér lampligen forsiggd i etapper, vilka
maste avviigas med hénsyn till alla de faktorer, som inverka pa denna fraga,
d. v. s. huvudsakligen trafikens behov samt ekonomiska forutsittningar.

Med hiinsyn till lokala forhallanden samt bedomanden i varje sarskilt fall
kunna avsteg fran hir nedan foreslagna normer visa sig godtagbara.

Antal banor.

Fragan om antalet banor vid en flygplats dr beroende dels av de flyg-
plantyper, som skola anviinda desamma, och dels av de pa platsen ridande
vindfsrhallandena. For en flygplats, som endast avses for flygplan utrustade
med noshjul, kunna tre rullbanor i allménhet vara tillriickliga. Skall flyg-
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platsen emellertid kunna erbjuda goda forutsitiningar for alla flygplan-
typer och darvid méjliggéra stérsta mojliga regularitet, béra fyra rullbanor
anordnas.

Banriktningar.
Banornas orientering bor bestimmas efter sarskilt studium av vindfrekvens
och terriangforhallandena pa platsen.

Huvudbana.

Minst en bana bor kunna utbildas till huvudbana.

Huvudbanan boér kunna fa en lingd av 3 500 meter och en bredd av 400
meter. For att banbredden skall vara effektiv med hinsyn till ett flygplans
vingar bér pa vardera sidan om huvudbanan finnas en hinderfri zon om 50
meters bredd.

En tvirsektion av banan och den omgivande terringen boér intill ett av-
stand av 200 meter fran banans grins icke utvisa hogre hinder &n 15 meter
Over banans plan samt dérefter hinderfrihet fran denna héjd i ett lutnings-
forhallande av 1: 30.

Inflygningssektorn bér ha en 6ppningsvinkel av 16°, och markytan i denna
sektor bor besitta hinderfrihet i ett lutningsférhillande av 1: 50 riknat fran
huvudbanans grins.

Bibanor.

Dessa boéra kunna fa en lingd av 2 800 meter och en bredd av 400 meter.

For platsen uppgjort vindfrekvensdiagram kan ange den minimilingd av
varje bibana, som boér utbyggas.

De hinderfria zonerna bora dir si dr mdjligt dimensioneras och anordnas
pa samma sitt som vid huvudbanan.

Med ledning av denna promemoria hade utredningen sammanstillt fé6l-
jande normer att liggas till grund vid utarbetandet av férslag till storflyg-
plats,

Storsta flygplanvikt . ...t e 80 ton
Hogsta forekommande hjultryek ..........oovirininnnon... 40 ton

» » yitryek ... e 7 kg/cm®
Antal strdk med banor® ......... ... ... e 4 st
Minsta antal parallellbanor .........ccoviveeerveoneennnns 1 st
Planerad lingd pa huvudbana .........ccviiieiiitiinrnnnns 3500 m
Onskvird minimilingd p& bibanor ...........vvvveivenenn. 2800 m
Total bredd pa Strak ......ccvitiiiinrernenrernnnnenones 400 m
Hardgjord bredd pa banor .........ceiiiireiirieennnennnn 80 m
Storsta lutning i lingdled pd bana ........vvvivtierrnnnens 1:100 m
Storsta lutning i sidled pad bana ........cciiiiiirniennnnn. 1:100 m
Inflygningssektors oppningsvinkel ............. . cviiuen.. 16 grader
Inflygningssektors storsta stigning fran bangrins .......... 1:50
Fritt utrymme for flygplanvingar utanfér strdk.............. 50 m
Hogsta hojd inom 200 meters avstind pd sidan om striks be-

gransningslinjer . .... ...ttt i i e e 15 m
Hinderfrihet frdn denna héjd. ........coivi it inenvnnnn 1:30

Ut6éver de angivna banliingderna horde enligt utredningen mdéjlighet finnas
till eventuell framtida férliingning av atminstone en eller tva banor till cirka
4 500—5 000 meter.

! Med strik avses den planerade och iordningstillda delen av flygfilltet i viss riktning.
Med banor avses de delar av flygfiltet, som sdrskilt hardgjorts f6r flygplans start och landning.
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Hiir angivna fordringar pa en storflygplats uppfylldes icke, framhéll ut-
redningen, av vara nuvarande storre civila flygplatser Bromma, Torslanda
och Bulltofta. De lingsta banorna vid Bromma och Torslanda flygplatser
hade en lingd av 2 000 respektive 1850 meter. Bulltofta flygplats saknade
banor, och det lingsta straket vore 1 150 meter. Bromma flygplats, utbyggd
i den utstrickning som vore ekonomiskt mojlig, komme att i huvudsak
fylla nuvarande anspriak pa en flygplats for europeisk tralik men diremot
icke de krav, som maéste stillas pd en flygplats avsedd foér interkontinental
lufttrafik med tyngre flygplan. Ej heller Torslanda och Bulltofta flygplatser
besutte sidana utvidgningsméjligheter, att de med rimliga kostnader kunde
utbyggas till en storflygplats, I detta lige hade utredningen ansett sig boéra
understka de mojligheter, som férefunnes att 4 annan plats anordna en
storflygplats.

I fraga om beligenheten av en sddan flygplats uttalade utredningen att
det enligt utredningens uppfattning lage i sakens natur, att trafiken pa de
interkontinentala linjerna i forsta hand borde anknytas till rikets huvud-
stad. De allminna fordelarna hiirav ansfige utredningen si uppenbara, att
de icke behovde nirmare motiveras. Bland oligenheterna att forligga flyg-
platsen till en annan ort har utredningen sérskilt framhallit, att en sa-
dan forliggning skulle omojliggéra flygplatsens utnyttjande som komple-
mentflygplats till Bromma flygplats. Ehuru omfattande utvidgningsarbe-
ten under de senaste aren vidtagits pa denna flygplats, vore nimligen den-
samma idven med hinsynstagande till de kompletteringar, som vore moj-
liga inom en ekonomiskt férsvarbar ram, pd lingre sikt icke tillracklig
for att ensam tillgodose den europeiska och inhemska trafiken. En stor-
flygplats i Stockholms nirhet skulle silunda vid sidan av sin huvuduppgift,
nimligen att betjina den interkontinentala och kontinentala langdistanstra-
fiken, fa till uppgift att utgora ett nodviindigt komplement till Bromma flyg-
plats. Vidare komme vid olimpliga viiderleksférhallanden med forsvarade
landningsméjligheter en i nirheten av Stockholm beligen storflygplats pa
grund av sin storlek och sin sirskilda utrustning att bliva till stor nytta for
trafiken i dess helhet och avsevirt héja savil regulariteten som trafiksiker-
heten pa de ménga flyglinjer, som berérde Stockholm.

Med dessa utgangspunkter foreslog utredningen efter ingaende undersok-
ningar, att en storflygplats utbyggdes vid Grillby. Kostnaderna beriknades for
en forsta utbyggnad till 64 350 000 kronor och i en andra utbyggnad till
sammanlagt 81 500 000 kronor. I beloppen ingick en gemensam kostnad for
stationsanliggningar m. m. av 20 300 000 kronor.

Sedan utredningen avgivit detta forslag, framfordes fran olika hall den
meningen, att den flygtekniska utvecklingen i fortsittningen icke komme att
stilla s hoga krav pa banlingder, utan att den maximalt erforderliga ban-
lingden kunde bliva liagre. Vid 6verlidggningar, som utredningen sedermera
hade med amerikansk expertis, framkom, att sivil amerikanska luftfarts-
myndigheten som flygplantillverkarna i Amerika voro av den uppfattningen,
att en banlingd av 3 050 m vore tillricklig for dverskadlig tid framéat. Det
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framkom vidare, att man i England visserligen icke frangatt de under ar 1944
utgivna anvisningarna for flygplatsers dimensionering, men att en tendens
gjorde sig gillande till férkortning av banorna. Med stéd av erfarenheter fran
dimensioneringen av amerikanska stor(lygplatser ansig sig utredningen i sitt
utlitande den 10 mars 1945 angaende anliiggning av slorflygplats kunna gora
det uitalandet, att man Aatminstone for tid, som kunde &verblickas, icke
borde ha anledning riikna med storre banlingder dn omkring 3 160 m f6r
huvudbanan och 2500 m f6r bibanorna. Bredden pa strak ansags kunna
minskas fran 400 m till 300 m och bredden pa banor fran 80 m till 60 m.
I en forsta utbyggnad borde huvudbanan givas en lingd av 2 500 m och bi-
banorna en lingd av omkring 2 000 m. Sasom forut ndmnts foreslog i sam-
band dirmed utredningen, att storflygplatsen forlades till Vasby. Kostna-
derna beriknades i en forsta utbyggnad till 88 500 000 kronor och i en andra
utbyggnad till sammanlagt 111 600 000 kronor.

I detta sammanhang torde limpligen béra omnimnas de allminna syn-
punkter, som flygplatsutredningen i sitt slutbetinkande framlagt pa frigan,
hur luftfarten hir i landet kan komma att gestalta sig i framtiden, och om
de betingelser, under vilka internationell luftfart kan antagas komma att ut-
veckla sig. Utredningen erinrar om att spérsmélet om internationell lufttrafik
avhandlades vid en i Chicago i november 1944 avhallen internationell Iuft-
fartskongress, i vilken representanter for 54 stater deltogo, déribland Sve-
rige. Om denna konferens har utredningen anfort.

Vid konferensen antogs bland annat en konvention angiende reglering av
internationell civil luftfart. Konventionen bekriftar den hittills allmint ve-
dertagna principen, att varje stat dger full och uteslutande suverinitet over
sitt eget luftterritorium. Betriffande konventionsstats ritt till flygtrafik 6ver
annan konventionsstats omrade giller i princip, att varje luftfartyg, som icke
anvindes i regelbunden inlernationell luftfart (linjefart), dger ratt att med
iakttagande av konventionens bestimmelser flyga in Over eller 6verflyga
annan konventionsstats omrade dvensom att diar gora s. k. tekniska mellan-
landningar (for tankning, reparationer o. dyl.) utan att vara noédsakat att
dessférinnan inhimta tillstand dartill av den stat, vars omrade Overflyges.
Denna stat dger dock att pafordra landning. Luftfartyg, som anviandas i icke
regelbunden internationell lufttrafik, skola likaledes ha ritt att hamta eller
avlimna passagerare och gods, dock under iakttagande av de bestimmelser,
villkor och begransningar, som m& komma att féreskrivas av den stat, i vil-
ken himtning eller avlimning sker. Envar konventionsstat #Ager tillika for-
bjuda annan konventionsstat att utfora s. k. cabotagetrafik, d. v. s. trans-
porter fran en plats till en annan inom den forra statens omrade.

I fraga om den internationella lufttrafiken i linjefart framlades under kon-
ferensen f{o6rslag till bestimmelser om lufltens frihet. Dessa bestimmelser
inneburo, att varje siat, som anslét sig till konventionen, skulle iiga riit
1) att fritt overflyga annan medlemsstats omrade, 2) att gora s. k. tekniska
mellanlandningar a dylikt omrade, 3) att avlimna passagerare, post och gods
fran hemlandet i annan medlemsstat, 4) att i dylik stat upptaga passagerare,
post och gods for befordran till hemlandet, 5) alt befordra passagerare, post
och gods mellan tva andra medlemsstater.

Sedan det visat sig att nagon enighet om dessa fem principer icke kunde
avigabringas, beslot konferensen, alt bestimmelserna om luftens frihet skulle
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utgd ur konventionen. For bedrivande av internationell luftfart i regel-
bunden trafik krives siledes enligt konventionen tillstind av den stat, dver
vars omrade trafik skall bedrivas. Konferensen enades emellertid om att
upptaga principerna f6r luftens frihet i tva sirskilda 6verenskommelser, den
ena omfattande de tva forsta principerna och den andra innehillande samt-
liga fem principer. Den forstndmnda ¢verenskommelsen har intill juni ma-
nad 1946 ratificerats av 27 stater och den sistnimnda overenskommelsen av
15 stater, diribland Amerikas férenta stater och Sverige.

I anslutning hértill uttalar utredningen, att resultatet av konferensen —
oaktat de fem principerna for luftens frihet icke godtagits av samtliga sta-
ter — madste anses som betydelsefullt. Medan de stater, som anslutit sig till
den ar 1919 i Paris ingdngna luftfartskonventionen, igde foreskriva, att deras
tillstind i férvag erfordrades for anordnande av regelbundna internationella
luftfartslinjer med eller utan landning & deras omriden, och i en del fall
med stéd hirav vigrade sadant tillstind eller for att limna sddant betingade
sig formaner, som ej hade samband med lufttrafiken, vore envar stat, som
undertecknat endera eller bida av forutnimnda overenskommelser, ovill-
korligen forpliktad att medgiva 6vriga kontraherande stater ratt att o6ver-
flyga dess territorium och att dir landa fér andra 4n trafikéindamaéal. Fore-
namnda Overenskommelser méaste dirfér anses innebira betydande ldtinader
for internationell luftfart, och utvecklingen torde med all sannolikhet ga mot
storre frihet i luften 4n vad som varit fallet fére andra virldskrigets utbrott.

Utredningen frambhaller vidare, att den civila lufttrafiken under de nér-
maste aren fore det senaste virldskriget kraftigt expanderade. Denna utveck-
ling, som avbrots av kriget, skulle med all sannolikhet ha fortsatt, om fred-
liga férhallanden fatt rdda. Inom flygtekniken och markorganisationen for
luftfarten hade diremot sasom kiint kriget medfort en valdsam expansion.
Salunda hade utvecklingen inom dessa omriden skett i ett sidant tempo, att
méahinda artionden skulle ha erfordrats fér att under normala fredsférhal-
landen uppné de nu nadda positionerna. Tack vare denna utveckling hade
under kriget trupptransporter och befordran av krigsmateriel kunnat ske i en
omfatining, som varit méngdubbelt storre in hela virldslufifarten under sista
fredsaret. Daglig flygtrafik hade salunda pagatt med ett stort antal turer fran
England 6éver Nordatlanten till Amerika, mellan Amerika, Australien och
Sydamerika, mellan Nordamerika, Afrika, Indien och Kina samt over Sovjet-
unionen.

De erfarenheter och tekniska framsteg inom flygets omriade, som gjorts
under krigsaren, hade redan i viss utstrickning stillts till den civila luft-
fartens disposition. Ytterligare krigserfarenheter torde successivt komma att
tillgodogoéras av den civila luftfarten. Detta kunde antagas komma att med-
fora en avseviart forbéttrad driftsekonomi och en 6kning av driftsdker-
heten. Mot bakgrunden hirav avensom tidigare erfarenheter pa trafikfly-
gets omraden vore det berittigat antaga, att allmidnheten, som under kriget
upplevt luftfartens vildiga utveckling, komme att anvinda sig av detta trans-
portmedel i allt mera 0kad omfattning. Till en 6kad resefrekvens luftledes
torde sirskilt under de nirmaste aren ocksia medverka, att jirnvigstrafiken
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och delvis éven biltrafiken under relativt lang tid komme att i de av kriget
berérda lidnderna himmas av den omfattande forstérelsen av rullande ma-
teriel, broar m. m.

Det kunde enligt utredningen vidare framhallas, att kriget framskapat en
betydande flygplansindustri, som, 4ven om en avsevird del av denna komme
att omstéllas fér annan tillverkning, kunde férvintas komma att géra stora
insatser for utbyggnaden av civilflyget. Ett niit av moderna flygplatser hade
under kriget anlagts jorden runt, vilket i stor utstrickning kunde beriknas
komma att stillas till den civila luftfartens disposition.

Den flygtekniska utvecklingen hade under kriget karakteriserats av fort-
satta forbéttringar av flygplanen och flygmotorerna samt navigationsinstru-
menten. For trafik pa langdistanslinjer hade framkommit nya flygplan-
typer, vilka konstruerats med tillvaratagande av senaste rén och erfaren-
heter. Som exempel pa en av de nyaste amerikanska flygplantyperna kunde
nimnas Boeing B-377 (Stratocruiser) med en marschfart av 500 km i timmen
och en hogsta flygvikt av 63 ton. Sila hade for anvindning pA interkontinen-
tala linjer bestillt ett antal plan av denna typ. Planen, som kunde medfora
40—50 passagerare, vore {orsedda med tryckkabin. Sarskilt betydelsefull
vore tillkomsten av radiolokaliseringssystemen {Radar), vilka gjorde det mdoj-
ligt att i dimma och moln lokalisera terrianghinder, andra flygplan m. m.,
varigenom flygsikerheten under ogynnsamma viderleksférhallanden betyd-
ligt 6kat. Trafikplanens utrusining vore numera sidan, att bekvimligheten
féor passagerarna motsvarade hégt stallda krav. Genom limpliga ljudisole-
ringsmaterial och gummilagrade motorer hade motorbullret kunnat ned-
bringas visentligt i moderna plan.

Utredningen framhiller slutligen, att flygplaiserna och deras utrustning
forbéttrats och att dven siikerhetstjéinsten undergétt viisentliga forbattringar.
Flygvaderlekstjanster hade upprattats pi ett stort antal ur observationssyn-
punkt betydelsefulla platser, varigenom mera tillforlitliga viderleksrapporter
kunde erhallas.

Halmsjoforslaget.

I sitt forendmnda utlitande den 31 januari 1946, varmed luftfartsstyrel-
sen Overlimnade foérslaget om byggande av en storflygplats vid Halmsjon,
har styrelsen till en bérjan gjort vissa allminna uttalanden rérande luftfar-
ten och dess vintade utveckling.

Flygplanen och luftfartens tekniska hjilpmedel hade silunda, framhaller
styrelsen, under krigels tryck undergitt en utveckling, som numera, efter
krigets slut, kunde Atminstone delvis 6verblickas. Jimsides med denna ut-
veckling hade i de flesta linder av betydelse — icke minst i Norge och Dan-
mark — eit omfattande niit av flygplatser anlagts, som &tminstone delvis
kommit eller kunde komma den civila luftirafiken till godo. I motsats hirtill
hade i Sverige flygplatshbyggandet under kriget varit jimférelsevis obelydligt
eller huvudsakligen inrikiat pd objekt med éverviigande militiirt viirde.
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Ur svensk luftirafiksynpunkt behovde detta forhallande icke vara olyck-
ligt, direst namligen statsmakterna vore beredda att under en begrinsad tids-
period investera de avseviirda kapitalmedel, som crfordrades for att ater-
himta andra linders forsprang. Bleve detta fallet, kunde vart flygplatsniit
givas en modern utformning och under kriget vunna erfarenheter beaktas.

Hur stora kapitalinvesteringar som kunde vara motiverade vore icke en-
bart en kommunikationsekonomisk fraga. For nirvarande utvecklades dver
allt i viirlden en utomordentlig aklivitet pa det luftfartspolitiska omradet.
Fran en méngfald linder instrémmade meddelanden att man, bland annat
genom anliggande av flygplatser, sokte draga till sig sa stor del som maojlist
av den internationella lufttrafik, som sikerligen inom kort komme ait antaga
mycket stora dimensioner.

Det ville férefalla som om man dven i linder, vilkas statsfinansiella lige
vore viisentligt siimre dn Sveriges, for dgonblicket mer eller mindre bortsige
fran mojligheterna att genom avgifter eller eljest forrinta det i luftfarts-
anliggningarna investerade kapitalet. Skilen hirtill torde vara flera. P4 sina
hall torde nationella prestigesynpunkter eller militira och politiska skil vara
tminstone medverkande orsaker. Men idven linder, som grundade sin luft-
farts- och flygfiltsbyggnadspolitik pa sorgfilliga ekonomiska Gverviganden,
sisom Amerikas forenta stater, hade forklarat, att de ansige nedlaggandet
av dven proportionellt sett synnerligen stora belopp & civila flygplatser eko-
nomiskt vilbetinkt, trots att kapitalinvesteringarna iven dér syntes betraktas
sdsom till Atminstone en del avskrivna redan fran bérjan. En femarsplan,
som innebure att Forenta staterna skulle nybygga eller utvidga civila flyg-
platser till ett antal av omkring 6 000, hade forklarals vara endast en borjan.

Man syntes i Amerika ldgga synnerlig vikt icke bara vid den direkta sti-
mulans &t niringslivet, som de snabba lufttrafikforbindelserna innebure, utan
dven i hog grad vid den mangfald arbetstillfillen av bestiende natur, som
flygtrafiken komme att skapa pa samma siitt som biltrafiken redan gjort.
De amerikanska férhallandena vore for visso icke helt tillimpliga pa vart
land. Men den beredvillighet, varmed man i Amerika investerade kapital i
civila flygplatser, gave anledning fér Sverige att taga stillning till fragan i
vilken omfattning landet vore berett att férfara pad samma sitt.

I fraga om den stillning vart land kunde komma att intaga i ett inter-
nationellt trafikflygnit uttalar luftfartsstyrelsen, att overallt i véarlden rikt-
linjer pa lingre sikt fér nirvarande uppdroges for utbyggandet av de olika
lindernas flygforbindelser. Ur manga andra synpunkter #n tillgingen pa
flygplatser vore Sveriges utgangslige dirvid gott. Geografiskt lige Stockholm
nira storcirkeln mellan New York och Moskva. For de nordiska linderna
utgjorde Sverige genom sin belidgenhet ett naturligt centrum for de stora
flyglinjerna till Skandinavien. Férutsitiningar funnes att rent tekniskt till-
handahalla en god service. Vara flygtrafikbolag ainjote, dven internationellt
sett, allmint fortroende fér driftsiikerhet och god organisation. — All an-
ledning funnes att antaga, att Sverige komme att erhilla en framtridande
plats i efterkrigstidens internationella och interkontinentala flygtrafiknit, om
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resurser skapades att hiir emotiaga trafiken. Enligt styrelsens mening funnes
grund for uppfattningen, att det térhallandet att vira :anordningar vore och
under en viss tid komme att vara timligen provisoriska icke behévde for-
anleda att de stora utliindska linjerna komme att ga vart land forbi. Delta
gillde emellertid endast under den forutsitiningen, att Sverigetillkiinnagave och
forverkligade sin avsikt alt bedriva en méilmedveten flygplatsbyggnadspolitik.
Om sa ej skedde kunde konsekvenserna bliva allvarliga. Det gillde hirvid-
lag icke endast att bedéma, huruvida vi hade rad att avsta fran de foérdelar,
som direkta flygférbindelser med 6vriga liinder innebure nirmast for niirings-
livet men dirmed fven for hela vart folk. P4 liingre sikt innebure det dven
fara for en beroendestéllning i férhallande till andra liinder, vars konsekven-
ser icke kunde 6verskddas. Vara flygbolag kunde nodgas operera fran andra
linder eller bliva uislagna i konkurrensen. Féljderna av en siadan utveck-
ling vore svara att angiva. Vara direkta sjofartslinjers betydelse fér landets
vélstind insdges emellertid numera allméiint, och den realitef, som 1age bakom
slagordet att handeln f6ljde flaggan, gillde lika vill i luften som p& haven.

Styrelsen Overgar hiirefter till att behandla behovet av en storflygplats
och erinrar dirvid till en borjan, att det pa sina hall gjorts gillande, att man
vid bedéomandet av frigan om beliigenheten av en flygplats for den inter-
kontinentala flygtrafiken i viss man kunde bortse fran beligenheten inom
landet, i det att densamma kunde med sirskilda tillférsel- eller avlastnings-
linjer férbindas med mindre flygplatser i niirheten av de storre stiderna;
i ett tidigt skede av diskussionen hade till och med forfiktats, att en sidan
flygplats kunde undvaras genom att Sverige anknéte till nagot annat land,
som vore utrustat med erforderliga resurser i férevarande avseende. Det
motte stora for att icke siga ooverstigliga svarigheter att med siikerhet be-
rikna omfattningen av den reguljira interkontinentala lufttrafik, som kom-
me att direkt beréra Sverige vid den tidpunkt di en storflygplats anlagts.
Det vore emellertid enligt styrelsens mening otvivelaktigt, att det — #Hven
bortsett fran militdra intressen och nationella prestigesynpunkter — vore
ur allmin svensk ekonomisk synpunkt vil motiverat, att Sverige ikladde sig
det helt visst betydande kapitalutligg, som anliggandet av en flygplats med
resurser att emottaga aven de tyngsta flygplan representerade,

Enbart hinsynen till den direkta rintabiliteten, vilken vore omedelbart
beroende av utnyttjningsgraden, gjorde det nédvindigt, framhéller styrelsen,
att storflygplatsen vore si belagen att den komme att utnyttjas dven av an-
nan trafik dn den interkontinentala, friimst di den langgiende europeiska
trafiken. Kapaciteten hos huvudstadens enda trafikflygplats, Bromma, vore,
oavsett att flygplatsen av andra skil icke vore anvindbar fér tunga atlant-
flygplan i reguljir trafik, otillriicklig f6r den huvudstaden inom kort tid be-
rorande flygtrafiken. Toges diirtill hiinsyn till den allt tydligare tendensen
hos de stora flygbolagen att séka sig direkt lill de europeiska huvudstiiderna,
framstode det for luftfartsstyrelsen sisom sjiilvklart, att storflygplatsen borde
forliggas till Stockholms niirhet.

Pg"i denna flygplats borde enligt styrelsens mening stillas bland andra kra-
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ven, att den skulle kunna anvindas for de tyngsta nu anvinda flygplanen
och kunna utbyggas for de tyngsta som kunde tinkas komma att anvéindas
inom oOverskadlig tid; att den skulle kunna vid behov komplelteras med
dubbla banor i en eller flera rikiningar; att kosinaderna fér dess anliggan-
de, hiri inbegripet bostider och andra byggnader, skulle vara rimliga samt
att avstandet frén huvudstaden skulle vara sa kort som med godtagande
av Ovriga nyssnamnda krav vore mdojligt.

De markomriden vid Halmsjon, vilka foreslagits som forliggningsplats for
storflygfilltet, iro sisom férut nimnts beligna omkring 47 km norr om Stock-
holm. Avstindet frin nirmaste jirnvigsstation, Mirsta, utgoér 9 km. Platsen
liggericke i siddan narhet avandra flygplatser, att nigra oliigenheter dirav upp-
komma ur flygsikerhetssynpunkt. Ur inflygningssynpunkt ir platsen fordel-
aktig, enir den ligger pa en hdjdplatd, omkring vilken héjder av betydelse
icke finnas. Platsen erbjuder méjligheter att utvinna banlédngder i vissa rikt-
ningar av 6ver 3 000 m. Grunden vid Halmsjon dr i stort sett synnerligen fast
och bestar dels av berg och dels av grusis. Endast 4 ett par mindre partier
férekommer lera, dock delvis av annan och biitire beskaffenhet dn vid Visby
och Grillby och i regel till mindre djup. De markomréiden, som skulle be-
hova forvirvas for flygplatsen, ha berdknats till omkring 2 000 hektar. For
flygplatsens anordnande behéva jaimforelsevis sma arealer dkerjord tagas i
ansprak, medan diremot skogsmark i stor utstrickning skulle utnyttjas. Sko-
gen &r delvis av dalig beskaffenhet men delvis mycket god. Till foljd av
grundens goda beskaffenhet féreligga stora mojligheter alt framdeles vid
behov forstirka banorna sa att de kunna mottaga hoégre hjultryck édn dem,
med vilka man fér nirvarande riknar. I tre rikiningar kan, dérest fram-
deles behov darav uppkommer, flygplatsen foérses med parallellbanor. Dim-
frekvensen har bedémts gynnsammare vid Halmsjon é&n vid nigot annat av
de projekt som ifragasatts.

I fraga om flygfiltets ndrmare utformning hinvisar luftfartsstyrelsen till
kartor och ritningar, som finnas fogade vid styrelsens skrivelse i dmnet. Tva
kartor, dirav en o6versiktskarta, utvisande den foreslagna flygplatsens beli-
genhet torde fa inféras i dagens statsradsprotokoll. Av handlingarna framgar,
att flygfiltet skulle utbyggas med fyra banor. I en forsta utbyggnadsetapp
skulle huvudstraket erhalla en lingd av 2 150 m och en bredd av 300 m.
Den permanentbelagda delen skulle fi en bredd av 75 m. For bibanorna
skulle strakets lingd uppga till 1 800 m och bredden till 210 m. Den perma-
nentbelagda bredden avses bliva 60 m. Andra utbyggnadsetappen skulle gilla
en forlingning av huvudbanan till 2 550 m och av bibanorna till 2 150 m.
Enligt av vdg- och vattenbyggnadsstyrelsen gjorda berikningar uppgd an-
laggningskostnaderna for forsta etappen till 78 700 000 kronor och for andra
etappen till ytterligare 8 000 0600 kronor. Byggnadstiden ir beriknad till om-
kring fem ar.

Luftfartsstyrelsen uttalar, att styrelsen vid sitt fé6rordande av foérslaget om
anliggande av storflygplats vid Halmsjon tagit sidrskild hinsyn till de goda
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mojligheterna att bemistra de byggnadstekniska problemen samt till flyg-
sikerhetskraven, byggnads- och underhallskostnaderna, utbyggnadstiden och
mojligheterna alt framdeles kunna forstirka banorna si att de kunna mot-
taga hogre tryck an dem for vilka de nu berdknats. Vidare hade styrelsen
fast stort avseende vid ett av viig- och vattenbyggnadsstyrelsen gjort uttalande,
aft en delvis ny riksvig mellan Stockholm och Uppsala med ansluining till
Halmsjon utreddes av styrelsen. Luftfartsstyrelsen hade utgatt fran, att vig-
strickan mellan Halmsjon och Stockholm skulle kunna vara i huvudsak
fardigstialld samtidigt med flygplatsen.

Vid luftfartsstyrelsens skrivelse finnas fogade yttranden av vig- och vatten-
byggnadsstyrelsen, statens viginstitut, statens geotekniska institut, aktiebola-
get Aerotransport och Svensk interkontinental lufttrafik aktiebolag. Samtliga
yittranden innebira ett bestamt tillstyrkande av att storflygfiltet utbygges
vid Halmsjon. Luftfartsstyrelsen har vidare meddelat, att cheferna fér fér-
svarsstaben och flygvapnet under hand for sin del férklarat, att de ur de syn-
punkter, som de hade att féretrida, icke hade anledning ifragasitta lamplig-
heten av valet av Halmsjon.

Utbyggnad av Bromma flygplats.

I det anforande till statsrddsprotokollet, som lag till grund foér Kungl.
Maj:ts forenimnda uppdrag den 29 juni 1945 till flygplatsutredningen att
utreda frégan om en eventuell begrinsning av forsta utbyggnadsetappen fér
en blivande storflygplats, framholl departemenischefen, att fragan om om-
fattningen av den forsta utbyggnaden av den iilltdnkta storflygplatsen och
om den takt, vari fortsatta anliggningsarbeten dirstides borde bedrivas, tor-
de sammanhinga, utom med trafikvolymen och den tekniska utvecklingen
pa luftfartsomridet, i viss min dven med sporsmailet om fordelningen av
flygtrafiken mellan storflygfiiliet och Bromma flygplats. Man torde fi rikna
med att en blivande storflygplats komme att fa till uppgift icke blott att i
forsta hand betjina den interkontinentala trafiken utan dven att jaimsides
med Brommafiltet upptaga den till Stockholm destinerade europeiska trafi-
ken, i den man denna bleve si omfattande, att Brommafaltet icke formadde
avveckla densamma, eller dess mottagande vid storflygplatsen av andra skil
funnes pakallat. En ldmplig fordelning av trafiken mellan de bada flyg-
platserna och ett nira samarbete i driftshinseende i 6vrigt dem emellan mas-
te pa grund hirav efterstrivas. Under nu angivna omstandigheter vore det
givet, att frigan om den slutliga omfatiningen av utbyggnadsarbetena vid
den blivande storflygplatsen kunde piverkas bland annat av spérsmailet, 1 vad
méan ytterligare anliggningsarbeten vid Bromma {lygfilt skulle medféra
okad kapacitet och forbiittrade trafiksikerhetsforhdllanden vid denna {lyg-
plats samt diirmed inverka pa férdelningen av flygirafiken mellan de bada
flygplalserna.

1944 drs flygplatsutredning har i sin skrivelse den 24 september 1945 till
en borjan meddelat f6ljande uppgifter rorande Bromma flygplats.
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Bromma flygplats togs i bruk under ar 1936. Vid tiden for anliggningen
av flygplatsen riknade man icke med den snabba utveckling pa flygtekni-
kens omride, som senare ar uppvisat. Genom okningen av vingbelastningen
och de i samband dirmed uppkommande Okade start- och landningshastighe-
terna hos flygplanen uppstodo snart krav pa utokade utrymmen pa flygfil-
tet for start och landning. Under senare ar har darfor en successiv utbygg-
nad av banorna dgt rum, varjimte vissa hinder i banforlingningarna bortta-
gits. Pa grund av omgivande bergshéjder dro inflygningsmojligheterna be-
grinsade. Bergshdjderna medfora dven svarigheter for en rationell placering
av stationsbyggnad, hangarer och uppstillningsplatser for flygplanen. Fér en
flygplats kapacitet, d. v. s. det antal flygplan, som kan starta och landa per
tidsenhet under dagens bradaste timmar, ir det av viki, att sa kort tid som
méjligt gir forlorad mellan det 6gonblick, da ett flygplan startat och full-
bordat utflygningen och nista flygplan startar, respekiive da ett flygplan
borjar inflygningen for landning. Genom sin férflyttning pa banorna bloc-
kera flygplanen banorna, varfor sirskilda férbindelsebanor anliggas. Flyg-
platsernas kapacitet kan emellertid 6kas genom utliggning av parallella ba-
nor pa sadant avstind fran varandra, att start och landning kunna forsigga
samtidigt pa bada banorna. P4 Bromma flygplats kunna visserligen anord-
nas foérbindelsebanor till vissa banors dndpunkter, men utliggning av ett
mera utvecklat system av forbindelsebanor dr forenad med stora svarighe-
ter, vilket Jamval ar férhallandet med anordnandet av parallellbanor.

Flygplatsen ar for nirvarande férsedd med fyra permanentbelagda banor
med en lingd av respektive 2 000, 1420, 980 och 960 m. Den 980 m langa
banan férlinges innevarande ar (1940) till 1230 m. Banbredden uppgar till
60 m for den lingsta banan och till 40 m for de 6vriga banorna. Strakens
bredd ir foér langbanan 300 m och for ovriga banor omkring 200 m. I fraga
om hinderfriheten bemirkes att i lingbanans sydéstra foérlingning hinder-
fria hojden ir begrinsad till lutningen 1: 20, I 6vriga banors rikiningar va-
rierar den hinderfria lutningen mellan 1: 15 och 1: 40, vilken sistndmnda Iut-
ning Aterfinnes i de osira och nordostra banrikiningarna.

Banornas undergrund utgoéres delvis av berg och delvis av lera. Stockholms
stads flyghamnsstyrelse har uppgivit, att banornas undergrund och belagg-
ning torde kunna tillata ett hogsta hjultryck av 15 ton, vilket skulle inne-
béra, att flygplan med en hogsta tillaten flygvikt av i runt tal 35 ton kunde
anvinda sig av flygplatsen.

Anldggningskostnaderna for flygplatsen ha intill den 1 januari 1945 upp-
gatt till 22 091 000 kronor, vartill kommer viirdet av den till flygplats upp-
latna marken. Staten har bidragit till anliggningskostnaderna med 14 164 000
kronor.

Utredningen upplyser hérefter, att Stockholms stads flyghamnsstyrelse
upprittat ett den 23 mars 1945 dagtecknat forslag till generalplan for ut-
byggnad av Bromma flygplats.

Enligt vad flyghamnsstyrelsen upplyst hade till grund for forslaget i forsta
hand legat onskemadlet att erhilla banor, som, utférda i den standard att
de voro anviandbara for tunga langdistansplan, kunde komplettera den nu-
varande langbanan. De flygplan, som enligt foreliggande projekt anvindes
for atlanttrafik pi Bromma, hade en hogsta flygvikt av 32 ton. Dessa flyg-
plan vore emellertid i huvudsak hinvisade till att anvinda langbanan, d&
Ovriga banor icke fyllde de krav i frdga om banlingder eller inflygningsfor-
hallanden, som ur sakerhetssynpunkt krivdes.
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De normer, som borde ldggas till grund fér generalplaneférslaget, hade
flyghamnsstyrelsen funnit vara foljande. Den nuvarande lingbanan borde
kompletteras med tva vinkelbanor, som gemensamt med langbanan bildade
en liksidig triangel. De nya banornas lingd borde icke understiga 1 700 m
respektive 1450 m och inflygningsvinkeln till banornas dndpunkter icke un-
derstiga 1:40. Bredden pa striken hade med hinsyn till den betydande an-
laggningskostnaden begrinsats till 250 m och lutningen p# slintorna till 1: 7.
I lingdled hade en storsta lutning pa 1: 80 ansetts kunna tillatas.

De anlidggningsarbeten, som de lokala férhallandena och ekonomiska hin-
syn medgivit, hade, meddelar utredningen, enligt forslaget fordelats pa tre
utbyggnadsskeden. Utredningen anfér hirom.

Foérsta utbyggnadsskedet avser sidana kompletteringsarbeten betriaffande
redan firdiga anliggningar, vilka ansetts pakallade ur trafiksikerhetssyn-
punkt. Hit héra bortspringning av vissa bergmassor vid nuvarande langba-
nans syddsira dnde, si att straket erhiller full bredd av 300 m, samt i an-
slutning dértill &ndringar av byggnadshéjden & redan uppféra hus inom Uly-
sunda industriomrade; vidare anliggning av forbindelsebanor foér nuvarande
langbana, utflytining av massor vid denna banas nordviistra dnde, sia att
banan erhaller betryggande bredd, samt terrasseringsarbeten for forlingning
av nuvarande hangarplattform fram till Ulvsundavigen. Sammanlagt ha nu
ifragavarande arbeten kostnadsberiknats till 4910 000 kronor.

Till detta utbyggnadsskede ha vidare hiinférts uppforande av ny stations-
byggnad, vilken med vissa omedelbart nédvindiga provisoriska tillbyggnader
till den nuvarande stationsbyggnaden kostnadsberiknats till 4 000 000 kro-
nor, samt en sirskild hangar for trafikflyget jimte garage, redskapsbyggna-
der m. m., vilka kostnadsberiknats till ssanmanlagt 850 000 kronor.

De sammanlagda kostnaderna for i foérsta utbyggnadsskedet ingdende ar-
beten ha saledes beriknats uppga till 9 760 000 kronor.

I andra utbyggnadsskedet ha bland annat upptagits arbeten for komplet-
tering av den nuvarande lingbanan med tvd nya banor. Den ena av dessa
banor dr avsedd att forldggas i nord—sydlig riktning och givas en lingd av
1700 m samt en bredd av 45 m. Kostnaden f6r denna bana har beriiknats
till 10 750 000 kronor. Den andra banan, som skulle férliggas i nordost—
sydvistlig riktning och givas en lingd av 1 450 m samt en bredd av 40 m, har
kostnadsberiiknats till 13 300 000 kronor. Nuvarande langbana skulle sam-
tidigt foriéingas i nordvistlig riktning med 200 m genom anvindning av ut-
fyllnadsmassor fran de nya banorna. Nigon férstirkning av banbeliggning-
arna har tills vidare icke ansetts bora komma i friga. I samband med arbe-
tena erfordras omliggning av Billstaviigen, da denna viig i sitt nuvarande
lige omojliggdr utvidgning bade av Iingbanan och den i riktning norr——sdder
foreslagna nya bhanan. Vidare har upptagits permanentbeliggning av det 1
forsta byggnadsskedet upptagna arbetet, avseende forlingning av hangar-
plattformen fram till Ulvsundaviigen.

Inberiiknat vissa andra arbelen ha i andra utbyggnadsskedet upptagna ar-
beten Kostnadsberiiknats till sammanlagt 34 155 000 kronor. Flygplatsen
kommer da att erhdlla tre banor med en liingd av respektive 2 200, 1 700 och
1450 m.

I tredje ulbyggnadsskedet ha, for savitt luftfartens utveckling skulle gora
det erforderligt, upptagils arbeten avseende forlingning av nyssniimnda tre
banor till en lingd av respeklive 2550, 2 350 och 1650 m. Inflvgningen till
lingbanan och den i nord-—sydlig rikining giAende banan har pa grund av
hinder madst liggas efter Iutningen 1:35 i stillet for sisom forulsatts efter

Bihang till riksdagens protokoll 1946, { saml. Nr 379. 9




18 Kungl. Maj:ts proposition nr 379.

lutningen 1:40. Kosinaderna {or dessa arbeten ha uppskattats till samman-
lagt 12 150 000 kronor.

I forenimnda tre utbyggnadsskeden upptagna arbeten uppga saledes till
sammanlagt 56 065 000 kronor. Hiri inga icke kostnader {6r komplettering
av belysnings- och radioanliggningar.

I anslutning hiirtill framhaller utredningen, att det av flyghamnsstyrelsen
framlagda generalplaneférslaget innebure en fullstindig utbyggnad av Brom-
ma flygplats och att flygplatsen efter en sadan utbyggnad icke erbjode nagra
viterligare utvidgningsmojligheter. Vidare anfér utredningen.

Enligt de tekniska normer f6r utbyggnad av storflygplatser, som utred-
ningen framlagt i férslagen till anldggning av storflygplats den 25 november
1944 och den 10 mars 1945, borde en storflygplats inrymma mdojlighet till
utliggning av en huvudbana med 3 500 m lingd samt bibanor med 2 800 m
lingd, varvid i en forsta utbyggnad banlingderna kunde begrinsas till 2 500
m respektive 2 000 m. Banorna skulle givas en bredd av 60 m. Strikbredden
borde uppga till 300 m. Huvudbanan borde i banriktningen besitta hinder-
frihet i ett lutningsférhallande av 1:50 riknat fran banans griins. Ovriga
banor borde om mojligt uppfylla detta krav. Banorna skulle kunna tala en
hogsta belastning av 80 ton.

Den i generalplanen féreslagna utbyggnaden av banorna uppfyller med
avseende 4 banlingder och banbredder icke de ansprak, som redan vid en
forsta ulbyggnad stiillas pd en flygplats for interkontinental trafik. Strak-
bredden utgdér 250 m i stillet £6r 300 m, vilket ansetts erforderligt fér en
storflygplats. Den hinderfria lutningen i inflygningsriktningarna uppfyller
icke heller de krav, som maste stillas pa en sidan flygplats. Enligt vad flyg-
hamnsstyrelsen uppgivil kunna de nuvarande banorna anvindas av flygplan
med en hogsta tilliten flygvikt av i runt tal 35 ton. Ehuru flygplatsens an-
vindbarhet hirigenom begrinsas till flygplan med en flygvikt upp till 35
ton, kan visserligen vid enstaka tillfdllen flygplan med hégre flygvikt anvin-
da sig av flygplatsen, under foérutsittning att vikten reduceras. En upprepad
overbelastning av banorna kommer emellertid att medfora ett fordyrat un-
derhall och kan av sikerhetsskil icke medgivas f6r en mera omfattande re-
guljir lufttrafik. Man kan rikna med att redan inom en nira framtid flyg-
plan med flygvikter upp till 40—60 ton komma att anvéndas i interkontinen-
tal trafik. For att kunna mottaga dylika plan maste de i generalplanen fére-
slagna banorna konstrueras for helt andra flygplanvikter dn de, som forut-
satts i generalplaneférslaget. Hirigenom uppkomma givetvis avsevirda mer-
kostnader. Vidare erbjuder Bromma flygplats redan nu svarigheter i vad av-
ser att pa flygplatsen anordna en stationsanliiggning, som pa ett effektivt
och rationellt sidtt kan avveckla trafiken. Dessa svarigheter komma givet-
vis att bliva #n stérre, direst flygplatsen skulle mera stadigvarande trafike-
ras med tunga flygplan. Slutligen tillkomma de ndra nog odverstigliga sva-
righeterna att under pigdende trafik genomféra de i generalplanefdrslaget
ingdende arbetena, vilka innebdra en niira nog fullstindig ombyggnad av
flygfiltet.

De i generalplanen foéreslagna utvidgningsatgiirderna uppfylla siledes icke
de flygtekniska krav, som maste stiillas pa en storflygplats. Aven ur andra
synpunkter kan tvekan yppas angdende limpligheten av att pA Bromma flyg-
plats nedligga de betydande kostnader, som ett genomférande av general-
planeférslaget skulle féra med sig. Bromma flygplats torde salunda pd grund
av de begrinsade utrymmena déir i lingden ej heller kunna avveckla hela
den till Stockholm destinerade trafiken. Denna kan nimligen beriknas kom-
ma att inom en ej alltfér lang tid bliva av en betydande omfattning. Detta
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kommer att medféra krav pa anliggning av ytterligare en flygplats i Stock-
holms niirhet. En naturlig férdelning av trafiken mellan de bada flygplatserna
innebir di, att Bromma flygplats nirmast bor, sa langt dess kapacitet med-
ger, avses for lattare flygplan, medan storflygplatsen bor i forsta hand an-
vindas for trafik med tyngre flygplan samt, i den mén Bromma flygplats
ej racker till, dven for lidttare flygplan. Samgdendet i trafiken mellan Brom-
ma och storflygplatsen kommer att till en bérjan besta uti att plan, som pa
grund av otjidnliga viderleksforhallanden eller trafikanhopning pi Bromma
icke limpligen kunna anvinda denna flygplats, fa utnyltja storflvgplatsen.
Under den tid storflygplatsen utbygges kompletteras Bromma flygplats med
de under byggnad varande banorna pi Norrképings och Uppsala flygplatser.

D4 Bromma flygplats, framhaller utredningen, efter ett genomférande av
de av Stockholms stads flyghamnsstyrelse ifragasatta arbetena varken skulle
komma att uppfylla de flygtekniska krav, som ansages bora uppstillas pa
en storflygplats, eller — sett pa lingre sikt — ensam torde vara tillricklig
for att avveckla trafiken, ansige sig utredningen icke kunna fororda, att si
betydande kostnader nedlades pa flygplatsen, som de ifrigavarande arbetena
skulle medfdra. Diremot funne utredningen det angeliget, att sidana arbeten
pa flygplatsen komme till stand, att flygplatsen erhélle mojligheter att un-
der trafiktekniskt betryggande férhallanden betjina den trafik, fér vilken
den niarmast vore avsedd.

Med utgingspunkt hérifrin anser utredningen, att de i forsta utbyggnads-
skedet upptagna filtarbetena samt éindring av vissa byggnaders héjd m. m.,
kostnadsberiknade till sammanlagt 4 910 000 kronor, iro av den art och
betydelse, att de under alla férhallanden bora utforas. Utredningen vitsordar
dven, att ett visentligt behov av utékade lokaler for sikerhetstjinsten, all-
ménhetens expediering, flygbolagen m. m. foreligger & flygplatsen och for-
ordar dirfor, att den i forsta utbyggnadsskedet foreslagna stationsbyggnaden
kommer {ill stdnd utan dréjsmal. Liget av den i generalplaneférslaget forut-
satta hangaren jimte garage och redskapsbyggnader vore, uttalar utredning-
en, beroende av pd vad sitt foreniimnda lokalbehov lostes, varfor dessa bygg-
nadsarbeten borde tagas upp till prévning i samband dirmed. I detta sam-
manhang kunde arbetet med att iordningstilla hangarplattformen fram till
Ulvsundaviigen bliva aktuell. Fér detla arbete hade i andra utbyggnadsske-
det upptagits ett belopp av 680 000 kronor. De av utredningen salunda for-
ordade arbetena hade kostnadsberiknats till sammanlagt 10 440 000 kronor.

Med hinsyn till den av utredningen forutsatta anvindningen av Bromma
flygplats formenar utredningen, att ytterligare arbeten av mera visentlig
omfattning pa Bromma flygplats icke fér nirvarande iro erforderliga. Det
syntes enligt utredningen vilbetiinkt, alt sidana markreservat och byggnads-
bestiimmelser for trakten kring flygplatsen komme till stand, som siikerslill-
de densammas effektiva ulnyttjande.

Jamvil luftfartsstyrelsen har i sin skrivelse med férslag till anldggning av
en storflygplats vid Halmsjon berort vissa med Bromma flygplats samman-
hiingande forhallanden. Styrelsen har hiirutinnan anfort foljande.

Det har sagls och det ligger niira till hands att antaga, att Bromma flyg-
fialt skulle kunna forsld {6r fiven den mera linggiende trafik, varom nu
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nirmast ir fraga. Det férhallandet att de tidigare uppstillda kraven pa rull-
banornas lingder enligt numera vunnen erfarenhet och de av PICAO helt
nyligen faststillda normerna atminstone icke fér niarvarande behova uppfyl-
las, synes giva stéd for en sddan mening, ehuru de besvirliga inflygningsfor-
hallandena géra, att Bromma aldrig kan bliva nagon god flygplats for tunga
plan i daligt vider. Det ir emellertid andra omsténdigheter, som mer &n rull-
banornas lingder och inflygningsférhallandena gor storflygplatsens skynd-
samma ulbyggnad s& noédvindig. De atlantflygningar som skett fran Brom-
ma dro av forsokskaraktir och darvid ha anviints ombyggda, férhallande-
vis mindre militirplan. Jimvil de flygplan av typen DC 4, som berdknas
komma atl insédttas i trafik under februari och mars 1946, dro icke stora i
jamforelse med dem som s& snart ske kan och senast viren 1947 komma att
insiittas. Anvindningen av de siérre flygplanen i atlanttrafik dr en nodvin-
dig forutsittning for forbilligande av driften och for att 6ka sikerheten. Redan
flygplanen av typen DC 4 kunna anvinda endast en bana 4 Bromma, och
detta icke under alla foérhallanden. De idnda storre flygplan, som nyss av-
setts, viiga med full last omkring 60 ton och kunna dirvid icke anvanda
Bromma. Dess lingsta bana motstar enligt av Stockholms stad foéretagna be-
rikningar icke storre flygplanvikier é#n 35 ton och detta icke utan att —
visserligen reparabla — skador komma att uppsta. Det torde darfor icke
bliva mojligt att undvika, att de storsta flygplanen fran Sverige, till dess stor-
flygfiltet fardigstillts, fa intaga en del av sin last pa nigon plats utom landet
fore overflygningen av Atlanten. Denna ¢vergangstid, som av naturliga skil
ar forenad med stora oligenheter, bor géras sa kort som mdjligt.

Det ar praktiskt orimligt att helt avstiinga Bromma fran trafik under sa
lang tid, som det skulle kriiva att forstirka dess bansystem i erforderlig grad,
om ej trafiken under tiden kan hinvisas till annan flygplats i Stockholms
nirhet.

Aven om detta kunde ske, skulle problemet likvdl icke losas, endr det
icke ar bansystemet utan stationsomradet vid Bromma, som mest begrinsar
kapaciteten. Enbart fér inrymmande av de flygplan som komma att in-
kopas under de nirmaste dren beriknas atta hangarer av nuvarande storlek
erforderliga, men vid Bromma kan icke utan stora kostnader plats beredas
fOor mer in tva av dessa. Redan nu foreligga svarigheter att under de bradaste
timmarna kunna expediera flygplanen pa det begrinsade utrymmet framfoér
stationsbyggnaden, och dven sedan en ny sadan uppforts kommer utrymmet
att bliva knappt dven for den del av trafiken, som styrelsen anser boéra i
fortsitiningen begagna sig av flygplatsen.

Driftkostnadskalkyl for storflygplats.

Sasom forut nimnts anmodades flygplatsutredningen den 23 december 1944
att framligga en driftkostnadskalkyl for storflygplats.

I sin skrivelse den 10 mars 1945 har flygplatsutredningen framlagt dylik
kalkyl.

Utredningen har hirutinnan inledningsvis upplyst, att utredningen fér att
erhalla underlag for upprittande av en driftskalkyl for storflygplatsen fun-
nit det erforderligt att s6ka berikna den blivande trafikomfattningen pé flyg-
platsen. Efter framstillning av utredningen hade aktiebolaget Aerotransport
utfort vissa beridkningar over den trafikfrekvens, som kunde forvintas pa stor-
flygplatsen och Bromma flygplats under ar 1950. De flyglinjer, som upptagits



Kungl. Maj:ts proposition nr 379. 21
i berikningarna, overensstimde i huvudsak med de uppgifter, som fran svensk
sida limnats vid den i slutet av dr 1944 hdllna internationella luftfartskon-
ferensen i1 Chicago. Linjerna hade vidare uigjort underlag fér av bolaget och
Svensk interkontinental luftirafik aktiebolag gjorda framstillningar om
tillstdnd att bedriva reguljar lufttrafik. Av beriikningarna framginge, att
bolaget under ar 1950 riknade med cirka 20 landningar och 20 starter i
medeltal per dag pa storflygplatsen eller sammanlagt under aret 7 400 land-
ningar och lika manga starter. For Bromma flygplats beriknades un-
der samma ar cirka 30 landningar och 30 starter i medeltal per dag eller
sammanlagt under aret 11 300 landningar och lika ménga starter. I
berikningarna hade medtagits diven den trafik, som kunde komma att be-
drivas av med bolaget samtrafikerande féretag. Vid berikningarna hade
bolaget utgatt frdn att Bromma flygplats skulle begagnas huvudsakligen for
europeisk trafik och inrikes trafik med anviindning av flygplan av typ
Douglas DC 3. Storflygplatsen skulle anvdindas fér den interkontinentala
lufttrafiken samt viss europeisk trafik. Den flygmateriel, som dirvid skulle
insittas, utgjordes av Douglasplan av typ DC 4 och DC 3.

Utredningen meddelade, att bolaget till belysande av berikningen &ver tra-
fikfrekvensen framhallit foljande.

Antalet starter av flygplan i linjeflygning och rundflygning p& Bromma
flygplats under ar 1938 hade uppgatt till 3 213 och under ar 1939 till 3 190.
Nedgéngen under sistnimnda ar torde hava férorsakats av de fran och med
den 1 september 1939 intridande krigsférhallandena. Om man riknar med
att samtliga trafikerade linjer bedrivits under hela Aret, skulle antalet star-
ter ar 1938 hava uppgatt till omkring 5 100 och ar 1939 till omkring 5 800.
For ar 1950 beriknades antalet starter pa storflygplatsen och Bromma flyg-
plats till sammanlagt 18 700. Den utveckling, som bolaget siledes riknade
med, motsvarande en 6kning av 12 procent per ir, vilket enligt bolagets me-
ning vore fullt skiligt med hinsyn till den betydelse en kommande taxe-

sinkning, 6kad regularitet samt bekvimare och snabbare flygplan komme
att fa.

Utredningen sade sig finna det synnerligen vanskligt att under diavarande
forhallanden bedoma, hur lufttrafiken i framtiden kunde komma att ge-
stalta sig. Det torde emellertid, framhéll utredningen, vara uppenbart, att tra-
fiken komme att fi ett visentligt uppsving, sedan aterhiimtning skett efter
da radande krigsférhillanden. Aven om det av aktiebolaget Aerotransport
forutsatta trafikprogrammet icke skulle komma att i sin helhet genomfoéras
vid angiven tid, torde det dock kunna liggas till grund fér upprittandet av
driftskalkyl for storflygplatsen.

Flygplatschefen vid Bromma flygplats, ingenjéren Berlil Florman, har pa
utredningens hemstillan och i samrid med utredningen uppriittat en drifts-
kalkyl for den blivande storflygplatsen, vilken kalkyl fogats till utredningens
skrivelse. I visentliga delar torde densamma, uttalade utredningen, kunna
tillimpas for savil Visbyfiltet som Grillbyfillel. T kalkylen hade medtagits
endast sadana inkomster och utgifter, som i staten foér luftfartsfonden redo-
visades for de statliga flygplalsforvaltningarna. Nagra ultgifter for férriint-
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ning av anlaggningskostnaderna eller avsittning till férnyelse hade séledes
icke medtagits. Av den upprittade driftskalkylen framginge, att utgifterna
kunde beriiknas till 685 000 kronor per ar och inkomsterna till 1 135 000 kro-
nor per ar. Utover de i driftskalkylen upptagna utgifterna komme emellertid
av storflygplatsen fororsakade sirskilda kostnader for flygsidkerhets-, radio-
och viderlekstjinst. De arliga kostnaderna for dessa #ndamal kunde upp-
skattas till respektive 80 000 kronor, 340 000 kronor och 80 000 kronor eller
saledes sammanlagt till 500 000 kronor.

Under de antagna forutsidtiningarna skulle silunda de sammanlagda ut-
gifterna, 1 185 000 kronor, komma att med 50 000 kronor dverstiga de sam-
manlagda inkomsterna.

Utredningen ansig, att i detta sammanhang nagra kostnader ej borde be-
riknas for tull, post och passpolis, di dessa kostnader enligt utredningen icke
borde belasta flvgplatsen.

Da det ansags angeliget att erhalla en uppfattning om foreliggande moj-
ligheter att genom en limplig anpassning av flygplatsavgifierna helt eller
delvis foérrinta kostnaderna for anliggning av en storflygplats, anmodades
under hand luftfartsstyrelsen att till kommunikationsdepartementet inkom-
ma med utredning i Amnet. En av styrelsen med anledning harav gjord
utredning, inefattande en gemensam driftskalkyl for Bromma flygplats och
en ny flygplats vid Halmsjén, byggde pa foljande forutsittningar. Bromma
flygplats, som for nirvarande dges och forvaltas av Stockholms stad, over-
tages av staten. Den nya flygplatsen utbygges motsvarande det till 78,7 mil-
joner kronor kostnadsberiiknade forsta utbyggnadsskedet. Samtliga hittills
utférda anliggningar vid Bromma flygplats forutséttas helt avskrivna. For
komplettering och utvidgning av Bromma flygplats investeras ytterligare 20
miljoner kronor. For bada flygplatserna skulle salunda statens investeringar
uppgé till sammanlagt 98,7 miljoner kronor. Den reguljira flygtrafiken an-
tages ar 1950 pa bada flygplatserna uppgé till sammanlagt 67 starter och
67 landningar dagligen.

Luftfartsstyrelsens utredning innefattade tva alternativa driftskalkyler for
flygplatserna. I det forsta alternativet forutsattes, att inkomsterna fran flyg-
platserna skulle ticka, forutom lopande utgifter och avsittning till varde-
minskningskonto, utgifter for full forrinining av hela det for flygplatserna
nyinvesterade kapitalet av 98,7 miljoner kronor. Det andra alternativet krév-
de forrantning endast av halva anliggningskapitalet. For att i forsta alter-
nativet erhalla tickning fér de till sammanlagt 6 889 000 kronor beridknade
arliga utgifterna skulle erfordras avsevirda okningar av nu utgiende flyg-
platsavgifter. Salunda skulle enligt styrelsens berikningar en hdjning behdva
ske av landningsavgifterna med omkring 700 procent, av belysningsavgifter-
na med 33 procent samt av hangar- och forankringsavgifterna med 230 pro-
cent, varjimle raknats med avseviirt 6kade hyres- och arrendeinkomster
fran flygbolag, bensindistributérer m. fl. Andra alternativet hade begrinsat
hojningen av landningsavgifterna till nigot éver 400 procent men utginge fran



Kungl. Maj:ts proposition nr 379. 23

samma héjningar av de Ovriga avgifterna och inkomsterna som i férsta
alternativet.

Med hénsyn till 4 ena sidan den betydelse, som maéste tillmitas utsikterna
att erhalla en godtagbar f6rriinining av flygplatskapitalet, och & andra si-
dan de pa grund av ridande forhallanden osdkra premisser, pa vilka luft-
fartsstyrelsens drifiskalkyler helt naturligt maste bygga, ansag jag, att still-
ning till fragan om utbyggnad av en ny flygplats for Stockholm icke borde
tagas, forrian driftskalkylerna blivit underkastade en férutsitiningslos gransk-
ning av sirskilt tillkallade personer, vilka kunde antagas besitta allmin in-
sikt i ekonomiska fragor och férmaga att pa ett i mojligaste man objektivt
siitt bedéma hér berérda spérsmal. )

Efter av mig den 17 maj 1946 gjord hemstillan bemyndigade Kungl. Maj:t
chefen f6r kommunikationsdepartementet att for en dylik granskning till-
kalla hogst tre personer. I samband med denna hemstillan uttalade jag till
statsradsprotokollet, att det mot bakgrunden av de nya, mycket betydande
statsutgifter, som antingen redan beslutats eller varom férslag inom en nira
framtid torde komma att foreliggas riksdagen, vore siirskilt angeliget att
ingaende och fordomsfritt prova frigan om de ekonomiska konsekvenserna
av en s& avsevird kapitalinvestering, som ldsandet av Stockholms flyg-
platsfragor krivde. Visade det sig dirvid, att 4 en sidan investering kunde
erhallas full foérrantning eller att i allt fall férrintning & en stor del dirav
vore ait pardkna, kunde sporsmélet ur statsfinansiell synpunkt bedémas
betydligt gynnsammare #n om investeringen méste antagas bliva helt eller
i huvudsak oréntabel. Sdsom av luftfartsstyrelsens utredning framginge
skulle, direst man utginge fran styrelsens beridkningar rérande utgiftssidan i
driftkostnadskalkylen for Bromma och Halmsjoéns flygplatser, fér en balan-
sering av utgifter — diri inrdknade réinta och avskrivning pa anliggnings-
kostnader — och inkomster erfordras séaviil en betydande trafikékning som
mycket avsevirda héjningar av nu utgiende flygplatsavgifter och andra
intikter. Den civila flygtrafiken berérande vart land hade efter krigsslutet
utvecklats avsevért och skulle sikerligen ha natt ett &nnu stérre uppsving,
direst flygbolagen kunnat erhilla flygmateriel i 6nskad utstrickning. A
andra sidan vore det av luftfartsstyrelsen for kalkylen forutsatta flygpro-
grammet av betydande omfattning. Vad flygplatsavgifterna betriffade, vore
de i vart land fér nérvarande tillimpade enligt vad som framginge av vissa
fran luftfartsstyrelsen inhimtade uppgifter i allménhet ligre 4n de som
tiliimpades i andra linder. Sirskilt i forhillande till de avgifter, som utto-
ges vid flygplatsen La Guardia utanfér New York, vore de svenska avgifterna
mycket liga. Det vore emellertid vanskligt att bedéma féreliggande mojlig-
heter att mera avsevirt oka flygplatsavgifterna utan att dirigenom flyg-
trafikens utveckling hindrades. Vidare hade man att taga hinsyn till i vad
man Okade flygplatsavgifter kunde tinkas komma alt inom det interna-
tionella flygets omrade oférdelakligt piaverka vara férhallanden till andra
linder, som ber6rdes av svenkt flyg.
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Med stéd av det salunda givna bemyndigandet tillkallade jag professorn
Karin Kock, overdirektoren S. E. Reuterwall och direktéren A. T. N. Gabriels-
son att verkstilla granskning av de driftskalkyler fér Bromma flygplats och
planerad ny flygplats for Stockholm, vilka framlagts av luftfartsstyrelsen.
Professor Kock utsags till utredningens ordférande.

Med skrivelse den 30 september 1946 ha de sakkunniga, som antagit
namnet flygplatsekonomisakkunniga, framlagt resultaten av sin granskning.
D4 de sakkunnigas utredning lampligen synes bora sasom bihang fogas till
dagens statsradsprotokoll, torde rérande innehallet i utredningen hir endast
behéva nidmnas foljande.

De sakkunniga ha utfort detaljerade driftskalkyler f6r Bromma flygplats och
den planerade storflygplatsen vid Halmsjén, men di enligt de sakkunnigas upp-
fattning landets hela markorganisation maéste ses som en enhet och man
diarfor icke kan bryta ut ett par flygplatser ur det stora sammanhanget, ha
de sakkunniga ocksi gjort vissa Overslagsberiikningar {or ovriga flygplatser,
varvid flygplatsutredningens forslag till utbyggnad av dessa fatt tjina som
utgangspunkt.

De sakkunniga ha i sina kalkyler utgitt fran att den civila luftfarten skall
debiteras for samtliga de kostnader som det allminna ikldder sig for mark-
organisationen. Detta innebir, att bland kostnaderna inridknats ej endast
driftsutgifterna vid de enskilda flygplatserna utan dven kostnaderna fér si-
kerhetstjdnsten, d. v. s. trafikledning, radiotjéinst och véderlekstjinst, de cen-
trala kostnaderna inom luftfartsstyrelsen samt riinta och avskrivningar pa
samtliga anldggningar. En dylik kalkylmetod har enligt de sakkunniga den
fordelen, att man undviker dolda subventioner och att man kan konstatera
storleksordningen av det st6d, som det allménna eventuellt kan behova ldimna
luftfarten. De dldre men alltjimt i bruk varande anliggningar, som bekostats
av stat eller kommun, ha i regel omedelbart avskrivits. Hansyn hértill har
icke tagits i kalkylerna, men de sakkunniga ifrigasitta, huruvida man icke,
nir det giller faststillandet av taxorna, skulle kunna géra avdrag fran kost-
naderna med ett belopp, som motsvarar rinta och avskrivningar a dessa dldre
anliggningar. Det funnes knappast anledning krdva, att luftfarten, innan
dess stillning vore fastare grundad, skulle dterbdra detia bidrag genom hogre
flygplatsavgifter. De sakkunniga erinrade i detta sammanhang om det stdd,
som lamnats av det allminna till de dldre kommunikationsmedlen. Gjorde
man i enlighet hirmed ett avdrag pA 3 miljoner kronor fran de kalkylmis-
sigt beriknade kostnaderna, komme man, sedan avdrag dven gjorts for vissa
intikter pa flygplatser, till ett aterstiende kostnadsbelopp av 16,9 miljoner
kronor. For att bedéma huruvida trafiken éverhuvud taget kan bira en dylik
belastning ha de sakkunniga inskaffat uppgifter om de trafikinkomster, som
svenska och utlindska bolag kunna beriknas under ar 1951 erhélla pa trafik,
som beror svenska flygplatser. Dessa inkomster uppskattas till 112,83 mil-
joner kronor, varfér 15 % av dessa skulle behdva uttagas for att full tickning
av flygplatskostnaderna skulle erhallas. En belastning av denna storleks-
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ordning forefaller de sakkunniga mdojlig for trafiken att bara. Till sté6d fér
denna sin uppfattning erinra de sakkunniga om de reduktioner av biljett-
priser och fraktsatser, som man allméint riknade med. De faktorer, som pa-
verkade {rafikbolagens rintabilitet i gynnsam riktning, medforde ocksa okade
kostnader for flygplatsorganisationen. Man kunde bland annat nimna an-
vindningen av mycket stora flygplan; en férbittrad radio- och viderleks-
tjanst, som medforde stora kostnader for flygplatserna, okade dirjamte flyg-
trafikens regelbundenhet, vilket férbattrade trafikbolagens rintabilitet.

Skulle visentligt hojda flygplatsavgifter icke kunna uttagas utan att sink-
ningen av biljettpriserna bleve mindre dn man riaknat med, torde detta enligt
de sakkunniga knappast komma att paverka flygets konkurrenskraft pa
grund av den ekonomiska fordel, som tidsvinsten innebure. De sakkunniga
understryka, att det icke finns nagon kostnads-ekonomisk anledning att stilla
flygplatskostnaderna i efterhand, nir det giller att anvinda inkomsterna av
luftfarten till tickande av dess kostnader.

D4 man pa manga hall i utlandet knappast dnnu torde vara benigen att
fringa systemet med statlig subventionering av flygplatserna, kunde det emel-
lertid hiinda, framhalla de sakkunniga, att Sverige icke ensamt kunde hdja
sina flygplatsavgifter till full kostnadstickning, utan att subventioner alltjimt
komme att bli ndédvindiga i viss utstriickning. De sakkunniga anse emellertid,
att subventionsfragan forr eller senare maste tagas upp till omprévning dven
i andra linder pa grund av de starkt stigande markkostnaderna, vilka fram-
tvingade allt stérre subventioner fran det allminna, och att det dirfor icke
behdvde anses osannolikt, att full kostnadstickning sa smaningom skulle kun-
na erhallas.

Om subventioner salunda skulle bli nédvéindiga, vore det, uttala de sakkun-
niga, av ett allméin-ekonomiskt och statsfinansiellt intresse att konstatera
vilka grenar av flygtrafiken, som vore beroende av statens stéd. De sakkun-
niga hade diarfor for olika typer av flygplatser beriiknat markkostnadernas
andel av trafikinkomsterna. Det hade dirvid visat sig, att stora olikheter
forelage beroende pa arten av den trafik, som berdrde flygplatsen i fraga.
For Halmsjon, som uteslutande komme att tjina langdistanstrafiken, utgjorde
kostnaderna 7 %o av trafikinkomsterna. For Bromma, som hade en betydande
andel av inhemsk trafik, vore motsvarande procentsiffra 17 och fér flyg-
platser med enbart inhemsk ftrafik 39. Det framginge av dessa siffror,
alt de storre flygplatserna utan gensiizelse vore mycket mera ekonomis-
ka din de mindre. Den viktigaste orsaken hirtill vore, att trafikinkoms-
ten per landning vore visenlligt mycket stéorre for langdistanstrafiken #n
for nirtrafiken och att kostnaderna f{6r markorganisationen vid flyg-
ning pa korta strickor darfor utgjorde en storre andel av de totala kost-
naderna dn vid flygning pa lingre distanser. Om det bleve nodviindigt
for staten att allt framgent med hinsyn {1ill férhallandena i andra lin-
der subventionera markorganisationen, berodde silunda pia de hoga mark-
kostnaderna for den inhemska trafiken. Genom att storflygplatsen vid Halm-
sjon kunde vintas tillféra landet si betydande trafikinkomster, betydde till-
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komsten av denna flygplats en forbattring av riantabiliteten fér hela flygplats-
organisationen. De sakkunniga framhéilla emellertid, att denna organisation
maéaste betraktas som en helhet. Bromma skulle silunda tjanstgéra som
komplementfilt till Halmsjon, och fo6r att Bromma vidare skulle kunna be-
tjina en si betydande inhemsk trafik, som forutsiges, maste det finnas
mindre flygplatser pa olika hall i landet som mottagare av trafiken. De storre
flygplatserna méste dirfor bira en del av kostnaderna f6r de mindre. Har
foreldge ett starkt motiv for att samtliga flygplatser, som vore avsedda for
kommersiell trafik, dreves i statlig regi.

De sakkunniga ha icke satt som sin uppgift att framligga forslag rérande
formerna for uttagande av flygplatsavgifterna, ej heller betriffande den takt,
i vilken avgifterna bora héjas for att full kostnadstickning skall uppnés.
Detta ir enligt de sakkunniga en uppgift, som tillkommer luftfartsstyrelsen,
varvid bland annat den internationella situationen vid ifrigavarande tidpunkt
maste beaktas.

De sakkunniga ha dock framlagt vissa synpunkter pa taxepolitiken. Sa-
lunda uttala de sig emot, att rabatter i subventionssyfte limnas vissa grenar
av flyget. Om rabatter skulle féorekomma, borde dessa vara affirsméssigt
motiverade. Vidare ha de sakkunniga forordat ett system for uttagande av
flygplatsavgifter — vilka for nidrvarande utgd i form av viss avgift per land-
ning — innebirande en kombination av landningsavgifter av nuvarande typ
med startavgifter, vilka uttagas som viss procent av trafikbolags eller andra
trafikanters inkomst pa avgaende trafik.

Storflygfiltsfrigans behandling vid 1946 irs riksdag.

I de likalydande motionerna I: 123 och II: 232 hemstélldes, att riksdagen
matte besluta att i skrivelse till Kungl. Maj:t anhéilla, att forslag till anlig-
gande av en storflygplats invid Stockholm snarast maétte foreliggas érets
riksdag.

Vidare hemsiilldes i de likalydande motionerna I: 124 och II: 231, att
riksdagen matte i skrivelse till Kungl. Maj:t hemstilla, att Kungl. Maj:t sna-
rast ville for riksdagen framligga foérslag om anliggande av en storflygplats.

1 skrivelse nr 452 har riksdagen i anledning av dessa motioner anfért f6l-
jande.

I arets statsverksproposition har chefen fér kommunikationsdepartemen-
tet vid anmilan av arendena angdende anslag 4 kapitalbudgeten fér bud-
getiret 1946/47 under luftfartsfonden framhallit, att han icke vore beredd
att utan ytterligare utredning taga stillning till det av 1944 ars flygplatsut-
redning framlagda férslaget om anliiggande av en storflygplats. DA friagan
om en ytterligare utbyggnad av Bromma flygplats dgde ett visst samband
med storflygplatsfrigan, borde enligt departementschefens uppfattning jam-
vill avgorandet av denna friga tills vidare ansti.

Motiondrerna ha, under framhallande av det betinkliga i ett ytterligare
drojsmal i frigan om anliaggandet av ett storflygfilt, hemstillt att riksdagen
métte besluta i skrivelse till Kungl. Maj:t anhélla, att férslag i Amnet matte
foreliggas Aarets riksdag.
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Sasom motiondirerna framhallit uttalade sig 1944 ars flygplatsutredning
redan 1944 for byggande av en storflygplats i Stockholms nérhet. Sa gott
som alla av frigan berérda myndigheter, institutioner och foretag tillstyrkte
i princip detta forslag. Sedermera har forslag framlagts om forliggande av
flygplatsen invid Halmsjon omkring fyra mil norr om Stockholm. Enligt vad
riksdagen erfarit synas de sakkunniga myndigheterna vara eniga om att den
foreslagna forliggningen ir ur olika synpunkter godtagbar. Kostnaden fo6r
projektets realiserande har uppskattats till omkring 80 miljoner kronor i ett
forsta utbyggnadsskede, med mojlighet till ytierligare utbyggnad for en kost-
nad av omkring 8 miljoner kronor.

Riksdagen anser det sidlunda vara konstaterat, att byggandet av ett stor-
flygfilt i Stockholms nérhet dr tekniskt mojligt. Det dr emellertid uppenbart
att med projektet {férenade kostnader dro si betydande, att ingdende évervi-
ganden maste foregd beslut om dess realiserande. Hiarutinnan vill riksdagen
i forevarande sammanhang framhalla f6ljande.

Inom landet finnas for nirvarande tre flygplatser — vid Bromma, Bull-
tofta och Torslanda — som kunna betjiina flygirafik av kontinentala matt.
Samtliga dessa flygplatser ha emellerlid omvittnats vara i behov av utvidg-
ningar for att moéta numera férefintliga eller inom en nira framtid vintade
krav i friga om omfattning och service. For interkontinental flygtrafik av-
sedda plan kunna for nirvarande beredas nigorlunda tillfredsstillande land-
ningsmojligheter vid Bromma, dock endast 4 en bana. Det har diarfor varit
nédvindigt att sasom komplement till Bromma for att bereda landningsméj-
ligheter i vissa viderlekssituationer férlinga och hardgéra vissa banstrickor
vid den militira flygplatsen i Uppsala och den civila flygplatsen Norrképing
—Kungsingen. Efter en ytterligare utveckling mot stérre flygplan av t. ex.
den typ Sila enligt uppgift kontrakterat lirer emellertid Sverige med nuva-
rande flygplatser bliva urstandsatt att i full utsirickning uppratthalla inter-
nationella trafikforbindelser.

En utveckling mot anvindandet inom den interkontinentala lufttrafiken av
tyngre plan med stor lastkapacitet synes vara forestiende. Direst icke Sve-
rige utbygger sin flygplatsorganisation si att densamma ger mdojlighet att
mottaga dylika plan, lirer en isolering i kommunikationshinseende vara
ofrankomlig. Detta synes riksdagen vara sa mycket mer betinkligt som geo-
grafiska forutsittningar torde foreligga for att Sverige skall kunna ifraga-
komma sasom en knutpunkt eller dtminstone en genomfartsstation fér den
interkontinentala lufttrafiken. En viss strivan torde hava foérméirkts fran
andra nordeuropeiska linders sida att séka skapa forutsittningar for att
draga till sig denna trafik. Ett uppskjutande av stallningstagandet till fragan
om en flygplats av interkontinentala matt synes riksdagen fér vart land inne-
bira vittgdende och mahinda oreparabla konsekvenser. Riksdagen delar mo-
tionfirernas uppfattning att ifrAgavarande spérsméil snarast méjligt bor bli
foremal for statsmaklernas provning.

Riksdagen anser att ett eventuellt slorflygfiilt bor forlaggas till Stockholms
nirhet. En storflygplats i Stockholms nérhet iorde, sisom forut antytts, i
viss man reducera behoven av kompletlerande utbyggnader av Bromma flyg-
plats. Tillkomsten av storflvgplatsen l6ser emellertid icke problemen vid
Bulltofta och Torslanda. Inom flygplatsutredningen paga for nirvarande
undersokningar rorande erforderliga atgirder {or att tillskapa tillfredsstiil-
lande flygplatser fér sodra och viisira Sverige. Det torde vara alt forviinta,
att krav komma att resas pa avsevirda investeringar 1 syfte att ordna dessa
landsiindars inhemska och kontinentala flygforbindelser. Det dr uppenbart,
att, nir det giiller att fatla standpunkt iill frigan om uthyggande av en stor-
flygplats, dessa sporsmil icke kunna Iimnas dsido. De stalsfinansiella och
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trafikekonomiska forutsittningarna foér byggandet av en storflygplats béra
salunda enligt riksdagens mening icke bedomas med bortseende fran kost-
naderna for ett dndamalsenligt ordnande av 6vriga storre flygplatser. For
niarvarande tillgingligt material synes icke giva maojlighet att 6verblicka det
foreliggande problemet fran denna utgangspunkt.

Enligt vad riksdagen inhimtat har chefen for kommunikationsdeparte-
mentet med stéd av Kungl. Maj:ts den 17 maj 1946 givna bemyndigande
tillkallat sirskilda sakkunniga fér att inom departementet verkstilla gransk-
ning av vissa drifiskalkyler for Bromma flygplats och planerad flygplats
for Stockholm, som framlagts av luftfartsstyrelsen.

Enligt riksdagens mening skulle det vara véardefullt om resultatet av be-
rorda utredning mdojliggjorde en overblick over de trafikekonomiska foérut-
sittningarna for ifragasatt utbyggnad dven av ovriga flygplatser.

Chefen for kommunikationsdepartementet har vid anméilan av frigan om
tillkallandet av granskningsminnen framhdllit sdsom oOnskvirt, att det upp-
draget omfattande granskningsarbetet bedrives med sidan skyndsamhet, att
eventuellt forslag om storflygplatsens anliggande kan i god tid nistkom-
mande host foreliggas riksdagen.

Riksdagen avslutade sin skrivelse med att uttala, att riksdagen delade de-
partementschefens uppfattning om o6nskvirdheten av en snabb utredning
och i anslutning hirtill ville giva uttryck at sin uppfatining, att statsmak-
terna snarast mojligt syntes bora taga stdllning till fragan om utbyggandet
av ett storflygfialt. Dirvid borde givetvis dven hiinsyn tagas till det stats-
finansiella liget samt tillgingen pa arbetskraft och materiel.

Utbygegnad av vart lands fiygplatser enligt flygplatsutredningens forslag.

D4 sasom riksdagen i sin férenimnda skrivelse uttalat de statsfinansiella
och trafikekonomiska forutsidttningarna foér byggande av en storflygplats
icke béra bedémas med bortseende fran kostnaderna for ett Andamalsenligt
ordnande av 6vriga stérre flygplatser i vart land, torde féljande uppgifter i
detta sammanhang béra limnas rorande de av flygplatsutredningen i dess slut-
betinkande framlagda forslagen.

Vid utarbetandet av planen for utbyggnaden av vart lands flygplatser har
det for flygplatsutredningen framstitt som angeliget att i planen angiva icke
blott foéreliggande behov av flygplatser utan dven angeligenhetsgraden av de
olika arbetena sinsemellan, bedémda med utgangspunkt fran den allminna
samfirdseln.

I angeldgenhetshinseende har i frimsta rummet satis behovet av en kom-
plementflygplats till Bromma flygplats. Bromma vore nidmligen pa lédngre
sikt icke tillricklig for att ensam tillgodose den huvudstaden berérande euro-
peiska och inhemska trafiken. Denna nya flygplats, som foreslagits skola
forlaggas till Halmsjon, borde utbyggas som storflygplats fér i forsta hand
den interkontinentala lufttrafiken. Utbyggnadskostnaderna ha beriiknats till
78 700 000 kronor. Sisom dirniist angeliiget har ansetts arbeten for tillgodo-
seende av den langgiende europeiska luftirafikens behov. I detta hinseende
foreslar utredningen dels utvidgning och forbiitiring av Bromma och Tors-
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landa flygplatser for en kostnad av 10 440 000 kronor respektive 47 000 000
kronor, dels ock anliggande av en ny flygplats i Skdne vid Trolleberg, om-
kring 14 km nordost om Malmd, vilken flygplats kostnadsberiknais till
31 000 000 kronor.

I angeligenhetsgrad efter dessa arbeten har utredningen forordat sidana
arbeten som erfordras for att en sdsom 6nskvird och limplig avsedd inrikes
trafik pa ett tillfredsstillande sitt skall kunna uppritthillas pa ett stamlinje-
nit av i huvudsak féljande utseende.

Stockholm—Sundsvall/Hirnésand—Umed—Luela—Kiruna,

Stockholm—Visby,

Stockholm—Norrk6ping—Malmo,

Stockholm—Goteborg—Malmé,

Stockholm—OQrebro—Karlstad—Goteborg,

Stockholm—Visby—Kalmar—Malmé,

Stockholm—Falun/Borlinge—stersund,

Goteborg—Falun/Borlinge—Qstersund.

Detta linjeniit kan givetvis, framhéller utredningen, kompletteras med and-
ra strickningar, sisom Stockholm—Falun/Borlinge—Karlstad—Gdoteborg. Ut-
redningen ir dock av den uppfatiningen, att de i férenimnda linjeniit in-
giende flygplatserna béra utgoéra en limplig stomme i inrikestrafiken. Nya
trafikflygplatser borde diirfér icke anordnas, férrian denna stomme av flyg-
platser firdigstillts och under tiden erfarenheter vumnits av trafikflygets ut-
veckling och ekonomiska foérutsitiningar. Utdver flygplatser vid Stockholm,
Goteborg och Malmé bora siledes enligt utredningens forslag trafikflyg-
platser finnas vid féljande platser.

Sundsvall/Harnésand Orebro

Umea Karlstad

Lulea Kalmar

Kiruna Falun/Borlinge
Visby Ostersund.
Norrkoping

I friga om Visby flygplats har utredningen icke ansett nigra komplette-
ringsarbeten under den nirmaste tiden nédvindiga. Behov av en permanent-
belagd bana torde emellertid enligt utredningen framdeles uppkomma, Ej hel-
ler har utredningen i detta sammanhang riknat med att en civil flygplats
skulle behéva anlidggas vid Kalmar, enir den dir befintliga militira flyg-
platsen tills vidare skulle kunna utnyttjas jamvil for civilt bruk. Vid Oster-
sund férutsities en ny flygplats skola anliggas.

Till paborjande av arbeten for flygplats vid Umed har 1946 Ars riksdag
fér innevarande budgetar anvisal medel, men arbetena ha innu icke pabor-
jats.

Kostnaderna for de anliggnings- och kompletteringsarbeten, som enligt
utredningen erfordras med avseende & hiir berérda flygplatser for inrikes-
trafiken och for vilka medel icke finnas tillgdngliga, har utredningen berik-
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nat till sammanlagt 24 545 000 kronor, diri icke inriknade nagra kostnader
for Visby flygplats.

Samtliga hir berérda arbeten, vilka alltsd sluta med en sammanlagd kost-
nadssumma av 191 685 000 kronor, anser utredningen i allt visentligt vara
av sidan angeligenhetsgrad, att de bora paborjas snarast mojligt och ut-
foras utan uppskov. Da de hirfér erforderliga kapitalinvesteringarna fdro av
en for vart lands forhallanden utomordentlig storleksordning, anser utred-
ningen det uppenbart, att under den huvudsakliga tiden fér arbetenas utf6-
rande, forslagsvis fem a sex ar, nagra ytterligare flygplatsarbeten — i allt
fall av mera betydenhet — icke béra ifragasittas.

Skulle forhallandena pa arbetsmarknaden emellertid bliva sadana, att ett
igdngsittande av arbeten for sysselsidttning av arbetskraft synes onskvirt,
béra enligt utredningen ytterligare flygplatsarbeten pa grund av dessas ldmp-
lighet sdsom arbetsloshetsarbeten igingsittas dven om de férutnimnda mera
angeligna arbetena da icke fullbordats. Utredningen har darfér dven uppgjort
en utbyggnadsplan pd lingre sikt. Denna plan innebir, att nuvarande flygplat-
ser vid Visby, Jonkoping, Alleberg, Varberg och Norrtillje skola kompletteras
samt att nya flygplatser skola anliggas vid foljande orter, nimligen Kalmar,
Skellefted, Ornskéldsvik, Hilsingborg, Bords, Givle, Kristianstad, Eskilstuna,
Karlskoga, Skovde, Vixjo och Leksand. Utbyggnadskostnaderna for samtliga
dessa till investeringsreserven hianforda flygplatsarbeten ha beriknats till
sammanlagt 63 020 000 kronor.

Det b6ér hir nidmnas, att flygplatsutredningen gjort det uttalandet, att den
foreslagna flygplatsen vid Halmsjén bor fér den tid, som nu kan overblic-
kas, kunna tillgodose vart lands behov av flygplatser for interkontinental
trafik. Frigan om eventuell anliggning av ytterligare flygplatser av denna
karaktir vore darfor icke aktuell. I anslutning hértill synes vidare béra nim-
nas, att det av utredningen foreslagna nya flygfiltet vid Trolleberg i Skéne
erbjuder mdojligheter till sddan utvidgning, att det skulle uppfylla fordring-
arna for trafik med tunga plan i interkontinental trafik. Merkostnaden for
en dylik utbyggnad ar berdknad till 9 miljoner kronor.

Luftfartsstyrelsens anslagsiskanden i vad avser storflygplats och
Bromma fiygplats.

I skrivelse den 7 oktober 1946 har luftfartsstyrelsen framlagt férslag om
anvisande av medel f6r pabérjande av arbeten 4 ett storflygfilt samt for
kompletteringsarbeten 4 Bromma flygplats.

Styrelsen upplyser till en bérjan, att styrelsen ansett sig bora taga fragan
om storflygplatsens anliggande under fornyat 6vervigande, dirvid — ut-
o6ver vad som tidigare i drendet forekommit — beaktats dels flygplatsutred-
ningens i dess betinkande framlagda plan for utbyggnad av flygplatser i
landet, dels ock att preliminirt avtal rorande upplatelse till staten av Stock-

holm—Bromma flygplats numera triaffats.
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Styrelsen anfér i anslutning hértill féljande.

D4 styrelsen icke tvekat i frigan om behovet av en storflygplats, ha 6ver-
vigandena haft till huvudsakligt syfte att underkasta platsvalet en fornyad
provning, darvid jamvil andra alternativ till forliggning dn Halmsjoomra-
det berorts. Sirskilt har ett redan tidigare ifrigasatt omrade norr om Stock-
holm vid Vallentunasjéns sédra dnde anyo granskats. Undersékningarna be-
triffande nimnda plats ha givit vid handen, att omradet delvis ir beldget &
for flygfiltsindamal synnerligen olimplig lerbotten. Mojligheterna att ut-
bygga stationsomradet dro dven begrinsade pd grund av Vallentunasjons
nirhet. Da dirtill kommer, att tvd militira flygplatser iiro beligna pa rela-
tivt kort avstdnd fran omradet i friga, finner styrelsen i likhet med 1944
ars flygplatsutredning, att liget icke motsvarar de fordringar som nu méste
stillas pa en storflygplats. Da ej heller i 6vrigt nigon for dndamaélet Iamp-
ligare plats in den vid Halmsjon foreslagna sivitt styrelsen har sig bekant
finnes tillginglig foér civil luftfart pa acceptabelt avstind fran huvudstaden,
finner sig styrelsen bora vidhalla sitt i sin skrivelse den 31 januari 1946
framlagda forslag rorande storflygplatsens forliggning. Férnyat samrad i
fragan med representanter for aktiebolaget Aerotransport och Svensk inter-
kontinental lufttrafik aktiebolag har givit vid handen, att jimval fran luft-
fartsbolagens sida enahanda mening omfattades. Vid sitt stillningstagande
har luftfartsstyrelsen sérskilt beaktat, att marken vid Halmsjén till dvervi-
gande delen &r av en for flygfiltsindamal limplig beskaffenhet, vilket for-
hallande bland annat ur ekonomisk synpunkt och for dess framtida bruk-
barhet méste tillmétas stor betydelse. Halmsjoalternativets visentligaste
nackdel — det relativt stora avstindet till Stockholm — bor ej underskattas.
A andra sidan mA frambhallas, att det ur trafiktekniska och sikerhetssyn-
punkter miste framstd sdsom en given fordel, att flygplatsen forligges pa
visst avstand fran savil Ovriga civila och militira flygfilt i huvudstadens
niirhet som ock fran den tita bebyggelsen i stadens niirmaste omgivningar.
Storflygplatsen planeras pa lang sikt, och de ytterligare framsteg pa tekni-
kens omrade, ej blott i fraga om luftfartyg utan dven betrdffande 6vriga
fortskaffningsmedel, som kunna forutses, torde enligt styrelsens mening
komma att i vésentlig min minska oligenheten i forevarande avseende. Ett
forcerat utbyggande av en storflygplats vid Halmsjon ar saledes enligt luft-
fartsstyrelsens mening en oeftergivlig forutsittning for att éverhuvud taget
mojliggdéra den flygtrafik till och fran Stockholm, som torde kunna vintas
och som redan nu #ir av sidan omfattning, att huvudstadens enda trafik-
flygplats, Bromma-filtet, under vissa férhdllanden #r otill{redsstillande och
otillricklig.

Ett utbyggande av Halmsjoféltet vore emellertid, fortsitter styrelsen, dven
under gynnsamma arbetsmarknadsférhéillanden ett tidskrivande foretag.
Firdigstillandet av en bana i anviindbart skick torde enligt de uppgifter
styrelsen inhdmtat mojligen kunna ske inom en tidrymd av cirka tre ir, och
for att jordningstilla samiliga banor i ett forsta utbyggnadsskede jimte nod-
vindiga byggnader erfordrades, savitt nu kunde beriiknas, omkring fem &r.
Knapphet pa arbetskraft och brist pA material kunde givelvis medfora for-
seningar, som nu icke kunde Overblickas.

For att forhindra att Sverige ohjilpligt komme 1 efterhand p#a det inler-
curopeiska och interkontinenlala trafikflygels omrade vore det enligt luft-
fartsstyrelsens mening oundgingligen nédviindigt atl i avvaktan pa slor-
{lygplatsens fiirdigstillande vidtaga vissa digiirder £for att snabbt forbilira



32 Kungl. Maj:ts proposition nr 379.

mojligheterna att med tillfredsstillande regularitet och sdkerhet anvinda
Bromma flygplats. Detta vore sirskilt viktigt med tanke pa den regelbundna
trafik med tunga flygplan av typen stratocruiser, som kunde forvintas kom-
ma att bedrivas bland annat av Scandinavian Airlines System inom en tid-
rymd av cirka tva ar. Av sirskild vikt med tanke p& den framtida utveck-
lingen vore, att reparationstjinsten for stratocruisers fran boérjan kunde for-
laggas till Sverige. Intill dess storflygplatsen vore fiardig kunde di endast
Bromma flygplats komma i friga. Aktiebolaget Aerotransport avsige att
inom den nidrmaste tiden vid Bromma uppféra en ny hangarbyggnad, som
skulle dimensioneras for stratocruisers. Dylika flygplan kunde, savitt nu
kunde bedémas, landa & Brommas lingsta bana (bana 13—31), direst flyg-
vikten reducerades. Banan borde emellertid forstirkas sd snart ske kunde
till férebyggande av sparbildning vid de tunga flygplanens landning. Av
sikerhetsskil borde vidare banan snarast breddas i bada dndar, varjimte en
n#arbeligen byggnad, det s. k. Tonsethska huset, maste sinkas. For att oka
flygplatsens kapacitet borde vidare en forbindelsebana byggas och en platt-
form anliggas framfér nu planerade nya hangarer.

De f6r nirvarande mest angeligna arbetena 4 Bromma flygplats har luft-
fartsstyrelsen angivit i fo6ljande sammanstéllning.

Fareslas till utférande

S budgetaret
Arbete 1946/47 1947/48
Kronor Kronor
Sankning av Tonsethska huset ...................... 200 000 400 000
Forbindelsebana 13—31 jamte ytbehandling strak 13.... 1000 000 600 000
Breddning av strak 31, del 1 ....................... 1 000 000 600 000
Hangarplattform .............. ... ... .. .. .. ... 500 000 500 000
Forstarkning av bana 13— 31 jamte del av hangarplatt-
form ... 1 000 000 2 000 000
Diverse byggnader .......... .. ... .. .. ... L 300 000 200 000
Forbattring av alla bardgjorda ytor utdéver normalt un-
derhdll . ... .. ... . ... 300 000 300 000
BelySning . ........iiuiiniiii 100 000 100 000
Radio ... .. 200 000 200 000

4 600 000 4 900 000

Hartill kommer, erinrar styrelsen, i samband med flygplatsens upplatelse
till staten avtalad ersitining till Stockholms stad, 200 000 kronor.

Luftfartsstyrelsen, som betriffande medelsiskandena fér nista budgetér
siger sig Amna Aterkomma i sérskild skrivelse, beriknar i férevarande sam-
manhang for innevarande budgetar f6ljande medelsbehov, nidmligen

fér storflygplats vid Halmsjon medel for inkép av mark,
3 000 000 kronor, samt for paborjande av filtarbetena, 6 000 000 kronor;

féor Stockholm—Bromma flygplats medel for faltarbeten
m. m. 4 300 000 kronor, fér belysning 100 000 kronor, fér radioanldggningar
200 000 kronor samt for erliggande av viss ersittning till Stockholms stad
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200 000 kronor, vilket sistnimnda belopp styrelsen anser béra upptagas un-
der rubriken Byggande och forbittring av flygplatser.

Departementschefen.

Under 1930-talet genomgick trafikflyget en snabb utveckling i flertalet
linder. Detta gillde savil antalet trafikerade linjer som flygplanens storlek,
hastighet och komfort. Trafiksikerheten blev ocksa allt stérre. Denna ut-
veckling avbrots av det andra virldskriget. I stiillet fick emellertid det mili-
tdra transportflyget, sirskilt mot krigets slut, en utomordentligt stor bety-
delse.

Till f6ljd av krigsanstringningarna i de krigférande linderna kommo flyg-
tekniken och markorganisationen for luftfarten att under krigsidren genomga
en vildsam expansion. Sisom flygplatsutredningen framhallit skedde ut-
vecklingen inom dessa omraden i ett sidant tempo, att mahinda &rtionden
skulle ha erfordrats fér att under normala fredsférhallanden de nu vunna
positionerna skulle ha uppnatts. De tekniska framstegen — Atskilliga av dem
av revolutionerande art — ha vil in sa linge till storre delen kommit det
militdra flyget tillgodo, men #ven trafikflyget har i viss utstrackning redan
nu kunnat nyttiggéra de nya rénen. Flygplansproduktionen, som sirskilt i
de krigférande linderna drevs upp till en utomordentligt stor kapacitet sir-
skilt i friga om militirmaskiner, har i icke obetydlig omfattning omstillts
for att tillgodose civilflygets behov. Helt naturligt séker man dirvid i stdrsta
mojliga utstrackning tillvarataga erfarenheterna fran kriget och de diarunder
gjorda flygtekniska framstegen. De nya trafikmaskiner som redan nu borjat
komma i marknaden erbjuda — férutom stérre komfort — Skad snabbhet,
vidgad aktionsradie, storre trafiksikerhet, gynnsammare driftsekonomi och
visentligt stegrad iransportkapacitet. Sistnimnda férhallande har sirskild
betydelse for mojligheterna att i stérre omfattning #n hittills anvinda flyget
for godsbefordran. En fortsatt snabb utveckling av dessa egenskaper anses
sasom sannolik. I fraga om flygsikerheten torde endast béra erinras om de
synnerligen betydelsefulla uppfinningar, som skett pa bl. a. radioteknikens
omride. Nir dessa — troligen i en niira framtid — i storre omfattning in
vad hittills skett kunna tagas i civilflygets 1jinst, komma trafiksikerheten
och regulariteten inom luftfarten att ¢ka i hég grad. I detta sammanhang
mé vidare erinras om, att markorganisationen i atskilliga linder avsevirt for-
bittrats, sirskilt i de f. d. krigférande linderna, dar kriget framtvingat an-
liggande av ett stort antal nya flygplatser, av vilka atskilliga torde fylla
hoga ansprak 4dven i frdga om anviindbarhet {or civilt bruk.

Hir berérda forhallanden ha bidragit till att den civila luftfart, som nu
ater kommit i gang, redan ir méngdubbelt stérre dn hela varldsluftfarten
under sista fredsaret, trots att flera linder, som fére kriget hade en omfat-
tande lufttrafik, numera pa grund av hiindelsernas utveckling icke langre
kunna deltaga i luftfarten. Flygtrafik pagdr silunda nu — ofta med ett stort
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antal dagliga turer — icke blott mellan linderna inom en och samma véarlds-
del utan iven samtliga virldsdelar emellan. Sirskilt mellan Europa och Nord-
amerika #r trafiken f. n. av betydande omfattning.

Det kan antagas, att ytterligare manga forbindelser snart komma att
oppnas pa strackor, som tidigare varit svarframkomliga eller helt stingda
fér reguljir trafik. Den internationella flygtrafiken torde dirvid komma
att i storre utstriickning an tidigare soka de kortaste flygvigarna, si lingt
detta ar mojligt med bista kombination av hastighet, sikerhet, ekonomi
och bekviamlighet.

Den markorganisation i form av flygplatser, sikerhetstjinst och allmin
service, som vederborande land kan stilla till luftfartens férfogande, kom-
mer helt naturligt att fa ett avgérande inflytande pa fragan om den stillning
landet kommer att erhalla i den internationella luftfarten. I medvetande
hirom samt om den betydelse som férbittrade kommunikationer ha for
utvecklingen av ett lands néringsliv pagar inom atskilliga linder eit intensivt
arbete f6r att mota de stora ansprak, som luftfarten — sivél den nuvarande
som icke minst den kommande — stiller pA markorganisationen. I forhal-
lande till tidigare krav iro de som nu framféras av betydligt storre riackvidd,
och de kunna icke tillgodoses utan stora ekonomiska uppoffringar frin veder-
borande lands sida. Vad flygplatserna angdr méste dessa dga saddan trafik-
kapacitet, att den lufttrafik, som begagnar sig av flygplatserna, kan pa ett
snabbt och ur trafiksikerhetssynpunkt fullt tillfredsstillande sitt avvecklas.
Utvecklingen av flygmaterielen mot allt tyngre och snabbare plan med hog
vingbelasining har medfért krav pa banor av betydande lingd och med
formAaga att motstd de utomordentligt héga hjultryck — omkring 30 ton —
som torde bliva vanliga for &tskilliga flygplantyper for langdistanstrafik.
Flygfilt av betydande matt och kapacitet planeras dirfér eller dro under
utbyggnad. Detta giller givetvis i forsta hand de stora nationerna, men dven
flera av de mindre linderna ha — i insikt om betydelsen av att pa ett tidigt
stadium kunna  erbjuda en tilifredsstillande markorganisation — redan
igdngsatt arbeten for eller 1itit utarbeta planer pa anldggning eller forbatt-
ring av flygplatser for interkontinental lufttrafik. Silunda kan némnas, att
i Schweiz arbeten pagd for byggande av en storflygplats, vilken kostnads-
beriknats til 80 & 90 miljoner francs. I Danmark ha planer utarbetats och
medel anvisats fér en utvidgning av Kasirups flygplats till méatt, som mot-
svara internationella ansprak. Vad de nordiska grannlinderna betrdffar mé
i Hvrigt nimnas, att under kriget ockupationsmakten av militira skél saval
i Danmark som i Norge litit anligga flygfialt av betydande storlek.

Trafikflyget, som under tidigare &r i stor utstriickning erholl direkta
statssubventioner for sin verksamhet, utvecklar sig numera mot en sjilv-
stiindig ekonomi jaimsides med ligre kostnader per passagerarekm och ton-
km. Visserligen ha de absoluta kostnaderna per flygplanenhet och for mark-
anordningar och organisation av trafikflyget kraftigt 6kats, men genom ef-
fektivare utnyttjning av trafikapparaten och bittre och snabbare flygplan
ha taxorna successivt kunnat sinkas. Hirigenom har erhdllits ett vidgat
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trafikunderlag, och férutsitiningar ha skapats for en okad ekonomisk béarig-
het for luftfarten.

I syfte att fi till stind en overenskommelse om reglering av den omfat-
tande luftirafik, som vintades efter kriget, samlades representanter for fler-
talet av de allierade liinderna #vensom fér neutrala stater, diribland Sve-
rige, till en luftfartskonferens i Chicago i slutet av Ar 1944. Konferensen an-
tog dels en overenskommelse om en provisorisk internationell civilflygorga-
nisation med vissa tekniska och konsultativa uppgifter, vilka skulle hand-
havas av ett interimsrad, dels ock tva verenskommelser om »de fem friheter-
na». Av de senare dverenskommelserna innehaller den ena sex artiklar. En-
ligt dessa garanterar varje stat, som undertecknar Overenskommelsen, de
andra undertecknarna féljande tva »friheter» i frdga om trafiken i luften,
nimligen dels rétt att flyga 6ver statens omrade utan att landa och dels
riitt till s. k. tekniska mellanlandningar. Den andra overenskommelsen inne-
fatliar, forutom hir angivna tva »friheler», ytterligare foljande tre »friheter»,
nimligen dels ritt att avlimna passagerare, post och gods, som tagits om-
bord i det land vars nationalitet planet har, dels riitt att taga ombord passa-
gerare, post och gods till det land, vars nationalitet planet har, och dels
ratt att taga ombord passagerare, post och gods till varje annan medlems-
stat dvensom att avlimna passagerare, post och gods fran varje sadan stat.
De sistndmnda tre rittigheterna avse emellertid endast sidan genomfarts-
trafik, som ligger négot si nir i rit linje fran och till den stat, vars natio-
nalitet det ifragavarande flygplanet har.

Sverige har for sin del undertecknat dels éverenskommelsen om den in-
ternationella civilflygorganisationen och dels den overenskommelse, som inne-
fattar samtliga fem »friheter>. Kungl. Maj:t har utverkat bemyndigande av
riksdagen att ratificera overenskommelserna. De forpliktelser och rittig-
heter, som deltagandet i sistniimda 6verenskommelse innebir gentemot de lin-
der, vilka jimvil underteckna samma Overenskommelse, medfora i forhal-
landet till vad tidigare géllt i hog grad vidgade mojligheter att bedriva luftfart
pa& frimmande linder. Det kan i detta sammanhang dven nimnas, att i en av
de bilagor, som finnas fogade till overenskommelserna, vissa uttalanden gjorts
om flygplatser. Salunda férutsittes, att interimsradet — dérest detta ar av
den asikten, atlt en kontrakterande stats flygplaiser eller andra hjilpmedel for
luftfarten, diri inbegripet radio och meteorologisk service, icke iro tillfreds-
stillande for ett siikert, regelbundet, verkningsfullt och ekonomiskt utféran-
de av internationell lufttrafik -— skall aga gora framstillning hos den rege-
ring, som direkt diirav beréres, divensom hos andra av lufttrafiken berérda
stater i syfte att finna medel f6r avhjilpande av dylika situationer.

Vad vart eget land betriiffar, hade det i slutet av 1930-1alet regelbundra
flygforbindelser direkt eller indirckt med flerlalet linder i Europa samt
indirekt med atskilliga linder pa andra kontinenter. Fore krigsutbrotiet kunde
man silunda fran Stockholm pi en dag flygledes nd bland annat Moskva,
London , Cannes, Rom eller Budapest. I Amsterdam eller London kunde an-
slutning erhdllas till de interkonlinentala linjer, som férbundo Europa med
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Sydamerika, Sydafrika, Indien, Fjirran Ostern och Australien. Denna ut-
veckling avbrots for vart lands vidkommande av det senaste varldskriget.
Under kriget kunde regelbunden trafik uppritthallas av det svenska trafik-
foretaget aktiebolaget Aerotransport cndast pa ett begridnsat antal linjer.
Vid sidan hirav pagick emellertid frin svensk sida tidvis en icke obetyd-
lig trafik av icke reguljir natur mellan Sverige och Skottland. Hirigenom
samt pa grund av kurirtrafik fran krigférande linders sida 6kade den trafik,
som under kriget berérde vart land, trots bortfallet av vissa fore kriget tra-
fikerade linjer icke ovisentligt.

Pa initiativ av representanter for ett stort antal av de ledande foretagen
inom svenska niringslivet samt aktiebolaget Aerotransport bildades varen
1943 Svensk interkontinental lufitrafik aktiebolag (SILA) med uppgift att
i intimt samarbete med Aerotransport samt med utnyttjande av dess organisa-
tion och erfarenheter soka tillvarataga de svenska interkontinentala flygin-
tressena utom Europa. Forda férhandlingar om ett svenskt dellagande i
virldsluftfarten efter kriget resulterade sedermera i avtal dels med Amerikas
forenta stater om civil luftirafik & strickan Stockholm—New York/Chicago,
dels ock med Brasilien om luftfart till detta land. I fraga om flygtrafiken pa
Nord- och Sydamerika har mellan SILA och de danska och norska flygbo-
lagen sistlidna sommar 6verenskommelse triffats om att denna flygtrafik
skall for bolagens gemensamma rikning bedrivas av ett for andamalet sir-
skilt bildat konsortium under benimningen Scandinavian Airlines System.

Den svenska luftfarten har under den hittills forflutna efterkrigsperioden
kunnat vil hivda sig i den internationella konkurrensen. Aktiebolaget Aero-
transport har salunda med stod av vederborande svenska myndigheter och
genom ett energiskt och milmedvetet forberedelsearbete kunnat aterupp-
taga trafiken pa flertalet av de linjer, som bolaget fore krigsutbrottet trafi-
kerade, och har darjimie oppnat atskilliga nya linjer. Bolagets trafiknit, som
i dag ar det mest vittutgrenade i Europa, beror for narvarande foljande lan-
der, nimligen Norge, Danmark, Island, England, Holland, Belgien, Tysk-
land, Frankrike, Portugal, Schweiz, Italien, Grekland, Turkiet, Tjeckoslovakien
och Polen. Dirjimte bedriver bolaget inrikes trafik berérande féljande sti-
der, niamligen Stockholm, Géteborg, Malmé, Karlstad, Visby, Sundsvall/
Hirndsand och Lulea. SILA bedriver trafik dels genom férenimnda kon-
sortium pa Nord- och Sydamerika och dels for egen rikning pa Etiopien.
Planer foreligga dirjimte pad oppnande framdeles av nya linjer till Canada,
Mexico, Argentina, Sydafrika, Persien, Indien och Kina. Till belysning av ut-
vecklingen av den av Aerotransport bedrivna frafiken kan nimnas, att an-
talet flygkm utgjorde i avrundade tal Ar 1939 2 900 000 och ar 1945 3 355 000.
Fér innevarande ar beriknar bolaget antalet flygkm till omkring 8 500 000.
Bolagets vinst- och férlustrikning per den 31 december 1945 slutade pa eit
belopp av nirmare 20 000 000 kronor. Aerotransport dger f. n. en luftflotta
av 27 flygplan. En del av dessa dro emellertid omoderna och kommer att
inom den narmaste tiden ersittas med mera modern materiel.

For utvidgning och rationalisering av driften har Aerotransport nyligen
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gjort omfattande {lygplansbesiillningar for en kostnad av omkring 30 000 000
kronor. Bestillningarna avse 10 plan av typen Douglas DC 6. Dessa plan dro
forsedda med fyra motorer, ha en slartvikt av omkring 42 ton och en marsch-
hastighet av 455 km/tim samt dro avsedda for 52 sittande passagerare. Det
kan vidare nimnas, att planen dro forsedda med tryckcabin, varigenom utan
siarskilda anordningar for passagerarna planen kunna flyga pa mycket stora
hojder, vilket ger en-bittre driftsekonomi och med hansyn till 6kade mojlig-
heter att vilja ur viderlekssynpunkt bista flyghojder okar trafiksikerheten.
Sila, som for nirvarande dger flygplan av typen Douglas DC 4 — plan av
nagot mindre storleksordning dn forenimnda typ Douglas DC 6 och utan
tryckcabin — har dven bestillt ett antal plan av sistnimnda typ samt dess-
utom 4 flygplan av typen Boeing Stratocruiser. Detta 4-motoriga plan har
en flygvikt av omkring 60 ton, tager i Atlanttrafik omkring 40 liggande pas-
sagerare och fger en marschhastighet av 450—500 km/tim. Antalet anstillda
hos Aerotransport uppgick den 30 juni 1946 till omkring 1 800 personer och
beriknas f6r 4r 1948 komma att ¢ka till nirmare 3 000. Det kan niimnas, att
Aerotransport fran och med den 1 januari 1946 icke lingre atnjuter nigon
statssubvention for sin verksambhet.

I samband med hir limnade uppgifter angdende omfattningen av den av
de svenska flygbolagen bedrivna trafiken bor erinras, att flertalet av de lin-
der, som de svenska bolagen trafikera, genom egna foretag uppritthaller
flygtrafik pa vart land.

Till belysning av férutsittningarna for vart lands deltagande i en utvidgad
internationell luftfart bér hir med nagra ord nimnas Sveriges luftfartsgeo-
grafiska liige. Sasom foérut antytts kan det forvintas, att flygvigarna pa grund
av teknikens utveckling komma att i hégre grad in tlidigare folja de kortaste
avstanden. Detta forhallande kan komma att ge vart land en betydelsefull
stillning som transitoland fér den interkontinentala flygtrafiken. Storcirkeln
New York—Moskva gir nimligen over Gronland, Island och Mellansverige,
varfér vid flygning mellan nimnda stider en mellanlandning i Sverige synes
naturlig. Aven fér en eventuell framtida luftfart mellan Europa Gver polar-
trakterna 1ill Nordamerikas vastkustomraden torde Sverige med fordel kunna
tjina som transitoland. I detia hiinseende kan silunda nimnas, att t. ex, stor-
cirkeln Stockholm—San Francisco, som gar over Grénlands norra del, ar
9 800 km, medan diremot den nuvarande flygviagen mellan dessa stider, som
nu gar over New York, har en lingd av 11 600 km.

Sasom forut nimnts intager Sverige fér niarvarande en betydelsefull plats
bland de nationer, som bedriva lufttrafik. For att vart land i fortsiittningen
skall kunna sivil hivda sig i den alltmera harda konkurrens pa omradet,
vilken dr att vinta, som jamvil ytterligare utvidga och befista sin stillning
sdsom luftfartsnation, miste markorganisationen for lufifarten folja den all-
ménna utvecklingen inom flyget i évrigt. Sker ej delta, tala starka skiil for
att Sveriges nuvarande stillning som luftfarlsnation kommer att helt fér-
andras och alt den good-will, som: Sverige i lufifartshiinscende for niarvarande
dtnjuter, kommer att ga helt eller delvis forlorad.
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Aven med hiinsynstagande till de foére kriget gillande mera begrinsade
fordringarna pa markorganisation ansigos vart lands tre mest trafikerade
civila trafikflygplatser, nimligen Bromma, Torslanda och Bulltofta, vid tiden
for krigsutbrottet icke vara fullt tillfredsstillande. De lingsta banorna 4 Brom-
ma och Torslanda flygplatser ha numera, sedan vissa utvidgnings- och forbitt-
ringsarbeten a dessa flygplatser utforts, en lingd av 2 000 respektive 1 850 m.
Bulitofta saknar helt rullbanor, och det lingsta straket dr endast 1 150 m. Fér
att under en 6vergangstid kunna tillgodose flygtrafiken pad huvudstaden ha i
anslutning till ett av 1944 ars flygplatsutredning framlagt forslag tvd komple-
mentbanor till Brommafiltets lingbana anlagts, nimligen en & Norrkopings
flygplats och en & Uppsala flygflottiljs flygfalt.

Enligt vad erfarenheten givit vid handen kan den flygtrafik, som Bromma,
Torslanda och Bulltofta flygplatser for nidrvarande betjina, endast med sva-
righeter avvecklas.

A Bulltofta flygplats kan icke med tillfredsstillande regularitet
och sikerhet landa och starta stérre flygplan in av typen Douglas DC 3, vilka
ha en startvikt av omkring 12 ton. Under vissa forhallanden kunna icke ens
dylika plan anvinda flygplatsen med fullt utnyttjad lastkapacitet.

P4 grund av de svarartade topografiska forhallandena med hoga terriing-
-hinder vid Torslanda flygplats #ger flygplatsens huvudbana en
effektiv lingd av endast omkring 1000 m. Dirfér medgiver ej heller denna
flygplats, att trafik under alla férhillanden uppriitthélles aret om med stérre
flygplan én av typen Douglas DC 3. Nir vindforhallandena och viderleken
i 6vrigt dro normala, kunna dock tyngre plan begagna flygplatsen.

De tyngsta plan, som f6ér nirvarande regelbundet trafikera Bromma
flygplats, dro av typen Douglas DC 4. Dessa ha en startvikt av omkring
33 ton. Enligt undersskningar, som Stockholms stads flyghamnsstyrelse latit
verkstilla, medgiva banornas undergrund och beliggning ett hogsta hjul-
tryck av endast 15 ton, motsvarande ungefir hjultrycket hos Douglas DC 4.
Dérest plan med hégre hjultryck skulle i storre omfatining anvinda Bromma
flygplats, kan det befaras, att allvarliga skador komma att uppstd 4 banorna.
De flygplatsen omgivande bergshéjderna forsvara avsevirt start och landning
med paféljd, att vid ogynnsamma viderleksforhillanden start- och land-
ningsforbud maste utfirdas i stérre utstrickning in som eljest skulle behova
ske. Genom att flygplatsen ir utrustad med endast en rullningsbana av till-
ricklig lingd foér de st6rre flygplanen, uppkomma vid ogynnsamma vindfor-
hallanden svérigheter fér dessa flygplan att anvinda flygplatsen. D4 denna
saknar sirskilda férbindelsebanor mellan stationsomridet och de olika rull-
ningsbanorna, intréffar stundom redan vid nuvarande relativt begriinsade
trafik, att flygplanen under dagens bridaste timmar blockera banorna fér
varandra, varigenom flygplanens starter och landningar avseviirt fordrojas.
Stationsbyggnaden, som dr i behov av betydande utvidgning, samt hangarer
och uppstillningsplatser fér flygplanen hava pa grund av den flygplatsen om-
givande terringen icke kunnat fi en rationell placering. Aven hirigenom for-
svaras en smidig avveckling av trafiken. Slutligen har erfarenheten visat, att
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dimma ofta upptrider i Brommatrakten med paféljd, att allvarliga stérning-
ar intriaffa i trafiken.

1944 ars flygplatsutredning kom redan pa ett tidigt stadium av sitt arbete
till den uppfattningen, att de arbeten, som skulle erfordras for att man skulle
komma tillriitta med de nuvarande oligenheterna pa Bromma flygplats och
géra densamma limpad foér den tunga och starkt ékade trafik, varmed man
hade anledning rdkna inom en timligen nira framtid, maste bliva av sadan
storleksordning, att desammas utférande icke kunde anses ekonomiskt for-
svarbart. Utredningen foreslog darfor, att en helt ny flygplats skulle anliggas
i Stockholms nirhet. Utredningen har darvid foérutsatt en sidan férdelning
av flygtrafiken mellan Bromma flygplats och den nya storflygplatsen, att den
forra skulle, sa langt dess kapacitet medgave, avses for lattare flygplan, me-
dan storflygplatsen i forsta hand borde anviindas for trafik med tyngre flyg-
plan samt, i den man Bromma flygplats ej rickte till, dven for littare flyg-
plan. Vid ogynnsamma viderleksforhallanden, d4 Bromma flygplats icke
kunde anvindas for landning, skulle givetvis storflygplatsen utnyttjas for
aven de plan, som normalt eljest vore hiinvisade till Bromma flygplats. Fran
Stockholms stads flyghamnsstyrelses sida framlades sedermera ett forslag
till ombyggnad av Bromma flygplats, som avser att utgéra ett alternativ till
{lygplatsutredningens forslag om anliggning av en storflygplats. Fdorslaget
innebir en fullstindig utbyggnad av flygplatsen, och denna skulle efter for-
slagets genomf{orande icke erbjuda nigra ytterligare utvidgningsmdjligheter.
Arbetena dro kostnadsberiknade till ndgot 6ver 56 miljoner kronor, diri icke
inriknade kostnaderna fér komplettering av belysnings- och radioanligg-
ningar. Varken flygplatsutredningen eller luftfartsstyrelsen har ansett sig
kunna fororda flygchamnsstyrelsens forslag. Jimvil Aerotransport och Sila
iro av samma uppfattning. Av flygplatsutredningens yttrande 6ver férslaget
framgar, att banorna efter uthyggnaden icke skulle komma att vare sig med
avseende & banlingder, banbredder eller hjuliryck fylla de ansprak, som re-
dan vid en forsta utbyggnad anses bora stillas pa en flygplats for interkonti-
nenlal trafik. Tvekan om férslagets lamplighet uttalades jimvil med hinsyn
till de begrinsade utrymmen som flygplatsen dven efter utbyggnaden skulle
erbjuda. Ulredningen liksom luft{artsstyrelsen ansig for sin del, att flygplat-
sens kapacitet icke skulle pa lingre sikt vara tillricklig for att avveckla tra-
fiken. Krav skulle diirfér snart uppkomma pa anliiggning av ytterligare en
flygplats i Stockholms niirhet. Stutligen ha framhéllits de niira nog odverstig-
liga svarigheterna att under pagaende trafik genomféra fullstindig ombygg-
nad av flygplatsen. I'lygplatsutredningen har emellertid ansett sig bora for-
orda, alt sadana fOorbéittringsarbeten utféras & flygplatsen, som ge den ékade
mojligheter att under trafiktekniskt betryggande férhillanden betjina den
trafik, for vilken flygplatsen nirmast bor avses. Luftfartsstyrelsen har sir-
skilt pekat pa betydelsen av dessa arbelen under liden fram till dess att stor-
flyafiltet kunde tagas i bruk.

Det ar givet att ett stiillningstagande till de foreliggande frigorna pd grund
av deras mycket stora ekonomiska rickvidd maste starkt paverkas av hur
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man bedomer mojligheterna att erhilla forrintning 4 de avsevirda kapital-
investeringar, varom hir ar fraga. Flygplatsekonomisakkunnigas utredning,
som omfattar icke endast Bromma {lygplats, ytterligare utbyggd foér en kost-
nad av 42,6 miljoner kronor eller 32,2 miljoner kronor mera in flygplatsut-
redningen foreslagit, samt en till Halmsjon forlagd storflygplats utan ocksa
markorganisationen i 6vrigt, utbyggd i enlighet med flygplatsutredningens for-
slag, ger viss vigledning for ett dylikt bedomande. De sakkunniga utga fran
att den civila lufifarten principiellt bér debiteras samtliga de kostnader, som
det allm#inna iklider sig fér markorganisationen, Bland kosinaderna skulle
sidlunda upptagas utéver sidana, som fér nirvarande redovisas & luftfartsfon-
dens stat, utgifterna fér den centrala viiderlekstjinsten och for luftfartsstyrel-
sen samt rianta och avskrivning pa samtliga anliggningar. De sakkunniga,
vilka angivit ar 1951 som utgingspunkt for sina kalkyler, ha beriknat flyg-
platsorganisationens arliga totala drifts- och kapitalkostnader till 24,3 miljo-
ner kronor och de intikter flygplatsforvaltningarna kunna rikna med i form
av hyror foér mark, lokaler och hangarer m. m., belysnings- och férankrings-
avgifter samt ersittning for rittighet att distribuera bensin tiil 4,4 miljoner
kronor. Det skulle sdlunda atersti ett belopp av 19,9 miljoner kronor att ticka
med trafikavgifter. For Bromma och Halmsjon tillsammans utgora kostna-
derna 11,1 miljoner kronor och intikterna 2,5 miljoner kronor samt atersiien-
de kostnadsbelopp alltsa 8,3 miljoner kronor. De sakkunniga ha emellertid an-
sett, att det knappast forelage tillrickliga skiil f6r att luftfarten, innan dess
stillning inom kommunikationsvisendet blivit fastare grundad, skulle behova
genom flygplatsavgifter, vilka vore hdgre dn som erfordrades for att ticka
driftsutgifterna och de arliga kostnaderna fér de nu behévliga nya anligg-
ningarna, betala rinta och avskrivning pa sédana #ldre anliggningar, som
redan nu vore helt avskrivna i statens rikenskaper. Dessa kapitalkostnader
dro riknade till 3 miljoner kronor, varfér, om detta belopp frandrages netto-
kostnaderna pa 19,9 miljoner kronor, ett belopp av 16,9 miljoner kronor
skulle atersta ait ticka med trafikavgifter. Fér bedomande av mojligheterna
att av flygtrafiken uttaga detta belopp ha de sakkunniga sékt framrikna de
trafikinkomster, med vilka markorganisationens netiokostnader skola jim-
féras. De sakkunniga ha dirvid kommit till ett trafikinkomstbelopp av 112,3
miljoner kronor. Detta belopp hinfér sig som nyss nimnts till en beriknad
trafik ar 1951 samt avser endast inkomster fran transporter till och fran
svenska flygplatser och salunda icke de svenska bolagens inkomster av
transporter mellan utlindska flygplatser. For transporter mellan tva svenska
flygplatser har hela inkoms$ten medriknats, medan for transporter mellan
svensk flygplats och utlindsk flygplats medtagits endast halva inkomsten,
enar i det senare fallet av inkomsten skola bestridas sivil avgifter vid svensk
flygplats som avgifter vid utliindsk {lygplats. Omfattningen av den berik-
nrade trafiken grundar sig pa uppgifter fran de svenska flygbolagen om des-
sas trafikprogram for Arsskiftet 1948/49 samt en uppskatining av de ut-
lindska bolagens trafik pa Sverige vid samma tidpunkt. Antalet landningar
per dag beriiknas vid ndmnda arsskifte uppga till omkring 155, dérav for
Bromma 47 och Halmsjén 25. Vad giller flygtrafikens utveckling efter Ars-
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skiftet 1948/49 fram till mitten av 1951 ha de sakkunniga ansett en kumula-
tiv 6kning med 10 procent rimlig. Detta skulle innebiira en sammanlagd 6k-
ning med 27 procent. Med hir angivna utgangspunkter skulle alltsd mark-
organisationens nettokostnad, 16,9 miljoner kronor, utgéra 15 procent av de
till 112,53 miljoner kronor uppskattade trafikinkomsterna. De sakkunniga ha
ansett, att en belastning av denna storleksordning i och fér sig bor vara
mojlig for trafiken att bira, trots att en dylik belastning skulle forutsitta
en betydande hdjning av trafikavgifterna i jimforelse med vad som nu gil-
ler. Till stéd for sin uppfattning ha de sakkunniga framhallit bl. a., att de
faktorer, sdsom storre flygplantyper och utokad trafik, vilka foranleda krav
pa en avsevirt forbiitirad markorganisation och dirmed 6kade kostnader fér
det allminna, 4 andra sidan paverka trafikbolagens riintabilitet i gynnsam
riktning. Jamvil genom en effektivisering av {lygplatsernas radio- och vi-
derlekstjinst, varigenom flygirafiken erhaller stérre regelbundenhet, forbiitt-
ras trafikbolagens ekonomi. De sakkunniga ha emellertid uttalat, att det miste
anses sannolikt, att flygplatsavgifterna i Sverige méste faststillas med hén-
syn till motsvarande avgifter i utlandet, sirskilt i Danmark och Norge. Om
man i syfte att erhalla full kostnadstickning satte avgifterna fér hogt, intrad-
de risken, att viss del av den utlindska trafiken kunde komma att aviedas
fran landet, vilket i sin tur skulle komma att medféra simre riintabilitet.
Enligt de sakkunniga kunde det dirfor intriaffa, att man omkring ar 1951
icke kunde vid de svenska flygplatserna uttaga avgifter, som moisvarade full
kostnadstickning, irots att dessa avgifter i och fér sig kunde anses rimliga.
Foljden bleve, att staten alltjamt maste i viss utstrickning subventionera
flygplatserna. Mot detta talade 4 andra sidan enligt de sakkunniga, att ut-
vecklingen i andra linder maste leda till en visentlig héjning av flygplatsav-
gifterna. De sakkunniga anse det darfor icke osannolikt, att full kostnads-
tickning sa smaningom skall kunna erhallas, trots att visst principiellt mot-
stand for nirvarande reses hiremot i vissa linder.

Mot bakgrunden av hir berorda forhallanden pa luftfartens omrade savil
i vart land som utomlands har man att taga stillning till fragan, huruvida
Sverige bor iklida sig de mycket avseviirda kosinaderna for den utbyggnad
av markorganisationen, som ulgor en foérutsitining for att landet framgenl
skall kunna med framgang deltaga i virldsluftfarten.

Det iir icke litt att filla ett fullt siikert omdéme om betydelsen for vart
lands vidkommande av ett dylikt deltagande. For egen del ar jag dock av
den uppfattningen, att det f6r Sverige maste vara av stort virde att landel
kan bibehdlla sina nuvarande positioner och dirjimte kan fa ytterligare
del i det trafikflygnit, som kan antagas inom kort komma att omfatta sa
gotl som alla viirldens linder. Betydelsen for vara handelsforbindelser, sir-
skilt med avligsna lander, av att dga tillgang {till flygforbindelser som
med{dra, att icke nagot land pa jorden belinner sig pa lingre avstind fran
vart eget in 2 & 3 dagars flygresa, dr uppenbar. Fordelarna av dylika for-
bindelser iro mahinda sirskilt framtriidande {6r ett land som vart, {or
vilket exporlen iir sa hetydelsefull. For atl knyta nya handelsférbindelser och
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bibehalla redan inledda ir det nidmligen av storsta virde, att vederborande
svenska foretag vinna personlig kontakt med utlandet. Stérre foéretag ha i
viss utstrickning hallit denna kontakt genom egna utrikes representationer.
P4 grund av de dirmed forenade kostnaderna ha emellertid dylika organisa-
tioner kunnat upprittas endast i de viktigaste linderna, och fér de mindre
foretagen har denna mojlichet av ekonomiska skil icke statt 6ppen. Behovet
av sirskild representation blir emellertid mindre eller bortfaller i vissa fall
helt, direst ledningen inom féretaget genom anlitande av flyg kan pa kort
tid uppna personlig kontakt med vederbdrande inom det frimmande lan-
det. For befordran av gods har flyget hittills haft en mera begrinsad bety-
delse. Det kan emellertid antagas, alt tack vare utvecklingen av flygplanen
mot 6kad kapacitet och biitire driftsekonomi flygets virde for varutranspor-
ter pa langa strackor, diar betydande tidsvinster kunna goras, kommer att
bliva allt stérre. Detta giller icke minst vart eget land. Hogvardigt gods, som
i forhallande till sitt virde tar ringa fraktutrymme i ansprak, utgoér nimligen
en vixande andel av landets export. En utveckling av var maskinindustris
export forutsiitter vidare mojligheter till god och snabb teknisk service hem-
ifran, bl. a. snabba leveranser av reservdelar. Flygets virde slutligen for
snabba postforbindelser ligger i 6ppen dag. Man kan enligi min mening vaga
det pastaendet, att vil utvecklade flygforbindelser éiro en av de viktigaste for-
utsiittningarna for att ett land framdeles skall kunna hivda sig i konkurren-
sen pa varldsmarknaden.

Ehuru betydelsen av snabba flygforbindelser givetvis i forsta hand ligger
pa det ekonomiska planet, bor ej heller forbises, att den livligare kontakt med
frimmande ldnder, som flyget mojliggér, dven dr dgnad alt bidraga till ett
6kat kulturutbyte och till storre forstielse mellan olika nationer.

Stundom har den asikten framforts, att ett utbyggande av en sirskild mark-
organisation for den tunga och lingviga flygirafiken icke vore noédvindigt
fér vart land utan att de fordelar, som asyftades med denna trafik, skulle i
stort sett kunna vinnas dven genom en anknytning av vara europeiska flyg-
linjer till de platser i utlandet, frdn vilka interkontinental {lygirafik utgar.
Det iir uppenbart, att betydande utgifter skulle sparas genom en dylik anord-
ning. A andra sidan skulle ett avstiende fran ett direkt deltagande i den lng-
viga trafiken medfora, att vart land icke finge mojlighet att sjialvt paverka
utvecklingen av trafiken i for oss gynnsam rikining. P4 lingre sikt innebir
det ocksi en fara for en beroendestillning till andra linder, vars konsekven-
ser icke kunna helt 6verskddas. Vidare bor man beakta, att sasom f{érut an-
tytts Sverige pa grund av sitt fordelaktiga flyggeografiska lage kan forutsittas
fa en avsevirt dkad betydelse sirskilt som transitoland f6r den interkonti-
nentala trafiken, darest landet kan erbjuda en tillfredsstillande markorga-
nisation. Enligt min mening bér en anknytning till svenska flygfilt av frim-
mande flyglinjer eftersirivas pi grund av de direkta och indirekta férde-
lar, som dirmed dro férenade. Virdet ekonomiskt sett av en dylik anknytning
kan helt naturligt icke nirmare beriknas men torde icke hoéra underskattas.
I detta sammanhang bér slutligen icke bortses fran den good-will utat, som
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vart land torde erhélla, dérest det sjilvstindigt deltager i virldsiuftfarten samt
erbjuder en for langdistanstralikens behov utbyggd markorganisation.

Jag delar de flygplatsekonomisakkunnigas uppfatining, att flyget i princip
bor betala alla de koslnader, som markorganisationen medfér, diari inrik-
nade dven kapitalkostnaderna. Markorganisationens kostnader kunna nim-
ligen knappast betraktas pa annat séitt in de évriga kostnader, som aro for-
bundna med drivande av lufifart. I likhet med de sakkunniga anser jag dock,
att man atminstone tills vidare bor kunna borise frdn de kapitalkostnader,
som hénféra sig till redan gjorda investeringar.

Det dr uppenbart, att {lyget redan nu bor i betydligt stérre omfattning an
for nirvarande kunna bidraga till markorganisationens kosinader. Huruvida
flyget efter viss ytterligare expansion skall utan att dess fortsatta utveckling
himmas vara i stand att 1 allt viisentligt betala markorganisationens Gkade
kostnader, dirom kunna givetvis olika meningar rida. Flygplatsekonomisak-
kunniga ha fran sina utgangspunkter kommit till den slutsatsen, att det
icke dr osannolikt att full kostnadstickning omkring ar 1951 skall kunna
erhillas. Den avgorande faktorn vid ett stillningstagande till detta sporsmal
iir onekligen den personliga uppfattning vederbérande hyser betriiffande vil-
ken omfatining {lyget kommer att {4 inom den tid som nu kan 6verblickas.
Sasom av det foregdende framgar hyser jag for egen del tilltro till fly-
gets framtida utvecklingsmdojligheter. Jag anser det dock tveksamt, huruvida
man vid forevarande 6verviiganden kan anses beriittigad rikna med ati fly-
get redan i bérjan av 1950-talet skall hava erhallit den omfatining, varmed
de svenska flygholagen kalkylerat och som de sakkunniga utgatt fran. De
inkomster av flyget, fran vilka omkostnaderna féor markorganisationen skulle
kunna tickas, ha de sakkunniga beriknat ar 1951 komma att uppgi till
omkring 112 miljoner kronor. Nigon motsvarande siffra {6r ar 1945 finnes
icke tillgiinglig, men det kan erinras ait Aerotransporls hela inkomst sist-
niamnda ar, diri inrdknade dven inkomster fran trafik mellan olika utliinds-
ka flygplatser, uppgick till icke {ullt 20 miljoner kronor. Aven om man utgar
frin en trafik av hir angivna storleksordning, komma inkomsierna av den-
na trafik att procentuellt belastas timligen hart eller med 15 procent, direst
markorganisationens neltokosinad, som beriiknats till 16,9 miljoner kronor,
skall helt tickas av irafikinkomsterna. Det ekonomiska resultatet av vart
svenska trafikflyg har sirskilt under de senaste Lrigsaren visserligen varit
tillfredsstillande. Till detia torde emellertid i hég grad ha bidragit vissa av
kriget betingade siirskilda {6rhdllanden, sisom en mycket hég passagerar-
beliggning och fordelaktiga taxor. Med den utomordeniligt harda konkurrens
som ir att viinla inom [lyget med diirav f6ljande simre ulnylijning och lig-
re taxor synes det icke osannolikt, att det ekonomiska utfaliet av (rafikfly-
get framdeles blir mindre gynnsamt. Det kan sdlunda enligl min mening
vara i viss man lveksaml, huruvida redan i borjan av 1950-lalet full tick-
ning skulle kunna piriknas f6r kostlnaderna {or en markorganisation, helt
utbyged enligt flygplatsulredningens forslag och dirtill kompletterad med
arbeten 4 Bromma f{lygplats for 32,2 miljoner kronor. Emellertid synes den
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hittillsvarande utvecklingen inom luftfarten och flygplatsekonomisakkunni-
gas kalkyler giva st6d for den uppfattningen, att flyget inom en tamligen
nira framtid kommer att uppna en ekonomisk stéllning, som mojliggér for
detsamma att gilda samtliga i annan ordning icke finansierade kostnader for
en markorganisation, omfattande en storflygplats men i 6vrigt mindre ka-
pitalkrivande och av mindre storleksordning #n den nyss angivna.

Ett stillningstagande till de viktiga problem, varom hir ir fraga, synes
icke utan olidgenheter kunna uppskjutas. Enligt min mening har nu den tid-
punkten kommit, d4 man bor bestimma sig for att antingen med i huvudsak
de resurser, som vart land redan iger, inrétta sig for en forhallandevis be-
grinsad flygtrafik, som nirmast tar sikte pa inrikestrafik och direkttrafik
pa mera nirbeligna linder, eller ocksd med utnyttjande av vart lands olika
mojligheter séka befista och ytterligare utvidga vart deltagande i virldsluft-
farten. Det ar uppenbart, att direst man hyser en positiv instéllning till luft-
fartsproblemen, det dr fordelaktigare att redan nu fatta ett beslut om erfor-
derliga utbyggnader av vart lands markorganisation dn att skjuta pa beslutet
till en framtida tidpunkt. Det kan nimligen antagas, att andra lander, som
pa ett tidigare stadium ordnat sin markorganisation, komma att i férhallande
till vart land erhalla ett betydande forspriang, som kan bliva svart eller omdj-
ligt att sedermera inhimta. Det bér i detta sammanhang erinras, att en ut-
byggnad av i forsta hand den markorganisation, som &r nédvandig for den
tunga och langgdende trafiken, dr ett omfattande arbete som kriver en tid-
rymd av omkring 5 ar, och att under denna tid de allménna riktlinjerna for
luftfarten fér en avsevird tid framéat torde komma att utformas och fast-
laggas.

Av de myndigheter och &vriga, som yitrat sig 6ver flygplatsutredningens
forsta forslag, har icke nigon — bortsett fran jirnvigsstyrelsen, som uttalat
viss tveksamhet — framfért den uppfattningen, att en storflygplats vore for
vart land obehovlig och darfor icke borde byggas. Den instillning till fra-
gan, at vilken arets riksdag tidigare givit uttryck, fir ocksi anses vara po-
sitiv.

Efter att hava ingdende mot varandra vigt den mangfald olika synpunkter,
som kunna ldggas pa de viktiga problem, varom hér dr friga, har jag kom-
mit till den uppfattningen, att det fér vart land skulle vara mindre vilbe-
tankt att underlita att snarast vidtaga de atgirder, som kunna befinnas néd-
viandiga for att sikra dess fortsatta deltagande i vérldsluftfarten. Jag anser
dirfor erforderliga forslag i imnet bora foreliggas innevarande ars riksdag.

I detta sammanhang anser jag mig bora upptaga endast fragan om sa-
dana atgirder som avse att mojliggora trafik pa vart land av den tunga och
langviga trafiken. Denna friga ar utom allt tvivel den mest aktuella och for
landet i dess helhet mest betydelsefulla av de olika flygplatsfragor som un-
der senare tid framkommit. Fér en l6sning i forsta hand av denna friga
talar ocksa det forhallandet, att sisom framgir av flygplatsekonomisakkun-
nigas utredning forutsittningarna att erhilla tickning foér de kapitalkost-
nader, som dessa arbeten medféra, synas vara gynnsammare dn vad betrif-
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far kostnaderna for ovriga ifragasatta arbeten. Till flygplatsutredningens o6v-
riga forslag anser jag dirfér stillning icke nu bora tagas. Desamma torde
framdeles f4 anmilas 1 annat sammanhang. Emellertid vill jag redan nu gora
det uttalandet, att kravet pa tickning av kostnaderna fér markorganisationen
i princip bor uppritthallas dven da fraga blir om byggande av mindre och
medelstora flygplatser. Mot bakgrunden hérav och av flygplatsekonomisak-
kunnigas berikningar forefaller det antagligt, att en del i flygplatsutredning-
ens utbyggnadsplan upptagna anlidggningsarbeten bora antingen stillas pa
framtiden eller goras mindre kostnadskrivande éin utredningen forutsatt.

Pa grund av de utomordentligt stora kostnader, som anordnandet av en
flygplats for interkontinental trafik medfor, dr det givetvis av synnerlig vikt,
att planliggningen av en dylik flygplats, som kan antagas for avseviard tid
bliva ensam i sitt slag i Sverige, sker pi ett sadant sitt, att flygplatsen kan
beriknas vil fylla sitt syfte under ¢verskadlig tid framat. Mot bakgrunden av
den hittillsvarande utvecklingen — vilken gitt mot stindigt 6kade krav pa
tyngd och snabbhet hos flygplanen och mot dirav féranledda 6kade ban-
langder — ar det givetvis vanskligt att bilda sig en uppfatining om huru
langt gdende fordringar som bora uppstillas. Det kan hir erinras, att den
intensiva flygtekniska utvecklingen under de gingna krigsiren o6kat dessa
krav pa sadant sitt, att de for flygplan, avsedda for trafik pa langre distan-
ser, innebira i stort sett en férdubbling av de dimensioner, som ar 1938 an-
sdgos tillrackliga aven for den hogsta klassen av flygplatser. Denna tendens
torde i viss man ha haft sin grund déri, att under kriget stora anstrangningar
sattes in pa att framskapa sa snabba och effektiva stridsmaskiner som moj-
ligt utan att dirvid storre hinsyn behovde tagas till utbyggnadskostnaderna
for markorganisationen. Denna utveckling mot allt storre banlingder synes
cmellertid nu ha avstannat, och anstringningarna inriktas i stillet pa att soka
anpassa flygmaterielen efter en markorganisation, som kan anordnas for
rimligare kostnader. I detta sammanhang kan pekas pa sidana relativt nya
och inom trafikflyget hittills timligen oprévade anordningar som reversibla
flygpropellrar samt raketflygaggregat fér start och landning. Pa grund av
hiir angivna forhallanden synas de mera begrinsade fordringar pa storflyg-
platsen, som flygplatsutredningen i sitt senaste forslag framlagt och som
godiagits av Dl. a. luftfartsstyrelsen och de svenska flygtrafikbolagen, béra
i huvudsak vara tillfyllest vid planeringen av en foér den interkontinentala
flygtrafiken avsedd flygplats.

Sasom forut nimnts dro forhallandena vid Bromma flygplats tyvarr sa-
dana, att diven om praktiskt taget alla utvidgningsmojligheter tillvaratagas,
flygplatsen dndock icke kommer att i viktiga hiinseenden uppfylla de ford-
ringar, som maste stillas pa en slorflygplats fér regelbunden tiransocean
trafik. Det ir diarjamte sannolikt, att flygplatsen dven efter de ifragavarande
utvidgningarna inom en icke alltfér avligsen framtid kommer att hliva otill-
ricklig for att avveckla den Gkade trafiken och att dirfor krav sedermera
skulle uppkomma pa anliggning fér Stockholms vidkommande av ytterligare
en trafikflygplats. P4 grund av bl. a. dessa férhillanden anser jag mig icke
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kunna fororda, att & Bromma flygplats nedldggas kostnader av den omfatt-
ning, omkring 60 miljoner kronor, som ifragasatts. Enligt min mening bér
i stillet en ny flygplats utbyggas med sddana resurser, att den for lang tid
kan antagas vara i stind att fylla alla de krav, som den kommande flyg-
trafiken sivitt nu kan bedémas kommer att stilla. A Bromma flygplats
bora icke utféras andra arbeten in siadana som iro nédvindiga for att flyg-
platsen skall kunna under trafiktekniskt betryggande férhallanden betjana
den trafik, for vilken den nirmast limpar sig.

I likhet med flygplatsutredningen och det Overviagande antalet myndig-
heter och andra, som yttrat sig, anser jag det sjilvfallet, att en storflygplais
bor forliggas i nirheten av landets huvudstad. Riksdagen har ocksa i sin
forutnimnda skrivelse uttalat, att ett eventuellt storflygfialt borde forliggas
till Stockholms niirhet. Forutom de allménna skil som kunna anféras hér-
for ma namnas, att en dylik forliggning innebir, att storflygplatsen vid sidan
av sin huvuduppgift, niamligen att betjina den interkontinentala trafiken,
dven skulle fa den viktiga uppgiften att utgora en komplementflygplats till
Bromma flygplats dels vid diliga viderleksférhallanden och dels for avlast-
ning, da den senare flygplatsens kapacitet vore fullt utnyttjad.

Fragan om platsvalet har varit foremal for langvariga och ingiende un-
dersokningar. P4 grund av de stora fordringarna med avseende a4 bl. a. ut-
rymme och fria inflygningsméjligheter har det visat sig vara férenat med
stora svarigheter att i Stockholms nirhet med dess for flygplatsbygge ogynn-
samma topografi finna en godtagbar plats, dir fér rimliga kostnader en
flygplats kan anldggas. Atskilliga platser ha undersékts men mést sdsom
olampliga forkastas. Vidsby och Grillby, som tidigare foreslagits, ha madst
frangds pa grund av resultaten av sedermera gjorda unders6kningar roran-
de undergrundens beskaffenhet. Kvar star endast IHalmsjoén, beliget lands-
viagsledes omkring 47 km norr om Stockholm, riknat fran Gustaf Adolfs
torg. Ur utbyggnadssynpunkt erbjuder Halmsjon icke nagra olésbara pro-
blem, och den uppfyller alla de flygtekniska krav, som anses béra stillas
pa en storflygplats. SA gott som allmin enighet rader om att Halmsjon ar
den for andamalet mest lampliga plaisen.

Det Idnga avstiandet frin Halmsjon till Stockholm #4r givetvis en allvarlig
nackdel, i all synnerhet som trafiken till och fran flygplatsen maéste i allt
visentligt bygga pa landsviagsférbindelser. Jirnvigen Stockholm—Uppsala
framgar nimligen pd ett avstind av omkring 9 km fran platsen for det av-
sedda flygfiltet och ir dirjimte redan sd belastad, att den icke torde utan
anliggning av ytterligare spar kunna absorbera den omfattande trafiken till
och fran flygplatsen. A andra sidan kan framhéllas, att nackdelen med det
langa avstindet blir nigot mindre, direst huvudviagen mellan Stockholm och
Uppsala framdeles blir omlagd enligt ett férslag, som f. n. bearbetas inom
viagforvaltningen i Stockholms ldn. Detta innebdr, att huvudvigen skulle
passera intill platsen for flygfiltet och pa strickan Stockholm—Halmsjon
férkortas med 4 km. Ehuru avsftandet fran Stockholm #ven efter en dylik
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forkortning blir betydligt stérre dn Onskvirt vore, anser jag mig i brist pa
nagot godtagbart alternativ till I1almsjoéforslaget bora férorda detsamma.

Kostnaderna for forslagets genomforande dro beriknade till for en forsta
utbyggnadsetapp 78 700 000 kronor och for en andra etapp ytterligare
8 000 000 kronor. Det ligger i sakens natur att kostnadsberdkningen pa grund
av arbetenas art och omfatining maste vara tamligen osiker. Oavsett fram-
tida andringar i den allmiinna prisnivan kan den slutliga kostnaden pa grund
av forhallanden, som icke nu kunna ¢verblickas, komma att i icke oviisentlig
grad 6ver- eller underskrida angivina belopp. Kostnadsramen for storflygfil-
tets anliggande varken kan eller bér darfor nu slutligt fixeras. Det ir ocksa
att mérka, att andra utbyggnadsetappen icke innebidr utbyggnad av lingre
banor 4n fér huvudbanan 2 550 m och for de tre bibanorna 2 150 m. Flyg-
platsutredningens rekommendationer innebéra ldngder av 3 100 m respektive -
2500 m. Alldeles uteslutet dr dirfor icke, att det framdeles kan visa sig
oundgingligen nodviandigt att ytterligare utbygga banorna. Férhillandena
vid Halmsjén dro sadana, att vissa av banorna for rimliga kostnader kunna
vid behov avsevirt uttkas.

Kostnaderna for storflygplatsens anlidggning bora bestridas frén de in-
vesteringsanslag under luftfartsfonden, som anvindas for anliggning av
flygplatser i allménhet, och efter dndamaélens art i vanlig ordning férdelas
mellan dessa anslag.

Luftfartsstyrelsen har hemstillt, att for innevarande budgetir matte an-
visas dels 3000 000 kronor for inkop av mark och dels 6 000 000 kronor
fér arbetenas piboérjande. Hiremot har jag icke nigot att erinra. A de av-
sevirda markomraden, som maste forvirvas, ingd sisom forut nimnts be-
tydande skogstillgangar. Det har foérutsatts, att i den utstriickning som &r
mojlig det for arbetena erforderliga virket skall tagas ur dessa skogstill-
gangar. I den mén dessa icke kunna anvindas hiirfor béra de liksom 6vriga
for arbetena icke hehovliga nyttigheter och tillgAngar, hirrorande fran de
inkopta markomridena, forsidljas och influtna forsidljningsmedel redovisas
over investeringsstaten for luftfartsfonden.

Betriffande organisationen av byggnadsarbetena for flygfiltet ma erin-
ras, att projekterings- och planeringsarbeten for nyanliggning eller 4nd-
ring av flygplatser handhavas av luftfartsstyrelsen, medan ledningen av
sjilva byggnadsverksamheten tills vidare omhianderhaves av vig- och vat-
tenbyggnadsstyrelsen. Storflygplatsens anliggning utgor emellertid en si stor
och komplicerad uppgift, att en sidrskild byggnadsorganisation fér att leda
det maéngskiftande anlidggningsarbetet synes pakallad. For att méjliggdra
igdngsiittande utan dréjsmél av vissa foérberedande utredningsarbeten har
Kungl. Maj:t redan genom beslut den 13 oklober 1944 forordnat en sirskild
byggnadschef att sdsom foéredragande inom vig- och vattenbyggnadsstyrelsen
handligga frigor rorande planering och byvggande av ett flygfilt for inter-
kontinental lufttrafik. I skrivelse den 27 februari 1945 har viig- och vatten-
byggnadsstyrelsen sedermera féreslagit, att overinseendet av storflygplatsens
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savil planering som byggande métte uppdragas it en sirskild for andamalet
inrattad organisation, forslagsvis benimnd Byggnadsdelegationen f6r stor-
flygplatsen. Enligt styrelsens forslag skulle delegationen besta av fem leda-
moter, nimligen en representant for vardera av vig- och vattenbyggnads-
styrelsen och luftfartssiyrelsen samt dirjamte byggnadschefen, en flygtek-
nisk representant for de luftirafikforetag, som komme att begagna flygplatsen
for interkontinental lufttrafik, dvensom en i ekonomiska ting vil insatt
person.

Enligt min mening ar det limpligt, att frigan 16ses i huvudsak pa det sitt
styrelsen foreslagit. Jag har icke nagot att erinra mot att antalet ledamoter
av byggnadsdelegationen bestimmes till fem. Hinder bor emellertid icke mota
for Kungl. Maj:t att, direst si skulle befinnas lampligi, utéka detta antal.
For planeringen och byggandet erforderliga medel torde i1 lampliga poster
bora av vederborande medelsférvaliande myndighet tillhandahallas bygg-
nadsdelegationen fran de olika investeringsanslagen under luftfartsfonden.
Den bokféringspersonal, som erfordras for redovisning av omhinderhavda
medel, torde béra anstillas av delegationen, men det kamerala arbetet i Ov-
rigt bor i huvudsak aligga den medelsférvaltande myndigheten. Byggnads-
delegationens administrationskostnader torde fa bestridas fran anslaget till
byggande och forbétiring av flygplatser.

De forberedelsearbeten, som under ledning av den sirskilt férordnade bygg-
nadschefen hittills skett, ha enligt vad jag inhdmtat fortskridit sa langt, att
ett utbjudande pa entreprenad av anldggningsarbetena i deras huvudsakliga
omfatining skulle kunna ske under loppet av nista sommar. Vissa arbeten
kunna emellertid redan dessférinnan paborjas, ndmligen sidana som icke
direkt inverka pa de senare storre entreprenaderna. Hit hora delar av skogs-
avverkningen och rdjningen, an- och omliggning av vissa tillfartsvigar, ut-
forande av vissa vattenavlopp fran omradet, flyttning av elekiriska led-
ningar, djupdrianering m. m.

Flygplaisens fardigstillande har beriknats draga en tid av omkring 5 4r.
En dylik arbetstid forutsitter, att storsta mojliga antal for arbetet limpliga
maskiner kunna insittas. Emellertid kunna maskiner endast i viss utstrick-
ning ersitta manuell arbetskraft. Takten f6r arbetet blir silunda beroende av
dels i vilken omfattning maskiner jimte ovrig for arbetet erforderlig materiel
kunna anskaffas, dels mojligheten att erhalla arbetskraft. Verkstillda un-
dersokningar ha givit vid handen, att utsikterna att erhilla maskiner och
materiel kunna bedoémas relativt gynnsamma. Vad arbetskraftbehovet angar
har detsamma beriiknats fér innevarande och niista budgetar till 150 respek-
tive 800 man. Det dr emellertid att mirka, att den for innevarande budgetar
angivna arbetsstyrkan icke kan intagas omedelbart, diven om beslut om flyg-
plaisens anlidggande fattas inom den nirmaste tiden, utan styrkan nar sitt
maximum forst under de sista manaderna av budgetiret. Samma ir forhal-
landet med den beriknade arbetsstyrkan under nista budgetir. Denna kom-
mer silunda ocksd att okas successivt. A andra sidan kommer arbetsstyr-
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kans storlek under vinterminaderna att bliva beroende av viderleksférhal-
landena, vilka kunna menligt inverka pa mojligheten att bedriva arbetena.

Det ar uppenbart, att ett arbete av den storleksordning, varom hir ar fra-
ga, under nuvarande forhallanden med allt stérre knapphet pA arbeiskraft
maste erbjuda stora svarigheter. Huruvida arbetskraft i férutsatt omfattning
kan stillas till fé6rfogande kan icke nu sigas, utan detia sporsmal torde se-
nare i samband med sékande av arbetstillstind i vanlig ordning f4 bli féremal
for ingidende utredning och dverviganden.

Sésom férut omnédmnts dro forhillandena pa Bromma flygplats sidana, att
en fullt tillfredsstillande avveckling av den nuvarande, mera begrinsade
trafiken icke kan ske. Olidgenheterna vid flygplatsen komma att bliva allt-
mera kiinnbara i den man trafiken 6kar. Det kan antagas, att trafiken un-
der tiden fram till dess Halmsjofiltet blir firdigt att tagas i bruk kan av-
vecklas under nagot s& nir tillfredsstillande forhallanden endast under f6r-
utsitining, att vissa forbétiringsarbeten utféras & flygplatsen.

Flygplatsutredningen har utgatt fran att, diirest en storflygplats anligges,
de fortsatta arbetena 4 Bromma flygplats skola begrinsas till sidana som ge
flygplatsen m('i'jligheter att under trafiktekniskt betryggande foérhillanden
betjana den trafik, for vilken den niirmast borde avses, namligen nartrafiken
med littare plan. Med denna utgingspunkt har utredningen foreslagit, att i
huvudsak de arbeten utféras, som inga i forsta utbyggnadsetappen av det av
Stockholms stads flyghamnsstyrelse uppgjorda utbyggnadsprogrammet. Dessa
arbeten avse dels sddana kompletteringsarbeten betriffande redan fiardiga
anliggningar, vilka anses pakallade ur trafiksiikerhetssynpunkt, och dels
uppférande av vissa byggnader. Till de férra hora bortspringning av vissa
bergmassor vid nuvarande langbanans sydviistra dnde, s& att striket erhaller
full bredd av 300 m, samt i anslutning dartill indringar av byggnadshéjden
4 nagra redan uppforda hus inom Ulvsunda industriomrédde; vidare anligg-
ning av forbindelsebanor {6r nuvarande lingbana, utflyitning av massor vid
denna banas nordviistra iéinde, s att banan erhaller betryggande bredd, samt
terrasseringsarbeten for {érlingning av nuvarande hangarplattform fram till
Ulvsundavigen. Husbyggnadsarbetena avse i huvudsak uppférande av en ny
stationsbyggnad och en hangar. Hiir angivna arbeten ha kosinadsberiknats
till sammanlagt 10 440 000 kronor. Luftfartsstyrelsen har i sin senaste skri-
velse hemstillt, att for arbeten & Bromma flygplats matte for innevarande
och nista budgetir anvisas ett sammanlagt belopp av 9 500 000 kronor. De
avsedda arbetena angivas sisom de fOr nirvarande mest angeligna. Styrel-
sens forslag till arbeten, vilket silunda icke innefattar nigon slutlig plan for
Brommaflygplatsens utbyggnad, upptager icke uppférande av ny stations-
byggnad eller hangar, vilka tillsammans med nfgra smirre byggnader i flyg-
platsutredningens kostnadsberikning ingd med ett belopp av tilthopa 4 850 000
kronor. Diremot upptager styrelsens forslag vissa i flygplatsutredningens for-
slag icke ingdende arbeten, bl. a. férstirkning av huvudbanan for 3 000 000
kronor och férbiittring av alla hardgjorda ytor uléver normalt underhall for
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600 000 kronor. Dartill komma 600 000 kronor for belysnings- och radioan-
laggningar.

I det foregdende har jag anslutit mig till den uppfattningen, att Bromma
flygplats bor i och med att en storflygplats utbygges i allt vésentligt avses
for sddan trafik, for vilken den 4ger naturliga forutsidtiningar. Detta skulle
innebira, att flygplatsen skulle uinyttjas foér inrikestrafiken och fér den
europeiska trafik, vari anvindas {lygplan av mera begriansad och for Brom-
ma flygplats lampad storleksordning. Denna trafik kan antagas inom ej allt-
for lang tid bliva av sidan omfattning, att den helt tager i ansprak flygplat-
sens kapacitet. Hiirav foljer enligt min mening, att nigra andra arbeten &
Bromma flygplats icke bora utforas dn sidana som kunna anses erforder-
liga for att denna trafik skall pa ett tilifredsstillande sidtt kunna tillgodoses
under den tid, som nu kan Overblickas. Nagra arbeten, som i huvudsak be-
tingas av trafik med tyngre plan, bora silunda icke komma till stdnd. For
en dylik begrinsning av arbetena talar — forutom den forutsatta fordel-
ningen av flygtrafiken mellan Bromma flygplats och storflygplatsen — édven
nodvindigheten av att for rimliga kostnader losa Stockholms flygplatsfraga.

Med den uppfattning, at vilken jag hir givit uttryck, anser jag, att kom-
pletterings- och nybyggnadsarbetena & Bromma flygplats i allt visentligt
bora hillas inom den ram, som flygplatsutredningen angivit. Jag kan salun-
da icke tillstyrka, att medel anvisas for forstirkning av langbanan, for vil-
ket arbete luftfartsstyrelsen for innevarande och nista budgetar Askat till-
hopa 3 000 000 kronor. Detta arbete har styrelsen ansett motiverat huvud-
sakligen darav, att om cirka tvd ar interkontinental trafik kunde antagas
komma att paborjas med flygplan av typen Boeing Stratocruiser. Enligt
vad jag inhidmtat ha Aerotransport och Sila i medvetande om att laingbanan
4 Bromma flygplats icke til de hjuliryck, som denna plantyp vid full last
representerar, i samband med bestiillning av dylika plan utgdtt fran att pla-
nen skola under tiden fram till dess Halmsjofiltet blir fardigstillt starta fran
Bromma flygplats med begrinsad last. Oligenheterna hirav komma att i
viss man minskas didrav, att dessa plan avses skola mellanlanda i Oslo eller
Koépenhamn, dir kompletterande last kan intagas. — Déremot har jag icke
nagot att erinra mot att, i enlighet med vad luftfartsstyrelsen féreslagit, me-
del anvisas fér forbitiring av alla hardgjorda ytor utéver normalt underhall
samt fér komplettering av belysnings- och radioanliaggningarna.

Med utgangspunkt fran att férbatirings- och utbyggnadsarbetena 4 Brom-
ma flygplats skola hillas inom den ram, som jag sdlunda uppdragit, skulle
arbetena enligt framlagda berikningar representera ett sammanlagt kost-
nadsbelopp av 11 640 000 kronor, nimligen arbeten enligt flygplatsutredning-
ens forslag 10 440 000 kronor, vissa forbéttringsarbeten utéver normalt un-
derhill av hirdgjorda ytor 600000 kronor samt belysnings- och radioan-
liggningar 600 000 kronor. Av det sammanlagda beloppet béra 4 tilliggsstat
till riksstaten foér innevarande budgetir anvisas under anslaget till byggande
och foérbattring av flygplatser 3 300 000 kronor, under anslaget till belys-
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ningsanliggningar for luftfartsleder 100 000 kronor och under anslaget till
radiofyrar for luftfarten 200 000 kronor.

Direst riksdagen bifaller den tidigare i dag beslutade propositionen om
godkinnande av avtal mellan Kungl. Maj:t och kronan samt Stockholms
stad rérande uppléatelse av Bromma flygplats till kronan och av Ladugards-
girde till staden m. m., bor under anslaget till byggande och forbéttring av
flygplatser & tilliggsstat till riksstaten for innevarande budgetir anvisas yt-
terligare 200 000 kronor for gildande av den ersidttning, som enligt sista
stycket i avtalets § 1 kronan har att den 1 januari 1947 erligga till staden
for vissa efter ar 1944 vid flygplatsen fardigstillda lokaler.

Anslagen under luftfartsfonden ha hittills med undantag av anslagen till
markinkdp och till aktieteckning i Aerotransport helt avskrivits. I det fore-
gdende har jag uttalat, att flyget inom en timligen nira framtid sannolikt
kommer att kunna gilda samtliga i annan ordning icke finansierade kostna-
der for en markorganisation, omfattande en storflygplats men i ovrigt mind-
re kapitalkrivande och av mindre storleksordning in den vara flygplatseko-
nomisakkunniga grundat sina berikningar. Vad angér de kapitalinvestering-
ar, som jag hir tillstyrkt och som enligt hittills tillimpade grunder skulle
helt avskrivas, anser jag visserligen, att stillning i detta sammanhang icke
bor tagas till avskrivningsfrigan utan att diarmed tills vidare bér ansta 1
avvaklan pa nirmare erfarenheter rérande den kommande flygtrafiken och
dess mojligheter att betala kapitalkostnaderna. Emellertid utgar jag fran sa-
som sannolikt, att nidgon avskrivning genom anslag & driftbudgeten irke skall
behdva ifragakomma.

Under aberopande av det anforda hemstiller jag, att Kungl., Maj:t métte
foresla riksdagen att

dels besluta, att en storflygplats skall anliggas vid Halm-
sjon,

dels ock a tillaggsstat I till riksstaten for budgetaret 1946/47
sdsom kapitalinvestering i luftfartsfonden anvisa foljande in-
vesteringsanslag, nimligen till Mark #ll landningsfdlt for
flygplan 3 000 000 kronor, till Belysningsanldggningar for
luftfartsleder 100 000 kronor, till Radiofyrar for luftfarten
200 000 kronor samt till Byggande och forbdttring av flyg-
platser 9 500 000 kronor.

Till denna av statsradets ovriga ledamoter bitridda
hemstillan behagar Hans Maj:t Konungen limna bifall
samt férordnar, att proposition av den lydelse, bilaga
till detta protokoll utvisar, skall avlitas till riksdagen.

Ur protokollet:
J. 0. Widman.
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. Bihang.

Till Herr Statsrddet och Chefen for Kungl. Kommunikationsdepartementet.

1. Genom beslut den 17 maj 1946 bemyndigade Kungl. Maj:t Eder att till-
kalla hégst tre personer foér att inom kommunikationsdepartementet verk-
stilla granskning av de driftskalkyler for Bromma flygplats och planerad ny
flygplats for Stockholm, vilka framlagts av luftfartsstyrelsen.

Med stod av detta bemyndigande uppdrog Ni &t undertecknade, professor
K. Kock, 6verdirekior S. E. Reuterwall och direktér A. T. N. Gabrielsson, att
verkstilla denna granskning och uppdrog samtidigt 4t undertecknad Kock
att i egenskap av ordférande leda granskningsarbetet. Till sekreterare utsigs
fil. licentiat S. G. Lindblom.

For referensindamadl ha vi antagit namnet flygplatsekonomisakkunniga.

Direktiven for granskningsarbetet dterfinnas i bilaga 1 till detta utlitande
(s. 31).

2. Till vart forfogande stdlldes sdsom material dels den utredning rérande
driftskostnaderna vid en storflygplats, vilken verkstillts av 1944 ars flyg-
platsutredning och vilken bifogats dess skrivelse av den 10 mars 1945 med
forslag till anlaggande av en flygplats for interkontinental trafik, dels en
under hand till kommunikationsdepartementet av luftfartsstyrelsen inlimnad
promemoria, dagtecknad den 27 februari 1946, med driftskalkyler for Brom-
ma flygplats och planerad ny flygplats for Stockholm.

Vi ha vidare tagit del av officiella och andra handlingar berérande flyg-
platsfragor, bl. a. flygplatsutredningens betinkande den 12 augusti 1946 med
férslag rérande utbyggnad av civila flygplatser m. m. (SOU 1946: 58).

Kompletterande material har av oss begirts och erhallits fran luftfartssty-
relsen, vig- och vattenbyggnadsstyrelsen, telegrafstyrelsen, Sveriges meteo-
rologiska och hydrologiska institut, Stockholms flyghamnsstyrelse. Bromma
flygplats, aktiebolaget Aerotransport (ABA) samt Svensk interkontinental
lufttrafik aktiebolag (SILA). Overliiggningar ha hAallits med representanter
for namnda myndigheter och foretag. Vart arbete har i hog grad underléit-
tats genom den medverkan vi silunda erhallit.

Med Kungl. Maj:ts medgivande ha undertecknade Gabrielsson och Reu-
terwall foretagit studieresor till Oslo resp. K6penhamn, Genom den samar-
betsvilja, som dirvid visades, ha upplysningar av virde foér vart arbete
erhallits.

I. Inledning.

Utredningens uppliiggning.

3. Sedan luftfartsstyrelsen Overlimnade sin ovannimnda promemoria ha
betydande forindringar gt rum i forutsittningarna for flygplatskalkylerna,
bl. a. pad grund av internalionella forhandlingar réorande sikerhetstjinstens
utformning vid flygplatserna. Savil 4 kostnadssidan som & intiktssidan ha
vi ansett modifieringar erforderliga, varfér vart arbete i stor utstrickning
bestétt i uppgorande av nya kalkyler.
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Som nirmare kommer att framga av det foljande ha vi funnit, att man
vid undersékningen av driftsekonomien hos en flygplats icke helt kan bortse
{ran forhallandena vid Ovriga flygplatser inom landet, Framst pa intiktssi-
dan men dven pa kostnadssidan forefinnas samband mellan de olika flyg-
platsernas ekonomi. Vi ha darfér sékt infoga delkalkylerna for storflyg-
platsen och féor Bromma i en totalkalkyl foér landets samiliga flygplatser.
Med héinsyn savil till direktiven for vart arbete som till den korta tid som
statt till buds fér utredningen, ha vi emellertid betréffande ovriga flygplatser
mast begrinsa oss till 6verslagsberikningar, sarskilt vad giller kostnaderna.

Utgangspunkten for vara berdkningar har varit uppgifter rorande dels pla-
ner & anliggande av en storflygplats vid Halmsjon dels planer & utvidgningar
vid Bromma flygplats.

De kostnadsberikningar, som gjorts for de planerade utbyggnaderna, torde
i viss man fa betraktas som preliminira, vilket skulle kunna féranleda att
vara pa foreliggande uppgifter grundade kalkyler maste modifieras. Man
torde dock knappast behova rikna med att eventuella foriandringar bli av
den storleksordning, att de vasentligt skulle kunna rubba de av oss gjorda
uttalandena roérande tickningen av flygplatsernas kostnader. I detta sam-
manhang vilja vi framhalla, att viara kalkyler med nédviindighet méaste bygga
pa vissa antaganden rorande framtida forhéllanden, vilka med den utveck-
ling som lufttrafiken och tekniken pa detta omrade for nirvarande genom-
gar, dro ytterst svara att bedéma. Hansyn maéste tagas till denna omstin-
dighet vid bedomningen av kalkylernas detaljer, men vara principiella utta-
landen och de allmiina slutsatser vi kommit till torde knappast paverkas
hérav,

Vara kalkyler fér Bromma och Halmsjon béra avse den tidpunkt d& pla-
nerade utbyggnader och nyanldggningar #dro fullbordade. Flygplatsen vid
Halmsjon berdknas vara fardig att taga emot trafik ar 1951. Betraffande
Bromma flygplats ha vi dven medtagit kostnader avseende investeringar
vilka planlagts av luftfartsstyrelsen men icke anses bliva firdiga forrin efter
detta ar. Till grund for vara inkomstkalkyler ha vi lagt en uppskattad tra-
fikvolym ar 1951. Vi ha emellertid icke fattat som vAir uppgift att framligga
en budget eller en stat fér detta ar utan en kalkyl for driften pa basis av da
rddande forhallanden i avseende pa investeringar, trafikens omfattning m. m.
Vi bortse alltsi i regel sivil fran en fortsatt expansion av trafiken som fran
ddrav eventuellt betingade nyinvesteringar.

Den civila luftfartens omfattning.

4. Savil kostnader som inkomster fér landets flygplatser iro beroende av
flygtrafikens omfattning, Foér att f4 en bakgrund till den efterfoljande dis-
kussionen ha vi insamlat material rérande den hittillsvarande ut-
vecklingen.

Detaljerade uppgifter limnas 1 bilaga 2 (s. 34) rorande trafiken 4 landets
storre civila flygplatser aren 1926—1945 (antal landningar, antal passagerare).
Vidare limnas uppgifter rorande aktiebolaget Aerotransports trafikvolym
(antal flyglinjer, antal turer, flygkm, personkm, tonkm) samt inkomster aren
1925—1945.

Av den i bilaga 2 framlagda statistiken kan inhimtas, att flygtrafiken kraf-
tigt expanderat under tiden frin slutet av 1920-talet till 1939. Under krigs-
aren intridde av naturliga skil en tillbakagang. Siffrorna for ar 1945 ligga
emellertid betydligt 6ver 1939 ars niva.

Den icke-reguljira flygtrafiken har pa grund av det stora antalet land-
ningar tagit flygplatsorganisationen i ansprak i avsevird grad.
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Tendensen har gitt i riktning mot stérre flygplanstyper samt lingre flyg-
striackor.

Mites trafikvolymen av antalet tonkm innebir ABA:s utveckling under
tiden 1926—1945 en genomsnittlig (kumulativ) 6kning av 20,4 procent per ar.

5. Betriffande flygtrafikens framtida utveckling vilja vi fram-
héalla foljande.

Manga skil tala for att en avseviird dkning i flygtrafikens volym kommer
att intrdda under de nirmaste dren. Under krigsiren ha tekniska framsteg
gjorts, vilka redan i stor utstrickning kommit den civila luftfarten till godo.
Nya flygplanstyper ha framkommit, varjimte flygmotorerna och den instru-
mentala utrustningen undergatt forbittringar. Genom de tekniska framstegen
har langdistansflygning méjliggjorts.

Enligt vad vi erfarit berdknas priserna f6r flygtransporter komma att avse-
virt siinkas., Taxesinkningen mojliggores av sjunkande kostnader, betingade
huvudsakligen av att flygplan med storre hastighet och stdrre lastformiga
sittas i trafik. Att prissinkningen kommer att fa en trafikstimulerande effekt
synes uppenbart.

Det kan i detta sammanhang nimnas ati de franska myndigheterna vid
uppskattning av den erforderliga kapaciteten for flygfilten vid Paris rikna
med en O6kning av passagerareantalet under de tjugo nirmaste iren fran
17 000 avgaende och ankommande passagerare per manad (april 1946) till
500 000 passagerare per manad. Denna utveckling innebir en kumulativ 6k-
ning av 18,4 procent per ar.

I Forenta staterna, dar flygirafiken redan uppnatt en mycket stor omfatt-
ning, viintar man enligt officiella uppgifter en synnerligen kraftig okning av
den interna reguljira trafiken och med en som det framhélles mycket férsik-
tig uppskattning kommer man fram till en femmdubbling av passagerareantalet
fram till ar 1955. I fraga om den internationella trafiken riknar man med att
amerikanska flygplan skola transportera 2 miljoner passagerare per ar fran
Foérenta staterna till utlandet. Transporttjinster av plan i icke-reguljir trafik
visa ocksa en starkt stigande tendens.

6. Betriffande flygtraflkens betydelse for vart land mi fol-
jande anféras. Aven om i diskussionen kring storflygplatsen uppmirksam-
heten hittills framst riktats pa den internationella trafiken, fir man icke for-
bise den 6kade betydelsen for var luftfart av den inhemska trafiken. Harfér
tala de langa avstinden i vart land, vilka skapa eit behov av snabbare kom-
munikationsmedel #n de hittillsvarande. Industrialiseringen av vara nordli-
gaste lin, vilken utgér en aktuell och viktig niaringspolitisk uppgift, skulle sa-
kerligen underlittas genom goda och billiga flygforbindelser.

Den indirekta betydelsen av Sveriges anslutning till europeisk och inter-
kontinental trafik dr svar att uppskatta i siffror. Men nigra omstindigheter
fortjana att framhallas. For var utrikeshandel torde snabba postforbindelser
med transoceana linder vara av stor vikt. Med flyg kunna brev sindas och
svar erhillas inom loppet av en vecka, medan befordran per bat tar flera
veckor. Betydelsen hirav fér utvecklandet av vara internationella handelsfor-
bindelser i konkurrensen med andra linder ligger i 6ppen dag. Hogvirdigl
gods, som i forhdllande till silt viirde tar en ringa del av fraktutrymmet 1 an-
sprak, utgdr en vixande andel av var export. IEn utveckling av viar maskin-
industris export forutsitter mojlicheter till god och snabb teknisk service
hemifran, bl. a. mdjligheter till snabba leveranser av reservdelar. Tack vare
utvecklingen i fraga om flygplanens kapacitet Okas flygels belydelse for
dylik varulransport pa langa siriackor, diar betydande tidsvinster kunna goras.
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Det kan 6verhuvud séigas, att vél utvecklade flygforbindelser dr forutsittningen
for att ett land skall kunna hévda sig i konkurrensen pa viarldsmarknaden.

For nidrvarande maste de svenska flygfilten betraktas som #dndstationer i
friga om den langviga trafiken. Men i den man flygforbindelser upprittas
osterut kommer Sverige ocksa att fa betydelse for transitotrafiken, vilket kan
forvantas ge okade kontakter och 6kad handel med utlindska marknader.

Vi vilja dven erinra om betydelsen ur forsvarsberedskapssynpunkt av ett
utvecklat civilt flygvisen med stora flygplan och mdojligheter att mottaga och
hiarbargera dessa.

II. Trafikinkomster och investeringar.

Trafikinkomster.

7. Som tidigare (punkt 4) nimnts, 6kade aktiebolaget Aerotransports tra-
fikvolym under tiden 1926—1945 med i medeltal 20,4 procent per ar. Nir det
giller att bedoma trafikens utveckling under de nirmaste dren ligger nira till
hands att antaga nigon viss procentuell 6kning for varje ar.

Emellertid ha vi frin de svenska flygbolagen erhallit detaljerade uppgifter
rorande dessas trafikprogram for arsskiftet 1948/49 samt en uppskattning
av de utlindska bolagens trafik pa Sverige vid samma tidpunkt. Vi ha dér-
fér i vara kalkyler utgatt fran detta trafikprogram. Som senare kommer att
berﬁ;as, antaga vi viss 6kning av trafikvolymen under tiden efter arsskiftet
1948/49.

Vad giller trafiken till och fran Stockholm foérutsitta bolagen, att inrikes-
trafiken samt den europeiska nirtrafiken komma att betjinas av Bromma
flygplats, medan den europeiska fjiarrtrafiken samt den utomeuropeiska tra-
fiken utgar fran och ankommer till storflygplatsen.

Det beriknade antalet landningar per dag vid Arsskiftet 1948/49 avseende
den reguljira linjetrafiken, framgar av foljande tabla.

Antal landningar per dag
Europeisk Europeisk Utom-

Inrikes- = :
ik g fam owodst Smma
Bromma ................ 21 26 — — 47
Halmsjon . .............. — — 20%/, 35/, 243/,
Torslanda ............... 9 6 4 — 19
Bulltofta ................ 6 16 8 — 30
Ovriga flygplatser (15 st.). 33 2 — — 35
Summa 69 50 328/, 3%/, 1553/,

Vi ha vidare inforskaffat uppgifter rorande de beriknade trafikinkoms-
terna per ar enligt trafikprogrammet 1948/49. Vid berikningen av trafikin-
komsterna ha de svenska bolagen riiknat med en utnyttjandegrad av i regel
55—60 procent av det totala antalet tonkm. Denna procentsats kan sigas
motsvara den ligsta ekonomiska utnyttjandegraden. For inrikestrafiken rik-
nas med trafikinkomster motsvarande nuvarande taxelige, 1: 75 kronor per
.tonkm. Fér den utlindska trafiken riknas diremot med en taxesinkning
fran 2: 75 kronor till 2: 00 kronor per tonkm, d. v. s. med i det nirmaste
30 procent.

Med hinsyn till var fragestillning rorande de svenska flygplatsernas eko-
nomiska birkraft medtagas endast trafikinkomster avseende transporter till
och fran svenska flygplatser men diremot icke de svenska bolagens inkoms-
ter av transporter mellan utlindska flygplatser.
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Trafikinkomsterna per ar enligt trafikprogrammet 1948/49 redovisas i £6l-
jande tabla.
Trafikinkomster tusental kronor

Inrikes- Europeisk Europeisk Utomeuro-

Till och fran trafik nér- fjarr- peisk Summa
trafik trafik trafik

Bromma ................ 4 286 17 408 - — 21 694
Halmsjoén ............... — — 70 024 31 388 101 412
Ovriga flygplatser . ...... 9953 6068 17 212 . — 33233
Total 14239 23 476 87 236 31388 156 339

Harav: ABA ... ......... 14 239 11 248 63 372 — 88 859
SILA ............ — — — 15636 15636
utlandska bolag. .. — 12 228 23 864 15 752 51 844

Av de totala trafikinkomsterna, cirka 156 000 000 kronor, faller 65 procent
pa Halmsjon och 14 procent pd Bromma. Till de svenska flygbolagen inflyter
huvudparten (67 procent) av de sammanlagda inkomsterna.

Nérmare uppgifter rérande trafikprogrammet limnas i bilaga 3 (s. 36).

Vad géller flygtrafikens utveckling efter arsskiftet 1948/49 ha vi ansett en
kumulativ 6kning av 10 procent per ar rimlig. For tiden fran arsskiftet
1948/49 till mitten av 1951 utgor dirvid den sammanlagda 6kningen 27 pro-
cent. Man kommer d& fram till en total inkomstsumma for den reguljira
linjetrafiken ar 1951 av i runt tal 200 000 000 kronor.

Trafikinkomsterna ar 1951 avseende den irreguljira trafiken ha vi upp-
skattat till 4 000 000 kronor.

Investeringar for civilflyget.

8. Betriffande statens och kommuners hittills gjorda investe-
ringar ma féljande nimnas.

De totala anldggningskostnaderna (utforda och beslutade arbeten) avse-
ende civila flygplatser inkl. byggnader samt belysnings- och radioanliigg-
ningar intill utgangen av ar 1945 uppga till 71 145000 kronor. Hiarav falla
56 513 000 kronor pa staten och 14 632 000 kronor piA kommuner. Bromma
flygplats ingar i slutsumman med 23 352 000 kronor. Detaljerade uppgifter
rérande anliggningskostnaderna limnas i bilaga 4 (s. 38).

Fran den 1 juli 1938 redovisas statens investeringskostnader (hiri ej in-
riknat telegrafverkets kostnader for markradiostationer) & luftfartsfonden.
Samtliga dessa investeringar (exkl. markférvirv och aktieteckning i ABA) ha
omedelbart avskrivits i statens bokforing.

Utover anliggningskostnader, som kunna hénféras till viss flygplats, kom-
ma kostnader for flygfyrar (ledfyrar) samt radiofyrar avseende luftfartsle-
der. Dessa kostnader uppgd sammanlagt till c:a 1 264 000 kronor.

Det & luftfartsfonden bokférda markvdrdet uppgar per den %/, 1945 till
1982 000 kronor. Hirtill kommer markkostnader, som bestridits av kom-
muner.

For att komma fram till en total investeringssumma avseende flygplatser-
na har man dven att tilldgga kostnader f6r fordon och redskap.

Virdet av statens aktier i ABA uppgédr per den *°/; 1946 till 10 817 000
kronor.

9. For att méta den beriiknade kraftiga Okningen av civilflyget under de
niarmaste dren dro avsevirda nyinvesteringar avseende utvidgningar
och nyanliggningar fér de svenska flygplatserna erforderliga. De aktuella
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planerna omfatta bl. a. anliggande av en storflygplats vid Halmsjon sdsom
B-filt samt utbyggnad av Bromma flygplats till C-filt.

De planerade nyinvesteringarna vid Bromma uppskattas enligt senaste
uppgifter till 42 594 000 kronor.

Den stdrsta posten ir filtarbeten uppgdende till 33 250 000 kronor. Vidare
inga kostnader for byggnader (hangarer, stationsbyggnad, garage- och for-
radsbyggnader), vilka komma att ersétta nu befintliga byggnader.

I f6ljande tabld specificeras betriffande Bromma dels investeringar intill
den 31 december 1945 for mark och sidana anliggningar, som alltjimt be-
riknas finnas kvar sedan utvidgningarna fullbordats (A), dels erforderliga
nyinvesteringar (B).

A B
kommun stat stat total
tkr. tkr. tkr. tkr.

Flygfalt:
mark ......... . ..o 5700 - — 5700
anliggningar .................... 7 199 12 553 33 250 53 002
Belysningsanldggningar ............. 9 920 1521 2450
Landningsradiofyrar ................ — 325 375 700
Hangarer ................. ... - —- 2000 2000
Garage- och forradsbyggnader ....... — — 300 300
Stationsbyggnad ................... — - 3700 3700
Fordon och redskap ................ 106 — 464 570
Summa 13 014 13 798 41 610 68 422
Telegrafverkets markradiostation . ... — 367 984 1351

Total 13014 14 165 42 594 69 773

Nirmare uppgifter rorande beriknade nyinvesteringar limnas i bilaga 5
(s. 39).

10. Kostnaderna for anliggande av en storflygplats sdasom B-falt vid
Halmsjoén ha vi berdknat till 76 840 000 kronor enligt foljande specifi-
kation. Har ha pa grundval av senare erhillna uppgifter vissa justeringar och
tilldgg gjorts till vig- och vattenbyggnadsstyrelsens tidigare kalkyl. Detaljer
rorande investeringskostnaderna aterfinnas i bilaga 5 (s. 39).

Y 2 < 2 200 000
Flygfaltsarbeten (inkl. inhfignad, viigar inom flygplatsomradet
43 TR+ V0 T I 57 510 000
Belysningsanldggningar  ............oeiiiiinianan e, 3 000 000
Landningsradiofyrar . ... ...t 2 500 000
Hangarer . ... .t i e i e e e 4 400 000
Garage- och forradsbyggnader . ............. .. .. i, 300 000
Stationsbyggnad . ...t i e 3 500 000
Personalbostader ...... ... it e e e 800 000
Fordon och redskap .......... it iniiinnnnn.. 630 000
Summa 74 840 000
Telegrafverkets markradiostation .......................... 2 000 000
76 840 000.

Kostnaderna for vigar utanfor flygplatsomradet (vig till stationsomradet
samt omliggning av lokala vigar), vilka av vig- och vattenbyggnadsstyrel-
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sen berdknats till 2 390 000 kronor, ha vi lagt utanfér det investeringsbelopp,
som dr att hinféra till flygplatsen. Dylika vigar komma till nytta foér trak-
tens innevanare och bdra diarfor finansieras pa samma sitt som vanliga all-
miinna vigar, aven om flygplatsens tillkomst varit den ursprungliga orsaken
till viganlidggningarna.

Vad giiller kostnaderna for markférviirv vilja vi understryka de uttalan-
den, som luftfartsstyrelsen gjort i skrivelse till Kungl. Maj:t den 31 januari
1946 angdende Onskviardheten av sociala och andra skiil, att ett tillrickligt
stort omrade invid Halmsjéns flygplats redan fran bérjan bringas i kronans
hand. De investeringar, som hirfér erfordras torde endast komma att 6ka
den totala investeringssumman med c:a 1 procent. Nirmast tinka vi pa det
mellan flygplatsen och Mirsta jiarnvigsstation beligna omradet, vilket kom-
mer att genomskiras av den nya tillfartsvigen och dirfér i férsta hand tor-
de komma att bebyggas. Med hiinsyn till att markvirdet av detta omrade se-
dermera kommer att stiga genom flygplatsens tillkomst och d4 man kan rik-
na med inkomster av upplatelse av mark mot arrende, ha vi lagt de ytter-
ligare medel for markférvirv, som kunna bliva erforderliga, helt utanfér
investerings- och kostnadskalkylerna fér Halmsjén.

11. For utbyggnad av 6vriga flygplatser i landet erfordras un-
der forsta utbyggnadsskedet enligt 1944 ars flygplatsutrednings betinkande
den 12 augusti 1946 investeringar till ett sammanlagt belopp av 102 545 000
kronor. Harav faller 47 000 000 kronor pa utbyggnad av Géteborg—Torslan-
da och 31000 000 kronor pd en ny flygplats i Skane, forslagsvis forlagd till
Trolleberg. Aterstoden, 24 545 000 kronor, hanfor sig till flygplatser for in-
hemsk trafik, nimligen Sundsvall/Hiarnésand, Ume&, Luled, Kiruna, Norr-
koping, Orebro, Karlstad, Falun/Borlinge och Ostersund. Specifikation av
kostnaderna aterfinnes i flygplatsuiredningens betinkande, s. 92. Hirtill
komma investeringar, avseende vissa av sistnimnda flygplatser, for vilka
medel redan anvisats vid 1946 ars riksdag.

12, Det totala kapital, som svarar till hittills utférda eller plane-
rade anliggningar och mark, skulle i hindelse ovannimnda forslag till flyg-
platsinvesteringar realiseras, komma att uppga till i runt tal 310 000 000 kro-
nor. I denna summa jnga dven anliggningar, som redan utrangerats, resp.
genom nyinvesteringar komma att ersattas. For att komma fram till virdet
av de anlidggningar, som vid utbyggnadstidens slut alltjimt dro i bruk méaste
man frandraga kosinaderna for anliggningar, vilka redan tidigare blivit er-
satta av nya eller vilka genom de planerade investeringarna komma att helt
eller delvis ersiittas med nyare och modernare. Emellertid hor beaktas, att
ovannimnda siffra av 310 000 000 kronor icke representerar dagens Ateran-
skaffningsviirde. A ena sidan har en betydande del av anliggningarna utférts
till viisentligt ldgre material- och arbetskostnader #n vad som motsvarar nu-
varande kostnadslige. A andra sidan skulle man, om man nu finge utféra
helt nya anldggningar, for samma kostnad, miitt i dagens penningvirde, er-
hilla flygplatser, som vore mera rationella och effcktiva dn de gamla.

Di en korrektion med hiinsyn till ovan berdrda férhillanden knappast ar
mdojlig, ha vi utgitt frin att verkningarna av dessa faktorer komma att ut-
jimna varandra, varfér de totala investeringarna vid utbyggnadstidens slut
kunna uppforas till ett virde av 310 000 000 kronor.

Hittills har endast statens och kommuners flygplatsinvesteringar berorts.
Utdver dessa investeringar komma av flygbolagen och bensinbolagen utforda
cller planerade anliggningar, vilkas viirde kan beriiknas uppgi till i runt tal
10 000 000 kronor.



8 Kungl. Maj:ts proposition nr 379.

13. De totala svenska flygplatsinvesteringarna kunna alltsa uppskattas till
i Tunt tal 320 000 000 kronor. Till jimforelse med uppgiften rérande det to-
tala virdet av investeringar & marken, vartill komma investeringar i luftflot-
tan, kan anféras den uppskattade trafikinkomsten avseende reguljir och
icke-reguljir flygtrafik omkring ar 1951, som beréknas uppga till i runt tal
204 000 000 kronor per ir (punkt 7).

Det allmiinnas hittillsvarande subventioner till flyget.

14. Den civila luftfarten har hittills icke kunnat betala sina samtliga kost-
nader. Betydande belopp ha bestritts med allminna medel. Av punkt 8
framgar, att statens och kommuners kostnader foér investeringar i flygplats-
anldggningar hittills uppgatt till i runt tal 70 000 000 kronor. Dessa investe-
ringar ha praktiskt taget helt avskrivits med allminna medel.

Dessutom har stérre delen av driftskostnaderna for luftfarten mast tickas
med allminna medel.

Betriiffande statens driftsutgifter for luftfarten ma féljande nimnas. Fran
ar 1919 fram till budgetaret 1925/26 redovisades endast smérre utgiftsbelopp
(varierande mellan 5 000 och 59 000 kronor per ar). Fr. o. m. nimnda bud-
getar forekomma subventioner till ABA med till en borjan 450 000 kronor
per ar. Senare tillkomma ytterligare olika kostnadsposter, sisom for luft-
fartsmyndighet, viderlekstjinst, radiotjinst, underhall och drift av flygplat-
ser samt understdd &t privatflyget. Under férra hilften av 1930-talet var
driftsforlusten cirka 700 000 kronor per Ar samt vixte direfter ganska jimnt
ar efter ar for att under budgetaret 1944/45 utgora 2 350 000 kronor. Statens
totala driftsutgifter for den civila luftfarten fram till utgangen av budget-
aret 1944/45 uppga till 24 891 000 kronor. Da inkomsterna under denna
period sammanlagt endast utgora 2 050 000, uppgar alltsa den totala drifts-
forlusten till 22 841 000 kronor.

1 ovannimnda berdkningar ha ej endast medtagits utgifter av det slag,
som numera paforas iuftfartsfonden, utan dven sddana som gatt pa andra
anslag, exempelvis utgifterna for flygvaderlekstjinsten. Specifikation limnas
i bilaga 6 (s. 41).

ven for kommunerna ha driftsférluster avseende flygplatser férekommit.
For Bromma flygplats beriknas silunda de totala utgifterna (exkl. riinta
och avskrivning) under aren 1936-—1945 till 2 582 000 kronor. D4 inkoms-
terna endast utgéra 1931000 kronor, uppgir driftsforlusten for Bromma
alltsd till 651 000 kronor. Dessutom ha driftsférluster tidigare uppkommit
for andra flygplatser, som drivits i kommunal regi.

Statens och kommuners totala hittillsvarande investeringsutgifter och
driftsutgifter, avseende flygplatser kunna uppskattas till 95 a 100 miljoner
kronor. Vi dterkomma till frigan om mdjligheten att atervinna nagon del av
det nedlagda kapitalel.

III. Principiella synpunkter pid uppgorande av
driftskalkyler.

15. Som tidigare namnts, ha vi icke fattat var uppgift vara att framligga
en budget eller stat utan en kalkyl. Inneborden hirav ar att utbetalningar for-
delas jamnt i tiden. Anliggningskostnaderna ingi salunda i kalkylerna i form
av en konstant arlig annuitet, innefattande sivil rénta som avskrivning.
Pensionskostnaderna beriknas efter férsikringstekniska grunder, vilket i det-
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ta fall betyder en belastning av kostnadskalkylerna under de tidigare dren
utan att motsvarande ulbetalningar behéva goras.

Da var uppgift ar att préva den ekonomiska birkraften av en blivande
storflygplats och en planerad utvidgning av Bromma flygplats, salunda av
en utvidgning av den existerande flygplatsorganisationen, kunde det ligga
néra till hands att forsoka besvara fragan, huruvida de extra kostnader, som
denna utvidgning skulle komma att medféra fér landets totala flygplatsorga-
nisation, skulle komma att tickas av det forviantade tillskottet i intikter.
Man skulle hiarvid ha att rikna med dels ett intiktstillskott till nimnda flyg-
platser, dels ocksi en hiarav betingad 6kning i intikter vid ovriga flygplat-
ser. Aven om man genom oOverslagsberiikningar skulle kunna utféra en kal-
kyl av detta slag ha vi emellertid kommit till den slutsatsen att, med hinsyn
till att flygplatsorganisationen befinner sig i en omdaningsprocess, en total-
kalkyl ger den bista uppfattningen av liget. Vi ha dirfor ansett oss bora
infoga de for Bromma och Halmsjon sirskilt uppgjorda delkalkylerna i en
totalkalkyl for landets samtliga flygplatser.

Flygplatsens funktioner,

16. Utan en omfaitande marktjinst kan ingen nutida flygtrafik forsigga.
Framfoér allt den reguljara linjetrafiken kriaver en vil utvecklad marktjinst-
organisation, vilken till visentlig del dr knuten till flygplatserna. Hértill
komma centrala administrativa organ, fristidende fran sjilva flygplatserna.

Den lokala flygplatsférvaltningen ombesorjer drift och underhéll av flyg-
falt, belysningsanliggningar, landningsradiofyrar och vissa byggnader samt
ansvarar foér bevakning och brandberedskap. Flygplatsférvaltningarna vid
de flesta svenska flygplatser dro statliga och sortera under luftfartsstyrelsen.
De statliga flygplatsforvaltningarna sammanfattas under benimningen flyg-
platsorganisationen. Marken dr vanligen i kommunal 4go men har upplatits
till staten.

Vissa uppgifter av stor betydelse for flygplatsen ha i vart land overtagits
av andra organ dn den lokala flygplatsorganisationen. Sa #ir fallet med si-
kerhetstjansten, som innefattar trafikledningen, radiotjinsten och vider-
lekstjansten. Luftfartsstyrelsen svarar direkt for trafikledningen genom sa-
vil lokala trafikledare, vilka dirigera flygplanens start och landning, som
distriktstrafikledare, vilka kontrollera planen under deras fiard, till dess den-
na kontroll overtages av trafikledare, stationerade vid annan flygplats inom
eller utom landet. For radiotjdnsten svarar telegrafverket, som helt ombe-
sOrjer anliggning, drift och underhall av markradiostationer, teleprinter, di-
rekta telefonledningar mellan flygplatserna m. m. Vdderlekstjinsten ombe-
sorjes av personal, som tillhér Sveriges meteorologiska och hydrologiska
institut (SMHI).

Vid sidan av sina kommersiella och trafiktekniska uppgifter handha flyg-
bolagen viss verksamhet vid sjidlva flygplatserna. De omhiindertaga flygpla-
nen mellan start och landning, ombestrja underhall av planen, transportera
passagerare och gods mellan flygplatsen och den stad, som betjinas av
flygplatsen, limna passagerarna olika form av service och omhiinderta flyg-
gods. Vid en flygplats dro dessulom vanligen olika myndigheter och fore-
tag representerade, sisom post, telegraf, tull, polis, jimte bensindistributo-
rer, restauranger, bank samt butiker av olika slag.

Flygplatstorvaltningen stiller mot ersiittning mark och lokaler (stations-
byggnader, hangarer, verkstider) till nimnda myndigheters och foretags for-
fogande. Det forekommer dock dven att exempelvis flygholag och bensin-
distributorer uppfora egna byggnader.
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17. D& savil flygplatsen vid Bromma som den planerade storflygplatsen
vid Halmsjon avses komma att drivas i statlig regi, bor kalkylen avse de
statens intikter och kostnader, vilka #ro forknippade med de tva flygplat-
serna. Diaremot kommer hinsyn icke att tagas till inkomstékningar, som
indirekt kunna uppsta for statsverket genom en intensifierad lufttrafik, ex-
empelvis genom 6kade tullintikter eller skatter.

Var uppgift har silunda begrinsats ailt gilla kostnader och intikter for
flygplatsforvaltningen samt for sikerhetstjinstens olika organ. Foéretrddare
for annan verksamhet vid en flygplats betraktas som utomstiende personer,
vilka sjidlva svara for sina kostnader och erhilla de inkomster som rérelsen
inbringar.

Kostnader.

18. I vara beridkningar ha vi medtagit alla kostnader, som verksamheten
vid en flygplats enligt rationella kalkylationsmetoder kan anses medféra.
Kostnaderna inkludera savil driftsutgifter som foérrantning av anlidggnings-
kapitalet och avskrivning av anlidggningar. Ej endast kostnader, som &ro
direkt hanforliga till en viss flygplats, medtagas utan dven kostnader for
luftfartsmyndigheten och andra fér samtliga flygplatser gemensamma ut-
gifter.

Kostnadskategorierna rinta och avskrivning samt gemensamma utgifter
kriva en mera ingaende principiell diskussion.

19. De med en viss flygplats forknippade kostnaderna besti av dels lokala
kostnader, vilka i sin helhet pavila flygplatsen, dels efter viss norm berik-
nad andel i gemensamma kostnader for det distrikt flygplatsen tillhor, och
dels andel i gemensamma kostnader for hela landet.

Till distriktskostnaderna hénféras i forsta hand utgifter for distriktstra-
fikledningen samt i viss utstrickning #aven for viderlekstjinsten. Vidare
skulle hit kunna riiknas utgifter for flygfyrar inom distriktet, reservflyg-
falt m. m. Sakerhetsanliggningar av detta slag dro av betydelse dven fér den
genomgdende trafiken, varfor de kunna riknas till for hela flygplatsorga-
nisationen gemensamma kostnader. Da distriktsindelningen icke dnnu i full
utstrickning blivit faststilld, ha vi utgatt ifran att Stockholmsdistriktet tills
vidare endast kommer att omfatta flygplatserna vid Halmsjon och Bromma
samt att kostnaderna for distriktstrafikledningen darfér bora férdelas pa
dessa tva flygplatser.

De for hela landet gemensamma kostnaderna utgoras i forsta hand av
kostnaderna for luftfartsstyrelsen.

Vi ha ansett det rimligt, att landets flygplatser skola bira, forutom lokala
kostnader for markradiostationer, dven kostnaderna for flygradiotjansten
inom telegrafstyrelsen.

Da det giller vdderlekstjdnsten ha vi intagit en i viss mdn annan stand-
punkt betraffande de gemensamma kostnaderna 4n i friga om radiotjinsten.

I vissa linder, sisom Danmark och Norge, belastas civilflyget icke alls av
utgifter for viaderlekstjinsten, vare sig lokala eller gemensamma kostnader.
Viderlekstjinsten anses vara en institution av allmin karaktir, som tjinar
jordbruket, sjofarten, luftfarten och allménheten 6verhuvud taget, och kost-
naderna anses icke kunna liggas pA nagon siarskild gren av verksamheten
inom samhillet. Det rdder f. 6. ett intimt samarbete mellan viderlekstjins-
tens olika grenar. De uppgifter, som insamlas vid de civila flygplatserna,
komma salunda den allminna véderlekstjinsten tillgodo. Vi ha diarfor an-
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sett att flygplatskalkylerna icke béra belastas med andra utgifter in dem,
som #ro knutna till viderlekstjinsten vid de sirskilda flygplatserna.

Skulle det visa sig att av sidkerhetsskil anspriken pa viderlekstjinst fran
luftfartens sida bliva oproportionerligt stora i forhallande till de ansprik,
som stillas frdn andra néringsgrenar, far denna friga upptagas till fornyad
provning. Vi tinka hérvid i forsta hand pa de kostnader for viderlekstjinst
a fartyg i Atlanten, som kunna komma att drabba Sverige.

20. Till de lokala kostnaderna riknas férutom utgifter for drift och un-
derhall dven avskrivning och forrintning av de anliggningar som héra till
{lygplatserna. n

Vad giller avskrivning ha vi ansett, att kostnaderna for marklosen
i enlighet med sedvanliga principer 6ver huvud icke behdva avskrivas.

Betriffande avskrivning av nginvesteringar ha vi ansett att iven vissa
markarbeten béra undantagas fran avskrivning. Med hénsyn till flygtrafikens
snabba utveckling synes man icke bora rikna med att nuvarande och plane-
rade flygplatser skola komma att anvindas for sitt ursprungliga indamal
for all framtid. Markens viirde efter tillkomsten av en flygplais kommer
emellertid i regel att bliva hogre dn virdet vid inképet. Aven om i framtiden
teknikens framsteg skulle leda till att {lygverksamheten vid en flygplats
komme att nedliggas, forblir markvirdet paA en hogre niva #n tidigare pa
grund av de terrasserings-, drianerings- och andra arbeten, som dir utforts,
och som kunna goéra omradet limpligt for bebyggelse. Man lorde for Halm-
sjons vidkommande kunna rikna med att flygplatsen med viss omgivande
areal under siddana omstindigheter skulle visa sig limplig och begirlig som
industriomrade. I konsekvens hirmed ha vi riknat med att virdet av sadana
arbeten, som gora omradet iimpligt for bebyvggelse, ar bestiende och darfér
icke behdver bliva féoremal for avskrivning. S4 som nirmare utféres i bilaga
7 (s. 42) berdknas dessa arbeten vid Halmsjon representera ett virde av
24 800 000 kronor.

For flygplatser, som befinna sig i kommunal 4go och endast upplatits till
staten, komma villkoren i dverenskommelsen mellan staten och kommunen
att bliva avgoérande for fragan, huruvida nagon del av statens nyinvesteringar
kunna betraktas sisom varande av bestiende virde for staten och dirfér bora
undantagas fran avskrivning. Betrdffande Bromma flygplats synas statens
planerade nyinvesteringar i sin helhet béra goras till foremal fér avskrivning.

21. Betriaffande avskrivning av hittills gjorda investeringar ma foljande
anféras. Det kapital, som staten och kommunerna ha nedlagt i flygplatiser,
har i allminhet omedelbart avskrivits i rikenskaperna, enir flygplatsernas
inkomster tidigare icke ansetts kunna técka rinta a4 och arlig avskrivning
av anliaggningsvirdet.

I en driftskalkyl bor emellertid arlig avskrivning berdknas for samtliga i
bruk varande anliggningar, vilka icke ha ett bestdende virde, oavsett om an-
laggningarna helt eller delvis dro bokforingsmiissigt avskrivna. Samtliga
av staten bekostade anliggningar (med undaniag av mark) ha ansetts bora
goras till féremal for avskrivning, oavsett omm marken tillhor staten eller icke.

Det kunde vidare ifragasittas, huruvida icke vérdet av de ildre anligg-
ningarna skulle uppskrivas till nuvarande kostnadsniva, d. v. s. huruvida av-
skrivningarna icke borde {oretagas pa dagens anskaffningsviirde. Med hiitnsyn
till de omstiindigheter som anférts i punkt 12 rérande kapitalviirdet av landels
flygplatser, ha vi emellertid icke ansett oss boéra ligga nuvarande anskaff-
ningsvirde till grund {6r avskrivning.
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29. Samtliga anldggningar med i punkt 20 nimnda undaniag skola sa-
lunda goras till foremal fér avskrivning. Med hinsyn till vad ovan anforts
rérande luftfartens utveckling ha vi icke ansett forsvarligt att i nagot fall
antaga en lingre livslingd 4n 50 ar.

Denna maximala livslingd har tillimpats for flygfiltsarbeten (inkl. ban-
beliggningar), hangarer, stationsbyggnader, garage- och forradsbyggnader
samt personalbostider.

For belysningsanliggningar har livslangden satts till 25 4r.

For radioanliggningar (savil landningsradiofyrar som telegrafverkets mark-
radiostationer) har det ansetts motiverat av hinsyn till den snabba utveck-
lingen pa det radiotekniska omradet att ej rikna med lingre avskrivningstid
an 10 ar.

Fordon och redskap avskrivas under 10 r med undantag av brandfordon,
for vilka 20 ars livsldngd synes rimlig.

23. I driftskalkylerna har rinta inrdknats 4 allt kapital som investe-
rats i mark och anliggningar, som alltjimt #iro i bruk, oavsett om de &ro
foremal for avskrivning eller ej.

Forutom rinta A anliggningskapital har man i regel dven att rikna med
rinta 4 rorelsekapital (férrad, likvida medel m. m.).

For flygplatsernas vidkommande synes detta dock icke nodvindigt. Vissa
inkomster, sasom hyror, inflyta i forskott; andra, sdsom flygplatsavgifter,
debiteras med korta mellanrum. Dessutom kan en viss del av den ersittning
bensindistributérerna ha att erligga for ritten att distribuera bensin dven-
ledes uttagas i forskott. Hirigenom torde flygplatserna kunna erhilla till-
rickliga rorelsemedel, varfér nigon sirskild kostnadspost avseende ranta a
rorelsekapital, icke blir erforderlig.

94. Den nuvarande pris- och 16nenivan har i princip lagts till
grund fér kalkylerna. Undantag har emellertid gjorts fér kostnadsposten
brinsle, som f. n. icke kan anses std i rimligt forhallande till 6vriga kostnader.

I enlighet med denna princip har en rdntefot av3 %/p tillimpats, mot-
svarande den ranta vilken man f. n. har att rikna med vid langfristig stat-
lig upplaning.

Intiikter.

95. Vissa av flygplatsernas verksamhelsgrenar kunna anses sidsom sjalv-
finansierande. Betriffande uthyrning av lokaler i stationsbyggnaden samt
upplételse av mark ha vi utgatt frn att flygplatsforvaliningen skall debitera
en grundhyra, som ticker sjilvkostnaderna, déri inrdknad skilig andel av
administrationskostnaderna. Med hénsyn till att kommersiella foretag, vilka
driva rorelse & flvgplatsen, erhilla ensamrétt till sddan rérelse och med tanke
pa flygtrafikens forvintade expansion, kan det foérutses att stora inkomster
tillforas dessa foretag. Vi anse dirfor att hyrorna i princip skola konstrueras
pa sadant sitt, att flygplatsforvaltningen erhiller en grundhyra jimte eit
rorligt tilligg, varierande med resp. verksamheters omsittning. I vara kal-
kyler ha vi av forsiktighetsskiil dock endast riknat med grundhyror. Vi ha
icke heller medtagit sidana intikter, som kunna inflyta genom uthyrning
av utstillningsmontrar, viggplatser for reklam m. m.

Vad giller hangarer torde vid utliindska flygplatser uthyrningen av dessa
ofta lamna ett dverskott. Vi ha emellertid endast riknat med att hyresintak-
terna skola ticka sjdlvkostnaderna.
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Samma princip tillimpas dven fér belysningsavgifter, vilka erliggas for
plan, vilka landa eller starta under dygnets mérka timmar.

For ritten att distribuera bensin vid en flygplats erligga bensinbolagen i
regel ett visst belopp per liter férsild bensin. Till fragan om faststillande av
grunder foér denna ersittning Aterkomma vi i punkt 36.

For personalbostiader ha hyror upptagits motsvarande sjilvkostnaderna.

Sedan samtliga intdkter av ovan nimnda slag franriknats utgifterna, ater-
stir ett belopp att tickas av avgifter pa flygtrafiken. Fér nirvarande utga
dessa avgifter i regel i form av landningsavgifter. Mojligheten att ticka detta
aterstdende belopp diskuteras i avsnitt VII.

IV. Driftskalkyl for Bromma och Halmsjons flygplatser.

26. I detta avsnitt av utldtandet framligges en driftskalkyl for Stockholms
bida flygplatser ar 1951. A kostnadssidan tages dock icke hinsyn till de ge-
mensamma kostnaderna, vilka behandlas i avsnitt VI, ej heller 4 intikts-
sidan avgifter utgidende & flygtrafiken (landningsavgifterna), vilka behandlas
i avsnitt VII.

Kostnader och intikter indelas i foljande tjinstegrenar:

A. Flygplatsforvaltning: 1. Administration

2. Flygfilt

3. Faltbelysning

4. Landningsradiofyrar
5. Hangarer

6. Garage, forrad

7. Brandberedskap

8. Stationsbyggnad

9. Personalbostider.

B. Flygsdkerhetstjinst: 10. Trafikledning
11. Markradiostationer
12. Viderlekstjinst.

Inom varje tjanstegren sirskiljas olika kostnadsslag enligt féljande schema:

Personalkostnader: avléningar
pensionskostnader
ovriga kostnader.

Sakliga drifkostnader (telefon och telegram, 6vriga kontorsomkostnader,
uppvirmning, elektrisk energi etc.).

Sakliga underhallskostnader.

Réanta och avskrivning.

Sammanstiillning av kostnader.

27. Resultatet av de verkstiillda berdkningarna av kostnader fér Bromma
och Halmsjon (exkl. andel av gemensamma kostnader) redovisas i samman-
drag i foljande tabli. Detaljerade berikningar och kommentarer till dessa
Aterfinnas i bilaga 7 (s. 42).

Bihang till riksdagens protokoll 1946. 1 saml. Nr 379. b
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. . Bromma Halmsjon
Flygplatsforvaltning: kr. kr.
administration . ........ccceiiiiniiiiian 144 400 146 400
V0 2= -1 | TP 2 504 900 2 551 100
FAIDELYSTUNE « « e v vveereane e neneaeeaenen 213 400 236 100
landningsradiofyrar .......... ... 0. 112 200 368 600
hangarer . .......... it 187 200 334 000
garage och forrad . ........ ... it 40 300 40 300
brandberedskap ........... .. i, 17 800 17 800
stationsbyggnad ........ ... .. oo, 224 900 216 800
personalbostider ........... .. .ol — 50 600
Summa 3 445 100 3 961 700.
Sakerhetstjanst:
trafikledning . ....coveiine it iiiieannes 253 100 253 100
markradiostation . ........ . i i, 770 600 779 500
vaderlekstjinst . ........ ... ... ... Bocogoc 239 200 239 200
Summa 1 262 900 1271 800.
Total 4 708 0600 5233 500.
For de olika tjinstegrenarna beriiknas féljande personantal:
Flygplatsforvaltning: Bromma Halmsjon
administration . ..... ..ttt i 17 17
flygfalt . .oveit it e e 17 24
fAltbelySNINg . - v v v vv vt e 5 5
landningsradiofyrar . ......... .o it 2 5
hangarer ... ...t 10 12
garage och forrad. ... ... ... i 3 3
brandberedskap ........ .. oo, 1 55 1 67
Sikerhetstjanst:
trafikledning ......cotiiieiiiiiiii i 23 23
markradiostation . ....... .. i i 49 36
viaderlekstjanst . .........coiiiiiiiiiinen 24 96 24 83
Total 151 150.

1 denna personal ingér ej personal for stidning av stationsbyggnad, ej hel-
ler portvakt for personalbostider. Ifrigavarande kostnader redovisas sasom

sakliga driftskostnader.

98. I de ovan redovisade kostnaderna for lokaler (stationsbyggnad, hanga-
rer, personalbostiider) ingar icke kostnad for forvaltning samt for rinta a
markvirde. Dessa kostnader uppskattas till 1 %o av investeringskostnaden for

resp. byggnader.

Sedan hirav foranledda omféringar mellan summorna for olika tjinste-

grenar gjorts, redovisas foljande definitiva summor:
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Bromma Halmsjon
Flygplatsférvaltning: kr. kr.
administration . .......................... 130 200 124 600
flygfalt . ....... .. .. . . 2 462 100 2 485 900
faltbelysning ............................. 213 400 236 100
landningsradiofyrar ...................... 112 200 368 600
hangarer ........ ... ... ... ... ... . ... ... .. 207 200 378 000
garage och forrad. .. ....................... 40 300 40 300
brandberedskap .......................... 17 800 17 800
stationsbyggnad ................... ... .... 261 900 251 800
personalbostdder . ....................... S 58 600
Summa 3445 100 3 961 700.
Sikerhetstjinst:
trafikledning .......... .. .. ... .. ... ..., 253 100 253 100
markstationer . ......... ... ... L. 770 600 779 500
viderlekstjanst ... ... ... ... ... Joonapoc 239 200 239 200
Summa 1 262 900 1271 800.
Total 4 708 000 5233 500.
Kostnadernas fordelning pi kostnadsslag dr féljande:
Bromma Halmsjén
Personalkostnader: kr. kr.
avléningar ............... 1 094 800 1 080 200
pensionskostnader ........ 131 400 129 600
ovriga kostnader .......... ~ 65700 1991900 64 800 1974 600
Sakliga driftkostnader ................ 314 500 402 500
Sakliga underhillskostnader ............ 292 100 389 800
Rénta och avskrivning . ................ 2 809 500 3 166 600
Total 4 708 000 5 233 500.

Sammanstiillning av intikter.

29. For de bdda flygplatserna beriknas féljande intikter (exkl. landnings-
avgifter).

Bromma, Halmsjon
kr. kr.

Belysningsavgifter .......................... 213 400 236 100

Hangaravgifter . ............................ 207 200 378 000

Parkeringsavgifter .......................... 20 000 20 000
Hyror:

stationsbyggnad . ......................... 210 600 203 700

personalbostader . ................. .. ..... — 58 600

mark ..o 40 000 50 000

Bensinavgifter . .......... ... .. .. L. 400000 800 000

Summa 1091 200 1 746 400.

Frindragas dessa intiiktshelopp fran de tolala kostnaderna kvarstir sasom
nettokostnad fér Bromma 3 616 800 kronor och {or Halmsjon 3 687 100 kro-
nor.

30. Betriffande avvigandet av belysninesav gifter mai foéljande
anféras. Som i punkt 28 angivits beriknas kostnaderna {6r fislthelysningen
uppga till 213 400 kronor vid Bromma och 236 100 kronor vid Halmsjon.
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Vid flygplatserna uttages f. n. en belyningsavgift av 15 kronor for varje
landning och varje start, som forsiggar nattetid, da filtbelysningen fr tind.
Detta ar ett forkrigspris.

Enligt vara i punkt 25 framlagda principer rérande tickning av sjilvkost-
naderna for speciella tjinster bora belysningsavgifterna hdjas, sa att de helt
ticka kostnaderna for filtbelysningen.

31. Vad giller principerna foér uttagande av hangaravgifter vilja
vi framhéalla féljande. De totala arskostnaderna foér hangarer, som planeras
bliva uppforda av staten beriknas (jfr punkt 28) till 207 200 kronor vid
Bromma och 378 000 kronor vid Halmsjon. Golvarealen av dessa hangarer
har uppskattats till 3600 m? resp. 8 000 m®.

For flygplan, som intages i hangar, ha flygbolagen att erligga hangarav-
gift. For varje 50-tal m® av den yta, som bildas av produkten av flygplanets
stérsta lingd och storsta bredd erliigges f. n. en avgift av 3 kronor per period
av 24 timmar eller del dirav. Vintertid utgér avgitten 3: 75 kronor for han-
garer, som dro forsedda med uppvirmningsanordning.

Med nuvarande avgifter skulle ovanstiende kostnader icke bli tdckta. Vi
anse, att hangaravgifterna bora héjas sa, att de ticka flygplatsforvaltningens
kostnader.

32. Parkeringsavgifter (forankringsavgifter), vilka komplettera
hangaravgitterna, erliggas f6r flygplan, som foérankrats eller uppstillts un-
der bar himmel. Parkeringsavgiften faststiilles limpligen sasom viss del av
motsvarande hangaravgift. Enligt nuvarande taxa utgar forankringsavgift
for varje period av 24 timmar eller del diarav med 0:50 kronor per dygn
for varje paborjat 50-tal m” av flygplanets yta, varvid denna yta beriknas pa
samma sitt som for hangaravgiften. Parkeringsavgifterna boéra avpassas
efter hangaravgifterna, si att hangarerna i forsta hand bliva uthyrda.

Inkomsterna av parkeringsavgifter ha uppskattats till 20 000 kronor for
vardera Bromma och Halmsjon.

33. Betriiffande hyror i stationsbyggnaden ma foljande anfo-
ras. De totala arskosinaderna for stationsbyggnader berdknas till 261 900
kronor vid Bromma och 251 800 kronor vid Halmsjon. I vardera av dessa
belopp ingd 7 000 kronor fér belysning och 6 000 kronor for renhéllning av
de lokaler, som disponeras av flygplatsférvaliningen och siikerhetstjinstens
olika grenar. Vid beridkningen av hyra till utomstiende bora dessa belopp
frandragas. Sedan sa skett kvarstar ett totalbelopp av 248 900 kronor for
Bromma och 238 800 kronor for Halmsjén.

Den totala golvytan i byggnaderna uppskattas till ca 6 500 och 6 800 m?
for Bromma resp. Halmsjon. Hirav beriknas flygplatsférvaltningen och sa-
kerhetstjinsten komma att disponera ca 1000 m® vid vardera flygplaisen,
vilket utgor 15,4 procent resp. 14,7 procent av den totala golvytan vid Brom-
ma och Halmsjon.

Aven i detta fall utgd vi fran att hyran skall motsvara sjilvkostnaderna.

For Bromma beriiknas hyresinkomsten fér de lokaler, som uthyras till
utomstiende alltsa till 84,6 procent av 248 900 kronor, d. v. s. 210 600 kronor.
Motsvarande belopp vid Halmsjon blir 85,3 procent av 238 800 kronor,_ d. v. s.
203 700 kronor.

Vid Bromma flygplats erligger tullverket icke nagon hyra for lokaler.
Detta ir beroende av att Stockholms stad, som atnjuter tolagsersitining, ar
skyldig stilla lokaler till tullverkets férfogande. Sedan staten overtagit Brom-
ma, foreligger icke nagot skiil for att icke ridkna hyra for tullverket. Den
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statliga flygplatsforvaltningen boér uppbidra hyror avseende tullens lokaler
antingen frian Stockholms stad eller fran tullverket. Jimvil vid Halmsjon
bér hyra erlidggas for tullverkets lokaler.

Vi utgd vidare fran att savil polis som post och telegraf skola erligga hyra
efter sjialvkostnadsgrunder.

For att ge en forestillning av hur lokalutrymmena i stationshyggnaderna
kunna komma att disponeras ma féljande sammanstillning atergivas, himtad
ur 1944 ars flygplatsutrednings betinkande av den 10 mars 1945 (bilaga 2)
rorande beridknad lokalférdelning fér stationsbyggnaden vid Halmsjon.

IFlygplatsforvalining . ...................... 360 m?
Trafikledning . ................ ... ... .... 150 »
Markradiostation . ........................ . 190 »
Viderlekstjanst ........... ... ... .. .. ..., 100 »
Flygbolag . ... 1600 »
Tullverket ........... ... .. ... . . 1030 »
Postverket ......... ... ... ... .. .. ... 150 »
Polisen ........oin e 175 »
Restaurang ................couiiiui... 1300 »
Diverse lokaler ............................ 1300 »

Summa 6 355 m?

34. Vid Bromma uppbér flygplatsforvaliningen markhyror for bl. a.
de tomter, a vilka ABA:s byggnader dro uppforda. Inkomsterna av markut-
hyrning vid Bromma kunna heriknas till 40 000 kronor per ar.

Nir det giller att beddma de markhyror, som kunna komma att inflyta vid
Halmsjon, har man att taga hiinsyn till att markvirdet i Halmsjén ar lagre
an markvirdet i Bromma. Méjligheterna till uthyrning torde emellertid vara
vasentligt stérre vid Halmsjén dn vid Bromma. Hinsyn bér tagas till att
markomradet for Halmsjons flygplats #r si stort att arrendeavgifter kunna
beriknas inflyta dven for jordbruksomraden som icke omedelbart behdva
nedliggas.

Intékter av markupplatelse vid Halmsjén kunna upptagas till hégre belopp
dn vid Bromma, men i kalkylen har férsiktigtvis icke inférts hoégre belopp an
50 000 kronor.

Nigon markhyra frin bensindisiributérer har icke medriknats. Denna
forutsiittes inga i den avgift dessa ha att erligga for ritten att distribuera
bensin (se punkt 36).

35. Arskostnaden beriiknad enligt sjilvkostnadsgrunder féor personal-
bostidder uppférda av staten vid Halmsjén uppgar till 58 600 kronor. I
detta sammanhang kan nimnas, att vid berikningen av avléningar savil
Bromma som Halmsjon hiinforts till hdgsta dyrortsgrupp (I-ort).

36. Ersidttning fér distribution av bensin erligges av ben-
sinbolagen till flygplatsférvaltningen foér disposition av mark samt for till-
stind att distribuera bensin vid flygplats. Denna ersitttning fixeras vanligen
sasom vissl belopp per liter distribucrad bensin.

Upplitelse av mark for bensinstation hetingar i regel en hyresersiitining
av 1 dre per liter {orsild bensin.

Vid flygplatserna uttages emellertid en nigot hgre ersittning och tenden-
sen synes ga mol en hdjning av dessa ersitiningar. Vi ha inhimtat, att i vissa
linder hensinavgifter ullagas, vilka motsvara cirka 2 &re per liter. S synes
vara fallet med Norge, Schweiz och Slorbritannien.
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Vi vilja undersiryka vikten av att likartad distributionsersittning uttages
framfor allt inom de nordiska linderna och anse att overenskommelser i
denna riktning boéra traffas.

Den distribuerade mingden bensin uppskattas till 20 miljoner liter vid
Bromma och 40 miljoner liter vid Halmsjon. Flygplatsernas inkomster av
distributionsersittningar beriknas alltsa till 400 000 kronor resp. 800 000
kronor. Aven for distribution av olja utgar liknande erséttning, vartill dock
hinsyn icke tagits i ovanstande kalkyl.

V. Driftskalkyl for é6vriga flygplatser.

37. Utdver de i foregiende avsnitt framlagda driftskalkylerna f6r Brom-
ma och Halmsjén ha vi ansett erforderligt att gora dverslagsberdkningar av
kostnaderna for évriga flygplatser.

Till grund for kostnadsberdikningarna har lagts en analys av
kostnaderna f6r Bromma och Halmsjon. Kostnaderna vid en flygplats kunna i
detta sammanhang indelas 1 fyra grupper:

a. kapitalkostnader (rinta och avskrivningar),

b. driftskostnader som av oss beriknas proportionella mot anliggningar-
nas omfattning (underhall, renhailning, uppvirmning m. m.),

c. driftskostnader som kunna antagas vara proportionella mot trafikvo-
lymen,

d. driftskostnader, som iro ofrAnkomliga for varje flygplats, oberoende av
storlek och trafikvolym.

38. Vid uppskattning av arskostnaderna fér de olika flvgplatserna ha vi
betriffande kostnader i grupp a och b utgéitt frin de totala investeringarna,
salunda

dels hittills av stat och kommun gjorde investeringar i anliggningar och
mark,

dels planerade nyinvesteringar, som av 1944 irs flygplatsutredning berik-
nats i dess betankande av den 12 augusti 1946,

dels dven uppskattade investeringar i fordon och redskap.

Den totala investeringssumman, avseende samtliga flygplatser utom Brom-
ma och Halmsjon, slutar pa 158 768 000 kronor. Hirav kommer pa Torslan-
da (C-falt) 61 310000 kronor, ny flygplats i Skane (forslagsvis vid Trolle-
berg; C-filt) 33 410 000 kronor samt for ovriga flygplatser inkl, Bulltofta (16
st.) 64 048 000 kronor.

DA det visat sig, att kostnaderna for ranta och avskrivning med god nog-
grannhet kunna siittas till 4,0 procent av den totala investeringssumman vid
en flygplats, har denna kostnadssats tillimpats pa samtliga flygplatser utom
Torslanda och Trolleberg. For vissa flygplatser iro de beridknade investe-
ringarna f. 6. ej specificerade pa objektgrupper, varfor underlag for en exakt
kalkyl utgiende fran beriknad livslingd for olika objektgrupper ej férefun-
nits. For kostnader av grupp b har riknats med en procentsats av 1,1,

S4 langt ar overslagsberikningen nirmast att jimfora med en kalkyl. For
aterstiende kostnader i grupp ¢ och d ha vissa grova uppskattningar gjorts
med ledning av det material som statt till forfogande. Trots att detta material
varit bristfaliigt dro vi av den uppfattningen att eventuella fel icke nimnvirt
paverka slutresultaten.

Arskostnaderna foér samtliga flygplatser, exkl. Bromma och Halmsjon,

skulle enligt dessa uppskattningar uppga till 11 878 000 kronor, férdelade pa
foljande sitt.
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Kronor
Kapitalkostnader . ...... ...ttt ittt 6 531 000
Driftskostnader:
proportionella mot investeringskostnaderna ................ 1746 000
proportionella mot trafikvolymen .............. ..., .. 1 981 000
OVIIa it i i i it e 1 620 000
11 878 000.

39. Utgdende fran uppgifter rorande planerade investeringar i belysnings-
anldggningar, hangarer och stationsbyggnader ha vi uppskattat flygplatser-
nas intikter av belysningsavgifter, hangaravgifter samt uthyrning av lokaler
i stationsbyggnader. Dessa intikter ha framriknats till 1 233 000 kronor.

Hartill kommer sidsom erséitining for distribution av bensin ett belopp av
300 000 kronor (2 oOre per liter for 15 miljoner liter).

De totala flygplatsintikterna (exkl. landningsavgifter) for samtliga flyg-
platser med undantag av Bromma och Halmsjon beriknas allisi uppga till
1 533 000 kronor.

Sedan detta intdktsbelopp frandragits totalutgifterna kvarstir sisom netto-
kostnader ett belopp av 10 345 000 kronor.

I bilaga 8 (s. 53) har en sammanstillning gjorts av investeringar, arskost-
nader och flygplatsintiikter (exkl. landningsavgifter) avseende samtliga flyg-
platser.

VI. Gemensamma kostnader.

40. I detta avsnitt skola de kostnader behandlas, vilka firo gemensamma
for samtliga flygplatser.

De centrala organen inom luftfartsvisendet iro luftfartsstyrelsen, telegraf-
styrelsen samt Sveriges meterologiska och hydrologiska institut. Enligt vad i
punkt 19 anforts, medtaga vi endast kostnader for luftfartsstyrelsen och tele-
grafstyrelsen.

Av gemensam karaktir dro vidare kostnaderna for reservflygfilt samt for
sadana flygfyrar och radiofyrar, vilka dro belidgna vid luftfartsleder och icke
kunna hinféras till viss flygplats.

Som gemensam kostnad uppfores slutligen ersiittning till postverket for
tjanstebrevsritten.

41. For luftfartsstyrelsen ha vi uppgjort f6ljande kostnadskalkyl:

Personalkostnader
avloningar ... ... e e 1200 000
pensionskostnader .............. .. ... ... 144 000
ovriga kostnader ................ .. . ... 120 000 1 464 000
Sakliga kostnader
telefon, telegram ....................... ... ... 25 000
ovriga kontorsomkostnader . .................. 80 000
publikationstryeck .. ..... ... ... . i .. 4 000
lokalhyra, uppvirmning, lyse m. m, ............ 75 000
renhdllning ............... ... .. ... .. ... ..., 30 000 214 000

Kr. 1678000
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I luftfartsfondens stat fér budgetiret 1945/46 beriknas for avloningar till
luftfartsstyrelsens personal ett belopp av 507 900 kronor. For innevarande
budgetar dr motsvarande belopp 756 900 kronor och torde fér ndstkommande
budgetar uppga till i runt tal 1000000 kronor. Med hansyn till att storre
delen av personalen dr nyanstidlld avse dessa avloningar i huvudsak ligsta
16neklass. Vi ha diremot i kostnadstablan ovan riknat med avléningar enligt
medelléneklass, vilket innebir en okning av cirka 15 procent i forhallande
till begynnelseloneklassen.

Da kostnaden for luftfartsstyrelsen avseende utrikesresor kunna beriknas
uppga till relativt visentliga belopp, har kostnadsposten »Ovriga personal-
kostnader» beriknats hogre dn 6 procent av avléningskostnaderna, vilken
norm eljest tillimpats i kostnadskalkylerna (jfr bilaga 7, s. 43).

Vid berikningen av de sakliga kostnaderna ha vi i huvudsak utgatt fran
lufifartsstyrelsens berdkningar.

Kostnader for lokaler, vilka f. n. endast till en mindre del belasta luftfarts-
fonden, ha medtagits i sin helhet.

42. For den centrala administrationen av markradiostationerna inom tele-
grafstyrelsen ha vi uppgjort féljande kostnadskalkyl:

Personalkostnader
avloningar . ... e e e e 140 000
pensionskostnader ........ .. ... i i 16 800
ovriga kostnader .......... ... i il ~ 8400 165200
Sakliga kostnader . ........... . ... ... i iiiiiieei.. . 22800

" Kr. 188 000.

Kalkylen bygger i vad giller avloningskostnaderna i huvudsak pa uppgifter
fran telegrafstyrelsen. De sakliga kostnaderna ha uppskattats pa grundval av
relationen mellan personalkostnader och sakliga kostnader inom luftfarts-
styrelsen.

43. Foljande kostnader beriknas for reservflygfdlt samt foér ovannimnda
flygfyrar och radiofyrar.

ko[s)trrllf;tsler :jrif(l:?vr?iixhg Su

Reservflygfalt .................. 27 000 240 000 267 000

Flygfyrar ...............c.uu... 14 000 32 000 46 000

Radiofyrar .................... 28 000 80 000 108 000

Kostnadsberikningen utgar fran féljande investeringsbelopp:

Reservflygfilt: anldggningar . .................... 5 332 000

mark . e i 1181000 ¢ 513000

Flygfyrar: anliggningar . ....... ... ... . i i i e 574 000

Radiofyrar: anlidggningar . ...........ciiiiiiiiiinan. 690 000

Rinta och avskrivning har beriknats utgdende frin antagande om en livs-
lingd av 50 ar for reservflygfiltsanliggningar, 25 ar for flygfyrar och 10 ar
for radiofyrar.

Driftskostnaderna ha for reservflygfilten satts lika med 0,5 procent av an-
Iiggningsviirdet. For flygfyrar och radiofyrar ha driftskostnaderna, pa grund-
val av kostnader for belysningsanliggningar resp. landningsradiofyrar vid
Bromma och Halmsjén, fixerats till 2,6 resp. 4,0 procent av anliggningsvir-
dena.
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44. Slutligen uppfores ett belopp av 8000 kronor sdsom ersdttning till

postverket fér tjdnstebrevsrdtten. Denna ersiitning avser sivil luftfartssty-

relsen som de lokala flygplatsforvaliningarna och betraktas darfér lampligen
som en gemensam kostnad.

45. De totala gemensamma kostnaderna kunna sammanfattas silunda:

kr.
Luftfartsstyrelsen . .........oouiiieereneunn... e 1678000
Telegrafstyrelsen . ..........c.iiiiint i e 188 000
Reservilygfalt ... i 267 000
Belysningsanliggningar .............0 ittt 46 000
Radiofyrar . ......coiieiiii i i e e 108 000
Ersiattning for tjanstebrevsriatten ............................ 8 000

Summa 2 295 000.

VII. Sammanfattning och diskussion av driftskalkylerna.

Sammanfattning av kostnader och intiikter.

46. I foregaende avdelningar har slutresultatet limnats fér de olika delar-
na av kostnads- och intdkiskalkylerna foér landets flygplatsorganisation. Ne-
dan limnas en sammanfatining av delkalkylerna (i milj. kronor).

De gemensamma kosinaderna ha fordelats & de olika flygplatserna i for-
hillande till summan av drifts- och kapitalkostnader. Specifikation limnas
i bilaga 8 (s. 53).

Kostnader och intdikter for flygplatsorganisationen.

Andel
Drifts- Kapital- av ge- Summa Hyres- . Netto-
kost- kost- mensam- kost- intikter Benisfltn- iSutrpl?tla kost-
nader nader makost- nader m. m. avsitler Intakter , ...

nader
Bromma .......... 1,9 2,8 0,5 5,2 0,7 0,4 1,1 4,1
Halmsjon ......... 2,2 3,2 0,5 5,9 0,9 0,8 1,7 4,2
Ovriga flygplatser.. 5,4 6,5 1,3 13,2 1,3 0,3 1,6 11,6
Summa 9,5 12,5 2,3 24,3 2,9 1,5 4,4 19,9

Flygplatsorganisationens totala drifts- och kapitalkostnader ha salunda upp-
skattats till 24,3 miljoner kronor och de intikter flygplatsférvaliningarna
kunna rikna med i form av hyror fér mark, lokaler och hangarer m. m., be-
Iysnings- och férankringsavgifter samt ersiitining for rittighet att distribuera
bensin, till 4,4 miljoner kronor. Det iterstir silunda ett belopp av 19,9 mil-
joner kronor, som skall tickas med flygplatsavgifter. For Bromma och
Halmsjén tillsammans utgéra kostnaderna 11,1 miljoner kronor och intik-
terna 2,8 miljoner kronor samt aterstiende kostnadsbelopp 8,3 miljoner
kronor.

47. Vi vilja erinra om att vi i de fall tveksamhet kunnat rdda om kostna-
dernas storlek, stridvat efter att icke underskatta dessa. Vad flygplatsernas
intiikler av hyror m. m. betriiffar, ha vi dessutom utgitt fran sjilvkosinads-
priser och darjimle bortselt {rin vissa intikler, som f. n. firo omdjliga att
uppskatia.
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I kostnaderna for »6vriga flygplatser» inga kapitalkostnader med 6,5 mil-
joner kronor. Denna uppskattning grundar sig i huvudsak pa det foérslag, som
framlagts av 1944 ars flygplatsutredning och till vilket statsmakterna dnnu
icke tagit stillning. Det ar salunda ovisst om de foreslagna anliggningarna
overhuvud taget komma till utforande eller bliva firdiga inom den tidrymd,
som hir avses, d. v. s. {ére ar 1951. Det synes emellertid troligt att dessa
flygplatser skulle kunna taga emot en trafik av hir berdknad storleksord-
ning med mindre utbyggnader an som foreslagits av flygplatsutredningen.
Deita innebir att kapitalkostnaderna i verkligheten skulle bliva lagre én
som angivits i tabellen.

Vi vilja aven undersiryvka den stora svarighet, som forelegat vid insam-
lingen av materialet for berikningarna, i synnerhet da det gillt att koordi-
nera de olika uppgifterna. Det har nimligen icke varit mojligt for oss att
erhilla uppgifter frin olika omraden for exakt samma tidpunkt. Da vi an-
givit ar 1951 som utgangspunkt for vara kalkyvler, far detta artal endast
fattas som en symbol for den tidpunkt, till vilken vi hinféra olika investe-
rings- och kostnadsuppgifter, Aven med vetskap om att i verkligheten en
dylik samordning icke kan forvintas.

Vid jimforelse mellan kosinaderna for markorganisationen i Sverige och
andra linder, sasom Danmark, Holland och Belgien, maste hinsyn tagas till
att de langa avstanden och landets natur kriva en relativt storre sikerhets-
apparat. Viaderlekstjinsten maéste bygga pa observalioner fran ett stort an-
tal observationsposter. Trad- och teleprinterforbindelserna mellan olika flyg-
platser madaste spinna Over stora avsiand. Stoérre ansprak méste stidllas pa
forekomsten av reservflygfilt och fyrar utefter flyglederna. Detta stiller
Sverige 1 ett ogynnsammare lige in manga andra linder med kortare av-
stdnd och med storre slittlandsarealer.

Landningsavgifter och subventioner.

48. De landningsavgifter, som nu utga och som kvarsta oférandrade se-
dan tiden fore kriget, aro helt otillriackliga for att ticka ett kostnadsbelopp
av ovanstiende storleksordning. Detta framgir av att f6r budgetaret 1944/45
redovisas en forlust for staten pa luftfartsvisendet av 2 350 000 kronor (exkl.
rinta och avskrivningar). D4 man tidigare varit instilld pa att luftfarten
icke kunde hivda sig utan subventioner i konkurrensen med andra trafik-
medel, ha avgifterna i vart land liksom i andra linder faststillts utan hin-
syn till de verkliga kostnaderna. De mindre linderna ha av konkurrens-
hinsyn nodgats folja de taxor, som iillimpals i de stérre linderna, och i
detta fall synes Tyskland ha varit ledande.

49. Om luftfarten skall intaga en med de Aldre kommunikationsmedlen
jimbordig stillning, dkas anspraken pa siakerhet, precision och bekvimlig-
het fér passagerarna. Fordelarna av den kortare restiden fa icke elimineras
av langa vintetider och oregelbundna ankomst- och avgangstider. Detta in-
nebir storre krav pa sidkerhetstjinsten med atféljande kostnadsékningar samt
pPa rymliga och vilutrustade stationsbyggnader. Ur réintabilitetssynpunkt
maste stora plan utnyttjas, vilket stiller storre ansprak pa flygplatserna.
Detta leder till en forskjutning av kostnaderna for trafiken fran trafikfore-
tagen till markorganisationerna. Kostnaderna for denna liksom subventio-
nerna ha ocksi redan visat en starkt stigande tendens, vilket tvingar fram
en annan instillning till frigan om kostnadstickning eller icke. I den man
flygets stillning som kommunikationsmedel blir starkare, undergar dven
uppfattningen om luftfartens férmaga att sjilv bdra sina kostnader en for-
skjutning.
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I Forenta Staterna, dir civilflyget redan fore kriget var av stor betydelse
for forbindelserna inom landet, stiller man silunda Oppet ansprik pa att
de av kommunerna #igda och drivna flygplatserna Atminstone skola tiicka
sina kostnader. For flygplatser i enskild dgo kridver man dessutom nagon
vinst. I andra linder, exempelvis England och Danmark, vill man icke ga
sa langt att kriva full kostnadstickning, salunda dven av kapitalkostnaderna,
men man torde striiva efter full tickning av atminstone driftsutgifterna. Ett
uttryck hirfér idr den kraftiga hijning av taxorna, som det engelska luft-
fartsministeriet nvligen vidtagit for de statliga flygplatserna. Tendensen gar
salunda i en bestimd rikining mot minskade subventioner till den civila
luftfarten, vilket kommer att medféra att trafiken far betala hogre flyg-
platsavgifter i framtiden.

50. Med den omfattning, som trafiken inom vart land och mellan vart land
och utlandet tagit efter kriget, och med den ytterligare expansion, som kan
forviantas inom de niirmaste decennierna, torde man enligt var uppfattning
nu ha kommit till den tidpunkt, da fragan om subventionssystemets avveck-
ling bor upptagas till provning. Var utredning avser att visa, huruvida en
avveckling ir mojlig redan i samband med storflygplatsens fardigstillande
eller huruvida en lingre Overgangsperiod iar nodviandig.

Konsekvensen av denna var principiella stindpunkt ha vi tagit i fraga
om kostnadsredovisningen. Vi ha i vara kalkyler utgatt frin att den civila
luftfarten skall debiteras for samtliga de kostnader, som det allminna ikli-
der sig for markorganisationen, drifts- savidl som kapitalkostnader och oav-
sett om de senare avse idldre i bruk varande anliggningar, vilka redan av-
skrivits i kommunernas resp. statens bokféring. Kalkylmissigt torde detta
vara den enda forsvarbara stindpunkten. Hirmed har stallning dock icke
tagits till fragan, huruvida dessa kosinader kunna tickas genom avgifter,
som belasta trafiken. Skulle sa icke vara fallet, aterstar en avvigning av
den betydelse luftfarten har for landet i jimforelse med de subventioner fran
det allminna som det skulle kravas for att uppritthalla en effektiv mark-
organisation.

En dylik kalkylmetod har den fordelen att man undviker dolda subven-
tioner, vilkas storlek kan vara svar att faststilla, och att man dirigenom
kan konstatera storleksordningen av det allminnas stod till luftfarten. Vi
vilja i detta sammanhang hénvisa till det numera allméint accepterade kravet
pa oppen redovisning av subventioner till statliga foretag.

51. T detta sammanhang vilja vi framhalla, att om full kostnadstickning
icke omedelbart kan erhallas, detta icke nédvandigtvis behdver innebiira, att
det allmiinna subventionerar markorganisationen. Ett nystartat industrifore-
tag torde exempelvis icke alltid kunna rikna med att bli fullt rintabelt ome-
delbart efter starten. Den produktionsvolym, for vilken anliggningen plane-
rats, torde foretaget nimligen i regel icke uppna forrian efter nagra ars drift.
Detta giiller i {in hogre grad for flygplatserna, som pa grund av de fasta an-
liggningarnas karaktir fran bérjan maéste kunna ge utrymme for en vixande
trafik. De flygplatser, som nu anliiggas, maste dirfor overdimensioneras och
komma foljaktligen att ricka till {or en storre trafik éin den man riknat med
for ar 1951. Man kan salunda {orviinta ett stigande ulnyttjande av flygplatser-
nas kapacitet, vilket innebiir att de fasta kostnaderna, som utgora den va-
sentliga delen av koslnaderna, komma att slas ut pa en storre trafikvolym.
Det finansiella resultalet skulle under sidana férhallanden komma att for-
bittras och bristen under de forsta aren att tickas genom dverskott, som
uppsla vid bittre kapacitetsutnytljande.
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Flygtrafikinkomster.

52. De svenska och utlindska flygbolagens inkomster av flyglinjer inom

vart land eller mellan detta och utlandet kunna indelas i tre grupper:

1. Inkomster av transporter mellan tva svenska flygplatser,

2. inkomster av transporter mellan svensk flygplats och utlindsk flygplats
samt

3. inkomster av transporter mellan tva utlindska flygplatser.

Rent allmint kan man séga, att ur ett flygbolags inkomster av transporter
mellan tva flygplatser skola bestridas de landnings- och andra avgifter, som
bolaget har att erligga vid avgings- och ankomstplatsen. Inkomster i den
tredje gruppen skola icke medtagas, nir det giller att bedoma de svenska
flygplatsernas ekonomiska birkraft. Av den andra gruppens inkomster sko-
la bestridas savil avgifter vid svensk flygplats som avgifter vid utlindsk
flygplats. Det synes naturligt att hilften av trafikinkomsten i detta fall hin-
fores till den svenska flygplatsen. Vad slutligen den foérsta gruppen betrif-
far, skall den medtagas i sin helhet, och trafikinkomsterna kunna férdelas
mellan de olika svenska flygplatserna p#a sa sitt, att till varje flygplats hin-
féres hilften av inkomsten av transporter mellan denna flygplats och annan
flygplats.

D4 transporterna fran och till en och samma flygplats erfarenhetsmissigt
aro av samma storlek, kan det ovan beskrivna betraktelsesiittet liven siigas
innebdra, att till varje svensk flygplats hinforas flygbolagens inkomster av
transporter fran denna flygplats.

53. De i punkt 7 limnade uppgifterna rérande trafikinkomsterna avse
svenska och utlindska flygbolags samtliga bruttotrafikinkomster med un-
dantag av dem, som tillhéra den ovan angivna tredje gruppen. En omrik-
ning efter de principer, som framlagts i punkt 52, ger foljande resultat (mil-
joner kronor):

Inkomster av Bromma  Halmsjon ﬂy%ﬁﬁier Sl
inhemsk trafik ....................... 6,4 e 15,7 22,1
europeisk nartrafik .................. 11,1 e 3,8 14,9
europeisk fjarrtrafik .................. — 44,5 10,9 55,4
interkontinental trafik ............... S 19,9_ = }9,9 i
Summa 17,5 64,4 30,4 112,38
harav inhemsk trafik 9, .............. 37 — 52 20

De uppskattade trafikinkomsterna avseende den irreguljira trafiken (4
miljoner kronor) ha paférts Brommas inhemska trafik med 1 miljon kronor
cch o6vriga flygplatsers inhemska trafik med 3 miljoner kronor.

Av tabellen framgar att de trafikinkomster, med vilka markorganisatio-
nens nettokostnader skola jamforas, uppga 1ill 112,3 miljoner kronor, varav
en femtedel beloper pa den inhemska trafiken. P4 Halmsjon falla 57 procent
av inkomsterna och detta uteslutande fran langdistanstrafiken. Brommas in-
komster hirréra till 37 procent fran inhemsk trafik, medan for de ovriga
flygplatserna, tagna som en enhel, denna procentsats ir 52 procent. Bland
dem aterfinnas Torslanda och Bulltofta (Trolleberg) med en férhallandevis
stor andel av europeisk nir- och fjirrtrafik; aterstaende flygplatser ha prak-
tiskt taget uteslutande inhemsk trafik (se vidare bilaga 8, s. 53).
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Kan den vid tiden for storflygplatsens fiirdigstillande forviintade trafiken
biira landets totala kostnader for markorganisationen?

54. Enligt vira berdkningar uppgd de totala koslnaderna, efter avdrag av
hyresintikter, bensinavgifter m. m., till 19,9 miljoner kronor eller 18 procent
av de forvintade trafikinkomsterna, Om ett belopp av denna storleksordning
skulle ultagas i form av flygplatsavgifter, skulle det innebira en mangdub-
belt storre belastning &n foér nirvarande. Visserligen belastas den amerikans-
ka trafiken, férutom av landnings- och andra flygplatsavgifter, av en under
kriget palagd federal skatt av 15 procent pia bruttoinkomsten av inhemsk
och utgiende internationell trafik, men férhallandena dir iro icke fullt jam-
férbara med de svenska pa grund av den starka position luftfarten uppnatt
darstides redan pa 1930-talet. Skatten torde dven utgd pa andra kommuni-
kationsmedel dn luftfarten.

Hoga landningsavgifter paverka biljetipriser och fraktsatser, och férut-
sdttningen for att den trafikvolym vi hir riknat med skall uppnas ir sidana
priser, som gora flygtrafiken konkurrensmissig ej endast internationellt
utan dven i forhallande till andra trafikmedel inom landet.

Da tvivel kan rada om mdjligheten for luftfarten att i konkurrens med
andra trafikmedel bira si hdga markkostnader, som ovan angivits, vilja vi
framhalla foljande synpunkter. I kostnaderna ha vi pa grunder, som tidiga-
re angivits, inriiknat ridnta pi mark, som upplatits av kommunerna till sta-
ten samt ranta och avskrivningar pa siddana i statens igo befintliga anligg-
ningar, vilka redan avskrivits i kommunernas och statens bocker. Aven om
detta ir den enda riktiga metoden ur kalkylsynpunkt, kan man, nar det gil-
ler faststillandet av taxorna, dock ifragasitta, huruvida icke avdrag kan go-
ras fran kostnaderna med motsvarande belopp. I verkligheten har det all-
méinna, stat och kommun, genom de tidigare avskrivningsbesluten deklarerat
sin beredvillighet att taga risken av att luftfarten icke skulle kunna betala
landets initialkosinader f6r markorganisationens utbyggnad. Det finnes dir-
for knappasi anledning kriva, att luftfarten, innan dess stillning inom kom-
munikationsvisendet blivit fastare grundad, skall aterbira detta bidrag ge-
nom flygplatsavgifter, som iro hégre in som behévas fér att ticka driftsut-
gifterna och de arliga kostnaderna fér de nya anldggningar, som nu visa sig
behdovliga.

Vi vilja i detta sammanhang erinra om det stéd staten har limnat jarn-
vagstrafiken genom de avskrivningar, som med riksdagens medgivande fitt
goras pa banor, vilka icke dro rintabla men ha indirekt betydelse for landet.
Vidare har det allmédnna stimulerat landsvigstrafiken genom vagbyggande
och sjofarten genom anliggning av hamnar och fyrar. En undersékning av
dessa forhallanden skulle sikerligen visa, att de ildre trafikgrenarna helt
eller delvis senare kunnat atergilda det allméinnas bidrag direkt genom oOkade
inkomster {or stat och kommun och indirekt genom de gyvnnsamma verkning-
ar, som ett vil utvecklat kommunikationsviisende medtér for landet i dess
helhet.

55. De arliga kapitalkosinader fér mark och redan avskrivna anliggning-
ar, som ingd i vara kalkyler, uppgd till ett belopp av 3,0 miljoner kronor,
varav 1,1 miljoner kronor pi Bromma och 1,9 miljoner kronor pa ovriga
flygfill. Om detta belopp frandrages nettokosinaderna pa 19,9 miljoner kro-
nor, skulle salunda dlerstd 16,9 miljoner kronor motsvarande 15 procent av
trafikinkomsterna, vilka ovan uppskaltats till 112,3 miljoner kronor. En be-
lasining av denna slorleksordning forefaller oss mojlig for trafiken all biira,
{rols den belydande héjningen i jimforelse med nuvarande forhillanden och
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dven med hinsyn till ovriga lokala markkostnader, vilka i avsnitt IV och V
(punkterna 29—36 och 39) behandlats. Till stéd f6r denna var uppfattning
vilja vi framhalla féljande omstindigheter.

Storre flygplanstyper och utékad trafik vintas medféra sjunkande kost-
nader for trafikbolagen. Dessa rikna darfor med en visentlig reduktion av
biljettpriser och fraktsatser inom den nidrmaste framtiden, varigenom kost-
naderna vid befordran flygledes icke ndmnvirt skulle skilja sig fran kost-
naderna vid befordran med andra kommunikationsmedel. De faktorer, som
silunda paverka trafikbolagens rintabilitet i gynnsam riktning, medféra
emellertid 6kade kostnader for flygplatsorganisationen. Som vi ovan fram-
hallit forsiggar hirigenom en oOverflyttning av viss del av luftfartens kost-
nader fran luftflottan till markorganisationen. Hirtill kommer att i den man
flygplatserna effektivisera sin sikerhetstjinst med dérav foljande stegrade
kostnader, 6kas flygtrafikens regelbundenhet, vilket dvenledes kommer att
forbattra trafikbolagens riantabilitet. Skulle emellertid flygplatskostnader av
ovan angiven storlek icke kunna uttagas utan att sinkningen av biljettpri-
serna bleve mindre in man riknat med och jamforelsen med andra kommu-
nikationsmedel dirigenom nagot oforméanligare, torde detta knappast fa sa
stor betydelse for konkurrensen, da den ekonomiska férdelen av tidsvinsten
vid anlitande av flyg kommer att bli mer och mer framtridande. Vi anse
darfor att trafiken boéra kunna béira visentligt hogre flvgplatskostnader édn
tidigare.

Vi vilja slutligen framhalla att flygplatskostnaderna icke i nagot avse-
ende skilja sig fran de kostnader av annat slag, som éiro férbundna med
drivande av luftfart, exempelvis loner till piloter och avskrivning a flyg-
plan. Det finnes darfor icke niagon kostnadsekonomisk anledning att stilla
flygplatskostnaderna i efterhand nir det giller att anviinda inkomsterna av
luftfarten till tickande av dennas kosinader. Om trafiken icke skulle betala
fulla kostnader for flygplatserna, innebure detia salunda en subvenlion av
trafikforetagen, iven om dessa skulle visa vinst i sina riikenskaper.

Kan full kostnadstiickning for svenska flygplatser kriivas oberoende av for-
hallandena i utlandet?

56. Vi ha i punkt 49 omnimnt att i flertalet linder betydande subventio-
ner lidmnats och alltjimt lamnas till flyget. Forenta Staterna intar i detta
hinseende en sirstillning, endr de amerikanska flygplatserna knappast be-
hova taga nagra hiansyn till konkurrerande flygplatser i utlandet. De langa
landavstanden pa den amerikanska kontinenten gora det orimligt att diri-
gera den interkontinentala flygtrafiken fran exempelvis New York till Mexiko
eller Kanada, vilket fér passagerare till New York skulle medfora tids-
krivande och kostsamma extra resor. I viss man intar flygplatserna vid
Stockholm in sa linge en liknande stillning som #ndstationer for trafiken
viister och séder ifran. Vi vilja emellertid ej alltfor starkt betona detta
argument.

Sannolikt maste flygplatsavgifterna i Sverige faststiillas med hénsyn till
avgifterna i utlandet, sirskilt i Danmark och Norge. Om man i syfte att
erhalla full kostnadstickning siitter avgifterna for hogt, intrider risken av
att viss del av den utliindska trafiken avledes frin landet, vilket i sin tur
skulle komma att medféra simre rantabilitet.

Vid den tidpunkt vi hir avse kan sdlunda intriffa, att man vid de svenska
flygplatserna icke kan uttaga avgifter, som motsvara full kostnadstickning,
trots att dessa avgifter i och for sig kunna vara rimliga. Foljden bleve att
staten alltjimt maste subventionera flygplatserna utover vad vi tidigare
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forordat, niimligen att staten och kommunerna ej skulle kriiva aterbetalning
av tidigare limnade bidrag for fildre anliggningar. Mot detta talar att utveck-
lingen i andra linder maste leda till en viisentlig hojning av flygplatsavgif-
terna, och vi anse det icke osannolikt, att full kostnadstickning s& sméning-
om skall kunna erhallas, trots att visst principiellt motstind f. n. reses hiire-
mot i vissa linder.

Avgifterna komma formodligen att genom 6verenskommelser faststillas till
samma belopp i alla liinder eller Atminstone inom grupper av linder. Dirvid
kan intriffa, att ett lands kositnader iro hogre dn de andra lindernas,
varfor detta land icke erhaller tickning foér sina merkostnader. I punkt 47
ha vi pekat pa de ogynnsamma faktorer, som i detta hinseende iro att riikkna
med for vart lands vidkommande. En viss differentiering av avgifterna inom
en sadan grupp av liander kan dock tinkas utan att dirigenom konkurrens-
ldget i hogre grad behéver paverkas. Innan sddana dverenskommelser triffas,
synes enda mojligheten vara att oka avgifterna fran tid till annan och lata
den inverkan, som avgifterna visa sig ha A trafikomfattningen, vara vigle-
dande vid bedomandet av fragan, hur langt man kan ga.

Vilka grenar av flygtrafiken kunna komma att behva statens stod?

57. Om subventioner bliva nodvindiga, dr det ett allmint ekonomiskt och
statsfinansiellt intresse att konstatera, vilka grenar av flygtrafiken, som iiro
beroende av statens stod. En uppfatining hirom kan man erhalla genom att
berikna kostnaderna i procent av trafikinkomsterna vid de olika flygplat-
serna. En dylik berikning ger foljande resultat. (Mera specifierade upp-
gifter lamnas i bilaga 8, s. 53.)

Trafikin- Hirav

IKostnader . Kostn. i 9

ke, Kometer mhemsk %R
Halmsjén . .................... 4,3 64,4 — 7
Bromma ...................... 3,0 17,5 37 17
Ovriga flygplatser ............. 9,6 30,4 52 32

Diarav flygplatser med enbart inhemsk

trafik ... (3,9) (10,0) (100) (39)
Samtliga flygplatser 16,9 112,3 20 15

Frén kostnaderna fér Bromma och 6vriga flygplatser ha dragits de arliga
kapitalkostnaderna for mark och tidigare avskrivna anliggningar (inriknat
andel av kapitalkostnader for gemensamma anliggningar) med 1,1 miljo-
ner kronor fér Bromma och 1,9 miljoner kronor for ovriga flygplatser.

Vissa kommentarer maste dock goras till tabellen. Bromma skall tjinstgora
som komplementfilt till Halmsjon, vilket innebidr att stora flvgplan maéste
kunna dirigeras dit vid behov. Vidare kunna mindre flygplan vid otjinlig vi-
derlek vara nodsakade att landa vid Halmsjon i stillet for Bromma. Dessa
tva flygplatser maste dirfér belraktas som en enhet. Gor man detta far
man elt relationstal mellan neltokostnader och frafikinkomster pa 9 procent.
Men édven denna procentsats dr mycket gynnsammare én genomsnittstalet for
hela flygplatsorganisationen. Bromma kan emellertid icke heller betraktas
isolerad fran de ovriga flygplatserna. Om Bromma skall betjina den in-
hemska trafiken, maste det finnas flvgplatser pa olika hall i landet som
mottagare av irafiken.

En fordelning av trafikinkomslerna pa inhemsk och utliindsk trafik har
gjorts i tabellen i punkt 53, men av naturliga skiil {ir en dyvlik férdelning icke
mojlig for kostnaderna vid flygplatser med blandad trafik. Det framgar
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emellertid av tabellen ovan att ju hogre andel av trafikinkomsterna, som
faller pa den inhemska trafiken, desio oférmanligare stiller sig driften ur
ekonomisk svnpunkt.

Det framgir av vad ovan framhadllits, att landeis hela flygplatsorganisation
maste betraktas som en helhet och att man icke kan sarskilja en flygplats
fran de 6vriga och sjialvstindigt berikna dess ranlabilitet. Harav féljer att
enhetliga taxor boéra tillimpas, vilket leder till att stérre, mera rantabla
flygplatser fa bira en del av kosinaderna for de mindre. Vad hir sagts utgor
ett starkt motiv fér att samtliga {lygplalser, som iro avsedda {or kommersiell
trafik, skola drivas i statlig regi.

58. De siffror som redovisas i tabellen i foregaende punkt visa att de
storre flygplatserna utan gensigelse dro mycket mera ekonomiska &n de
mindre. Detta forklaras i férsta hand av att anliggningskostnaderna éro rela-
tivt ldgre for en storre flygplats dn for en mindre. Vid en given flygplats
gora de hoga fasta kostnaderna flygplatsens ridntabilitet intimt beroende av
hur intensivi den utnyttjas. Antalet landningar ir dirfér av betydelse for
det finansiella resultatet, men av visentligt storre vikt dr det forhallandet
att varje landning pi en storflygplats representerar ett avsevirt storre antal
passagerare med en lingre flygfard. Trafikinkomsterna per landning bli alltsa
mycket storre (6r langdistanstrafiken an for néirtrafiken. Vid flygning pa korta
strackor komma m. a. o. kostnaderna for markorganisationen att utgora en
storre andel av de totala kostnaderna an vid fiygning pa lingre distanser.

Om det blir nédviandigt for staten, frimst med hinsyn till forhallandena
i andra linder, att subventionera markorganisationen, beror detta salunda
pa de hoga kostnaderna foér den inhemska trafiken. Det finnes redan ett antal
flygplatser, som uteslutande iro avsedda for denna trafik, och det ir icke tal
om att ligga ned dem. Tvirtom foreligger forslag om deras utbyggnad. Ytter-
ligare investeringar dro motiverade, om flygplatserna déirigenom bliva i stind
att taga emot den stérre trafik, som kan forvantas i framtiden. Pa grund av
kapitalkostnadernas stora andel i totalkostnaderna (se tabellen i punkt 46),
ir det emellertid darvid av storsta vikt for flygplatsorganisationens rintabi-
litet, att nya anliggningar i {riga om filtens dimensioner, stationsbyggnader
m. m. sta i rimlig proportion till den trafik, som kan forvintas. Vad vi har
ha sagt giller i sirskilt hog grad de storre av de for uteslutande inhemsk
trafik avsedda flygplatserna, medan de minsta synas i de foreliggande for-
slagen ha fatt en efter deras trafikférhallanden bittre avpassad utrustning
(jfr bilaga 8, s. 53).

Av var utredning framgar att for tickande av flygplatskostnaderna er-
fordras vid Halmsjén en viisenlligt mindre andel av flygirafikinkomsterna
an vid évriga flygplatser. Nettokostnaderna i procent av trafikinkomsterna
utgdra féor Halmsjon 7 procent, for ovriga flygplatser i medeltal 26 procent
och for samtliga flygplatser 15 procent. Den slutsatsen kan alltsa dragas att
genom anliggande av en storflygplats vid Halmsjoén ekonomien hos landets
totala flygplatsorganisation avsevirt forbittras.

Vi vilja dock tillagga att vi, med den uppfattning vi hysa betriaffande den
inhemska trafikens utveckling, anse att man kan rikna med en kontinuerlig
forbattring av det ekonomiska resultatet vid de ovriga flygplatserna genom
ett bittre utnyttjande av anliggningarna, kanske sirskilt genom den icke-
reguljira trafikens 6kning.
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VIIl. Synpunkter pa taxepolitiken.

59. Vi ha icke satt som var uppgift att framligga férslag rérande for-
merna for uttagande av flygplatsavgifter, ej heller betriffande den takt, i
vilken avgifterna béra hojas fran de nuvarande for att erhalla full kostnads-
tickning. Detta ir en teknisk uppgift som tillkommer luftfartsstyrelsen, var-
vid de i det foregdende anforda omstiindigheterna och den internationella
sitnationen vid ifragavarande tidpunkt méaste beaktas. I anslutning till vara
tidigare diskussioner vilja vi dock framfora vissa synpunkter pa taxepo-
litiken,

Med hénsyn till var allminna deklaration att subventioner och understéd
bora redovisas Oppet, anse vi att rabatter i subventionssyfte icke bora lim-
nas vissa grenar av flyget. Om det anses Onskviirt ur allminna synpunkter
att stodja viss gren, exempelvis sportflyget, bor detta ske genom direkt un-
derstod till sportflygklubbarna. Rabatter bora silunda limnas endast pa
rent affirsméssiga grunder.

Olika affirsmissiga motiv for rabatter kunna nimnas, men vi vilja hir
endast framhélla ett motiv, som vi anse vara av siirskilt intresse. Starter och
landningar i reguljar trafik dro i regel koncentrerade till vissa tider pa da-
gen. Det dr dirfor onskvirt att flygplatsen icke samtidigt tages i ansprak
for annan flygverksamhet, ty dirigenom oOkas toppbelastningen liksom kra-
ven pa flygplatsens kapacitet med atfoljande kostnadsokningar. I syfte att
adstadkomma en utjimning kunna rabatter limnas & flygplatsavgifter for
plan, som anlita en viss flygplats for start eller landning under de tider pa
dagen eller aret, dd flygplatsens kapacitet 4r underutnyttjad. Harigenom
skulle icke endast en utjimning astadkommas ulan sannolikt dven en ok-
ning av trafiken genom den stimulans dylika rabatter skulle ge till plan i
icke-reguljir trafik, exempelvis for godstransporter och till privatflyget. Vad
betriaffar stérre flygplatser med stor och mera jimn frekvens av landningar
i reguljar trafik, torde det vara ett 6nskemél att sportflygplan och andra
flygplan, vilka icke dro forsedda med radio och darfor kunna forsvara tra-
fikledningens uppgift att dirigera ankommande och avgiende plan, hinvi-
sas till sirskilda smairre flygplatser med enklare, men for detta dindamal
dock fullt tillricklig utrustning. Sadana flygplatser torde i regel komma att
anliggas av kommunerna.

60. Flygplatsavgifterna utgad for narvarande i allménhet med visst belopp
per ton for varje landning, i vissa linder dven for start. Genom att diffe-
rentiera avgifterna efter flygplanens storlek tar man viss hinsyn till att flyg-
plan, som kunna taga storre last, ocksa ha stérre forméaga att bira avgifter
in de mindre. Men en avviigning av detta slag maste med nédviindighet bli
ganska schematisk. Det ar inte omdjligt men svart att med ett dylikt system
taga hinsyn till den stricka planet flyger, vilket har betydelse for trafikin-
komsterna och dirigenom fir belalningsformdgan. Ett studium av de olika
lindernas flygplatsavgifter visar ocksa, hur striivan att astadkomma ritt-
visa mellan olika slag av tralikanter Iett till synnerligen komplicerade och
ooverskidliga taxesystem.

Det niirmast till hands liggande synes vara att for flygplatskostnadernas
tickande uttaga avgifter som utga i viss procent pa trafikinkomsterna. Ett
sddant taxesystem synes emellertid medféra vissa oliigenheter sirskilt i fraga
om den icke-reguljiira trafiken. Vi férorda dirfor ett system med landnings-
avgifter av nuvarande typ kombinerade med startavgifter. vilka uttagas som

Bihang till riksdagens protokoll 1946. 1 saml. Nr 379. &
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viss procent av trafikbolagens eller andra trafikanters inkomst pa avgiende
trafik. En sddan anordning skulle icke endast innebira en mera smidig an-
passning efter trafikens barkraft, utan skulle dven bliva enklare och mera
overskadlig in den nuvarande. Vi forutsitta da att enhetliga taxor tillimpas
vid de olika flygfilten i enlighet med vad vi tidigare forordat (punkt 57).

Ett system som det ovan foéreslagna skulle ha vissa andra foérdelar ur
savil trafikens som flygplatsens synpunkt. Genom att en del av flygbolagens
markkostnader ar rorlig och varierar med trafikinkomsten, kommer en in-
komstminskning paA grund av en mindre beliggning av planen, exempelvis
under daliga konjunkturer eller under den tid, som behdvs for att arbeta upp
en ny linje, att motsvaras av ligre utgifter, vilket kan gora det mdjligt for
bolagen att i stérre utstrickning uppriitthdlla trafiken. Flygplatserna 1pa
visserligen hiirigenom samma risk som andra foretag att under en depres-
sion icke fa samtliga sina kostnader tickta, men diremot komma deras in-
komster att smidigare folja trafikékningen, antingen denna ar konjunkturellt
betingad eller av mera langsiktig karaktér.

Da de taxesystem, som for nirvarande tillimpas i olika ldnder, visat sig
icke svara mot de forindrade forhillandena, ir utformningen av nya prin-
ciper for avgifternas uttagande av aktuell betydelse. Nagot hinder torde icke
finnas for att i Sverige infora ett modern taxesystem efter ovan framlagda
riktlinjer. D& fordelarna av enhetliga taxeprinciper inom de nordiska lan-
derna ar uppenbar, fororda vi att férhandlingar hirom upptagas med dessa
Jander.

Stockholm den 30 september 1946.

Vordsamt

KARIN KOCK
S. REUTERWALL A. GABRIRLSSON

Sven G. Lindblom



Kungl. Maj:ts proposition nr 379. 31

Bilaga |.

Direktiven fior granskningsarbetet.

Utdrag av statsradsprotokollet éver kommunikations-
drenden, hillet infér Hans Maj:t Konungen i statsradet
a Stockholmns slott den 17 maj 1946.

Departementschefen, statsridet Nilsson, anfér efter gemensam beredning
med statsradets ovriga ledaméter.

Med skrivelse den 10 mars 1945 framlade 1944 ars flygplatsutredning
forslag om anléiggning av en ny flygplats for Stockholms stad. Enligt utred-
ningen skulle Stockholms nuvarande flygplats vid Bromma si langt dess kapa-
citet medgave avses for trafik med littare flygplan, medan den nya flyg-
platsen i forsta hand skulle anvandas for trafik med tyngre samt, 1 den man
Bromma flygplats ej riickte till, iven med littare flygplan. Den nya flyg-
platsen foreslogs skola byggas vid Visby, beliget 31 km norr om Stockholm.
Utredningens forslag om forliggningsplats hade emellertid gjorts bergende av
resultatet av vissa vid tidpunkten for férslagets avgivande pagiende under-
s6kningar rérande markbeskaffenheten vid Visby och mojligheterna att pa
dar befintlig lergrund med betryggande siikerhet kunna utbygga banor fér
de mycket hoga flygplansvikter — upp till 80 ton -— som flygplatsen ansetts
bora utbyggas for.

Sedan dessa undersokningar sedermera visat, att det forelige vissa risker
att vid Visby bygga ett flygfiilt pa sitt forutsatts utan att dessférinnan prov:
foretagits i mycket storre omfattning dn som dittills skett och att dessa prov
kunde beriknas taga flera ar i ansprik, foreslog luftfartsstyrelsen i yttrande
den 31 januari 1946 6ver flygplatsutredningens forslag — efter att ha sam-
ridtt med utredningen — att Stockholms nya flygplats matte byggas vid
Halmsjon, beliget 14 km norr om Visby. Kostnaderna beriknades for en
forsta utbyggnadsetapp till 78,7 miljoner kronor och fér en andra etapp till
ytterligare 8 miljoner kronor.

I samband med avgivandet av sitt nyssnimnda forslag omn anldggning av
flygplats vid Visby framlade flygplatsutredningen jamvél en preliminir drifts-
kostnadskalkyl for det nya flygiiltet. Kalkylen byggde i vad avsig inkomst-
sidan dels pi en av aktiebolaget Aerotransport verkstiilld berikning rérande
trafikomfaltningen ir 1950 och dels pa att nu tillimpadec avgifter for begag-
nande av Bromma flygplais skulle géiilla dven for den nya flygplatsen. Bolagets
berikning, som avsig hela den reguljira linjetrafiken pa Stockholm, innebar
50 landningar och 50 starter dagligen, diirav pa den nya flygplatsen 20 land-
ningar och 20 starter dagligen. Med dessa ulgangspunkter och med inrik-
nande av skilliga hyror for upplitelse av byggnader och hangarer samt av
diverse andra inkomster utvisade inkomstsidan ett belopp av 1 135 000 kronor.
I kalkylen for ulgiftssidan riiknades endast med sidana ulgifter, som i sta-
ten for luftfartsfonden for niirvarande redovisas for de statliga flygplatsfor-
valtningarna, med tilligg av ulgifler for flygviiderlekstjiinsten. Nagra utgif-
ter fér forrintning av kostnaderna for flygplatsens anlkiiggning eller for av-
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sittning till fornyelse av anliggningarna hade silunda icke medtagits. Ut-
gifterna slutade 4 ett belopp av 1 185 000 kronor, d. v. s. 50 000 kronor mer
iin de beriknade inkomsterna.

DA det ansags angeliget att erhilla en uppfatining om foreliggande mojlig-
heter alt genom en lamplig anpassning av flygplatsavgifterna helt eller delvis
forrinta kostnaderna for anliggning av den ifrigavarande nya flygplatsen.
anmodades under hand luftfartsstyrelsen att till kommunikationsdepartemen-
tet inkomma med utredning i dmnet. En av styrelsen med anledning hérav
gjord utredning, innefattande en gemensam driftskalkyl for Bromma flyg-
plats och en ny flygplats vid Halmsjon, bygger pa féljande forutsittningar.
Bromma flygplats, som for nirvarande éiges och forvaltas av Stockholms stad,
overtages av slaten. Den nya flygplatsen utbygges motsvarande det till 78,7
miljoner kronor kostnadsberiknade forsta utbyggnadsskedet. Samtliga hittills
utforda anliggningar vid Bromma flygplats forutsittas helt avskrivna. For
komplettering och utvidgning av Bromma flvgplats investeras ytterligare 20
miljoner kronor. For bada flygplatserna skulle silunda statens investeringar
uppga till sammanlagt 98,7 miljoner kronor. Den reguljira flygirafiken an-
tages ar 1950 pa bada flygplatserna uppga till sammanlagt 67 starter och 67
landningar dagligen.

Lufifartsstyrelsens utredning innefattar tva alternativa driftskalkyler for
flygplatserna. I det forsta alternativet forutsiittes, att inkomsterna fran flyg-
platserna skola ticka forutom Iopande utgifter och avséttning till varde-
minskningskonto utgifter for full forrantning av hela det for flygplatserna
nyinvesterade kapitalet av 98,7 miljoner kronor. Det andra alternativet
kriver forrintning endast av halva anliggningskapitalet. IFor att 1 forsta
alternativet erhalla tickning for de till sammanlagt 6 889 000 kronor berdknade
arliga utgifterna skulle erfordras avsevirda dkningar av nu utgiende flygplats-
avgifter. Slunda skulle enligt luftfartsstyrelsens berikningar en ho6jning be-
héva ske av landningsavgifterna med omkring 700 procent, av belysnings-
avgifterna med 33 procent samt av hangar- och forankringsavgifterna med
9230 procent, varjiamte riknats med avsevirt okade hyres- och arrendein-
komster fran flygbolag, bensindistributorer m. fl. Andra alternativet har
begriansat hojningen av landningsavgifterna till nagot 6ver 400 procent men
utgar fran samma hojningar av de ovriga avgifterna och inkomsterna som i
torsta alternativet.

Mot bakgrunden av de nya, mycket betydande statsutgiiter, som antingen
redan beslutats eller varom forslag inom en nira framtid torde komma
att foreliggas riksdagen, ir det siarskilt angeliget att ingdende och fordoms-
{ritt prova frigan om de ekonomiska konsekvenserna av en si avsevird ka-
pitalinvestering, som losandet av Stockholms flygplatsfragor kriver. Visar
det sig darvid, att & en sidan investering kan erhallas full forrintning eller
att i allt fall forranining 4 en stor del dirav ar att parikna kan sporsmalet
ar statsfinansiell synpunkt bedomas betydligt gynnsammare ian om investe-
ringen maste antagas bliva helt eller i huvudsak orintabel. Sasom av luft-
fartsstyrelsens utredning framgar skulle, direst man utgar fran styrelsens
beriikningar rorande utgiftssidan i driftskostnadskalkylen for Bromma och

Halmsjons flygplatser, for en balansering av utgifter — diéri inriknade rinta
och avskrivning pa anliggningskostnader — och inkomster erfordras savil

en betydande trafikokning som mycket avsevirda hojningar av nu utgaende
flygplatsavgifter och andra intikter. Den civila flygtrafiken berorande vart
land har efter krigsslutet utvecklats avsevirt och skulle sikerligen ha natt ett
Annu storre uppsving, darest flygbolagen kunnat erhilla flygmateriel i 6nskad
utstriickning. A andra sidan ir det av luftfartsstyrelsen for kalkylen for-
utsatta flygprogrammet av betvdande omfattning. Vad flygplatsavgifterna
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betriffar, &ro de i vart land for nirvarande tillimpade, enligt vad som framgar
av vissa fran luftfartsstyrelsen inhidmtade uppgifter,iallminhet ligre in de
som tillimpas i andra linder. Sirskilt i forhallande till de avgifter, som utta-
gas vid flygplatsen La Guardia utanfor New York, dro de svenska avgifterna
mycket laga. Det dr emellertid vanskligt att bedéma foreliggande méjligheter
att mera avseviirt 6ka flygplatsavgifterna utan att dirigenom flygtrafikens
utveckling hindras. Vidare har man att taga hinsyn till i vad méan 6kade
flygplatsavgifter kunna tinkas komma att inom det internationella flygets
omride oférdelaktigt pAverka vara forhillanden till andra linder, som be-
roras av svenskt flyg.

Med héansyn till & ena sidan den betydelse, som maste tillmitas utsikterna
att erhilla en godtagbar forrintning av flygplatskapitalet, och & andra sidan
de pa grund av radande forhillanden osikra premisser, pa vilka luftfarts-
styrelsens driftskalkyler helt naturligt méste bygga, anser jag, att stillning
till frigan om utbyggnad av en ny flygplats for Stockholm icke bér tagas,
forran driftskalkylerna blivit underkastade en férutsiittningslés granskning
av sdrskilt tillkallade personer, vilka kunna antagas besitta allmin insikt i
ekonomiska fragor och formdaga att pa ett i méjligaste mén objektivt siitt be-
déma hér berérda sporsmdil. Granskningsarbetet bor bedrivas med sidan
skyndsamhet, att eventuellt forslag om flygplatsens anliggande kan i god tid
nistkommande host féreliggas riksdagen.

Granskningsménnen, vilkas antal limpligen bor vara hogst tre, torde liksom
sekreterare at dem béra utses av chefen fér kommunikationsdepartementet.
Det torde fa forutsittas, att luftfartsstyrelsen, i den mén si #r erforderligt
och mojligt, tillhandagar granskningsméinnen med uppgifter och utredningar
i fragor berorande granskningsarbetet.
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Bilaga 2.

Den svenska flygtrafikens hittillsvarande utveckling.

A. Trafiken & rikets storre civila flygplatser &ren 1926 -45.

Antal
Ar flyg-

platser
1926............. 4
1927............. 4
1928............. 4
1929............. 4
1930............. 4
1931............. 3
1932............. 3
1933.......... .. 3
1934............. 3
1935............. 3
1936............. 4
1937............. 4
1938............. 4
1939........... .. 4
1940............. 4
1941............. 4
1942, ............ 4
1943. ... ...... 6
1944, ... ... ... 4
1945. ... .. .. 4

Ar

1926 ... ...
1927 . ..
1928 ...
1929 .. ..o
1930 .. ...
1931 ...
1932 . ...
1933 ...
1934 .. ...
1935 ...
1936 .. ..
1937 ..
1938 . ..o
1939 . ...
1940 .. ... ...
1941 ...
1942 ...
1943 ..o
1944 ...
1945 ...

Regelb. linjefart

Svenska
plan

280
179
314
249
324
447
726
976
1147
1470
2708
3 096
2 642
1243
822
1 660
1470
1731
4 665

Antal landningar

o Annan Summa
Utlsg?fka luftfart

. . 2288

1055 1261 2 596

921 2150 3250

978 1 863 3155

1 458 2 682 4 389

1449 3148 4 921

1 486 3699 5 632

1 580 5158 7 464

1733 5073 - 7782

1823 5276 8 246

2 645 8428 12 543

3432 15 237 21 377

3180 11 064 _ 17 340

2793 17 939 23 374

1320 11 984 14 547

714 11 389 12 925

595 11 240 13 495

415 14 502 16 387

509 16 908 19 148

2 046 16 762 23 473

Alntal avstigna passagerare
Regelb. Annan

linjefart luftfart S LS

. . 6 341

3 190 3 442 6 632

3113 2431 5544

3754 2 642 6 396

3410 6118 9 528

3956 5880 9 836

4921 2 266 7187

9 340 4149 13 489

13 873 6 331 20 204

15 712 6 902 22 614

16 442 19 581 36 023

26 458 19 697 46 155

28 5564 13 376 41 930

31016 18 009 49 025

22044 - 3444 25 488

13735 1303 15 038

21 107 1 885 22 992
16 003 1675 17 678 -

23 330 3942 27 272

84 132 5574 89 706
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B. Aktiebolaget Aerotransports regelbundna lufttrafik dren 1925-—-1945.

Antal

Ar flyg-

linjer
1925 ... ...l 2
1926 .. .. ...l 4
1927 ..o 4
1928 ... ..l 2
1929 ... ... 3
1930 ... ...l 2
1931 ... 3
1932 ... ..o 2
1933 ... ..o 3
1934 ... ...l 5
1935 ... ..l 7
1936 . ... 8
1937 . ... 14
1938 ... 15
1939 ... ...l 18
1940 ............ ... 12
1941 . ...l 7
1942 ... .l 6
1943 ... ...l 6
1944 ... ...l 7

Antal

pabor-
jade
enkel-
turer

307
501
482
347
443
384
388
540
804
1121
1547
1383
4 407
5395
5 167
2783
1811
2350
2013
1898
4 698

Total
flyg-
stracka
1 000-tal
km

190
267
249
213
232
218
238
311
399
599
712
728
1830
2119
2458
1507
1039
1198
1155
1083
2927

Person-

km

1 000-tal

1 236
1069
969
1169
1073
807

1 946
3101
4 552
6 196
5 667
11 816
13 910
18173
13 486
11 532
14 439
12794
11 757
38 347

Tonkm Inkomster
av pas- (exkl. sub-
sagerare ventioner)

och gods
1 000-tal

133
132
128
143
140
120
240
361
517
708
642
1 364
1645
2130
1718
1464
1 889
1 803
1 500
4 510

tusental

kronor
421
423
587
745
644
769
979
1069
1 461
1998
2 298
2 813
4720
5 205
6 204
5 882
4373
7177
9173
8114
19 337
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Bilaga 3.

Prognos for den svenska reguljiira linjeflygtrafiken vid arsskiftet 1948/49.
(Upprittad sept. 1946.)

Inrikestrafik. Flyg- iz
plans- turer
ABA. typ per dag
Kiruna-—Lulea—Sundsvall—Stockholm . ................ DC 3 1
Luled—Umea—Sundsvall—Stockholm .................. » 1
Stockholm—Sundsvall—Luled ......................... » i
Stockholm—Visby . ...... ... o » 5
Stockholm—Dalarna—Ostersund ....................... » 1
Stockholm—Visby—Kalmar—Malmé—Goteborg ......... » 1
Goteborg—Jonkoping—Kalmar—Visby—Stockholm ... . .. » 1
Malmé—J6nképing—Norrkoping—Stockholm .. ......... » 2
Malmé—Stockholm .......... ... ... ... i » 2
Stockholm—Géteborg—Varberg—Halmstad-—Malmé . . . .. » 1
Goteborg—Stockholm . ........ ... ... .. il » 3
Stockholm—Orebro—Karlstad—Géteborg ............... » 1
Goteborg—Stromstad—Karlstad—Orebro—Stockholm . . . . » 1
Goteborg—Karlstad—Ostersund ............... ...t » 1 99
Europeisk ndrtrafik.
ABA.
Stockholm—Helsingfors ............................... bC 3 2
Stockholm—Mariehamn—Abo ......................... » 1
Stockholm—Visby—Warszawa ......................... » 1
Stockholm—Koépenhamn ...ttt » 3
Stockholm—Kdépenhamn—Bruxelles .................... » 1
Stockholm—Koépenhamn—Amsterdam .................. » 1
Stockholm—Képenhamn—Hamburg—Amsterdam .. ... .. » 1
Stockholm—Oslo ...........cooiiiiirinn i » 1
Malmé—Képenhamn ..............o i, » 12
Malmé6—Kopenhamn—Géteborg—Oslo . ................ » 1
Goteborg—Malmé—Kopenhamn ....................... » 1
Goteborg—Oslo . ... .. ... » 1 9¢
Utlindska bolag.

Stockholm—Visby—Warszawa ......................... DC 3 1
Stockholm—Kdépenhamn—Bruxelles .................... » 1
Stockholm—Kgpenhamn—Amsterdam .................. » 3
Stockholm—Kogpenhamn .......................oo..... » 2
Stockholm—Oslo .................o il » 1
Stockholm—Helsingfors .................. ..t » 2
Stockholm—Mariehamn—Abo ......................... » 1
Frammande bolag till H:fors och Stockholm ........... » 4
Malmé—Koépenhamn—Amsterdam . .................... » 1
Malmé—Kopenhamn—Bruxelles . ...................... » 1
Goeborg—Oslo ..........c.ooiii i » 1
Goteborg—Aalborg—Képenhamn ...................... » 1
Goteborg—Amsterdam ............. ... .. o ool » 1 99
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Europeisk fjdrrtrafik. Sg"i_
ABA. typ

Stockholm—Malmé—Berlin—Wien ..................... DC 3
Stockholm—Malmé—DBerlin—Miinchen . ................ »
Stockholm—Prag—Budapest .......................... »
Stockholm—Kdépenhamn—Frankfurt—Ziirich—Nice .. .... »
Stockholm—Koépenhamn—Frankfurt—Ziirich ........... »
Stockholm—Oslo—Stavanger—Edinburg—Dublin ........ »
Stockholm—Paris .......... .. ..o i DC 4
Stockholm—Moskva ........... ... ool »
Stockholm—London .......... ..o i, »
Stockholm—Prag—Milano—Rom . ..................... »
Stockholm—Kdpenhamn—Paris—Madrid—Lissabon . . . .. »
Stockholm—Reykjavik .......... ... ... o il »
Stockholm-—-Warszawa—Bukarest—Istanbul-—Ankara . ... »
Stockholm-—Prag—Belgrad—Athén—Kairo ............. »
Goteborg—Kopenhamn—Paris .................. ... ..., DC 3
Goteborg—London ........... ... ... ool DC 4
Malmé—Koépenhamn—Amsterdam—London ............ DC 3
Malmé—Koépenhamn—London . ....................... »
Malmé—IK6penhamn—Amsterdam—Paris ............... »
Malmo—Koépenhamn—Frankfurt—Zirich ............... »

Utlindska bolag.

Stockholm—Malmé—Prag . .......... ... L DC 3
Stockholm—Helsingfors—Moskva ...................... »
Stockhnlm—Géteborg—London .......... ... ... ... .. »
Stockholm— Képenhamn—Ziirich—Nice . .............. »
Stockholm—Oslo—Stavanger—Prestwick—Dublin . ...... »
Stockholm—Paris ........... ..ottt DC 4
Stockholm—Koépenhamn—Frankfurt—Ziirich .. ......... DC 3
Stockholm—Koépenhamn—Paris ....................... »
Stockholm—Reykjavik ............ .. ... ool DC 4
Goteborg—London ....... ... i DC 3
Malmé—Képenhamn—Frankfurt—Ziirich ............... »

Utomeuropeisk irafik.

SILA.
Stockholm--—Genéve—Rom—-Kairo—Addis Abeba ....... DC 4
Stockholm—Genéve—Rom-—Ankara—Teheran .......... »
Stockholm—Koépenhamn (Oslo)—Prestwick—Gander—-New

York (o e e Boeing
Stockholm—Paris —Lissabon—Dakar—Natal—Rio de Ja-
neiro—Buenos Aires ............ .. . i »

Utlandska bolag.

Stockholm---div. platser i Sydamerika ................. DC 4
Stockholm—New York ....... ... . ... Boeing
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Bilaga 4.

De civila flygplatsernas anliiggningskostnad t. o. m, den 31 dec. 1945
(utforda och beslutade arbeten).

Samtliga Harav

flygplatser I?;g;)nlﬁi

Faltarbeten .................. ... ... .. stat 46 851 000 12 553 000
kommun 12 392 000 7 199 000

Byggnader ................ ... .. ... ... stat 3 755 000 935 000
kommun 2222 000 1 044 000

Belysningsanlaggningar ............. . . .. stat 1188 000 920 000
kommun 9 000 9 000

Landningsradiofyrar .................... stat 670 000 325 000
kommun 9 000 -

Markradiostationer .. ................... stat 1 049 000 367 000
kommun - -

Summa stat 56 513 000 15 100 000

kommun 14 632 000 8 252 000

Total 71 145 000 23 352 000

Anm. Hirtill kommer dels kostnader for belysningsanliggningar och ra-
diofyrar, vilka tillh6ra luftfartsleder och icke kunna hinfoéras till viss flyg-
plats, dels kostnader avseende mark for flygplatser samt kostnader for for-
don och redskap.
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Bilaga 5.

Specifikation av beriiknade nyinvesteringar vid Bromma oeh Halmsjén.

A, Bromma.
Flygfiltsarbeten:

Bana 31 ... ... . ... 6 375 000
Bana 13 ..... ... . ... 1 675 000
Forbindelsebana till bana 13 ..................... 1 300 000
Bana 1—19 ...... ... ... 11 550 000
Forbindelsebana till bana 1 ...................... 500 000
Stationsomrade ................. .. oo, 7 600 000
Hangaromrade ..................c.ccoiiiin... 4 000 000
Hangarplattform ................. .. ... .. ... 1 000 000
Avgir: kostnader for belysningsanlaggningar, ingiende
i ovanstdende belopp ................. ... ... ... — 750 000
Belysningsanldggningar .............. ...t
Landningsradiofyrar ... ............c. .. i
Hangarer ...... ... ... .. . .
Garage- och forradsbyggnader ............ ... ... .. ... .. ..
Stationsbyggnad ............ ... . . ...
Fordon och redskap:
Brand- och ambulansbilar . .............. ... ... 62 000
Ovriga automobiler ............................. 51 000
Traktorer ....... ... ... . i i 6 000
Motoreyklar, cyklar................... ... ... 6 500
Snoslungor ...... ... ... 300 000
Andra redskap for snorenhdllning ................ 7 500
Redskap for yttre renhallning .................... 10 000
Jordbruksredskap ...........c it 8 500
Verkstadsutrustning och diverse .................. 12 500

Telegrafverkets markradiostation:
(investeringar efter den 31/, 1945)

kronor

33 250 000
1521 000
375 000

2 000 000
300 000

3 700 000

464 000

984 000

Kortvégspejlanlaggning ....................... ... 28 000
Utokning av sindar- och mottagarutrustning ... ... 349 000
Langvagspejlanlaggning .......................... 40 000
Vissa kompl. arbeten ...................c........ 27 000
2 st. kortvagssandare for flygvaderlekstjdnsten . ... 175 000
Radioteletypeanlaggning ......................... 240 000
Frekvenskontrollstation ................... ... ... 50 000
Radiotelefonianlaggning.......................... 75 000

Total

42 594 000
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B. Halmsjon. kronor
MArk . . 2 200 000
Flygfiltsarbeten:
Terrasseringsarbeten:
schaktning . ....................... 20 750 000
bergsprangning .................... 6 000 000
omflyttning av éverbelastn.massor ... 1000000 27 750 000
Ytbehandlingsarbeten:
belaggning ..........ccoenieiain. 7 050 000
utliggning av lera och matjord samt
jordbruksbehandling .............. 4 950 000 12000 000

Draneringsarbeten ............ ... ... ... il 3 800 000

Forbindelsebanor ........... ... .. ... ... .. oo 3 600 000

RGjning ... ..cooiiii e 400 000

Tunnel for gangtrafik ...................... .. ... 280 000

Inmhagnad ...........ociiiiiiiiiiiiii i . 150 000

Flyttning av elektrisk ledning ................... 500 000

Uppstallningsplattformar ......................... 3 000 000

Vagar inom flygplatsomrddet .. .................. 300 000

Huvudledningar for vatten och avlopp ........... 400 000

Diverse icke spec. arbeten samt administration och

oférutsett ...... ... ... i 5330000 57510 000
Belysningsanldgningar .. ............oiiiiiiiiiiieniiiiieanans 3 000 000
Landningsradiofyrar (3 st. radiofyrar ILS, 1 st. alltriktad radiofyr,

1 st. radaranlaggning) ........... .ot i i 2 500 000
Hangarer ... ......ouuinonn it 4 400 000
Garage- och forrddshyggnader .. ............. ... ... i, 300 000
Stationsbyggnad (inkl. luftskyddsrum) .......................... 3 500 000
Personalbostdder ..........cooouuni i 800 000
Fordon och redskap:

Brand- och ambulansbilar ....................... 62 000

Ovriga automobiler . ............... ... ... . 155 000

Traktorer . .........coiiiiiiiiiiiiii i, 37 000

Motorcyklar, eyklar ....... ... .. .o 7 000

Snoslungor .......... i e 300 000

Andra redskap for snérenhdllning . ............... 18 000

Redskap for yttre renhdllning .................... 16 000

Jordbruksredskap ........... .. it 14 000

Verkstadsutrustning och diverse .................. 21 000 630 000
Telegrafverkets markradiostation:

Sandaranlaggningar (inkl. byggnader och mark) . ... 690 000

Mottagaranlaggningar (inkl. byggnader och mark) .. 705 000

Expedition pa andflygplatsen .................... 380 000

Diverse ... ... e 225 000 2 000 000

Total 76 840 000
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Bilaga 6.

Statens hittillsvarande driftsutgifter och intiikter avseende den eivila

luftfarten.

Hirav
*h 1919 budgetéret

—*ls 1945 1944/45

Driftsutgifter: kronor kronor
Central luftfartsmyndighet ... ................. ... 1 144 000 183 000
Underhall och drift av luftfartsanlaggningar ....... 3 575 000 871 000
Projektering av luftfartsanliggningar ............. 6 000 -
Véderlekstjanst for luftfarten ................. ... 2 409 000 314 000
Radiotjanst for luftfarten........................ 3 251 000 569 000
Extra besiktning av lufifartyg ................... 17 000 2 000
Understéd at regelbunden luftfart ................ 13 059 000 486 000
Understod at privatflyget ....................... 1 240 000 540 000
Diverse kostnader .....................cc0iiannn. 190 000 —
S:a driftsutgifter 24 891 000 2 965 000
Intakter ..........ccoiiii ittt 2 050 000 615 000

Drftsforlust . . .. ..o 22841000 2350 000
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Bilaga 7.

Kostnadsbherikningar for Bromma och Halmsjons flygplatser.

1 denna bilaga limnas narmare uppgifter rorande den i avsnitt IV fram-
lagda kostnadskalkylen fér Stockholms bada flygplatser (exkl. andel av kost-
nader gemensamma fér samtliga flygplatser).

Framstillningen har disponerats pa féljande sati: A. Berdkningen av per-
sonalkostnader, B. Berikningen av kapitalkostnader, C. Arskostnader foér de
olika tjinstegrenarna.

A. Berikningen av personalkostnader.

Avloningar till sidan personal som foérutsittes inordnad under de civila
avloningsreglementena, har beriknats enligt for innevarande budgetir gal-
lande grunder. I avléningarna ing& sdlunda rorligt tilligg, kristilligg samt
provisoriskt l6netilligg.

Sdvil Bromma som Halmsjon ha ansetts hinforliga till hégsta dyrorts-
grupp (I-ort). En del av personalen vid Halmsjon torde &tminstone under
den forsta tiden vara bosatt i Stockholm. Som i punkt 35 framhalles berik-
nas hyrorna foér personalbostiader enligt sjilvkostnadsgrunder.

For varje befattning har riknats med 16n for ordinarie tjinsteman i den
I6neklass, som ligger tva klasser ligre dn slutloneklassen. Genom att salunda
lagga en medellén till grund for kalkylerna uppnas en utjimning av avlé-
ningskostnaderna for en befattningshavares hela tjinstetid, vilket ir i 6ver-
ensstimmelse med den i punkt 15 uitalade allmiinna principen fér kalkyler-
na. Vid bestimning av medellénen har hinsyn tagits till rinta (3 %o ) liksom
till avgang fran ifrigavarande befatining pad grund av doédsfall, invaliditet,
befordran eller andra orsaker (den arliga avgangsfrekvensen har satts lika
med 2 %o).

For personal, anstilld enligt kollektivavial, har riknats med nu gillande
10neniva.

Arslénen for olika 16negrader framgar av foljande sammanstillning.

Lonegrad Arslén kronor Lonegrad Arslén kronor
30. ... 16 503 15, 8 536
29, ... 16 008 4. ... . ... 8 025
28, 15513 13, . 7 663
Y 15018 12, ... 7 302
26, . ... 14 435 1. 6 987
25, 13 786 100, ... . . 6 675
4. ... 13 138 Q. 6417
23 .. 12 489 8. 6174
22 11 860 A S 5930
21, 11 271 6. .. 5 686
20, ... 10 705 5 5443
19, ... o 10 705 . 5199
18. ... 10 147 S 4 959
17 . 9 589 12 2 4724



Kungl. Maj:ts proposition nr 379. 43

IFor att bestimma den pensionskostnad, som bér inga i en kostnadskaikyl,
har man att ulga fran kapitalvirdet av de framtida tjinste- och familjepen-
sionerna tor nyintrddd personal. Viss mindre del av pensioneringskostnader-
na bestrides av personalen genom pensionsavdrag, som goras frin avléning-
arna, medan den aterstaende kostnaden finansieras direkt med statsmedel.
Sisinimnda pensionskostnad fixeras i kostnadskalkyler limpligen som en
viss procentsats, sig p %e, av utgdende avloningar. Kapitalvirdet av belopp.
motsvarande p %o av I6nen under hela tjinstetiden, okat med kapitalvirdet
av personalens pensionsavdrag, skall vara lika med kapitalvirdet av de fram-
tida tjinsle- och familjepensionerna. Kapitalvirdena skola beriknas enligt
torsikringstekniska grunder med hinsynstagande till rinta, dédlighet, inva-
liditet och familjesammanséttning. Rintefoten har satts till 3 . Doédligheten
har antagits folja dodlighetstabellen I. 37, som ungefar motsvarar befolk-
ningsdodligheten.

De beridknade utbetalningarna av tjanste. och familjepensioner evalveras
alltsa till drsbelopp utgiende under hela den beriiknade tjinstetiden.

De statliga pensionerna aro i allminhet indexreglerade pa samma siti som
lonerna. I enlighet hirmed har ridknats med samma dyrtidskompensation fér
pensioner som for 1oner.

Statens andel av den arliga pensionskostnaden varierar viasentligt med de
antagna intrddes- och pensionsialdrarna. Pensionsildern torde kunna siittas
lika med 65 ar. For att en sa hdg pensionsilder skall kunna tillimpas, exem-
pelvis for trafikledare och radiotelegrafister, férutsittes, att denna personal
under senare delen av tjanstetiden placeras i annan verksamhet, exempelvis
administrativt arbete inom luftfartsviisendet cller inom andra statliga organ.

Gjorda kalkyler utvisa foljande. Antages intriidesdldern vara 25 &r, utgér
statens andel av pensionskostnaden cirka 11 %6, Siittes intridesaldern till 30
ar, blir nimnda procentsats cirka 14 %o. Vid intridesildern 35 &r utgor stats-
verkets pensionskostnad cirka 18 %o av avloningarna.

Vid bestimmande av pensionskostnaden har man #ven att taga hiinsyn till
befordringar. En befordran kan anses motsvara ett partiellt nyintridande av
personal vid befordringsaldern med en 16n motsvarande skillnaden i (medel)-
16n mellan den tidigare och den senare lonegraden. Hiinsyn till befordringar
kan alltsi tagas genom att intridesildern siittes hogre An vad som eljest vore
motiverat.

Utgdende frian vad ovan anforts ha vi fixerat den kalkylmissiga pensions-
kostnaden till 12 9.

Det torde bora understrykas att forutsiittningarna for att pensionskostna-
den kan beriiknas si lagt som 12 % av l6nen ér dels att kalkylen giller per-
sonal a hogsta dyrort (I-ort), dels att personalen vidkinnes pensionsavdrag.
Pensionerna aro — i motsats till I6nerna — icke dyrortsgraderade. Pensions-
kostnaden blir alltsa relativt lagre for personal & hogre dyrorter dn 4 ligre.
Har framlagda kalkyler kunna alltsid icke utan vidare tillimpas exempelvis
sasom genomsnitt (6r hela landet. Fiér medeldyrort utgor pensionskostna-
den, beriiknad enligi samma grunder som ovan fér I-ort, cirka 14 % av av-
loningarna. — Skulle pensionsavdragen upphéra vid ofériindrad koniantlén.
komme stalens pensionskosinader for personal a4 I-ort atl stiga fran ca 12 %
HIl ca 16 %o.

Ovriga personalkostnader omfalia huvudsakligen likarvard, likemedel,
begravningshjilp, resckosinader och traklamenten, flvttningskostnader, be-
kladnad, 6vertidsersiittningar, viilfiirdsanordningar. Utirvekta 1 procent av av-
loningar utgjorde dessa kostnader:
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enl. luftfartsstyrelsens stat for budgetaret 1945/46 .................. 7,28 %
» flygplatsorganisationens stat for budgetaret 1945/46 ............. 7,09 9%,
» telegrafverkets stat for 4r 1945 .................. .. ..ol 7,81 9,
» postverkets stat for &r 1945 ......... ... ... 4,35 9,
for statens jarnvagar ar 1944 ... 4,40 9,

Vi ha beriknat dessa kostnader till 6 %0 av avloningsbeloppen.

B. Berikningen av kapitalkostnader.

Utgdende fran i punkt 20—22 framlagda principer har berikningen av
rdnta och avskrivning foér olika anliaggningsobjekt skett pa séitt som fram-

gar av foljande tabla.
Berak- Rianta

Investeringar tkr. nad resp. Arskostnad, tkr
Bromma Halmsjon  livs- annui- Bromma Halmsjon
Flygfalt: langd  tet %
Mark .............. 5700 2200 .. 3,000 171,0 66,0
Vardebestandiga an-
laggningar ........ 7199 24 800 .. 3,000 216,0 744,0
Ovriga anlaggningar. 45 803 32710 50 3.830 1754,3 1252,8
Fordon och redskap. 508 568 10 11,551 58,7 65,6
Filtbelysningsanldgg-
ningar ........... 2450 3 000 25 5,668 138,6 169,7
Landningsradiofyrar . 700 2500 10 11,551 80,9 288,8
Hangarer ........... 2 000 4 400 50 3,830 76,6 168,5
Garage och forrdd ... 300 300 50 3,830 11,5 11,5
Brandfordon . .. ..... 62 62 20 6,623 4,1 4,1
Stationsbyggnad . . . .. 3700 3500 50 3,830 141,7 134,0
Personalbostdder ... .. — 800 50 3,830 —_— 30,6
Markradiostation .... 1351 2 000 10 11,551 156,1 231,0
Summa 69 773 76 840 2 809,56 3 166, 6
Kostnaderna for rinta och avskrivning iiro i det f6ljande fordelade pa resp.
tjinstegrenar.

I anslutning till vad i punkt 20 anforts har en del av kostnaderna for flyg-
filtsarbeten vid Halmsjon ansetts vara av bestiende virde. Den vid Halm-
sjon erforderliga marken har en areal av 18000 000 m* Kostnaden fér
markldsen, 2 200 000 kr., motsvarar alltsi ett medelpris av 0,12 Kr. per m?.
Vid bedomande av markens viarde efter det att flygplatsen eventuellt nedlagts
bor beaktas, att omfattande terrasserings- och andra arbeten utforts, att om-
ridet genom nérheten till rikshuvudvigen har goda kommunikationer samt
att samhillsbildning med bostider, butiker etc. kommit till stdnd. Vi ha
darfér ansett oss kunna antaga ett genomsnittligt framtida markvirde av
1,50 kr. per m? I overensstimmelse hirmed har sisom virdebestindiga in-
vesteringar, for vilka endast rinta berdknas, upptagits 27 miljoner kronor
(hdrav markldsen 2,2 miljoner och flygplatsarbeten 24,8 miljoner kronor).

Som i punkt 20 anforts ha betriffande investeringarna & Bromma endast
sadana flygfiltsarbeten, vilka bekostats av Stockholms stad, betraktats sasom
viardebestiandiga.

Betriffande avviagandet av livslingden for 6vriga slag av anliggningar hin-
visas till punkt 21.

For varje investering har riiknats med en konstant under hela den berik-
nade livslingden kontinuerligt utgiende arskostnad (annuitet), vars kapital-
viarde ir lika med investeringskostnaden.
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C. Arskostnaden for olika tjinstegrenar.

I det foljande specificeras varje tjdinstegrens olika slag av kostnader och
limnas kommentarer till kostnadsberdkningarna. Samtliga belopp #iro ut-
tryckta i kronor, avrundade till hela hundratal.

Som underlag for kostnadsberikningarna har en uppdelning gjorts av
personalen pa tjdnstegrenar. Det torde bora undersirykas, att denna uppdel-
ning endast dr av kalkylmissig natur. I och foér ett rationellt utnyttjande
av arbetskraften bor personalen kunna disponeras gemensamt inom olika
tjanstegrenar.

Kostnadsposterna »sakliga underhallskostnader» innefattar endast mate-
rial samt arbete utfért av utomstiende (exempelvis av for tillfillet lejd ar-
betskraft).

Administration.

Personalkostnader: Bromma Halmsjon
avléningar ...................... 113 000 113 000
pensionskostnader ................ 13 600 13 600
ovriga personalkostnader ......... 6 800 133 400 6 800 133 400

Sakliga driftskostnader:
telefon, telegram ................. 3 000 3000
ovriga kontorsomkostnader . ...... 8 000 11 000 10 000 13 000

144 400 146 400
Personal: Bromma Halmsjon

flygplatschef lonegrad 26 .......................... 1 1

bitr. flygplatschef » 20 .. 1 1

1:e kontorsskrivare » 17 e, 1 1

kontorsskrivare » 1 1 1

kontorist » 1 1 1

kontorsbitrade » . 8 8

portvakt » O 4 4

17 17

Vissa kontorsbitriden antagas tjinstgora sdsom telefonister for telefon-
vixel.

Kostnaden for renhillning och belysning av lokaler i stationsbyggnaden
upptagas under rubriken »stationsbyggnad>.

Under »d6vriga kontorsomkostnader» ingar savil kontorsmaterial som kon-
torsinventarier. Kostnaden foér anskaffande av kontorsinventarier har eval-
verats till en konstant arskostnad. Foér Halmsjon beriknas ifrigavarande
kostnader till ett nagot hogre belopp én fé6r Bromma med hiinsyn till de ny-
anskaffningar som dér bli erforderliga.

Flygfalt.

Personalkostnader: Bromma Halmsjén
avléningar . .. ....... ... ... ... .. 96 900 135 000
pensionskostnader .............. 11 600 16 200
ovriga personalkostnader . ... ... 5800 114300 8100 159300

Bihang till riksdagens protokoll 1946. 1 saml. Nr 379. 7
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Sakliga drifiskostnader: Bromma Halmsjon

drivmedel och olja f6r motorfordon 38 000 48 000

skatter for motorfordon ........ 3 500 5 500

snorenhallning ................. 20 000 20 000

6vrig yttre renhdllning ......... 5000 66 500 5 000 78 500
Sakliga underhdllskostnader:

flygfalt ..............ooonen. 82 500 137 500

inhdagnad ...................... 1 000 2000

fordon och redskap ............ 40600 124 100 45400 184 900
Riinta och avskrivning:

flygfalt .. ..................... 2 141 300 2 062 800

fordon och redskap ......... o 58 700 29200 000 65 600 2128 400

Summa 2 504 900 2 551 100

Under denna rubrik ingé icke kostnaderna fér belysningsanliggningar, vil-
ka hanforts till en sarskild tjinstegren.

Personal: Bromma Halmsjon
faltméastare lonegrad 16 ........ ... ... ...l 1 1
faltférman » 8 e 1 1
flygplatsvakt » ) A BB aaancaE00a00080560068060000 15 22
17 24

Drivmedelskostnader for maskiner och bilar ha beriknats med den ut-
gangspunkten, att drivmedlet for pa sjilva filtet arbetande maskiner, som
icke 4ro inregistrerade, utgores av bensin, for vilken bensinskatt icke er-
ligges. Vid en jamforelse mellan Bromma och Halmsjén bor beaktas, att
vid Halmsjén stérre behov forefinnes av utom filtet giende fordon; hinsyn
hiirtill har tagits vid beriikningen av drivmedelskostnaden.

For snorenhallningen har riknats med att lejda dkare skulle std till for-
fogande i samma utstrickning vid Bromma och Halmsjén. De snoméingder,
som skola bortforslas vid Halmsjén aro emellertid stérre &n vid Bromma,
beroende pa den storre flygfiltsarealen och darfér har riknats med en na-
got storre fordonspark vid Halmsjon dn vid Bromma.

Kostnader for brandfordon inga icke under denna rubrik utan upptagas
under en sirskild tjinstegren »brandberedskap». Ridnta och avskrivningar
avse foljande investeringar:

Bromma Halmsjon
Flygfalt ... 58 702 000 59 710 000
Fordon och redskap ............ ..o .. 508 000 568 000

59210000 60 278 000

Banorna vid Bromma och Halmsjon férutsittas i investeringskalkylerna i
huvudsak vara asfaltbanor. Kostnaderna fér underhill av banor och platt-
formar ha satts till 0,25 kr. per m2 Denna kostnadssats ar avsedd att ut-
gora ett medeltal av kostnaderna for underhdll av asfaltbanor och betong-
plattformar. Banor och plattformar beriiknas omfatta 300 000 m? 4 Bromma
och 470 000 m? 4 Halmsjon.

Sakliga kostnader fér underhall av besidda delar av flygplatsomridet
(grasfré, godningsimnen etc.) uppskattas till 7 500 kr. och 20000 kr. for
Bromma resp. Halmsjon.
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Skulle av tekniska skidl cementbanor i stillet for banor av asfalt komma
till utférande, 6kas kostnaderna for rinta och avskrivning vésentligt, medan
underhallskostnaderna nedgé, dock icke i motsvarande grad.

Sakliga kostnader for underhill av fordon och redskap ha satts till 8 %/
av anskaffningsvirdet,

Filtbelysning.

Personalkostnader : Bromma Halmsjon
avloningar ......... ... ... . ... 37 500 37 500
pensionskostnader ................ 4 500 4500
ovriga kostnader ................. 2200 44 200 - 2200 44 200

Sakliga driftskostnader (elektr. energi, glodlam-

0203 S 1 T 1+ TN 17 700 10 400
Sakliga underhdllskostnader .. ... ............. 12 900 11 800
Rdinta och avskrivning .............. PETTRErT 138 600 169 700

Summa 213 400 236 100
Personal: Bromma Halmsjén

ingenjor Iénegrad 17 ......... ... .. ... .. .. 1 1

1:e montor » 12 2 2

montor » 10 .. 2 2

5 5

De beriknade investeringarna uppga till 2 450 000 kronor f6r Bromma och
3000 000 kronor for Halmsjon.

De fasta driftskostnaderna avse fasta el-avgifter (4 500 kronor vid Brom-
ma resp. 3 800 kronor vid Halmsjon). De fasta underhillskostnaderna ha satts
till 0,3 %o av investeringskostnaden.

De rorliga kostnaderna ha beriknats sisom visst belopp for varje timme,
som belysningen beriknas vara tind. PA grundval av en uppskattning av an-
talet starter och landningar nattetid har belysningen antagits vara tand
2 200 timmar vid Bromma och 1 100 timmar vid Halmsjon. De rorliga drifts-
kostnaderna ha beridknats till 6 kronor per timme och de rorliga underhalls-
kosinaderna till 2: 50 kronor per timme.

Landningsradiofyrar.

Personalkostnader: Bromma Halmsjon
avléningar ...................... 18 000 42 200
pensionskostnader ................ 2200 5100
ovriga kostnader ................. ~ 1100 21300 2500 49 800

Sakliga kostnader for drifi och underhdll ...... 10 000 30 000

Rinla och avskrivning ............. TYETTTET 80 900 288 800

Summa 112200 368 600
Personal: Bromma  Halmsjén

ingenjor lonegrad 20 ........ ... ... ..o, 1 1

ingenjor » 17 — 1

1:e montér » 12 1 3

5

Invesleringarna uppskattas till 700 000 kronor vid Bromma och 2 500 000

kronor vid Halmsjon.
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Hangarer.

Personalkostnader: Bromma Halmsjén
avléningar ..................... 64 500 78 200
pensionskostnader ................ 7700 9 400
ovriga kostnader ................. 3 900 76 100 4 700 92 300

Sakliga driftskostnader:
bransle ................. ... ..., 6 000 13 200
elektrisk energi, glédlampor....... 6 000 11 000
renhallning . ..................... 2 500 14 500 5000 29 200

Sakliga underhdllskostnader .................. 20 000 44 000

Ranta och avskrivning ...................... 76 600 168 500

Summa 187 200 334 000
Personal: Bromma Halmsjon

hangarmastare  lénegrad 16 ......................... .. 1 1

driftverkmastare » 16 ... 1 1

1:e maskinist » 12 . 1 2

hangarférman » 2 1 2

flygplatsvakt » O 6 6

10 12

Den beriiknade byggnadskostnaden f6r hangarer utgér 2 000 000 kronor vid
Bromma och 4 400 000 kronor vid Halmsjon. Endast av staten uppforda
hangarer dro medtagna.

Volym och golvyta for hangarerna vid Bromma och Halmsjon har berik-
nats till féljande vérden:

Bromma Halmsjon
Golvyta, m%. ... ... ... 3 600 8 000
Volym, m2. ... e 40 000 88 000

Briinslekostnaden har satts till 0,15 kronor per m® och underhallskost-
naden till 1 %o av byggnadskostnaden.

Garage och forrdd.

Personalkostnader: Bromma Halmsjon
avléningar .......... . ... oL 17 800 17 800
pensionskostnader ................ 2100 2100
ovriga personalkostnader ......... 1100 21 000 1100 21 000

Sakliga driftskostnader:
bransle ......................... 3 600 3 600
elektrisk energi, glodlampor ....... 1 000 1000
renhdllning . ..................... 200 4 800 200 4 800

Underhdll ......... .. . ... . ..coiiveio.. 3 000 3 000

Rdnta och avskrivning ...................... 11 500 11 500

Summa 40 300 40 300
Personal: Bromma  Halmsjon

forradsférman Iénegrad 8 ........... ... ... ..l 1 1

garageférman » 8 1 1

foérradsman » D e 1 1

3 3
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Flygplatsvakter, vilka tjinstgéra som chaufférer, dro upptagna under
tjanstegrenen »flygfili»,

Byggnadskostnaden beriknas till 300 000 kronor vid vardera Bromma och
Halmsjon.

Volymen av garage- och forradsbyggnaderna vid vardera Bromma och
Halmsjon har uppskattats till 6 000 m® och golvarealen till 1200 m?
Brinslekostnaderna har satts till 0,60 kronor per m?®. Kostnaden for underhall
beriiknas uppgi till 1 %o av byggnadsvirdet.

Brandberedskap.

Personalkostnader: Bromma Halmsjon
avléningar ............... . ..., 6 400 6 400
pensionskostnader ................ 800 800
ovriga kostnader ................. 400 7 600 400 7 600

Sakliga driftskostnader:
brandmateriel ................... 1 000 1 000
drivmedel och olja fér fordon ..... 2000 3 000 2000 3 000

Underhdll av fordon ....................... 3100 3100

Réinta och avskrivning ...................... 4 100 4100

Summa 17 800 17 800

Rinta och avskrivning avse brandfordon till ett virde av 62 000 kronor for
vardera Bromma och Halmsjon.

For brandtjinsten har icke riknats med sirskilda brandméin utan det fo6r-
utsittes, i olikhet med nuvarande forhallanden, att personal med andra re-
guljara arbetsuppgifter utbildas och utnyttjas i brandtjinst. Under denna
rubrik upptages endast kostnaden fér en brandférman vid vardera Bromma
och Halmsjon (lonegrad 9).

Kostnaden for underhéll av brandfordon har satts lika med 5 %o av an-
skaffningskostnaden.

Stationsbyggnad.

Sakliga drifiskostnader: Bromma Halmsjén

bransle ......................... 31200 32 800

elektrisk energi, glédlampor....... 8000 8000
renhdllning . ..................... 7 000 46 200 7000 47 800
Sakliga underhdllskostnader .................. 37 000 35 000
Rdnta och avskrivning ...................... 141700 134 000
Summa 224 900 216 800

I kostnaderna foér stationsbyggnaden ingir dven kostnaden for luftskydds-
rum.

Byggnadskostnaderna beriiknas till 3 700 000 kronor fér Bromma och
3500 000 for Halmsjon. Vi ha uppskattat golvareal och volym av stations-
byggnaderna till foljande:

Bromma Halmsjon
Golvareal, m® ... ... . ... .. ... . ..., 6 500 6 800
Volym, m® ... .o 39 000 41 000

Kostnadsposterna brinsle, underhall samt rinta och avskrivning avse sta-
tionsbyggnaden i dess helhet, medan diaremot kostnaderna for elektrisk energi
(inkl. glédlampor) samt renhallning i huvudsak avse endast den del av
stationsbyggnaden, som icke ir upplaten till utomstiende.
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Underhéallskostnaden har satts lika med 196 av byggnadsvirdet. Brinsle-
kostnaden beriknas utgéra 0,80 kronor per m?®,

Da dverenskommelser mellan flygplatsférvaltningen och de personer, som
skola utfora stidningsarbetet, kunna vara utformade pa olika sitt, ha de
totala kostnaderna foér renhillning hinforts till rubriken »sakliga driftskost-
nader>.

Personalbostider.
Driftskostnader: Halmsjon
UPPVAIINING . ..ottt vttt et iei e e e 7 100
ovriga kostnader ............ ... 4900 12 000
UnderRAIL « ..ottt e e e 8 000
Réinta och avskrivning .............. ... it 30 600

Summa 50 600

Byggnadernas golvareal och volym beriknas till 1780 m® (nettovanings-
yta) resp. 8 900 m?.

Kostnaden foér underhall har satts till 1 %0 av byggnadskostnaden, som &r
800 000 kronor. Brinslekostnaden beriknas till 0,80 kronor per m®.

Trafikledning. Distrikts-
Lokal trafikledning trafik-
Personalkostnader: Bromma Halmsjon ledning
avidningar ....... 116 600 116 600 180 500
pensionskostnader. 14 000 14 000 21 700
ovriga kostnader.. 7000 137600 7000 137600 10800 213000
Sakliga driftskostnader:
telefon, telegram.. 4000 4 000 4 000
6vriga kontorsom-
kostnader ...... 2000 6 000 2000 6 000 2 000 6 000
Summa 143 600 143 600 219 000
Fordelning av dist-
riktstrafikledning-
ens kostnader . ... -+ 109 500 <4109 500 — 219 000
Summa 253 100 253 100
Personal:
. . Distrikts-
Lokal trafikled .
Brgr:mara lelrlrlll;;li'gdn 1;3?{3:;;
chefstrafikledare lonegrad 24 ................. — — 1
1:e trafikledare » 22 e 1 1 1
trafikledare » 18 . 6 6 8
» » 15 ... i 2 2 4
expeditoér » M. 2 2 3
» » 9 2 2 3
13 13 20

Kostnaderna for distriktstrafikledningen ha férdelats lika mellan Bromma
och Halmsjon.
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Markradiostationer.

Personalkostnader: Bromma Halmsjon

avléningar ...................... 342 800 252 100

pensionskostnader ................ 41 100 30 300

ovriga kostnader ................. 20600 404 500 15100 9297 500
Sakliga driftskostnader:

elektrisk energi .................. 11 000 15 000

sjilvkostnader for tradférbindelser. 111 000 153 000

kontorsomkostnader .............. 3 000 125 000 3 000 171 000
Underhdll:

TOT oottt 25 000 25 000

ovriga kostnader ................. 60 000 85 000 95 000 80 000
Rdnta och avskrivning ...................... 156 100 231 000

Summa 770 600 779 500

Med utgiangspunkt fran av telegrafstyrelsen limnade uppgifter har ovan-
stdende kostnadskalkyl for telegrafverkets markradiostationer uppgjorts. Ad-
ministrationskostnader inom telegrafstyrelsen, vilka behandlats i avsnitt VI,
iro icke medtagna.

Personal: Bromma Halmsjon
forestandare Ionegrad 22 ........... .. .. ... ... 1 1
1:e radiotelegrafist » 14 .. 2 2
radiotelegrafist » 12 36 25
bitrade » 4 10 8
49 36

Rénta och avskrivning avse investeringar 4 1 351 000 kronor vid Bromma
och 2 000 000 kronor vid Halmsjon.

Det torde bora understrykas, att de kostnadsbelopp, som innefattas i ovan-
stdende kalkyl, icke sammanfalla med de belopp, vilka telegrafstyrelsen sé-
som affirsdrivande verk enligt nuvarande normer skulle komma att debitera
Iuftfarten. Enligt var uppfattning saknas emellertid skél for att i kalkyl av-
seende statens sjidlvkostnader fér luftfarten ridkna med vinstpaligg i avrik-
ningar mellan olika statliga verk.

Det har diskuterats att overféra markradiostationerna fran telegrafstyrel-
sens till Iuftfartsstyrelsens foérvaltning, vilket ansetts kunna leda till en ra-
tionalisering av driften. Vi ha emellertid ej tagit stillning till frigan vilka
kostnadsbesparingar, som genom denna atgird skulle kunna uppkomma.

Vderlekstjinst.
Personalkostnader: Bromma Halmsjon
avléningar . ..................... 139 800 242 200
pensionskostnader ................ 16 800 29 000
gvriga kostnader ................. 8400 165 000 14500 985 700
Sakliga drifiskostnader:
telefon, telegram ................. 700 2000
6vriga kontorsomkostnader .. ..... 3 000 7 000
hyra av teleprinteranliggning .. ... 3 000 6 000
varningsstationer ................. 3 000 9 700 3 000 18 000
Summa 174 700 303 700
Utjamning (se nedan) ...................... -+ 64 500 — 64 500

239 200 239 200
Ovanstdende kostnadskalkyl bygger pa uppgifter fran SMHI.
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Personal: Bromma Halmsjon

1:e statsmeteorolog Iénegrad 26 ............ ... ... ... — 1
statsmeteorolog » 23 1 4
meteorolog » 20 ... 2 2
» » 18 2 1

1:e meteorologassistent » 15 . 1 2
meteorologassistent » 12 . 5 7
radiotelegrafist » 1 NanBaa00a00060a00000¢ 2 5
bitrade » 4 5 8
18 30

Efter foreliggande planer kommer ett nira samarbete att upprittas mel-
lan viderlekstjansterna vid Bromma och Halmsjon. Den del av personalen
vid Halmsjon, som overskjuter personaluppsitiningen vid Bromma, torde
kunna betraktas som gemensam for de bada flygplatserna. Med hansyn hir-
till har i tabldn ovan en utjimning av kostnaderna skett, sa att fér vardera
Bromma och Halmsjon upptages ett totalbelopp av 239 200 kronor.



. Arskostnader (exkl. gemens. kostn.) tkr.
LT Driftskostnader

Sammanstiillningar avseende samtliga flygplatser.

A. Investeringar, Arskostnader och fiygplatsintiikter.

Bilaga 8.

Tillkommer: Avgéar: Saldo

Ostersund, Umea och Kiruna).

‘626 AN JwDs [ 9yGl jjoyojold suabppsyrr py bubylg

* med investeringssummor varierande mellan 5 och 8 mil

B. Flygplatskostnader och flygtrafikinkomster.

terl . 3 Kapital- S andel av ge- _f]ygplats-nettokost-
e R b b dasthader T mens Jostn, intalder  nader

Bromma ................... 69 773 768 1041 90 2 809 4 708 500 1091 4117
Halmsjon . ................. 76 840 845 1332 90 3167 5434 550 1746 4 238
Torslanda .................. 61 310 674 465 90 2 476 3705 390 365 3730
Bulltofta, Trolleberg ........ 38 689 426 700 180 1704 3010 310 560 2760
8 flygplatser*............... 51 949 571 396 720 2078 3 765 395 390 3770
7 flygplatser®* ............... 6 820 75 420 630 273 1398 150 218 1330
Summa 305381 3359 4354 1800 12507 22020 2205 4370 19945

joner kronor (Norrképing, Jénképing, Karlstad, Orebro, Sundsvall—Hirnésand,

? med investeringssummor mindre &n 2 miljoner kronor (Strémstad, Varberg, Halmstad, Kalmar, Visby, Falun —Borlinge och Lulea).

Arskostnader Arskostnader
inkl. exkl. Flygtrafik- hérav in- (exkl. rianta och
ranta och avskrivning inkomster totalt hemsk trafik avskrivn., av
av tidigare invest. tkr. %, tidigare invest.)
tkr. i 9% av trafikink.
Bromma ................... 4117 3 046 17 500 36,6 17,4
Halmsjén .................. 4 238 4 238 64 400 0,0 6,6
Torslanda .................. 3730 3204 11 200 31,2 28,6
Bulltofta, Trolleberg ........ 2 760 2 492 9 200 30,4 27,1
8 flygplatser ............... 3770 2792 5 600 100,0 49,9
7 flygplatser® ............... 1330 1148 4 400 86,6 26,1
Summa 19 945 16 920 112 300 19,7 15,1

* med investeringssummor varierande mellan 5 och 8 miljoner kronor (Norrkdping, Jénképing, Karlstad, Orebro, Sundsvall—Hirngsand,

o Ostersund, Umea och Kiruna).

* med investeringssummor mindre dn 2 milj. kronor (Strémstad, Varberg, Halmstad, Kalmar, Visby, Falun—Borlinge och Lulea).

‘648 Iu uonsodoad sp:iopy cjbunyy
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