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BRANSLEPRISER OCH FLYGBOLAGENS

HEDGING

Bransle ar vanligen flygbolagens storsta kostnad efter
|6ner. Samtidigt ar branslepriserna lattrorliga, vilket gor
att de flesta storre flygbolag dgnar sig at nagon typ av
branslehedging.” Fram till mitten av 2008 6kade oljepri-
serna trendmassigt till nivaer ver 140 dollar fatet, och
manga flygbolag som hade last priserna pa nivaer i vissa
fall langt under spotpriset gjorde betydande vinster pa

sina kontrakt i olja.

I sparen av finanskriserna och ligkonjunkturen rasade oljepriset un-
der det andra halviret 2008 och uppgick i slutet av aret till nivier
under 50 dollar fatet. Flygbolag, som tidigare gjort vinster pa sin hed-
ging, redovisade nu i stillet lika stora forluster pa kontrakten. Med
anledning av brinsleprisutvecklingen har manga flygbolag sett 6ver
sina hedgingstrategier och minskat sina positioner infér 2009 och
2010.* Vissa bolag fotlorade ocksa delar av sin hedging med anled-
ning av konkursen i Lehman Brothers.? I den hir artikeln diskuteras

syftet med flygbolagens hedging och nigra méjliga sitt att hedga.

FLYGBOLAGEN OM HEDGING
Oversatt frin engelska betyder hedge skydd eller gardering och be-
tecknar vanligen méjligheten att sikra investeringar mot ovintade
forindringar pa en marknad. Det kan t.ex. réra sig om storre foretag
som anvinder sig av hedging for att sikra framtida intikter eller kost-
nader i en utlindsk valuta gentemot sin hemmamarknadsvaluta.

De flesta flygbolag som anvinder sig av hedging siger sig framfor
allt gora detta i syfte att ddmpa vinsternas eller brinslekostnadernas

FIGUR | Utbudsstyrd brinsleprisokning
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svingningar och for att skapa en bittre forutsidgbarhet nir det giller
framtida kostnader. Exempelvis Finnair anger i sin drsredovisning att
bolaget anvinder sig av olika metoder f6r hedging for att utjamna
framtida ptisfluktuationer vid inkop av jetbrinsle’, medan Lufthansa
skriver att syftet med hedgingen ar att reducera intiktsvolatiliteten.®
SAS uttrycker i stillet syftet med hedgingen som att den ger bolaget
tidsutrymme att anpassa verksamheten och priserna till oljeprisut-
vecklingen.®

Ett flygbolag, vars hedgingstrategi skiljer sig mot de flesta andra
flygbolags, dr Southwest. Bolaget anger att man anvinder sig av hed-
ging for att skydda sig mot 6kande brinslekostnader, dvs. f6r att 6ka
vinsten snarate dn att utjgmna dess volatilitet.”

HEDGING OCH UTJAMNING AV VINSTER OCH
KOSTNADER

Brinsleprisutvecklingen paverkas av ett stort antal faktorer pa savil
utbuds- som efterfragesidan. Pa kort sikt bestims utbudet av olja av
producentlinderna, diribland OPEC som star f6r cirka 35 procent
av vitldens oljeutbud.® En stor del av vitldens oljeproduktion sker
i linder dir det rader politisk instabilitet, och 6kad risk f6r vipnad
konflikt i dessa fir stort genomslag i oljeprisutvecklingen.

Under oljekriserna pa 70- och 80-talen, och i samband med Gulf-
kriget, var det framfor allt utbudet av olja som minskade och drev
upp oljepriserna. Oljeprisokningarna dimpade i sin tur aktiviteten i
den globala ekonomin.

I en situation dir oljeprisférindringar dr utbudsstyrda, medverkar
en framgangstik brinslesikring till att ddmpa flygbolagens vinstvola-
tilitet, se figur 1. Det beror pa att brinsleprisdkningarna sammanfal-
ler med en dimpad efterfragan pa flygresor.
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FIGUR 2 Efterfragestyrd brénsleprisokning
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Brinslepriserna paverkas dven av forindringar i efterfrigan pa olja.
Under viren och sommaren 2008 steg oljepriserna kraftigt och or-
saken sades framfor allt vara en 6kad efterfrigan pa energi fran till-
vixtlinder i Asien.

I en situation dir bransleprisutvecklingen drivs av en 6kad ekono-
misk aktivitet, kan resultatet av en framgangsrik hedging bli ett annat
in det ovan beskrivna, eftersom oljepriskningar di sammanfaller
med en 6kad ekonomisk aktivitet (se figur 2). I stillet for att dimpa
volatiliteten, kan hedgingen medverka till att forstirka den.

Beroende pd omstindigheterna kan siledes hedging leda till sa-
vil att dimpa vinstvolatiliteten som att forstirka den. Sedan slutet
av 1990-talet har brinsleprisutvecklingen huvudsakligen samvarierat
med efterfrigan pa flygresor (se figur 3), och flygbolagens hedging
riskerar dérfor att forstirka vinsternas svingningar om hinsyn inte
tas till detta.

FIGUR 3 Svensk utrikestrafik- och jetbrinsleprisutveckling
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Nir det giller utjimning av kostnader férknippade med brinsle, gér
en framgangsrik hedgingstrategi att effekten av brinsleprisférand-
ringar f6rdr6js, vilket kan skapa ett tidsutrymme f6r flygbolagen att
anpassa sin verksamhet till nya férutsittningar.

HEDGING OCH VINSTOKNING

Ett fital flygbolag, varav det mest kidnda dr Southwest, anvinder
brinslesikring i det uttalade syftet att skydda sig mot 6kade brinsle-
kostnader. Att anvinda hedging fér att minska kostnader och ddrmed
Ska vinsterna kan jimstillas med framgangsrik spekulation i olja frin
flygbolagets sida.” Southwest var under en lingte tid framgangsrikt i
sin hedgingstrategi. Mellan ar 2000 och 4r 2007 sparade bolaget drygt
tre miljarder dollar i brinslekostnader genom sitt hedgingprogram
och bolaget fortsatte att sikra en stor andel av sin brinslekonsumtion
under 4r 2008." Nir brinslepriserna rasade under det andra halvaret
2008 vindes vinsterna emellertid till forlust. Det fjarde kvartalet 2008
redovisade Southwest nettokostnader pa 117 miljoner dollar orsa-
kade av bolagets brinslehedging." Med anledning av brinsleprisfallet
minskade Southwest sina brinslepositioner ar 2009.

Southwests erfarenheter illustrerar svirigheterna med att anvinda
sig av hedging i syfte att dimpa kostnadsutvecklingen. Ravarumark-
naderna bevakas av professionella handlare, och for att sinka sina
kostnader behéver flygbolaget vara mer framgangsrikt i att férutsiga
brinsleprisutvecklingen 4n majoriteten av de handlare som agerar pa

rivarumarknaderna.

BRANSLEPRISER OCH VALUTAFORANDRINGAR
Flygbrinsle och olja handlas och kvoteras i dollar. Flygbolag med
hemvist och huvudsaklig verksamhet utanfér USA har dirfor ytter-
ligare en osikerhetsfaktor i den nationella valutans utveckling gent-
emot dollar.



Den kraftiga oljeprisuppgingen forsta halviret skedde samtidigt som
dollarns valutakurs férsvagades mot bla. euro och svenska kronor.
Nir brinslepriserna sjonk det andra halvaret férra aret stirktes dol-
latkursen mot en stor del av vitldens valutor. Effekten av detta har
blivit att de brinslepriser som t.ex. svenska flygbolag méter i svenska
kronor har utjamnats, se figur 4.

FIGUR 4 Pris pa jetbransle i USD och SEK
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AVSLUTANDE KOMMENTARER

Fram till mitten av forra aret sinkte médnga flygbolag sina brinsle-
kostnader med hjilp av hedging, Det fick flera bolag att 6ka sina hed-
gingandelar, och dven bolag som vanligtvis inte anvinder sig av detta
foljde majoriteten. Nir sedan brinslepriset rasade i slutet av forra
dret, sig manga bolag 6ver sina hedgingstrategier och flera bolag har
direfter sinkt sina hedgingandelar inf6r 2009 och 2010. Huruvida
det avspeglar en lingsiktig strategiférindring kommer att visa sig nér
konjunkturen, och dirmed brinslepriset, dter vinder uppat.

Hedgingen kan ske i savil flygbransle som olja, men utbudet pa hedging-
instrument ar storre nar det giller olja.

Exempel pé flygbolag som minskat sina positioner ar Air France-KLM,
Thai Airways, Singapore Airlines och Southwest.

Exempelvis Lufthansa.

Finnairs arsredovisning 2008.

Lufthansas arsredovisning 2008.

® SAS arsredovisning 2008.

7 Southwests arsredovisning 2007.

8 OPEC, Monthly Qil Market Report, Oktober 2007.

Morrell, P and Swan,W,Airline Jet Fuel Hedging Theory and practice,
Transport Reviews 2006:26.

Southwest arsredovisning 2007.

Southwest redovisning for det fjarde kvartalet 2008.
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Flygbolagen anvander sig av en rad olika instrument for
att hedga sin bréanslekonsumtion. Hedging sker i bade flyg-
bransle och olja. Vid hedging i olja tillkommer risken att
relationen mellan bransleprisutvecklingen och oljeprisut-
vecklingen férandras. Nagra av flygbolagens alternativ till
hedging beskrivs nedan. De flesta hedgingavtalen regleras
finansiellt.

SWAPPAR
Ett swapavtal innefattar egentligen tva transaktioner: kdp
(forsdljning) av t.ex. bransle idag och forsaljning (kop) av
samma mangd bransle vid en given tidpunkt i framtiden till
ett givet pris.

TERMINER
Vid kép av brinsle pa termin, ingar ett bolag avtal om att
kopa bransle vid en framtida tidpunkt till ett givet pris.

KOP- OCH SALJOPTIONER

En kopoption (call option) ger bolaget rétten att kopa en gi-
ven mangd bransle till ett givet pris vid en framtida tidpunkt.
Bolaget maste emellertid inte genomfora kopet. En saljop-
tion (put option) ger bolaget ritten, men inte skyldigheten,
att salja bransle vid en framtida tidpunkt till ett givet pris.
Optioner ar forknippade med premiekostnader och lagre
risk an exempelvis terminskontrakt.

COLLARS

Collars betecknar en kombination av kop- och saljoptioner
som sakrar priset pa bransle inom ett intervall. Den prak-
tiska hanteringen av collars kraver en relativt stor insats fran
flygbolaget.
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Christina Berlin, christina.berlin@transportstyrelsen.se

BETYDELSEN AV MYNDIGHETERNAS
EKONOMISKA TILLSYN

Hur viktig ar finansiell stabilitet for flygsakerheten? Pa-
verkas sakerheten av den ekonomiska krisen? Hur ar-
betar luftfartsmyndigheter med ekonomisk tillsyn, och
vad gor de om bolag uppvisar svaga resultat? Vilka ak-
torer dr foremal for granskning? Och hur fungerar till-
synen i Sverige jamfort med den i andra lander? Dessa
och liknande fragor staller sig med stor sannolikhet saval
passagerare som anstallda inom luftfartssektorn i och
med att den finansiella krisen ar ett faktum. | den har
artikeln presenteras den svenska luftfartsmyndighetens
arbete tillsammans med en genomgéing av den brit-

tiska myndighetens tillsyn av flygbolag i Storbritannien.

DEN SVENSKA LUFTFARTSMYNDIGHETENS
EKONOMISKA TILLSYN

Vilka granskas, och nir?

Alla flygbolag som mot betalning utfor lufttransport av passagerare,
post och/eller gods maste ha en operativ licens." Nir flygbolaget
forsta gangen ansoker om en operativ licens maste ledningen eller
dgarna visa att de kan uppfylla bade faktiska och potentiella atagan-
den under 24 manader fran och med driftstarten. De ska ocksa ha
tackning for rotliga” och fasta® kostnader i enlighet med den upprit-
tade verksamhetsplanen, utan att intikter frin driften de tre frsta
ménaderna riknas in.* Utéver det kontrolleras dgarforhallanden och
att bolaget har nédvindiga férsakringar.

Den tillsyn som bedrivs syftar bland annat till att skydda pas-
sagerare och 6vriga verksamhetsutévare i branschen. Dessutom ska
tillsynen beakta sé att inte nagon icke EU medborgare dger en ma-
joritet av ett flygbolag inom EU, och att flygbolaget till storsta delen
finansieras med medel som genererats inom gemenskapen.

Nir det giller flygbolagen kan myndigheten nir som helst utreda
den ekonomiska situationen, speciellt om det finns “tydliga tecken”
pé att ett luftfartsféretag med licens har ekonomiska problem. Ut-
redningen kan leda till att licensen aterkallas, antingen tillfalligt eller
permanent. Vidare finns mojligheten att bevilja tillfdlliga licenser i
vintan pa en ekonomisk omorganisation. I flygbolagen utférs den
ckonomiska granskningen genom en drlig tillsyn, i samband med
fornyelse av drifttillstand, vid férindringar i verksamheten och vid

indikationer om ekonomiska problem. Myndigheten kan i dessa fall
tidsbegrinsa den operativa licensen, om en ekonomisk omorganisa-
tion dr moijlig, eller i sista hand aterkalla den.

Det ir inte bara flygbolag som kontrolleras av myndigheten. Aven
flygplatser och flygtrafikledning ses 6ver. Flygplatsernas kostnader
for sikerhetskontroll® och flygtrafikledningens® kostnader kontrolle-
ras. Flygplatser och flygtrafikledning ska drivas i enlighet med kost-
nadstickningsprincipen.’

Tillsynen av flygbolagen i praktiken
Den ekonomiska tillsyn som den svenska luftfartsmyndigheten bedri-
ver bestar av flera delar. En del av granskningen bestar i att uppratthal-
la en dialog med licensinnehavarna. Genom dialogen ar det méjligt att
fanga upp ckonomiska problem i ett tidigt skede inom bolaget. Led-
ningen eller dgarna kan dven sjilva uppmarksamma myndigheten pa
att just nu kanske inte bolaget gar riktigt sd bra som planerat. Om bo-
laget pa eget initiativ patalat f6r myndigheten att bolaget inte gir som
forvintat, eller om myndigheten sjilv har noterat detta, ska féretaget
presentera en dtgirdsplan som beskriver vilka insatser som ska genom-
foras for att fa ordning pa den finansiella stillningen. Det dr naturligt-
vis viktigt att insatserna dr realistiska och 4r mdjliga att genomféra.
En annan del dr den ekonomiska bedémningen. Till denna del him-
tas material fran t.ex Bolagsverket och Upplysningscentralen (UC).
Dessutom kan detta material kompletteras med uppgifter som in-
himtats fran méten med innehavarna av drifttillstind. En del av den
ckonomiska bedomningen ar att studera foretagens kassafloden,?
som ofta ger en bittre bild av dem é4n vad resultatrdkningen gér. En
resultatrikning ger inte alltid en korrekt bild av féretaget. Det dr dock
alltid viktigt att viga in flera faktorer i en bedémning av ett fretag.
Om foretaget har stora linekostnader, vad hinder da om rintorna
stiger? Hur stora personalkostnader har féretaget, och vad hinder
t.ex. om lénekostnaderna stiger? Hur har oljepriset utvecklats? Hur
kommer valutakurser att paverka féretaget? Nar foretag ska bedémas
maste en helhetssyn tillimpas.

Ett av de allra forsta tecknen pa att ett flygbolag bérjar ga simre
i ekonomiskt hinseende dr férsenade inbetalningar av skulder. Bo-
lag som befinner sig i nagot slags finansiellt trangmal skjuter ofta
pé inbetalningar av t.ex. skatt eller arbetsgivaravgifter. Detta dr en
varningsklocka f6r myndigheten.

Vad hinder om flygbolaget gar i konkurs?
Da en képare betalar en vara eller tjanst i férskott finns alltid en viss
risk att férlora pengarna utan att fa det man har betalat f6r. Om
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ett flygbolag gir i konkurs blir den inbetalda biljetten en sd kallad
oprioriterad fordran, som hamnar ganska lingt ner pd den lista av
foretag, organisationer och personer som har fordringar pa flygbo-
laget. Den “huvudregeln” giller i samband med k6p av reguljira re-
sor. For paketresor (ett uppligg med resa och andra arrangemang)
giller andra regler. Paketresor omfattas av resegarantilagen (SFS
1972:204) som innebir att researrangéren ska stilla en ekonomisk
sakerhet till Kammarkollegiet.” Lis girna mer om passagerates rat-
tigheter pa www.transportstyrelsen.se.

EKONOMISK TILLSYN AV FLYGBOLAG

| STORBRITANNIEN

Nya bolag

I Storbritannien arbetar man pé liknande sitt som i Sverige med tillsyn
6ver bolag som ansoker f6r opetativ licens."” Den brittiska luftfarts-
myndigheten, CAA UK," dr forebild for hur den svenska myndighe-
ten arbetar med ekonomisk tillsyn idag. Myndigheten har ca 26 storre
flygbolag (med flygplan som har fler dn 20 siten) att utéva tillsyn pa."

Precis som i Sverige miste nya flygbolag i Storbritannien visa
dels att de kan fullf6lja sina faktiska och potentiella ataganden, dels
att de kan klara av att betala sina fasta och r6rliga kostnader under
en treménaderspetiod, utan ndgra intikter frin verksamheten.

I samband med att flygbolagen anséker om ett driftstillstind
hos myndigheten maste de limna en tvaarig affirsplan som visar
kassafldde och balansrikning (tillgdngar och skulder) redovisat
per manad. Dessutom ska de kunna visa att de har tickning for
alla kostnader som kan uppkomma i samband med uppstart. Alla
gjorda antaganden ska redovisas tydligt, och alla underlag f6r hur
avkastningen har berdknats ska visas upp. Vidare maste t.ex. pla-
nerade marknadsforingsinsatser, ledningens erfarenhet och finan-
siering redovisas. Dirtill ska passagerarutveckling och foretagets
tillvixtmojligheter presenteras.

I bedémningen av flygbolaget analyserar myndigheten bl.a.
ledningen, affirsrisker (marknadsandel, valda kundsegment, pro-
duktstrategier, konkurrensférhallanden och distributionsstrategier)
och finansiella risker (tillvixt och 16nsamhetsutveckling). I den fi-
nansiella bedémningen studeras sirskilt det som inkomsten fran
verksamheten baseras p4, dvs. hur passagerarmixen ser ut, kabinfak-
torn'® samt andra inkomster frin tjanster som inte ar direkt knutna
till biljetten. Dirtill bedoms rotliga kostnader; passagerarrelaterade
kostnader sisom skatter, administration etc. och kostnader som 4r
direkt knutna till driften sisom brinsle, landningsavgifter, under-
hill etc. Alla gjorda antaganden ska vara realistiska. Férutom en
noggrann genomging av flygbolagen gérs en bedémning av mark-
nadens utveckling och passagerarnas efterfrigan.

Utmaningar f6r nya flygbolag
For flygbolag brukar uppstartsfasen ta lingre tid 4n forvintat och
kostnaderna brukar bli hégre en berdknat. Dessutom brukar ibland
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inldrningskurvan'* for ett foretag underskattas. For en del av flyg-
bolagen brukar inte marknadsforingsbudgeten vara tillricklig (ibland
kan bolagen behéva silja rabatterade resor fOr att attrahera nya pas-
sagerare och lyckas de inte med t.ex. detta blir avkastningen ligre dn
beriknat). Det dr dessutom ganska vanligt att operativa kostnader
blir hégre dn berdknat och att bolaget drabbas av ovintade kostnader
som dr kopplade till tredje part.

I flera sammanhang har den brittiska myndigheten korrigerat
alltfér optimistiska bedémningar av sivil foretags rikenskaper som
marknadens utveckling, se figur 1.

FIGUR | Passagerarutveckling for ett nyetablerat bolag, skillnader
mellan flygbolagets bedémning och den brittiska myndighetens
uppgifter om verklig utveckling
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Tillsyn av befintliga flygbolag

Nir tillstind har beviljats fortsitter luftfartsmyndigheten att bevaka
bolagens finansiella stillning, Flygbolagen maste t.ex. visa drliga bud-
getar och manadsvis redovisa verkliga respektive budgeterade siffror
samt stilla dem i relation till féregiende ar. I budgetarna gér myndig-
heten en bedémning av hur realistiska alla antaganden ér, bade i rela-
tion till féregaende 4r och i jimforelse med konkurrenter. Vidare be-
doms planerad expansion av flygplansflottan och ev. foretagsforvirv.
Precis som den svenska myndigheten analyserar de svenska flygbo-
lagen, studerar den brittiska myndigheten kassafléden eftersom ett
positivt kassaflode ofta 4r nyckeln till Gverlevnad hos flygbolag.

Varningssignaler

Myndigheten brukar speciellt studera flygbolagens avkastning i re-
lation till trender med avseende pé kabinfaktorn, att flygbolaget har
kontroll 6ver sina kostnader och sitt kassaflode, samt om och hur de
kan hantera ett simre lige med t.ex. firre antal passagerare. Speciella
varningssignaler kan handla om att avkastningen minskar, att antalet
flugna timmar minskar, att bolaget gar med forlust, att balansrik-
ningen dr svag, att skulderna ¢kar eller att transaktioner som inte
verkar stimma har genomférts inom bolaget.

Om négon av dessa signaler identifieras kontaktar myndigheten
ofta bolaget och tillsammans gir de igenom planerad strategi och
bokf6ring, En vikig del dr att kunna urskilja hur medveten ledningen
ir om bolagets finansiella stillning, dvs. om de blundar f6r proble-
men och tror att allt kommer att ordna sig” eller om bolaget gar sa
daligt att ledningen inte lingre kan kontrollera verksamheten.

TILLSYNSARBETET AVSETT ATT SKYDDA

Den ekonomiska tillsynen 4r till fér att skydda passagerare och andra
bolag i branschen. Om ett flygbolag inte bedéms kunna fullfélja sina
ataganden, kan deras drifttillstind dras in. Ett flygbolag som befinner
sig i ekonomiska svirigheter kanske borjar misskota sitt flygplans-
underhall och ger personalen orimliga forutsittningar, vilket kan
komma att paverka flygsidkerheten. Luftfartsmyndigheterna har hir
en viktig roll att spela, eftersom det dr de som beviljar f6retagen en
operativ licens, ett driftstillstind; med andra ord en méjlighet att be-
driva en verksamhet som péverkar ménga individer.

Genom att den ekonomiska krisen blev ett faktum torde tillsynen
over flygbolagens ekonomi bli allt viktigare. I Storbritannien anger de
att arbetssittet egentligen inte har férandrats pa grund av krisen, de
har under en ling tid genomfért noggranna analyser av flygbolagen
och dess omvitld. Méjligtvis har de f6rsokt att ha en titare kontakt
med bolagen och stiller fler fragor till dem. Ett problem for flera
bolag inte bara i Storbritannien 4r de har bundit brinslekostnaderna
genom hedging-avtal”® i samband med att oljeptiserna var hoga, och
nu nir priserna pa olja har sjunkit sitter bolagen kvar med det som
idag kan anses vara ganska oférménliga avtal, men dessa avtal ses
nu over.

Avslutningsvis, tillsynen i Storbritannien 4r vil utvecklad och
genom samarbetet mellan myndigheterna har den svenska myndig-
heten fitt mojlighet att lira sig mer om ekonomisk riskbedémning
av flygbolag, vilket innebir fordelar f6r savil passagerare som andra
bolag i branschen.



)

Radets forordning (2407/92) om utfirdande av tillstind for lufttrafikfretag. Europa-
parlamentets och Réadets férordning (EG) nr 1008/2008 om gemensamma regler for
tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen (omarbetning)

Rérliga kostnader dr kostnader som varierar i relation till den volym som tillverkas
eller de tjénster som produceras.

Fasta kostnader varierar inte i relation till producerad volym. Exempel pa dessa kan
vara lokalhyra och personal. Men fasta kostnader &r ofta bara fasta sa ldnge foretaget
oOkar sin producerade volym till en viss grins.

Radets forordning (2407/92) om utfirdande av tillstind for lufttrafikforetag.
Luftfartsstyrelsens foreskrifter (2007:77) om gemensamt avgiftutjgmningssystem

for sakerhetskontroll av passagerare och deras bagage, Férordning (2004:110) om
luftfartsskydd.

Férordning (EG) 1794/2006 om ett gemensamt avgiftssystem for tillhandahallande av
flygtrafikledning samt vigledande ICAQO doc 9082.

Full kostnadstickning innebar att myndigheten ska berdkna avgifterna sa att intikterna
ticker samtliga kostnader férenade med verksamheten — bade de direkta kostnaderna
och en andel av de indirekta kostnaderna. For att uppna full kostnadstickning i verk-
samheten bér myndigheten berdkna avgiftsnivan s att den langsiktiga sjalviostnaden
ticks, dvs. kravet pa full kostnadstickning bor gilla pa nagra ars sikt. Full kostnads-
tickning giller som huvudregel som ekonomiskt mal for avgiftsbelagd verksamhet
om inget annat har beslutats. Detta framgar av 5 § avgiftsforordningen (1992:191).
Ekonomistyrningsverket (2008) www.esv.se.
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Visar foretagens in- och utbetalningar. En kassaflédesanalys visar kassaflode fran
rorelseverksamheten, kassafléde fran investeringsverksamheten och kassaflode fran
finansieringsverksamheten. Kassaflodesanalysen speglar bland annat hur mycket
kontanta medel foretaget har; hur anlaggningstillgangar har finansierats, varifran de
kontanta medlen kommer: Dessutom speglar kassaflodet sjalvfinansieringsgraden och
internt tillférda medel.

Kolla att researrangtren har stillt tillrécklig sikerhet hos Kammarkollegiet.

Radets férordning (2407/92) om utfirdande av tillstand for lufttrafikfretag. Europa-
parlamentets och Radets forordning (EG) nr 1008/2008 om gemensamma regler for
tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen (omarbetning).

Civil Aviation Authority UK.

David Jewell, CAA UK,2009-03-25.

Kabinfaktor motsvaras av kvoten mellan antalet betalande passagerare i ett passage-
rarflygplan under en flygning och maximalt tillatet antal passagerare i flygplanet.

Eller Experience curve — ldgre kostnad per enhet ju stérre volym som produceras.
Baseras pa tre delar; lirande (ju fler ganger en anstilld utfor ett arbete desto mer
effektivt kommer han/hon att arbeta) stordriftsfordelar (minskning av kostnader per
enhet ju fler enheter som produceras) och hur arbetskraft/kapital kan ersitta varan-
dra (ndr produktionsvolymen okar kan en organisation ersitta arbetskraft med kapital,
eg.avancerad produktionsmetod — firre anstillda eller mindre avancerad produktion
—fler anstillda).

En strategi dér bolaget genom en bedémning av den framtida anvandningen av t.ex.
ravara sakrar méjligheten att kopa in ravara till ett visst forutbestamt pris.
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Christina Berlin, christina.berlin@transportstyrelsen.se

SAMORDNAT LUFTRUM
-~ MINSKADE KOSTNADER?

Brist pa effektivitet inom luftrummet kostar tid, drivmedel
och pengar for flygpassagerare och andra luftrumsanvan-
dare." Ett sitt att minska dessa onddiga kostnader kan
vara att uppratta ett gemensamt europeiskt luftrum. Luft-
fartens hallbarhet kan forbittras genom kortare flygvagar
och battre samordning av ankomst- och avgangstider.
Den harda konkurrensen inom luftfarten har kommit att
innebara minskade kostnader och lagre biljettpriser, men

for flygtrafikledningen har istallet kostnaderna okat.

FLYGLEDNINGEN, FLYGKONTROLLTJANSTEN
OCH DET FRAGMENTERADE LUFTRUMMET
Luftfarten 4r en internationell, grinséverskridande verksamhet dven
om flygkontrolltjinsten 4r nationellt organiserad. Nar ett luftfartyg
passerar ett nytt nationellt luftrum méter piloterna olika leverantérer
av flygtrafiktjanster. Flygkontrolltjansten tillhandahaller infrastruktur
at drygt 25 000 flygningar som gérs varje dag via nigon av Europas
100 storsta flygplatser. Kostnaderna for tjansten uppgar till ungefir
7 miljoner euro och motsvaras av ungefir 6 procent av den totala

kostnaden f6r en genomsnittlig flygning,

KORT OM FUNKTIONELLA LUFTRUMS-

BLOCK - FAB

Med begreppet funktionellt luftrumsblock avses en metod for att
organisera det 6vre luftrummet. Den baseras pa ekonomisk och
operationell effektivitet samt sidkerhet och rittvisa, och inte pa na-
tionella grinser.?

Arbetet med det europeiska, gemensamma luftrummet inleddes
f6r ungefir 10 dr sen och idag omfattar den europeiska luftfartsmark-
naden 37 linder och fler 4n 500 miljoner invdnare.’ Etabletingen av
funktionella luftrumsblock (FAB — Functional Airspace Block) dr en
del av arbetet med det europeiska, gemensamma luftrummet (Single
European Sky — SES*) och det dr genom de funktonella luftrums-
blocken som det gemensamma, europeiska luftrummet ska upprittas.

Avsikten med att samordna linders luftrum 4r att minska det frag-
menterade Gvre luftrummet som finns ovanfor linderna inom EU* och
samarbetena kring luftrumsblocken syftar till att 6ka kostnadseffektivi-
teten och kapaciteten i flygledningen. Tanken dr ocksa att astadkomma
en ligre undervigsavgift samt en forbittrad flygsikerhet.®

I forordning EG nr 549/2004 atetfinns foljande definidon “Ett
luftrumsblock grundas pd operationella krav som avspeglar behovet

57

av en mer integrerad luftrumsforvaltning oavsett nuvarande grinser”.

Ftt FAB kan med andra ord inkludera hela eller delar av en stats luft-
rum och for de multinationella luftrumsblocken maste alla linder vara
Sverens. Detta innebir att det inte bara finns ett sitt att arrangera ett
samordnat luftrum, utan flera, och vad som inkluderas i ett FAB beror

pa medlemsstaten/medlemsstaterna som ingét.

Enligt regelverket for det europeiska, gemensamma luftrummet®
maste medlemsstaterna utveckla luftrumsblock som grundar sig pa
kriterierna:

bevisat hog flygsikerhet

optimerad anvindning av luftrum och trafikfléden

optimerad anvindning av tekniska och manskliga resurser

smidig 6verforing av ansvar vad giller flygkontrolltjinst

mellan flygtrafikledningsenheter

férsdkran om att konfigurationer av det 6vre och undre

luftrummet 4r férenliga

att regionala 6verenskommelser som ingatts inom ICAO

ar uppfyllda

att regionala avtal respekteras (speciellt de som involverar

tredje linder i Europa)

SVERIGES SAMARBETEN MED FUNKTIONELLA
LUFTRUMSBLOCK

Sveriges arbete med de funktionella luftrumsblocken bestir av
nordiska samarbeten. Svenska Luftfartsverket bildar tillsammans
med danska Naviair ett bolag som genom programmet NUAC han-
terar ett luftrumsblock som omfattar de bida lindernas luftrum.
Nista steg blir en utvidgning till ett stérre block som inkluderar
inte bara Sverige och Danmark utan fler nordeuropeiska linder,
och detta hanteras av NEAP (North European ANS’ Providers).

NUAC

Arbetet med NUAC-programmet inleddes officiellt under 2006. Fér
att skota det funktionella luftrumsblocket inom Sverige och Dan-
mark planerar Luftfartsverket och dess danska motsvarighet, Naviair,
att bilda ett gemensamt bolag som gar under arbetsnamnet NUAC
HB. Luftfartsverkets styrelse har nyligen limnat in en ansékan till
regeringen som avser bildandet av NUAC HB." Planen ir att totalt
ca 700 personer (fran savil Luftfartsverket som Naviair) ska arbeta
f6r bolaget, men bara ca 50 anstillda i bolaget. Bolaget ska hantera
all en-route trafik samt approach till Arlanda, Bromma, Sturup och
Kastrup."! Enligt planen ska NUAC HB etableras 2009, d4 dven de
funktionella luftrumsblocken ska deklareras. Bolaget Gvertar drif-
ten som leverant6r av flygtrafiktjinst under 2011 och kommer att
ha sitt site 1 Sverige. Det slutgiltiga beslutet tas dock under vecka
19, 2009. NUAC-programmet finansieras av Luftfartsverket, Navi-
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air samt TEN-T" medel Nir NUAC HB sen blir leverantor ersitter
Luftfartsverket och Naviair verksamheten i vanlig ordning. Inom
NUAC arbetar de just nu dels med att etablera bolaget, dels med att
tillsammans med luftfartsmyndigheterna mojliggora en deklareting
av Sveriges och Danmarks FAB."?

NEAP

Den svenska flygtrafikfjinstorganisatonen LFV/ANS ingdr dven
som en del i North European ANS Providers (NEAP). En forbitt-
rad flygsikerhet var den frimsta anledningen till att etablera NEAP.
Men NEAP-lindernas luftrumsblock upprittas dven for att bidra till
ett forbittrat klimat genom en minskning av utslipp och med tanke
pa kunderna, dvs. luftrummets nytgare."

INEAP ingar férutom den svenska flygtrafiktjinstorganisationen
ytterligare sju linder: Island, Irland, Norge, Finland, Estland, Lett-
land och Danmark genom sina respektive flygtrafikorganisationer:
ISAVIA, TAA, Avinor, Finavia, Estonian ANS, Latvijas Gaisa Satiksme

LGS och Naviair. De organisationer som ingir har tillsammans tagit
fram en projektplan inklusive en vision f6r hur flygledningen ska ut-
vecklas under de kommande 20 aren.”® De flygtrafiktjanstorganisa-
tioner som ingar i NEAP linkas samman av ett “memorandum of
co-operation”. Luftfartsverket ir resursmissigt den storsta organisa-
tionen och har varit med i alla olika skeden i planeringen, dérfér har
NEAP Programme Office placerats i Sverige pd Arlanda.'s

Flera flygbolag ir verksamma pa en marknad dér hard konkurrens
rider och naturligtvis har den finansiella krisen kommit att paverka
bolagens ekonomi ytterligare. Den 6kande konkurrensen bland dem
som levererar flygtrafiktjinster kommer att leda till att samarbete blir
nodvindigt. Fler leverantérer kommer att etableras eftersom den
tekniska utvecklingen gar framat och p.g.a. att de nationella grinserna
inom luftrummen kommer att suddas ut. NEAP-linderna kontrolle-
rar idag drygt 10 procent av flygtrafiken 6ver Europa, vilket motsvarar
ungefir 1,3 miljoner flygtimmar per ar."”

Matts-Anders Nyberg, ansvarig f6r NEAP Programme Office,
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hoppas att nuvarande luftrum med statsgrinser som sektorgrins ska
forsvinna och att alla sektorer och grinser ska basera sig pa flygtrafi-
kens natutliga floden och militira Gvningsomriden.”® Arbetet inom
NEAP finansieras av leverantorer for flygtrafiktjinster, men delvis
ocksd av kommissionen med hjilp av TEN-T utvecklingsmedel. I
allra sista hand 4r det kunderna (flygvapnen, flygbolag och passage-
rare) som stér for finansieringen genom serviceavgifter.

Inom NEAP finns det fler samatbetsomriden mellan linderna.
Bland annat flygledarskolan, Entry Point North, utanfér Malmé som
Avinor, Luftfartsverket och Naviair har etablerat gemensamt. Dess-
utom samarbetar Luftfartsverket, Naviair och irlindska IAA med en
teknisk plattform f6r flygkontrollsystem.

NEAP inkluderar som tidigare nimnts atta leverantorer av flyg-
ledningstjanster. Av dessa ingar alla utom IAA (Irland) i NEFAB
(det vill saiga NEAP:s luftrumsblock). NUAC forvintas som tidigare
nimnts att bli en leverantor av tjdnster inom NEFAB.
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VAD VANTAR HARNAST FOR NEAP?

Inom NEAP pagar just nu arbete med att faststilla den geografiska
omfattningen, och dir maste de inblandade stilla sig frigan om man
har kapacitet att ta hand om alla leverantérer av flygtrafiktjanster som
vill inga. Nista steg dr att planera det funktionella luftrumsblock som
bestdmts. Dessutom dr det viktigt f6r organisationen att inleda dis-
kussionerna med luftfartsmyndigheterna, militirerna, personalorga-
nisationerna, flygbolagen etc.”

Inom NEAP vill de lyfta fram att samarbetet bor ses som en
verksamhet pé lang sikt. ”Quick wins? ir ganska svira att fa till dven
om de vet att flygbolagen ir otaliga och vill ha en optimerad 16sning
och bra service sd fort som m&jligt, men nir méinga organisationer
arbetar tillsammans maste det fa ta lite tid.

QLT

mn
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VAD KAN DETTA INNEBARA FOR FLYGBOLAGEN,
FLYGLEDNINGEN OCH PASSAGERARNA?
En samordnad planering av flygtrafik far férmodligen konsekvenser, sa-
vil positiva som negativa. Troligtvis borde behovet av flygledare minska
pa sikt,! men da flera pensionsavgingar vintas inom yrkeskdren ar det
mojligt att detta kan hanteras pa ett enkelt sitt. Kostnaden f6r flygled-
ningen behéver minska, vilket blir méjligt om trafiken gér i korridorer i
rita linjer, ill skillnad frin idag nér flyget foljer nationella grianser.”
Flygbolagen borde fd ta del av liagre kostnader, men kanske sett
pé lite sikt. Om flygbolagen fir ligre kostnader kanske dven passa-
gerarna fir ta del av ett ldgre biljettpris, eller sa blir det tvirtom, pas-
sagerarna far betala ett hdgre biljettpris om en del av finansieringen

Kommissionen (2008) Meddelande fran kommissionen till radet, europaparlamentet,
europeiska ekonomiska och sociala kommittén samt regionkommittén. Det gemen-
samma europeiska luftrummet Il: mot en hallbarare och effektivare luftfart.

SEK (2008) 2082.

Wilmer, Cutler och Pickering (2001).

Kommissionens férordning (EG) 1794/2006 om ett gemensamt avgiftssystem for flyg-
trafiktjénster; Kommissionen (2008) Meddelande fran kommissionen till radet, europa-
parlamentet, europeiska ekonomiska och sociala kommittén samt regionkommittén.
Det gemensamma europeiska luftrummet Il: mot en hallbarare och effektivare luftfart.
SEK (2008) 2082.

Lis mer pa bland annat http://europa.eu, www.eurocontrol.int

Report of the high level group for the future european Aviation Regulatory Framework
(2007) European Aviation —A framework for driving performance improvement.
LRV (2009) Insikt nr 2.

Europaparlamentets och radets férordning EG nr 549/2004 om ramen for inréttandet
av det gemensamma europeiska luftrummet.

Kommissionen Energi och Transport (2004) Functional Airspace Blocks — Information
campaign on the Single European Sky, juni 2004; Europaparlamentets och radets férord-
ning EG nr 551/2004 om organisation och anvandning av det gemensamma europeiska
luferummet.

ANS —Air Navigation Service, dvs. Flygtrafiktjanst.

o

kommer att liggas pa flygbolagen. Det finns dven en férhoppning
2223

om att fler “grona inflygningar” ska kunna genomfoéras, vilket ska

ge mindre utslipp och spara flygbrinsle fér flygbolagen.

Den frimsta anledningen till att etablera funktionella luftrums-
block ir att flygsikerheten och effektiviteten ska bli 4nnu bittre. De
skillnader som piloten kan stillas infor i friga om fraseologi, luft-
rumsklassningar, sprik, tillimpning av regelverk, tillginglighet for
flygvigar elletr hinsyn till militir trafik ndr han/hon flyger 6ver olika
linder och méter av de olika lindernas flygledare ska minska. Att
minska dessa skillnader kan forbittra savil arbetsmiljon f6r piloterna
som flygsikerheten for passagerarna.

Genom att LFV @r i sin instruktion Férordning (2007:1156) med instruktion for Luft-
fartsverket @r utpekad att ansvara for drift och utveckling av flygtrafiktjanst for civil
och miliér luftfart, men har majlighet att Gverlata at nagon annan att ombesérja den
verksamheten. Om verksamheten ror militira forhallanden far detta emellertid enbart
ske i samrad med Férsvarsmakten. Utndmningen giller tills vidare.

" Norrkapings Tidningar 2009-02-16;ST press 2009-02-12.

Kommissionens program med avseende pa det transeuropeiska transportnitet.

13 Stefan Hansson, programansvarig NUAC, 2009-03-25.

14 AVINOR PULS (2008) 5.20-21.

LFV (2009) Insike nr 2 las vidare péa http://www.ansproviders.eu/

10" Matts-Anders Nyberg, Programansvarig, NEAP, 2009-03-10.

17" AVINOR PULS (2008) 5.20 - 21.

'8 Matts-Anders Nyberg, 2009-03-10.

19" Matts-Anders Nyberg, 2009-03-10.

2" Matts-Anders Nyberg, 2009-03- 10.

2l Seidven STpress om arbetet med NUAC.2004-05-12.

22 AVINOR PULS (2008) 5.20.

Las mer om gréna inflygningar pa t.ex. www.sesar-consortium.aero/ och www.lfv.se/
sv/LFV/Miljo/LFVs-miljoarbete/Grona-flygningar/. En grén inflygning innebir i korthet
att flygplanet glidflyger in fran marschhéjd énda ner till landningsbanan, vilket i sin tur
innebar mindre bransleatgang och buller och framfor allt mindre koldioxidutslapp.
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Hakan Brobeck, hakan.brobeck@transportstyrelsen.se. Jean-Marie Skoglund, jean-marie.skoglund@transportstyrelsen.se

PASSAGERARUTVECKLINGEN
FORSTA KVARTALET 2009

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna uppgick till drygt
5,63 miljoner under det forsta kvartalet 2009. Jimfoért med samma
period féregiende ar ér detta en minskning med 13,3 procent, vil-
ket motsvarar 865 000 firre passagerare. Utrikestrafiken minskade
med 12,2 procent och uppgick till 4,18 miljoner passagerare, in-
rikestrafiken minskade med 16,4 procent och uppgick till 1,45 mil-
joner passagerare.

Endast sju av trafikflygplatserna uppvisade 6kad trafik under
forsta kvartalet 2009. Den i sirklass stérsta uppgangen har skett pa
Norrkoping flygplats som ¢kat med 33 procent. Direfter foljer Lin-
képing med nirmare 7 procent fler passagerare under forsta kvar-
talet. Utbudet av utrikesdestinationer har skapat en gynnsam pas-
sagerartillvixt, trots en generell nedging i efterfrigan pa resor och
konkurrensen fran nirbeligna Stockholm-Skavsta.

Den st6rsta minskningen uppvisar Storuman med minus 54,2 pro-
cent och Trollhittan med minus 36,4 procent. Trollhittans minskning
ligger dels i att Skyways limnat linjen Trollhdttan—Arlanda, dels i den
ridande konjunkturnedgingen som drabbat bilindustrin i Vistsverige
sirskilt hart.  Ornskoldsvik, som minskade med 34,8 procent, limnade
SAS i december 2008 linjen Ornskéldsvik—Arlanda, nigot som paver-
kat passagerarutvecklingen negativt under det férsta kvartalet i 4r.

Samtliga flygplatser i Norrland uppvisar en minskning under fér-
sta kvartalet. Att just Norrlandsflygplatserna tappar passagerare kan
tyda pé att langviga resor generellt har minskat, fastin flyget i manga
fall 4r det enda alternativa trafikslaget.

Bland Stockholmflygplatserna dr det endast Bromma som visar
en positiv passagerarutveckling. Brommas uppging hinger sam-
man med 6kningen av flera nya inrikesdestinationer och att Malmé
Aviation 6kat kapaciteten pa sina linjer. De 6vriga Stockholmsflyg-
platserna tappade under forsta kvartalet sammanlagt nistan 706 000
passagerare. Arlandas minskning med 15 procent dr den nist storsta
nedgangen bland huvudflygplatserna i Norden. Kastrup toppar med
minus 16,2 procent. Arlanda féljs av Oslo Lufthava med minus
10,2 procent och Helsingfors med minus 7,2 procent.

Nir det giller intikeslinjer till och frin Stockholm sd dr det ingen
av de mest passagerartunga strickorna som haft nigon tillvixt. Minst
daligt har det varit pa strickorna Umea—Stockholm och Visby—
Stockholm. Den stricka som minskade relativt mest var Ostersund—
Stockholm, dir antalet passagerare minskade med 27,2 procent.

Bland deldnder som Sverige trafikerar var Tyskland stérstunder det
forsta kvartalet 2009 med drygt 560 000 passagerare. Direfter foljer
Storbritannien och Spanien (inklusive Kanarie6arna) med 458 000




passagerare vardera. Tvd av de mer passagerartunga linderna upp-
visar 6kade passagerarvolymer. Stérsta Skningen, plus 16 procent,
visar Schweiz f6ljt av Thailand med plus 5 procent. Frankrike var det
land av de tio (passagerarmissigt) storsta dar trafiken minskade mest,
minus 30 procent.

LANDNINGAR, FLYGSTOLAR

OCH KABINFAKTORER

Antalet landningar i passagerartrafik uppgick under f6rsta kvartalet
till 53 310. JaimfSrt med 2008 dr det en minskning med drygt 6 pro-
cent. Antalet inrikes landningar minskade med 5 procent, medan an-
talet landningar utrikes minskade med ndrmare 8 procent.

Antalet utbjudna flygstolar uppgick till nirmare 9 miljoner, vilket
var drygt en miljon firre 4n under samma period 2008. Utbjudna flyg-
stolar kan sdgas vara ett métt pa flygbolagens sammanlagda utbud.
T utrikestrafiken minskade utbudet av stolar med drygt 8 procent och
i inrikestrafiken med 16 procent.

Kabinfaktorn, som miter graden av beldggning pa en flygning,
var i genomsnitt 1,9 procentenheter ligre under férsta kvartalet 1 ar
jamfort med forra aret och uppgick till 63,3 procent. I utrikestrafi-
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ken var den genomsnittliga kabinfaktorn 63,5 procent och i trafiken
inrikes 62,5 procent.

FLYGPRISER

Statistiska Centralbyran, SCB, miter manatligen priserna pa flygre-
sor i Sverige. Priserna ingar som en komponent i det stérre och mer
allmint kinda konsumentprisindex (KPI) och avser dirfoér endast
“privatresendrspriser”. Enligt SCB har priserna i utrikestrafiken f6r
samtliga méinader under forsta kvartalet legat hogre dn under 2008.
Detta giller £6r savil linjefarten som chartertrafiken. Dock har pri-
serna i linjefarten 6kat betydligt mer 4n for chartertrafiken.

Nir det giller biljettprisutvecklingen inrikes sa gér Transport-
styrelsen egna berikningar baserade pa uppgifter som limnas av
flygbolagen. Berikningarna visar att det genomsnittliga priset for
en inrikes flygresa har ¢kat under savil januari som februari i ar
jamfort med 2008. T januati var priserna 2,3 procent hogre och i

februari 6,2 procent hégre dn motsvarande manaden dret innan.
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Trafikutvecklingen
forsta kvartalet 2009

Antal ankommande och avresande passagerare i linje-och chartertrafik pa svenska flygplatser under
forsta kvartalen respektive ar

Number of arriving and departing passengers at Swedish airports with scheduled and non-scheduled
traffic for the first quarter respectively years

Flygplats 2009 2008 Forandring Forandring, %
Arvidsjaur 22 984 31 806 -8 822 -27,7%
Borlinge 6575 6 825 -253 -3, 7%
Gillivare 9 027 10 209 -1182 -11,6%
Goteborg-City 152 232 187 370 -35138 -18,8%
Goteborg-Landvetter 825 712 1001 795 -176 083 -17,6%
Hagfors 724 692 32 4,6%
Halmstad 21 491 31901 -10 410 -32,6%
Hemavan 4959 6 545 -1 586 -24,2%
Jonkoping 16 591 20 086 -3 495 -17,4%
Kalmar 38 494 45 869 -7 375 -16,1%
Karlstad 24 744 31 062 -6 318 -20,3%
Kiruna 52 851 71 465 -18 614 -26,0%
Kramfors 4329 5310 -981 -18,5%
Kristianstad 11 536 14 516 -2 980 -20,5%
Link6ping 18 671 17 501 1170 6,7%
Luled 217 196 240 381 -23 185 -9,6%
Lycksele 6 038 6 025 13 0,2%
Malmé Airport 341 649 391973 -50 324 -12,8%
Mora 4565 4383 182 4,2%
Norrkoping 26 027 19 570 6 457 33,0%
Oskarshamn 3717 3552 165 4,6%
Pajala 600 657 -57 -8,7%
Ronneby 47 222 54 420 -7 198 -13,2%
Skellefted 48 614 59 359 -10 745 -18,1%
Stockholm—Skavsta 491 119 546 615 -55 496 -10,2%
Stockholm—Visterds 29 760 40 869 -11 109 -27,2%
Stockholm-Arlanda 3615 285 4 254 665 -639 380 -15,0%
Stockholm-Bromma 460 316 442 228 18 088 4,1%
Storuman 1949 4253 -2 304 -54,2%
Sundsvall-Harnoésand 62 581 77 124 -14 543 -18,9%
Sveg 1724 1905 -181 -9,5%
Torsby 678 741 -63 -8,5%
Trollhittan—Vinersborg 9 445 14 845 -5 400 -36,4%
Umed 185 786 197 561 11775 -6,0%
Vilhelmina 4786 4 801 -15 -0,3%
Visby 60 443 63 768 -3 325 -5,2%
Vixjo—Kronoberg 34 891 47 112 -12 221 -25,9%
Are-Ostersund 97 240 133 219 -35 979 -27,0%
Angelholm 84612 93 047 -8 435 -9,1%
Orebro 14 361 15 757 -1396 -8,9%

Ornsksldsvik 24 310 37 265 -12 955 -34,8%



Antalet passagerare i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser

Number of scheduled and non-scheduled passengers at
Swedish airports
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Antalet utbjudna flygplanstolar i
pa svenska flygplatser

inje- och chartertrafik

Number of available seats in scheduled and non-scheduled
traffic at Swedish airports
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Antalet landningar (endast passagerarflygningar)
i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser

Number of scheduled and non-scheduled landings
(only passenger flights) at Swedish airports
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Kabinfaktorns utveckling i linje- och chartertrafiken

Development of passenger load factor in scheduled
and non-scheduled traffic
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Antalet ankommande och avresande passagerare till/fran de tio

Relativ férdandring for de passagerarmissigt tio storsta

storsta linderna (forsta destination) forsta kvartalet 2008 och 2009 linderna under forsta kvartalet 2009

Number of arriving and departing passengers, to/from the top
ten countries (first destination), first quarter 2008 and 2009

Relative change in the number of passengers travelling to/from the
top ten countries, first quarter 2009
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Antal passagerare pa de fem stérsta inrikes strackorna under
forsta kvartalet 2008 och 2009

Number of passengers on the five major domestic routes during
the first quarter 2008 and 2009

Relativ férandring pa de tio passagerarmissigt storsta inrikes-
strickorna under forsta kvartalet 2009

Relative change in the number of passengers at the ten largest
domestic city-pairs, first quarter 2009
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Passagerarnas fordelning efter region under forsta kvartalet
2008 (forsta destination)

Passengers divided by region during the first quarter 2008
(first destination)
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Antalet 6verflygningar i kontrollerat luftrum

Number of overflights in controlled airspace
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Passagerarnas fordelning efter region under forsta kvartalet
2009 (forsta destination)

Passengers divided by region during the first quarter 2009
(first destination)

10,2%

Inrikes (Domestic)
B Europa (Europe)
B Ovriga varlden (rest of the world)

Prisutvecklingen for utrikestrafik enligt SCB:s flygindex, fasta priser

Passenger price index for international flights according to Statistic
Sweden, fixed price level
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Den reala biljettprisutvecklingen i inrikes passagerartrafik

The actual development of ticket prices for domestic
passenger traffic, fixed price level
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Biljettprisforandring realt i inrikestrafik per manad 2009
(jamforelse med samma manad foregaende ar)

Actual ticket price changes per month in 2009 (compared with
the same month in the previous year), fixed price level
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