RAPPORT 2005:2
ISSN 1652-9707







Innehall

FOTOTA oo 3
FLYGMARKNADERNAS UTVECKLING

Stark dterhdmtning Arets SIENUML ... S
TRAFIKUTVECKLINGEN

Nu vinder Kurvorna Uppat. ... 12
CHARTERUTVECKLINGEN

Reesandet OKar IGEIL.....c...oocecceeeseee 16

BILJETTPRISUTVECKLINGEN
Utrikespriserna fortsatter minska ... 7

TRAFIKAVGIFTERNAS UTVECKLING
AvgiftssOkNINgarna Mattas AV ... 18

DRIFTSKOSTNADER FOR FLYGBOLAGEN
Trots rationaliseringar 6kar driftskostnaderna ... 21

ETT UTVIDGAT EUROPA
Rittvisa avgorande for luftfarten nir EU vixer...

INTERNATIONELLT MILJOARBETE
Allt storre fokus pd miljofrigorna...

INTERNATIONELLT MILJOARBETE
Handel med utslippsritter for flyget en allt hetare friga...

FLYGKAPACITET | EU
Viktigt effektivisera fordelning av start- och landningstider..

Malarbetet oo 33
TILLGANGLIGHETSMALET
Svarare att genomfora endagsresor . ... 34

FUNKTIONSHINDRADE | LUFTTRANSPORTSYSTEMET

Flyget fir fortfarande bast Betyg.......cooccccn 37

UPPHANDLING AV FLYGTRAFIK

Flexibiliteten kar for upphandlingen ... 39

STATLIGT INVESTERINGSSTOD

Samordnade trafikslag bra for lyget ... 4T

DRIFTBIDRAGEN TILL ICKE STATLIGA FLYGPLATSER
Okade driftskostnader ticks inte av bidrag. ... 42

EN HOG TRANSPORTKVALITET
Marginell 6kning av fOISENINGAT . ...t 44

EN SAKER TRAFIK
FOrtsatt pOSItIV tIeIId. ..o 46

ETT JAMSTALLT TRANSPORTSYSTEM
Kvinnorna fortfarande daligt representerade ..o 49

EN GOD MILJO
Trafiken 6kar, dirmed ocksd UtsIAPPEn ..o 52



DEN 1 JANUARI 2005 bildades Luftfartsstyrelsen
—en renodlad férvaltningsmyndighet med ett brett
ansvar fér den civila flygmarkanden. Huvudupp-
gifterna ar, enligt regeringens uppdrag, att framja
en saker, kostnadseffektiv och miljésaker civil luft-
fart. Férandringen innebar ocksé att affarsverket,
Luftfartsverket, far stérre mojligheter att tillampa
renodlade féretagsekonomiska principer i sin
verksamhet.

| Luftfartsstyrelsens uppdrag ingar att bevaka
luftfartens utveckling i ett bredare perspektiv och
férmedla information och kunskap till saval
branschfdretrddare som till konsumenter, vilket
denna rapport ar ett exempel pa. Samtidigt utgor
den en redovisning till regeringen av hur arbetet
med att uppna de av riksdagen fastlagda
transportpolitiska méalen framskrider.

Av rapporten framgar att utvecklingen
for flyget antligen har vant och visar positiva
fortecken. Framtiden ser ljus ut, men med
de senaste arens erfarenheter vet vi att flygmark-
naden &r kanslig for paverkan av yttre faktorer.
Krig, terror och epidemier utgdr ett fortsatt hot
som vi maste ha beredskap for.

Men det ar utan tvekan glédjande att se att som
en konsekvens av att flygtrafiken okar, sa 6kar
ocksa viljan att investera infor framtiden. Detta ar
nagot som vi har tagit fasta pa i arets rapport, dar
ett antal sidor 4gnas at att med bilder illustrera &ret
da trafikutvecklingen ater vande uppat. Flygplatser
bygger ut terminaler, férlanger landningsbanor och

ett nytt system for en effektiviserad flygtrafik-
ledning planeras att tas i drift under 2005. Allt
fér att moéta en 6kad trafik med battre service for
passagerarna.

Miljofragor ar viktiga i dagens samhaélle och en
av huvuduppgifterna fér Luftfartsstyrelsen. De ar i
allra hogsta grad internationella frdgor och Sverige
arbetar aktivt bland annat for att fa med flyget i
handeln med utslappsratter. Vi ser en vaxande
marknad fér flyget och darfér ar det viktigt att
handla i tid for att i mojligaste man minska flygets
klimatpaverkan.

| &rets rapport kan vi konstatera att nar
det géller vara tranportpolitiska mal s visar flyg-
sékerheten pé en fortsatt positiv trend. Daremot
ser vi dnnu ingen forbattring nar det géller kvinnors
mojlighet att paverka flygtransportsystemet.
Positivt ar istallet att flyget behaller ledningen nér
det géller tillganglighet fér funktionshindrade.

Luftfartsstyrelsen ser som sin uppgift att pa ett
ansvarsfullt satt ge alla aktérer inom den civila luft-
farten bra och lika férutsattningar. Nu ser vi en
spannande framtid an, dér flyget lever vidare med
ny styrka och myndigheten fatt en tydligare roll.
Alla med samma mal — att skapa ett levande
Sverige dar passagerarnas behov kommer forst.

(
(4 )

M Crnne,

Nils Gunnar Billinger
Generaldirektor
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Stark aterhamtning arets signum

nigot lingre perioden frin 2000 till

Ar 2004 karakteriseras av &terhamtning pa bred front efter flera ar 2004 kan flygfrakten uppvisa en hogre

med motgangar for luftfarten. Den starka ekonomiska utvecklingen och stabilare tillvixt.

i varlden ar en viktig drivkraft bakom trafikuppgangen. Varldsekonomin I USA finns minga av virldens stor-
véaxte med ca 5 procent under 2004, vilket &r den hogsta tillvaxten pa sta flygbolag, som fortsatt brottas med
nara 30 &r'. stora ekonomiska svirigheter, trots den

generella trafikiterhimtningen. United

Airlines och US Airways stir fortfaran-

rots att liget ser ljust ut for till- delar. En forklaring till den ligre tillviaxt-  de under konkursskydd (s k Chapter 11

fillet finns ett antal osikerhets- takten dr att flygmarknaderna i Europa  bankruptcy protection). US Airways

faktorer infor framtiden. Osiker-  och Nordamerika rimligtvis maste lyckades visserligen limna konkurs-
heten infor framtiden handlar bland betraktas som mer mogna marknader. skyddet den sista mars 2003 men ham-
annat om nya terrorattentat, Irak-kriget Frakttrafiken har under aret utveck- ~ nade ater under konkursskydd den 12
och den 6vriga utvecklingen 1 Mellan-  lats svagare dn passagerartrafiken i de september 2004. Flera av de andra stora
ostern, epidemier liknande SARS, hoga  flesta virldsdelar, men sett Gver den bolagen,American Airlines, Northwest

oljepriser och konsekvenserna av stora
underskott 1 USAs ekonomi.

Ar 2004 ur ett globalt perspektiv
Tabell 1 visar hur den internationella
linjefarten for de s k IATA-flygbolagen
utvecklats under 2004. IATA (Inter-
national Air Transport Association) ir en
branschorganisation for flygbolag med
over 270 medlemmar som tillsammans
star fOr ca 95 procent av den reguljira
internationella luftfarten? For virlden
som helhet har den internationella pas-
sagerartrafiken jimfort med 2003 okat
med hela 15,3 procent, vilket stir 1 klar
kontrast till minskningen pa nistan

3 procent under 2003. Jimfort med
2000 ir arets tillvixt emellertid betyd-
ligt blygsammare. Under perioden 2000
till 2004 Gkade den globala passagerar-
trafiken 1 genomsnitt endast med drygt

2 procent per ar. Eftersom passagerar- Tabell 1. Global utveckling fér utrikes linjefart under 2004
kilometrarna okat snabbare 4n sites-

Flygbolagens hemvist Procentuell féréandring
kilometrarna betyder det att kabin- fran 2003 till 2004 fran 2000 till 2004
faktorn, globalt sett, har 6kat under aret. RPK* ASK*™  FTK** RPK* ASK* FTK***
Asien och Mellanostern uppvisar jam- Europa 10,1 8.4 10,7 25 0,0 7.4

fort med 2003 en betydligt starkare tra- Nordamerika 14,8 11,0 11,8 45  -09 2,9
fiktillvixt dn Gvriga virldsdelar. Trafiken Byfekinzile 1z 95 Jua e [
for flvebol 1 fran Mellandstern Asien och Oceanien 20,5 15,5 14,4 12,1 14,9 26,1

or Hygbolagen fran Viellanostern upp- Mellansstern 248 216 268 50,7 442 56,0
visar dessutom en mycket stark tillvixt Afrika 10,3 8.9 17.0 182 138 159
pd runt 50 procent Sver den lingre Globalt 153 121 134 88 7,3 167
perioden frin 2000 till 2004. For denna
period framgir dven tydligt att trafiktill- Kalla: www.iata.org

. : : * Betalda passagerarkilometer (Revenue Passanger Kilometres)
VaXttakten fOI‘ de nordamerlkanska OCh ** Erbjudna platskilometer (Available Seat Kilometres)

europeiska ﬂygbolagen ar betydllgt blyg_ *** Frakttonkilometer (Freight Tonne Kilometres)
sammare an for bolag 1 6vriga virlds-

! Konjunkturinstitutet, Konjunkturliget, december 2004.
2 www.iata.org
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Airlines, Delta Air Lines och Continen-
tal Airlines, uppvisar fortsatt stora for-
luster men har hittills Iyckats undvika
konkursskydd. De stora lagkostnadsbo-
lagen Southwest Airlines och jetBlue
Airways har dock fortsatt visat vinster
under dret. Canadas storsta flygbolag,
Air Canada, hamnade under konkurs-
skydd i bérjan av 2003, men kunde
limna konkursskyddet den 30 septem-
ber 2004.

Utvecklingen i Vasteuropa

De stora europeiska flygbolagen har,
generellt sett, haft ett ekonomiskt star-
kare ar 4n de stora amerikanska bola-
gen.Tabell 2 visar att British Airways
och Lufthansa lyckats vinda miljardfor-
luster under de nio forsta manaderna
2003 till miljardvinster under motsva-
rande period 2004. Finnair har ocksa
lyckats vinda forlust till vinst, medan
Ryanairs visserligen stora vinst har
minskat nagot jamfort med 2003. For
SAS fortsitter miljardférlusterna som
dessutom Gkat nagot under 2004. Som
framgir av tabellen star affirsomradet
Scandinavian Airlines for i stort sett
hela forlusten 1 SAS-koncernen.

De 6vriga flygbolagen i koncernen,
Spanair, Braathens, Wideroe och Bluet

uppvisar sammantaget en mindre vinst
under perioden. SAS bekymmersam- | ‘A m
ma situation understryks ocksi av att

samtliga koncerner 1 tabellen férutom

SAS lyckats 6ka sin omsittning under

ett ar som karakteriseras av en vixande

totalmarknad. Krisen for Scandinavian A
Airlines har ocksa medfort att detta ) L
affarsomrade nu har mindre an halften l g -
Ve i
] o

Tabell 2. Europatrafik', omséttning och vinst jan-sep 2004 for ett urval flygbolagskoncerner och flygbolag

Flygbolag/koncern Antal passagerare? (milj.) Koncernens omsattning? (mkr) Vinst fére skatt (mkr)
jan-sept 2004 jan—sept 2003

British Airways Group 18,8 -1,9 79 033 o4 5174 -1906
Lufthansa Group 30,0 11,5 116 593 7,7 2 887 -3354
SAS Group 23,6 5,4 43133 -1,8 -1526 -1225
varav

Scandinavian Airlines 17,0 2,1 21969 -8,7 -1636 -1459
Finnair Group 4,4 19,0 11430 8,3 51 -125
easyJet 19,1 20,7 -3 — -3 —
Ryanair 19,7 28,9 8650 19,7 1985 2159

1Inklusive inrikestrafik.
2 Kursiverade belopp avser procentuell féréandring jamfért med motsvarande period féregéende ér.
3 easyJet lamnar endast halvérsrapporter.



av SAS-koncernens omsittning.
Europatrafiken har 6kat for samtliga
flygbolag férutom British Airways som
ir utsatt for extra hard konkurrens
genom att lagkostnadsbolagen Ryanair
och easyJet har sina primira baser 1
Londonomridet. Trafik6kningen f6r
SAS-koncernen och Scandinavian Air-
lines 4r mer blygsam, medan Europa-
trafiken for Finnair Group 6kat mycket
kraftigt. En betydande del av denna tra-
fikokning kommer fran flynordics
expansion 1 Sverige. Europas ojamfor-
ligt storsta ligkostnadsbolag, R yanair
och easyJet, fortsitter att vixa 1 snabb
takt och har under dret passerat British
Airways 1 antalet befordrade passagerare
1 Europatrafiken. Det enda enskilda flyg-

bolag som har fler Europapassagerare in
Ryanair och easyJet ar Lufthansa.

Lagkostnadsflyget

Ar 2003 svarade ligkostnadsflyget inom
amerikansk inrikestrafik for 25 procent
av antalet passagerare. Bedomare menar
att lagkostnadsflyget kan nd en mark-
nadsandel pa 50 procent 2010.1 Europa
har genombrottet for ligkostnads-
flyget gatt snabbt de senaste dren och
tillvixttakten bedoms bli hogre 4n 1
USA; 2003 var ligkostnadsflygets andel
av intraeuropeisk trafik 15 procent.

Ar 2010 kan den siffran ha stigit till 45
procent. I Storbritannien svarar lig-
kostnadsflyget redan for ungefir halva
inrikestrafiken mitt 1 antalet passagerare.
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Ligkostnadsflyget 1 Sverige har ocksa
uppvisat en mycket stark tillvixt under
de senaste dren. Fran borjan var det
relativt enkelt att sarskilja ligkostnads-
trafiken fran den traditionella nitverks-
trafiken, men efterhand har det blivit
svarare att skilja mellan trafikkategori-
erna. Flera av nitverksbolagen tillimpar
olika slags lagpriskoncept for del av
produktionen och 1 minga fall 4r det
omojligt att avgora vilken trafikkategori
en viss flygning tillhor. I foreliggande
beskrivning 6ver ligkostnadsflygets
utveckling 1 Sverige ingar linjefarten
fran bolag eller koncept enligt tabell 3.

Utvecklingen pa nationell niva for
trafiken med dessa bolag och koncept
framgar av figur 1 nedan.

Figur 1. Lagkostnadstrafik total i Sverige

%

Tabell 3. Lagkostnadsflyget i Sverige 2002-2004 600 000 20
Antal l&gkostnadspassagerare totalt
Flygbolag och flygbolagskoncept _ Andel totalt 7% 18
Basiq Air Norwegian Air Shuttle 500000 — - 16
Fly Me Ryanair /
Germania Snowflake 400 000 — A /\/ “
Germanwings Snélskjutsen' 12
Goodjet Sterling f/
Gotlandsflyg Trans Jet 800000 / i b
Kullaflyg V-bird 8
MD Airlines Wizz Air 200 000 — /\ AN l
Nordic East Airlink N7 \/_I 6
100 000 — 4
1Innefattar endast utrikestrafik och inrikestrafik till Gotland. 2
0 0
NS N2 & » PERN & &> > &> &>
& & N & & N & & A &
Tabell 4. De globala flygbolagsallianserna 2004
Allians Flygbolag Passagerare, Antal lander  Antal Antal Antal Antal
miljoner i natverket anstdllda flygplan destinationer dagliga
avgangar
Star Alliance Air Canada, Air New Zealand,
(1997) ANA, Asiana Airlines, Austrian
Airlines, bmi, LOT, Lufthansa,
SAS, Singapore Airlines, Spanair,
Thai Airways, United Airlines,
US Airways, Varig samt regionala
alliansmedlemmar Blue1, Adria
Airways och Croatia Airlines 355 133 272000 2400 770 14 300
oneworld Aer Lingus, American Airlines,
(1999) British Airways, Cathay Pacific,
Finnair, Iberia, LAN, Quantas 223 135 236 000 1900 600 7 500
SkyTeam AeroMexico, Air France, Alitalia,
(2000) Continental Airlines, CSA Czech
Airlines, Delta, KLM, Korean Air,
Northwest Airlines 341 137 291 000 2100 660 14 300
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Den kraftiga trafiknedgingen i
december 2002 beror 1 stor utstrickning
pa att Goodjets trafik upphorde, medan
den kraftiga uppgingen 1 april 2003
forklaras av att Ryanair etablerade ett
antal nya linjer frin Stockholm—Skavsta.

Man kan ocksi se sisongsmonster,diri  bolagsallianser som tillsammans svarade Hec o
synnerhet januari och februari ir rela- tor omkring 55 procent av virldens ”4\ D el
tivt svaga manader for ligkostnadsflyget,  flygtrafik. Den storsta alliansen Star ‘: i 3
medan juli ir en relativt stark manad. Alliance har fitt en ny medlem 1 US J tord

Under 2003 var antalet passagerare i~ Airways, medan Mexicana limnade © Vindf gllefiod
ligkostnadstrafiken pa de statliga och alliansen under dret. Star Alliance har ‘ 4
de icke statliga flygplatserna ungefir dessutom vilkomnat tre »regionala« ) mea
lika stort,medan LEV uppvisat fler pas-  alliansmedlemmar, Bluet,Adria | [ :
sagerare 1lagkostnadstrafiken under Airways samt Croatia Airlines. Under “" < i
2002 och 2004. Antalet passagerare 1 2005 vantas South African Airways och f‘
ligkostnadstrafiken pa de statliga flyg- TAP Air Portugal gi med 1 alliansen. “
platserna 6kade mycket kraftigt under Tanken var att flygbolaget Swiss skulle ‘ N 1
varen 2004, vilket till stor del kan for- gi med 1 oneworld under 2004, men
klaras av trafikstarten for Fly Me och intradet avbrots. SkyTeam har fitt ett / 11/ /\ mora
av en kraftig expansion for flynordic. tillskott av de tre stora flygbolagen KLM, / / 2

Andelarna skiljer sig kraftigt mellan ~ Continental och Northwest Airlines och []) 2 ’ N
de statliga och de icke statliga flygplat-  alliansen vintas under 2005 fi China b g Vaste )
serna. Pa LFVs flygplatser passerade Southern Airlines samt Aeroflot som = (Stockholm
andelen passagerare 1 ligkostnadstrafi- medlemmar, se tabell 4 pd forra sidan. “’ ong// 1
ken 10 procent for ett halvar sedan, Trollhaé 7o \
medan motsvarande andel for de icke Flygtrafiken och EUs nya vy 4 S _\\
statliga flygplatserna legat runt 70 pro- ~ medlemsstater Goteborg’ 5 nistredf | 2 V'S{X
cent under nistan ett och ett halvt ar. Den 1 maj 2004 utvidgades EU med 10 ““‘ Irme S,;,S«Lfamn ‘) ’
Trafiken pa Stockholm-Skavsta domi-  nya medlemsliander. Utvecklingen av e gimar ‘
nerar naturligtvis bilden for de icke flygtrafiken till och frin dessa linder Angetholny | S AT

. .. o Helsingborg ) Karlskrona

statliga flygplatserna, men 4ven framgar av tabell s. \ Kristanstag

Goteborg —Sive och Stockholm—

Viisterds har uppvisat en mycket stark
procentuell tillvixt.

Allianserna

Sveriges linjenat 2004

iruna

2004 dominerades den globala flyg-
marknaden av tre nistan jimnstora flyg-

allivare J

Ma\mo:‘ )

Tabell 5. Antal passagerare till och fran de nya EU-landerna Tabell 6. Varldens fyra storsta civila flygplanstillverkare 2004

(jan-okt) 2003 2004 Rel. forandr. Till- Storleks Antal Antal levererade Orderstock
Cypern 147 963 153 376 3,7% verkare kategori saten (ca) flygplan 2004 31/12 2004
Estland 79988 88937 11,2% Airbus Narrow body* 107-199 233 1029
Tjeckien 76 451 87219 14,1% Wide body* 220-555 87 471
Ungern* 81660 82410 0,9% Summa 320 1500
Polen* 65876 61610 —6,5% Boeing Narrow body* 106-280 225 810
Lettland 48 781 50473 3,5% Wide body* 181-416 60 287
Malta 12734 35594 179,5% Summa 285 1097
Litauerln 26 922 34174 26,9% Berfearaler Minde
Slovakien 243 125 -48,6% regionaljet  40-50 108 124
Slovenien i 537 86 -84,0% Stérre
Uil iyt 2 sl regionaliet ~ 64-90 68 109
20 Sype Summa 176 233
och Malta 382 461 407 038 6,4% Embraer  Mindre
Totalt Sverige 12692414 14077123 10,9% . )

o regionaljet 30-50 88 103
De nya EU-landernas St

del av den svenska torre

anc _ regionaljet  70-116 46 297
utrikestrafiken (Cypern . 134 400
och Malta undantagna)  3,0% 2,9%

Kallor: airbus.com, boeing.com, bombardier.com, embraer.com.

* Endast trafik fran statliga fl lat:
ndastiraiikiranistatiigailygplatser Narrow body (Wide body) star fér flygplan, vars kropp har mindre (storre) tvarsnittsomkrets,

vilket i praktiken betyder en mittgang (tva gangar) med stolar pé vardera sidan.
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Eftersom de nya medlemslinderna i
Ost forvintas fi en snabb ekonomisk
tillvixt under manga ar framover, kom-
mer trafiken till och frin dessa linder
sannolikt att vixa snabbare 4n trafiken 1
allminhet. Trafiken till och frin medel-
havslinderna Cypern och Malta ir dir-
emot turistdominerad, vilket betyder att
trafikutvecklingen mellan dessa linder
och Sverige snarare bestims av utveck-
lingen 1 Sverige 4n den ekonomiska
utvecklingen 1 de nya EU-linderna*.
Dirfor har denna trafik exkluderats 1
totalberikningen 1 tabellen ovan. LFV
har inte tillging till passagerardata per
linje for icke statliga flygplatser. Darfor
ingdr inte den under hosten nystartade
trafiken fran Stockholm—Skavsta till
Ungern och Polen med flygbolaget
‘Wizzair.

Av tabell 5 framgar att den totala till-
vixttakten for de nya linderna (férutom
Cypern och Malta) ir nagot ldgre dn tor
den totala utrikestrafiken pa LFVs flyg-
platser. P4 sikt dr det dock rimligt att
forvinta sig att dessa linders trafik vix-
er snabbare 4n Sveriges, men med tanke
pa att trafikandelen endast ir drygt 3
procent kommer det att ta minga ar,
innan trafikforindringarna till och
fran de nya EU-linderna fir nigon

avgorande paverkan pa de totala trafik-

volymerna.

Flygplansmarknaderna

Under de senaste tio aren har kon-
centrationen pa marknaden for civila
trafikflygplan 6kat. Moderbolaget i
Fokker-koncernen gick 1 konkurs
1996, McDonnell Douglas slogs sam-
man med Boeing 1997, Saab levererade
sitt sista civilflygplan 1999 och brittiska
BAE Systems levererade sitt sista civila
trafikflygplan 2003. Nu dterstar fyra
stora tillverkare, vars leveranser och
orderstock framgar av tabell 6.

Airbus levererade 320 flygplan under
2004, vilket motsvarar en 6kning med
s procent, jimfort med 2003. Antalet
flygplansleveranser frin Boeing upp-
gick till 285 (drygt 1 procent fler in
2003). Under 2003 levererade Boeing
fler »wide body«-flygplan in Airbus,
men i och med 2004 ir Airbus storre an
Boeing dven 1 detta marknadssegment.
Antalet utestiende bestillningar har
okat nagot for savil Airbus som Boeing,
men minskat for kanadensiska Bom-
bardier och brasilianska Embraer. Det
ir volymerna for de mindre regional-
jetmaskinerna som minskat, medan
efterfrigan ir fortsatt stark for de storre

4 Den stora relativa Skningen av trafiken till Malta forklaras till mycket stor del av att
Snowflake 6ppnade en linje till Malta i och med sommarprogrammet 2004.

regionaljetmaskinerna. Embraer har
under 2004 levererat de forsta flygpla-
nen av den helt nyutvecklade 170-
modellen med ca 70 siten, vilket bety-
der att Embraer definitivt tagit steget
upp bland de storsta tillverkarna.

For att mota framtida miljé- och
kostnadskrav pagar tva stora utveck-
lingsprojekt av nya flygplan. Airbus
utvecklar en superjumbo (a380), med-
an Boeing utvecklar ett ndgot mindre
flygplan (787). Gemensamt for bada
projekten dr att miljo- och kostnads-
prestanda star 1 fokus, vilket bl a fatt till
foljd att man 1 relativt stor utstrickning
Svergatt frin aluminium till dnnu litta-
re moderna material.

Ett viktigt argument bakom Airbus
beslut att utveckla en superjumbo med
plats for 6ver §50 passagerare 4r att
minska triangseln pa de allra storsta flyg-
platserna. SAAB ingar i projektet och
levererar vingbalkar till flygplanet.
Under dret har de forsta flygplanen
slutmonterats i Toulouse. Flygplanet
premiirvisades den 18 januari 2005 och
levereras till slutkund under 2006.

Boeings 787 designas for ca 220 till
290 passagerare. Beslutet att utveckla
flygplanet fattades 1 april 2004 efter en
rekordorder fran All Nippon Airways.
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For nirvarande har 56 flygplan bestillts Figur 2. KPI-justerad jetbrénsleprisutveckling fran mars 1983 till december 2004

och den forsta leveransen till kund vin-

kr/ton

tas ske under 2008. 5 Otoo
Ax 2

4500
Jetbrénslepriset 4000 / W\'J\
OlJjepriset nidde under hosten 2004 3500 A A
nya rekordnivier 6ver so dollar per fat 3000 \ | |
for att sedan sjunka till ca 40 dollar vid 2500 r.‘
arsskiftet 2004/05. Priset pa jetbrinsle 2000 2 A
foljer raoljeprisutvecklingen timligen 1500 “M/ \ I\WIV\ .vm\mf,l
vil och de hogre brinslepriserna har 1000
foranlett manga flygbolag att infora 500

brinsletilligg vid sidan av de ordinarie

R RN RN RN EEEERE TR
NP TSP\ AR o}
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biljettpriserna. Figur 2 visar jetbrinsle- &

prisutvecklingen frin mars 1983 till
december 2004.
Aven om jetbrinslepriserna, histo-

till svenska kronor och inflationsjuste- Bortsett frin Kuwait-krisen 1 borjan

riskt sett, varit mycket hoga under 2004,  ras. Att kronan stirkts avsevirt mot av nittiotalet lig jetbrinslepriset timli-

kan drets nivier inte betraktas som dollarn under dret mildrar effekten av

rekordnivaer om priserna riknas om

brinsleprisuppgingen.

Tabell 7. Destinationsférandringar november 2004 jamfért med november 2003

Inrikes nya

Inrikes nedlagda

Arlanda-Hemavan
Bromma-Ronneby
Goteborg-Luled
Storuman-Vilhelmina
Antal: 4

Arvidsjaur-Storuman
Goteborg-Vasteras
Lycksele-Vilhelmina
Ostersund-Lule&
Antal: 4

Utrikes nya

Utrikes nedlagda

Arlanda-Bergen
Arlanda-Kaoln
Arlanda-Edinburgh
Arlanda—-Ankara
Arlanda-Inverness
Arlanda-Kuala lumpur
Arlanda-Dusseldorf
Arlanda-Palma Mallorca
Arlanda-Split
Arlanda-Venedig
Bromma-Palanga
Goteborg-Belgrad
Goteborg-Graz
Goteborg-Hannover
Goteborg-Insbruck
Goteborg-Lyon
Goteborg-Milano
Goteborg-Tallin
Goteborg/Save-Glasgow
Malmoé-Szczecin
Malmé-Budapest
Malmé-Warszawa
Nykdping-Milano
Nykdping—-Budapest
Nykdping—Rom
Nyképing-Brussel
Nykdping-Katowice
Nykdping—-Rotterdam
Nyképing-Warszawa
Antal: 29

Arlanda-Kairo
Arlanda-Chania
Arlanda-Luxemburg
Arlanda-Palanga
Arlanda-Palermo
Arlanda-Sarajevo
Arlanda-Tessaloniki
Goteborg-Sarajevo
Goteborg-Skopje
Malmd-Frankfurt
Malmdé-Kaunas
Nykoping-Arhus
Nykoping-Tammerfors
Nyk&ping—-Oslo
Ronneby-Képenhamn
Vésteras-Oslo

Antal: 16

Kélla: OAGmax (september CD:n for resp. &r)
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gen stabilt runt 1 500 kronor per ton
under storre delen av go-talet. Figuren
visar dock en mirkbar forindring under
inledningen av 2000-talet, da jetbrinsle-
priset dels svingt kraftigare, dels legat
pa en betydligt hdgre niva (ca 2 0oo —

3 500 kronor per ton). Terminspriserna
indikerar att branslemarknaderna rik-
nar med att jetbrinslepriset kommer att
ligga kvar pa en hog niva pa knappt

3 000 kronor per ton under 2005.

Fler utrikesdestinationer under aret
Tabell 7 visar hur antalet in- och utri-
kesdestinationer for linjefarten forind-
rats mellan november 2003 och
november 2004.

Forindringarna i inrikesdestinatio-
nerna ir begrinsade. Varje r tillkom-
mer eller upphor nigra av de mycket
smad inrikeslinjerna. For dessa linjer
kan ett enskilt foretags utveckling vara
avgorande for om linjen kan Gverleva
eller inte. Ndgra av forindringarna i
trafiken till, frin och inom Norrland
beror pa forindrad slingning av den
upphandlade trafiken.

Vad giller utrikesdestinationerna ir
nettot klart positivt med 29 nya desti-
nationer mot 16 nedlagda destinationer.
De flesta destinationsforindringarna
har dgt rum pa de tre stora utrikesflyg-
platserna Arlanda, Landvetter och
Skavsta. Med tanke pa Skavstas storlek
ar det anmirkningsvirt att hela 7 nya
destinationer tillkommit under dret. En
interkontinental linje frin Sverige har
tillkommit genom att Malaysia Airlines
Oppnat trafik frin Kuala Lumpur till
New York via Arlanda. e



STOCKHOLM-SKAVSTA FLYGPLATS

Stockholm- Skavsta flygplats &r en av Sveriges
snabbast vaxande flygplatser med idag ca 1,8
miljoner rspassagerare. Det var sommaren
1997 som Ryanair bérjade trafikera flygplatsen
- négot som gjorde att flygplatsen blev kand for
sin lagpristrafik. Andra flygbolag som aterfinns
pa flygplatsen ar Wizz Air och Transavia och i juni
planerar Finnair att Sppna sommartrafik till USA.

For att anpassa sig till trafikékningarna har
flygplatsen byggt om och utdkat passagerar-
terminalen. Den togs i bruk under varen 2004
och kan nu ta cirka 2,5 miljoner arspassagerare
och &r designad for ytterligare utbyggnad.

Under 2005 kommer ett parkeringshus byggas
med ndrmare 700 platser samt att en drop-off
zon gors i nara anslutning till terminalen.




TRAFIKUTVECKLINGEN

Nu vinder kurvorna uppat

Efter tre ar av passagerminskning pa de svenska flygplatserna vande
trafiken uppat under 2004. Det galler saval inrikes som utrikes trafik,
men den senare klarar sig allra bast, vilket kan ha sin forklaring i
lagkostnadsflygets starka tillvaxt. Ett fenomen som inte &r lika tydligt
i inrikestrafiken &ven om utvecklingen gér dithan.

Passagerare

Under 2004 uppgick antalet passagera-
re 1 linjefart och charter pa de svenska
flygplatserna till nirmare 23,5 miljoner.
Jamfort med det foregiende dret dr det
en 6kning med cirka 1,8 miljoner pas-
sagerare eller 8,1 procent. Utrikestra-
fiken Gkade 1 sdvil absoluta som relativa
tal mer 4n inrikestrafiken, plus 10,7
procent jaimfort med plus 2,5 procent,
se figur 1. En viktig forklaring till att
utrikestrafiken klarat sig battre 4r lag-
kostnadsflygets fortsatta snabba expan-
sion 1 Sverige.

Landningar

Antalet landningar 1 linjefart och char-
ter uppgick till cirka 266 800 under

2004, vilket var nirmare 9 0oo fler an
under 2003. Inrikestrafiken 6kade med
en procent och utrikestrafiken med sju
procent, se figur 2.

Antalet utbjudna flygstolar

Utover antalet avgingar kan den utbjud-
na kapaciteten ocksa beskrivas 1 termer
av det antal flygstolar som flygbolagen
erbjuder marknaden. Under 2004 upp-
gick stolsutbudet till nirmare 33,7 mil-
joner!. Jamfort med 2003 ir det en
okning med 6ver 2,7 miljoner stolar.
Okningen var storst i utrikestrafiken,
plus 2,1 miljoner stolar. Detta motsvarar

en procentuell 6kning med 10,2 procent.

Motsvarande for inrikestrafiken var en
okning med 6,4 procent, se figur 3.

I Hiir ingdr enbart trafiken pa de statliga flygplatserna eftersom
Luftfartsstyrelsen inte har tillging till dessa data for de icke statliga flygplatserna.
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Figur 1. Antal passagerare pa svenska
flygplatser 2003 och 2004

25 000 000

20 000 000 — E— —
15 000 000 — E— —
10 000 000 — — i

5000 000

0 2003

[0 Utrikes M Inrikes

2004

Figur2. Antal landningar i linjefart och charter
pé svenska flygplatser 2003 och 2004
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Figur 3. Antalet utbjudna flygstolar
pa statliga flygplatser 2003 och 2004
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Figur4. Kabinfaktorn i in- och utrikestra-
fiken pa statliga flygplatser 2003 och 2004
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Figur5. Antal fraktton pa pa svenska
flygplatser 2003 och 2004
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TRAFIKUTVECKLINGEN

Kabinfaktorn Okade med 1,1 procent, se figur s.
Kabinfaktorn ir ett mitt pd flygplanens Den flygbefordrade posten minskade
kapacitetsutnyttjande. Under 2004 var ~ med 2,T procent under ar 2004 och

det genomsnittliga antalet passagerare uppgick till cirka 29 300 ton.

per flygning i inrikestrafiken 51,4 passa-

gerare. Motsvarande for utrikestrafiken ~ Flygplatser

varisnitt 71,5 passagerare. Jimfort med ~ Utvecklingen har skiljt sig 4t mellan

2003 innebir detta en svag 6kning for enskilda flygplatser. Ndgra har under
utrikestrafiken (plus 0,7 procent) och 2004 haft en positiv utveckling jamfort
en svag minskning for inrikestrafiken med dret innan medan andra har fitt

(minus 0,7 procent). Den genomsnittli-  vidkinnas trafikminskningar. I figurerna
ga flygplansstorleken (mitt 1 antalet 6 och 7 visas de fem flygplatser som
flygstolar) 6kade i savil in- som utrikes-  haft den bista respektive simsta relativa
trafiken under 2004. For inrikestrafiken  utvecklingen av antal passagerare och

frin 84,3 till 86,4 stolar och i utrikes- landningar under 2004. Den bista
trafiken frin 105,6 till 108,6 stolar, utvecklingen har Pajala haft. Direfter
se figur 4. kommer Goéteborg City och Stock-
holm—Skavsta, flygplatser dir ligpris-
Flygfrakt flyget dr vil etablerat. For landningarna

Den flygbefordrade frakten till och frin  ligger Stockholm—Skavsta och Angel-
de svenska flygplatserna uppgick under ~ holm i topp.
2004 till knappt 171 0oo ton. Det inne-

bir en minskning med 10,2 procent Passagerarfloden

jamfort med 2003. Utrikesfrakten I figur 8 visas de tio volymmiissigt storsta
minskade med 10,5 procent medan flyglinjerna under 2004. Flest var antalet
inrikesfrakten, som endast svarade for passagerare mellan Stockholm? och

2,6 procent av den totala fraktvolymen, = Kopenhamn, 1,22 miljoner, foljt av

Figur6. Flygplatser med den bésta respektive samsta Figur7. Flygplatser med den bésta respektive samsta
relativa passagerarutvecklingen 2004 relativa utvecklingen av antal landningar under 2004
Pajala Stockholm/Skavsta
Goteborg City Angelholm
Stockholm/Skavsta Ronneby
Stockholm/Vasterés Luled
Torsby Umea
Mora : Stockholm/Vasteras : :
Hultsfred Gallivare
Kramfors : Borlénge : :
Jonkdping Norrkdping :
Borlange Mora
% -60 40 20 80 % -40 -30 -20 -10
Figur8. De tio stdrsta passagerarflédena under 2004, Figur9. Utvecklingen av antalet dverflygningar i det svenska luft-
pé statliga flygplatser rummet och antalet starter/landningar pa svenska flygplatser
Antal passagerare % Index: 1999=100
1 400 000 130
125 r
1200 000 - 120 /
115 V4
1,000 000 - /
110 /
800 000 - 105 . —~——
1
600 000 - — 0 o
95 \
- 90
400 000 o ~—
200 000 - 80
0 75.‘%.0.\.%.%.“.
o S Q N N N
P K oS oS oS oS oS
,@Q = Flygplansrérelser == Overflygningar
<° 6‘5\0
a¢~ O

[l Antal passagerare [l Relativ forandring

2 Med Stockholm avses flygplatserna Stockholm—Arlanda och Stockholm—Bromma. Luftfartsstyrelsen har inte tillging till motsvarande
uppgifter for de icke — statliga flygplatserna dir till exempel Stockholm—Skavsta och Stockholm —Visteris ingir .
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TRAFIKUTVECKLINGEN

Stockholm—Goteborg med 1,19 miljo-
ner passagerare. Som framgar har trafi-
ken kat pd i stort sett samtliga linjer.
Den storsta relativa 6kning under aret
hade strickan Stockholm—Oslo som
okade med 17,7 procent. Pa tva av
strickorna minskade trafiken margi-
nellt; mellan Stockholm och Frankfurt
med 0,7 procent och mellan Stockholm
och Malmo med o,1 procent. &
b
Overflygningar

Overflygningar ir den trafik som sker

1 det svenska luftrummet utan att flyg-
planen startar eller landar pd svensk
flygplats. Under 2004 uppgick antalet
overflygningar till 228 416, vilket ir
drygt 31 ooo fler 4n dret innan, motsva-
rande en 6kning med 15,8 procent.
Overflygningarna har 6kat betydligt
mer in vad antalet starter och land-
ningar pi flygplatserna gjort. Okningen
kan dirfor till stor del forklaras av en
fortsatt god trafikutveckling i Europa.
Trafik frin Europa till Fjirran Ostern,
Baltikum och Ryssland gir ofta genom
det svenska luftrummet. Utvecklingen
av 6verflygningarna ir saledes starkt
beroende av trafikutvecklingen 1 var
omvirld. Detta belyses i figur 9 dir
utvecklingen av antalet rorelser (starter
och landningar) pa de svenska flygplat-
serna jamfors med utvecklingen av
antalet 6verflygningar 1 det svenska
luftrummet.

i | [ P |

I-i'.'_il
—

Utvecklingen av flygrorelser

i Sverige och 6vriga Europa

under 2004

De tva kartorna till hoger visar hur
antalet flygningar utvecklats under
2004 1 Sverige och ett antal andra euro-
peiska linder. Den forsta figuren visar
forandringen av det totala antalet flyg-
ningar, det vill siga starter, landningar
och 6verflygningar. Den andra visar
enbart 6verflygningar. e

Det gemensamma europeiska luftrummet

Som ett led i att atgarda trangselproblemen i luftrummet, sakerstélla en
hog flygsakerhetsniva och dstadkomma ett verkligt gemensamt euro-
peiskt luftrum som ar férenligt med en véal fungerande inre marknad har
gemensamma bestdmmelser inforts for regleringen av luftrummet och de
flygtrafiktjanster som tillhandahalls.

Under 2004 antog EG fyra forordningar som syftar till att harmonisera
flygtrafiktjanster och luftrum i Europa med fokus pa kapacitet, effektivitet
och flygsékerhet. Dessa omfattar dels en ramforordning, dels tre tekniska
férordningar om tillhandahallande av tjanster, om planering och anvénd-
ning av luftrummet samt om driftskompatibilitet hos det europeiska nat-
verket for flygledningstjanster. Samtliga férordningar ar géllande forutom
tjansteférordningens artiklar om certifiering och utndmning av tjénste-
leverantérer som blir gallande under varen 2006.

EG-kommissionen arbetar nu med att ta fram genomférandebestam-
melser till de tre sistndmnda férordningarna, i vissa fall assisterade av
Eurocontrol®. Férst ndgon gang under 2006 kan eventuellt nya aktorer
tillhandahalla flygtrafiktjanster pa den svenska marknaden.

3 Samarbetsorgan for att utveckla flygledningssystemet i Europa.
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Relativ férandring av antalet flygrorelser
(IFR) mellan 2003 och 2004

Har framgar tydligt var de kraftigaste 6kningarna skett.
Den allra snabbaste tillvaxten har varit i de Baltiska
landerna med Lettland som det allra mest snabb-
vaxande landet med en 6kning av antalet flygningar
med drygt 30 procent. Sdmst har utvecklingen varit i
Italien, dar trafiken 6kade med »endast« 2,5 procdent.
| Sverige var 6kningen drygt 9 procent. Jamfért med
vara nordiska grannlander s& har Finland haft en nagot
starkare tillvaxt medan Norge och Danmark haft en
klart 1agre trafikdkning.

Ingen data
Minskning

0-5% 6kning
5-10% okning
Over 10% 6kning

Canaries Azores Kélla: STATFOR Monthly Statistics.

Relativ forandring av antalet 6verflygningar
mellan 2003 och 2004

For éverflygningarna har den snabbaste tillvaxten
varit i de norra och 6stra delarna av Europa. | flera
lander, daribland i Sverige, har tillvaxten av 6verflyg-
ningar varit betydligt snabbare &n évriga flygrérelser
(starter och landningar). For svensk del 6kade over-
flygningarna med nérmare 19 procent.

Ingen data
Minskning
0-5% 6kning
5-10% o6kning

- - Over 10% okning

Canaries Azores Kélla: STATFOR Monthly Statistics.



CHARTERBRANSCHENS UTVECKLING

Resandet okar igen

Antligen ljusnar det fér charterbranschen, men motgéngarna har varit
tuffa i ett flertal ar. Det gor att uppgangen 2004 inte pa langt nér racker
till for att uppna den niva som Sverige hade for tre ar sedan.

fter ett relativt problematiskt ar
okade chartertrafiken under
2004 pa LFVs flygplatser! med
7 procent och uppgick till narmare
3,2 miljoner ankommande och avre-
sande passagerare. Det instabila virlds-
liget under 2003 med bland annat
Irakkriget slog hart mot chartern. Trots
den forhillandevis kraftiga uppgangen
under 2004 var det inda 1,1 miljoner
firre passagerare 4n under rekordaret
2001. Det betyder att var fjarde charter-
resendr forsvunnit de tre senaste dren.
Samtidigt som chartern har minskat

har ligkostnadsflyget fortsatt ta mark-

nadsandelar. Det gir inte med sikerhet
att siga 1 vilken omfattning som char-
tern har tappat marknadsandelar, dock
tyder mycket pa att ligkostnadsflyget
tagit andelar ocksa fran det traditionella
charterresandet.

Destinationsutbudet under 2004 har
varit relativt likt det 2003.1 figur T visas
volymutvecklingen pa de populiraste
charterdestinationerna. Som framgir av
figuren har samtliga resmal utom Palma
okat i volym. Den kraftigaste 6kningen
har Antalya i Turkiet haft med cirka
40 000 fler resenirer jamfort med dret
innan.Turkiet var 4 andra sidan ett av

! Luftfartsstyrelsen har inte haft tillging till motsvarande statistik for de icke statliga flygplatserna.
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Las Palmas (Spanien)
Palma (Spanien)
Antalya (Turkiet)

Teneriffa (Spanien)
Khania (Grekland)
Malaga (Spanien)
Larnaca (Cypern)

Alicante (Spanien)

de linder som drabbades hirdast under
2003 pa grund av oroligheterna i Irak.

Prisutvecklingen under 2004

Figur 2 visar den reala utvecklingen av
priserna pa charterresor under 2004.
De avser paketpriset for hela resan,
inklusive hotell med mera. Siffrorna
kommer fran Statistiska Centralbyrin
som miter hur priserna utvecklas minad
for méanad. Priset pa charterresor foljer ett
sisongsmonster dir man tydligt ser hur
priserna anpassas efter utbud och efter-
fragan. Under perioden juni till juli, di
efterfrigan var stor, skedde en tydlig 6k-
ning av priset. Sett 6ver hela perioden kan
konstateras att prisnivin, med undantag
av juli manad, var lagre for samtliga
manader in i december 2003. @

Figur1. De popularaste resmélen med
huvudsakligen charterresenérer under 2003
och 2004
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2003
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P 0 @ RO WP

Antal passagerare

Figur2. Den reala prisutvecklingen pa
charterresor
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BILJETTPRISUTVECKLINGEN FOR PRIVATRESOR

Utrikespriserna fortsatter minska

Samtidigt som utrikespriserna minskar, 6kar biljetterna for inrikesresor

i motsvarande omfattning. En av orsakerna till denna skilda utveckling
ar den hoga konkurrensen inom utrikestrafiken. Nagot som aven inrikes-
marknaden bérjat kdnna av, &ven om det inte fatt samma genomslag

i prisutvecklingen.

tatistiska Centralbyrin miter

manatligen hur flygpriserna

utvecklas 1 Sverige. I forsta hand
har det varit prisutvecklingen for privat-
resendrerna som studerats eftersom detta
ingdr som en komponent i det allminna
index som miter prisutvecklingen 1
Sverige, nimligen konsumentprisindex
(KPI). Sedan nigra ar tillbaka foljer
man ocksa prisutvecklingen for affirs-
resenidren 1 inrikestrafiken. Dessa upp-
gifter dr dock sekretessbelagda fran och
med 2004 och fir dirfor inte publiceras.
I utrikes linjefart gors enbart mitningar
av privatpriserna.

Utrikespriserna minskade kraftigt
redan under januari och fortsatte dir-
efter att falla under de pifdljande tva
manaderna. Andra kvartalet inleddes
med en mindre prisuppging, men pri-
serna borjade dter minska i maj. Efter
uppgangen 1juli var prisnivan relativt
stabil till och med oktober for att sedan
minska 1 november, da prisnivin var
den ldgsta for aret. 2004 avslutades en
med 6kning, se figur 1. Det innebir att

utrikespriserna i december 2004 var
ca 8 procent ligre realt jamfort med
december foregiende ar.

Inrikespriserna var relativt stabila
under drets fem forsta manader och lag
pd ungefir samma niva som under
december 2003.1 juni 6kade priserna
med fem procent och lig kvar pa denna
niva pifoljande tvdi minader. Frin sep-
tember och dret ut steg priserna. Jim-
fort med december foregiende ar var
inrikespriserna drygt 11 procent hogre
under 2004.

En viktig forklaring till de olika
utvecklingsforloppen kan vara att kon-
kurrensen ir tuffare 1 utrikestrafiken.
Dock har konkurrensen i inrikesflyget
okat under aret, framfor allt pa de mest
trafiktunga linjerna dir ett par s kalla-
de lagprisbolag, FlyMe och flynordic,
gjort entré. Pa dessa striackor har snitt-
intikterna, som ar det mest relevanta
mittet pa prisutvecklingen, fallit kraf-
tigt. Detta har emellertid inte fitt
nigot genomslag i SCB:s prisindex,
vilket kan bero pa ett flertal olika fakto-

| SCB:s matningar omfattar urvalet for inrikestrafiken de till omsatt-
ningen stoérsta flygbolagen, strackorna och de mest vanligt anvanda
biljettyperna. Vagningstalen basera pa aktuella omsattningssiffror
och beraknas for flygbolag, flygstrackor och biljettyper.

For utrikestrafiken baseras berékningarna pa priser fran flyg-
bolag och resebyréer. Totalt ingar tio flygstrackor i berdkningen
(slumpmaéssigt urval). For flygbolagen méts utvecklingen for fyra
biljettklasser. For varje resebyra mats tva specificerade resor per
flygstracka (totalt 20 resor per resebyra).

rer. Det dr till exempel vilkint att det 1

allminhet under ling tid skett en Sver-
stromning av affirsresenirer fran affirs-
klass till privatklass. Flygbolagen har di
tvingast att hoja priserna i privatklass
for att forsoka forhindra en allt for stor
negativ paverkan pa den si kallade yiel-
den, det vill siga intakten per passagerar-
kilometer. ®

Figur1. Flygindex. Den reala biljettpris-
utvecklingen for privatpriser
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TRAFIKAVGIFTERNAS UTVECKLING

Avgiftsokningarna mattas av

De senaste aren har avgiftsékningarna for luftfartstrafik varit kraftiga,
men 2004 &ndras utvecklingen. Det gangna arets avgiftshojningar

har totalt sett varit relativt marginella.

Dessutom har passagerar-,

landnings- och securityavgifterna sankts.

uvudkriterierna vid urvalet av

studerade linjer har varit att

ticka in linjer med olika flygav-
stand och olika flygplanstyper, egen-
skaper som styr bland annat undervigs-
avgifter, startavgifter och buller- och
avgasavgifterna. Samtliga trafikala av-
gifter,d vs passagerar- och start-
avgifter, TNC (Terminal Navigation
Charge), undervigsavgifter, avgifter for
security och flygplatsskydd samt avgif-
ter for buller och avgaser ingar i berik-
ningarna, och avser den 31 december
respektive dr. Under 2004 specifi-
cerades avgiften for flygplatsskyddet,
vilken tidigare var inbakad 1 de Gvriga
avgifterna pa de statliga flygplatserna.

Som framgar av figur 1 53 har avgif-

terna for en tur- och returresa de senaste
fyra aren okat pd samtliga av de under-
sokta linjerna. De kraftigaste 6kningarna

Figur 1. Trafikavgifternas nominella utveckling
péa 11 inrikeslinjer, 2000-2004

Index: 2000 = 100
160

har skett pa strackorna Arlanda—

Jonk6ping, Arlanda—Sundsvall och
Arlanda—Luled dir avgifterna 6kat med

drygt so procent sedan ir 2000.
Strickorna Bromma —Goteborg och
Bromma—Malmé har haft den relativt
sett bista utvecklingen, med 6kningar
pa »bara« 25 respektive 29 procent.
Som beskrivits ovan si bestar infra-
strukturavgiften av olika komponenter.
I figurerna 2 och 3 visas forindring
totalt och uppdelat pa de olika avgifts-
komponenterna pa tva av linjerna,
Arlanda—Luled och Bromma—Malma.
Totalt har avgiften for en tur- och
returresa pa strackan Arlanda—Luled
okat med drygt 12 900 kronor mellan
2000 och 2004, frin cirka 25 500 till
38 so0 kronor. Securityavgiften har
okat mest 1 savil absoluta som relativa
tal, plus s 611 kronor motsvarande
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2004

== Arlanda - Sundsvall

= Arlanda - Jonkdping

plus 486 procent. En av avgiftskompo-
nenterna, startavgiften, har minskat.
I 6vrigt kan noteras att avgasavgiften
Okade med 102 procent under iret.
Den totala avgiftshojningen pa
straickan Bromma—Malmé uppgar till
4 910 kronor. Den storsta 6kningen, 1
absoluta (+2 285 kronor) sivil som 1 rela-
tiva tal (+213 procent), svarar security-
avgiften for. Startavgiften har minskat
frin 4 516 till 3 342 kronor. Den totala tra-
fikavgiften var under 2004 1 det nirmaste
oforindrad jamfort med dret innan.

Relativt liten férédndring av
avgiftsnivan

Tabell 1 visar infrastrukturavgifterna
uttryckta per passagerare for fem sven-
ska inrikeslinjer. Tabellen visar dels de
avgifter som gillde den 31 december
2004, dels den procentuella forindring-
en fran foregiende ar.

P3 exempellinjerna mellan LFVs
flygplatser Arlanda—Landvetter och
Arlanda—Karlstad 6kade avgiften totalt
sett med 0,2 respektive 3,2 procent.
Den sistnaimndas 6kning forklaras av en

tillkommande avgasavgift som inte




fanns dret innan. P4 exempellinjen
Bromma-Landvetter minskade avgiften
med 1,6 procent. P4 komponentniva ir
den stora férindringen sirredovisning-
en av flygplatsskyddsavgiften som upp-
gick till 17 kronor per passagerare.
Samtidigt har det skett en minskning av
securityavgiften. Passagerar- och start-
avgiften har bada sinkts eller varit ofor-
indrad mellan dren. En annan viktig
forandring berdr avgasavgiften, dar nya
berikningsforutsittningar paverkar

Figur 2. Trafikavgifterna nominellt och
deras komponenter pa strackan Arlanda-
Luled, 31 dec 2000, 2003 och 2004
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Figur 3. Trafikavgifterna nominellt och deras
komponenter pa strackan Bromma-Malma,
31 dec 2000, 2003 och 2004

Kronor
25 000
Totalt 21 654 Totalt 21 624
I 1 142
20 000 e

4734
Totalt 16 714

15000 — 3282 -_-
075
5 000 — 158011 L1882 o

226

-5 000

2000 2003 2004

l Flygplansskydd
Undervagsavgift

W Securityavgift

I Passageraravgift

[ TNC-avgift

I Avgasavgift

M Bulleravgift

[ Startavgift

avgiftsnivan. Avgiften beriknas numera
pa certifierade utslippsvirden — tidigare
anvindes sju olika avgasklasser.

For de tva exempellinjerna till icke
statliga flygplatser (Arlanda-Hultsfred
och Arlanda-Borlinge) har avgifterna
okat med 12,9 respektive 2,9 procent.
Den forhillandevis kraftiga 6kningen
pa strickan Arlanda-Hultsfred beror till
storsta delen pa en hojd startavgift pa
Hultsfred flygplats, men dven avgasav-
giften har haft betydelse. For Arlanda-

Figur4. Undervagsavgiften under 2004

Euro
100

TRAFIKAVGIFTERNAS UTVECKLING

Borlinge beror 6kningen pa ckade
kostnader for flygplatssikerheten och
avgasavgiften. Startavgiften har minskat
till foljd av sinkt avgift pd Arlanda.

Undervédgsavgiften i fjorton
europeiska lander

I figur 4 visas en jamforelse av nivin
pa undervigsavgiften 1 27 europeiska
linder under 2004. Sverige placerar sig
vid en jaimforelse med de Svriga lan-
derna pa en elfte plats. ®
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Tabell 1. Trafikavgifter uttryckta per passagerare

(kronor per passagerare fér en tur- och returresa)

Linje Arlanda Bromma Arlanda Arlanda Arlanda
Landvetter Landvetter Karlstad Hultsfred Borlédnge

flygplanstyp ~ B737-800 ARJ100 D8Q400 SF340 SF340
ant. stolar 179 112 72 33 33
kabinfaktor 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6
avstand (km) 393 379 253 266 158
vikt (ton) 71 44 29 13 13
Avgifter gallande 31 december 2004
(kursiverade tal anger procentuell férandring mot 31/12 2003)
Startavgift 62 -134 50 -16,0 37 -19,1 47 524 58 -6,3
Avgasavgift 8 1185 6 116,0 8 — 2 — 2 —
Bulleravgift 8 0,0 5 0,0 8 0,0 2 00 2 00
Terminal

Navigation

Charge (TNC) 24 0,0 23 0,0 18 0,0 2 00 2 00
Passagerar-

avgift 100 -3,8 100 -3,8 99 0,0 90 0,0 120 0,0
Securityavgift 53 -11,7 48 -20,0 63 -10,0 24 4,0 24 4,0
Flygplatsskydd 17 Ny 17 Ny 17 Ny 10 Ny 10 Ny
Undervags-

avgift 43 0,3 52 0,3 41 0,3 63 03 33 03
Totalt 310 0,2 301 -1,6 286 3,2 240 12,9 251 2,9
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UTBYGGD TERMINAL 5 PA ARLANDA

Stockholm —Arlanda gar fran klarhet till klarhet
i det stora utvecklingsprojektet Nya Arlanda.
Som en del i detta ingar den rejéla férlangning
av Terminal 5 som invigdes strax fore arsskiftet
2003/2004. Med ny pir, ny incheckning, nytt
shoppingstrédk med tio nya butiker samt nya
vagar till terminalen stér flygplatsen battre rustad
i sin stravan att locka fler resenarer, fler flygbolag
och darmed kunna erbjuda fler destinationer.

Nu gér arbetet vidare med att frascha upp
ovriga terminaler.

Under 2004 hade Stockholm-Arlanda
16,3 miljoner passagerare, 172 destinationer
och 67 flygbolag som trafikerade flygplatsen.




Trots rationaliseringar okar
driftskostnaderna

Hojda branslepriser ar den viktigaste férklaringen till 6kade drifts-
kostnader. | 6vrigt &r de flesta driftskostnaderna i stort sett oféréandrade.
Trots 6kningen har natverksbolagen idag lagre driftskostnader an

saval 2001 som 2002.

FV har successivt utvecklat en modell
for simulering av flygbolags drifts-
kostnader. En viktig utgangspunkt

for arbetet har varit att modellen skall
vara transparent. Dirfor har modellen
byggts pd akademisk kunskap om kost-
nadsmodellering for flygtrafik och pa
publicerade kostnadsdata. Eftersom det
ir svart att uppskatta kostnaderna for en
enskild flyglinje med stor precision,
maste modellens resultat anvindas med
forsiktighet. Luftfartsstyrelsen bedomer
dock att de beriknade kostnaderna ger
en relativt god uppfattning om kostnads-
skillnaderna mellan olika flygplanstyper
och mellan olika ar.

I modellen baseras kostnadsberik-
ningarna pa ett konkret val av avrese-
respektive destinationsflygplats.
Berikningarna nedan ir baserade pa
flyglinjen mellan Stockholm—Arlanda
och Goéteborg—Landvetter, vilket bety-
der att flygplatsavgifterna och avstindet
beriknas med denna flyglinje som
utgingspunkt. Eftersom det inte 4r rea-
listiskt med trafik med turbopropeller-
flygplan pd denna passagerarintensiva
linje, bor man egentligen tolka resultaten
for de mindre flygplanen som kostnads-
exempel for hypotetiska flyglinjer av
motsvarande lingd och med motsva-
rande nivd pa infrastrukturavgifterna.

I figur 1 visas kostnaderna per passa-
gerare for en enkelresa pa exempellin-
jen samt antalet siten fOr respektive
flygplanstyp i den version som ingar 1
driftskostnadsmodellen. Kostnaderna
sjunker, generellt sett, med storre flyg-
plan, men regionala jetflygplan sisom
Embraer ERJ-145 har mirkbart hogre
driftskostnader in ett turbopropeller-
flygplan av motsvarande storlek (Fokker
F50). Det bor noteras att de kostnads-
fordelar som ett storre flygplan 1 prin-

cip erbjuder, forutsitter att marknaden
ir sa stor att den antagna kabinfaktorn
kan uppnis. Mindre linjer kan dirfor
inte beflygas med tunga jetflygplan i
syfte att nd ligre driftskostnader, efter-
som kabinfaktorn 1 sa fall blir for lig.

Liksom tidigare utgar berikningarna
frin en kabinfaktor om 6o procent for
nitverksbolag, vilket ungefir motsvarar
genomsnittet 1 svensk inrikestrafik. For
de tva 1 sdrklass storsta ligkostnadsbola-
gen 1 Europa, Ryanair och easyJet, dr en
kabinfaktor pa ca 75 procent relevant,
medan de tvi storsta ligkostnadsbolagen
1 svensk inrikestrafik, Fly Me och Fly-

DRIFTSKOSTNADER FOR FLYGBOLAGEN

nordic, har visentligt ligre kabinfaktorer.
For att forbittra jamforbarheten redo-
visas ligkostnadsbolagens kostnader for
savil 60 som 75 procent kabinfaktor.

Kostnadsokningarna under 2004
beror frimst pa 6kade brinslepriser och
okade personalkostnader. Savil brinsle-
kostnaderna som kapitalkostnaderna
har okat avsevirt 1 dollar. Kronans for-
stairkning mot dollarn har dock mildrat
effekterna 1 svenska kronor.

Marknadsvérdet pa flygplan

stiger igen

Kapitalkostnaderna bestams till stor del
av flygplanens marknadsvirde och rinte-
liget. Flygplan handlas pa en »dollar-
marknadg, vilket betyder att dven vixel-
kurser fir stor betydelse. Marknads-
virdets forindring for nigra vanliga
flygplanstyper framgar av tabell 1.
Under 2002 {6ll marknadsvirdena for

Figur 1. Simulerade totalkostnader 2004 per passagerare for

exempellinjen med olika flygplanstyper

kr/passagerare Antal saten
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[l Kostnad == Antal saten — 180
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Tabell 1: Marknadsvérde for nagra vanliga flygplanstyper

Miljoner USD Relativ féréandring Foérandring

2001 2002 2003 2004 2001-2004

Bombardier Dash 8-400 17,9 -7,8% 0,0% -3,0% -10,6%
Boeing 737-600 34,3 -125% -0,3% 2,2% -10,9%
Boeing 737-800 44,9 -6,5% 4,5% 3,8% 1,4%

Kalla: Up-date of the Domestic Passenger Cost Model to 2004 Levels, LFV 2004-4039
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trafikflygplan pa grund av den globala
trafikminskningen.Tabellen visar att
den minsta och forhillandevis ovanliga
600-versionen av Boeing 737 tappat
betydligt mer i virde 4n den storre och
vanligare systermodellen 737-800.
Modellerna ir i manga avseenden lik-
virdiga, men den storre modellen dr
mer kostnadseffektiv, eftersom drifts-
kostnaderna kan fordelas pa fler passa-
gerare. Detta ir en viktig forklaring till
skillnaden 1 virdeutveckling for dessa
tva flygplansmodeller. Den globala tra-
fikuppgangen under 2004 har 6kat
efterfrigan pa flygplan, vilket forklarar
virdedkningen under 2004.Trots trafik-
uppgingen under 2004 har virdet for
turbopropellerflygplanet Bombardier
Dash 8-400 minskat, vilket troligtvis
sammanhinger med att flygplanstillver-
karna Bombardier och Embraer nume-
ra tillhandahaller regionala jetflygplan
med hogre komfort och rimlig drifts-
ekonomi i denna storleksklass.

Ett lagre inkopspris for flygplan
leder generellt sett till ligre kapitalkost-
nader, men om ett flygbolag redan
ingitt laingtidskontrake, eller kopt flyg-
plan, fir forindringar 1 marknadsvirdet
pa flygplan ingen direkt inverkan pa

kapitalkostnaderna.
Y N W
N i
\’,:q '

.HI.
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Kostnadsskillnaden mellan lagkost-
nadsbolag och néatverksbolag

Ett flygbolags kostnader delas ofta in

1 direkta och indirekta kostnader.

De direkta kostnaderna relateras till
flygplanet och flygningen, medan de
indirekta kostnaderna orsakas av passa-
geraren.Tabell 2 visar de kostnadsbe-
sparingar som ett ligkostnadsbolag 1
huvudsak kan gora.

Om ligkostnadsbolaget och nit-
verksbolaget har samma kabinfaktor,
kan ligkostnadsbolaget framst spara pa
de indirekta kostnaderna. Administra-
tionskostnaderna ir ligre, men de
storsta besparingarna uppkommer
for passagerarservice genom att kabin-
personalens numerir minimeras och
genom nigot ligre 16ner samt fler
arbetade timmar per dr.

De direkta kostnaderna kan ligkost-
nadsbolagen framfor allt minska genom
att utnyttja flygplanen fler timmar per
dag.Totalt sett ger dessa faktorer en
kostnadsbesparing pa knappt 200 kro-
nor per passagerare.

En forutsittning for ligkostnadsbo-
lagens affarsmodell dr att de liga priserna
kan kompenseras med hogre kabin-
faktorer. En hogre kabinfaktor ger,
till skillnad frin de ovannimnda bespa-

ringarna, frimst minskade direkta kost-
nader genom att dessa fordelas pa fler
passagerare. En kabinfaktor pa 75 procent
minskar kostnaderna med ytterligare
knappt 150 kronor per passagerare.

Driftskostnaderna har 6kat

under 2004

Modellen har dven anvints for att stu-
dera hur kostnaderna forandras Gver
tiden.Tabell 2 visar driftskostnadsut-
vecklingen under 2001—2004. Kostnads-
forindringarna frin 2001 till 2003 kom-
menteras inte, eftersom de behandlats 1
tidigare sektorredovisningar.

Den viktigaste forklaringen till k-
ningen av de flygoperativa kostnaderna
fran 2003 till 2004 dr hojda brinslepriser.
Dessutom har security-avgiften okat
liksom personalkostnaderna for pilo-
terna. De indirekta kostnaderna ar
totalt sett nirmast oférandrade, dven
om kostnaderna for passagerarservice
(framst kabinpersonal) har 6kat markant.
Denna 6kning bygger pa flygbolagens
rapportering till ICAO. Det ir svart att
hitta nigon uppenbar forklaring till
denna kostnadsokning, men rationa-
liseringarna inom de traditionella nit-
verksbolagen kan vara torknippade
med omstillningskostnader liksom




med en forindrad personalsammansitt-
ning p g a att de flesta som sigs upp har
arbetat kort tid och darmed har f6rhal-
landevis liga 16ner.

Brénslekostnadernas andel
Eftersom brinslepriserna steg kraftigt
under 2004 finns det anledning att stu-
dera denna kostnadspost nirmare.
Modellens uppgifter om brinslekostna-
der gor det mojlighet att beriakna hur
stor andel av den totala kostnaden per
passagerare som hirror frin denna post.
For exempelstrickan mellan Stock-
holm—Arlanda och Géteborg—Land-
vetter med en Boeing 737-600 uppgar
brinslekostnadens andel av den totala
kostnaden per passagerare till 8,7 pro-
cent for ett nitverksbolag 2004. Mot-
svarande andel for ligkostnadsbolaget
uppgir till 9,3 procent di bolagen antas
ha samma beldggningsgrad (60 pro-
cent). Kostnadsandelen ger ett matt pa
hur kinsligt ett flygbolag ir for forin-
dringar 1 brinslepriserna. Den relativa
kostnadstordelen for ligkostnadsbolaget
for brinslekostnaden dr ungefir lika
stor som for summan av dvriga kost-
nadsslag. I modellen antas att bida
typerna av bolag anvinder samma flyg-
platser. Bland annat dessa forhillanden
forklarar att modellens kostnadsandelar
for de olika flygbolagstyperna skiljer sig
sa pass lite t.

En kontroll av modellens berikning-
ar mot SAS och Ryanairs arsredovis-
ningar visar att SAS har en brinslekost-
nadsandel pa knappt tio procent, med-

an motsvarande andel for Ryyanair upp-

gar till drygt 20 procent. Det finns flera
forklaringar till skillnaderna mellan
modellens resultat och drsredovisning-
arnas uppgifter. Bransleprisets andel av
kostnaderna 6kar med flygstrackans
lingd och sivil SAS som Ryanair har i
genomsnitt langre flygningar in strick-
an mellan Stockholm och Géteborg.

DRIFTSKOSTNADER FOR FLYGBOLAGEN

Brinslekostnaden 4r vidare en kost-
nadspost som ir mycket svar att paverka
for ett flygbolag. Eftersom Ryanair har
extremt liga totalkostnader fir detta till
konsekvens att brianslekostnadsandelen
blir ovanligt hog. Slutligen har ligkost-
nadsbolagen i modellen en ligre brins-
lekostnad per passagerare beroende pa
fler stolar 1 samma flygplanstyp. ®

Tabell 2: Jamférelse av kostnaderna per passagerare for linjen Arlanda-Landvetter med flygplanet Boeing 737-600 (I6pande priser i kronor).

Natverksbolag

Lagkostnadsbolag (olika kabinfaktorer)

2001 2002 2003 2004 2004 2004
Kabinfaktor 60% 60% 60% 60% 60% 75%
Flygoperativa kostnader 270 277 297 351 335 269
Underhallskostnader 109 99 94 95 83 67
Kapitalkostnader 178 136 98 100 76 61
Summa direkta kostnader 557 512 489 546 495 397
Marktjanster etc. 207 214 213 207 162 143
Passagerarservice 100 108 119 131 70 59
Marknadsféring och forséljning 205 170 99 92 80 78
Administration 21 19 16 12 8 8
Ovriga kostnader 78 61 51 51 35 31
Summa indirekta kostnader 611 572 498 493 356 319
Total kostnad per passagerare 1168 1084 987 1039 851 716

Kalla: Up-date of the Domestic Passenger Cost Model to 2004 Levels, LFV 2004-4039
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ETT UTVIDGAT EUROPA

Rattvisa avgorande for
luftfarten nar EU vaxer

Rorligheten pa marknaden och utékade mojligheter att etablera sig fritt
inom den utvidgade unionen innebadr nya marknadsférutsattningar for
flygindustrin. Det ar inte den dkade priskonkurrensen i sig som bolagen
fruktar utan skillnader nar det galler regelverk och villkor pa flygsaker-

hetsomradet.

en T maj 2004 anslot sig tio nya

linder till EU. Genom utvidg-

ningen vixer EUs inre marknad
med 75 miljoner invanare och bildar
dirmed en gemensam marknad for Gver
450 miljoner invanare. De nya med-

lemslinderna utgdr nu en del av den
gemensamma europeiska luftfarts-
marknaden och far tilltrade till flyg-
linjer pa samma villkor som 6vriga EU.
Flygpriserna har sjunkit markant under
2003 och 2004 vilket bl.a. beror pa att

|

AN

Internationella organisationer

ett antal lagprisaktorer, diribland frin
nya medlemslinder Air Polonia, Wizz
Air och Sky Europe, etablerat trafik till
Sverige.

For luftfartens fortsatta utveckling ir
det viktigt att verksamheten bedrivs pa
lika villkor mellan linderna. Det 4r till
exempel tillitet for de nya medlems-
staternas flygbolag att anvinda Ostcerti-
fierad flygmaterial for trafik fritt inom
unionen, vilket inte ir tillitet for svenska
operatorer. Infor den fortsatta integre-
ringen av Ost- och Centraleuropa i den
gemensamma luftfartsmarknaden ar
det ur konkurrenssynpunkt viktigt att
unionen aktivt understédjer en till-
fredsstillande anpassning av landernas
lagstiftning till gemensamma standarder
och verkar for att undanrdja skillnader
nir det giller krav och forutsittningar
inom unionen. Nigon utflyttning av
flygbolag eller nyetablering har inte
skett sedan utvidgningen. Bestir ovan-
niamnda skillnader forutspar dock bran-
schen att flygbolag 1 storre utstrickning
kommer att flytta verksamheten till
andra linder dir kostnadsliget dr mer
fordelaktigt.

Kandidatlinderna Bulgarien och
Ruminien har som mil att uppna full-
virdigt medlemskap 2007. Kroatien har
upptagits som kandidatland 2004 medan

ICAO

om internationell civil luftfart 1944 (Chicagokonventionen).

CAEP

International Civil Avaition Organisation, &r FN:s sjalvstandiga fackorgan for internationellt flyg skapat genom konventionen

Committee on Aviation Environmental Protection, &r ICAOs miljokommitté. Sverige har genom sitt medlemskap en sarstall-

ning nar det géller arbetet med luftfartens miljéfragor. Medlemskapet innebar att Sverige kan vara med och paverka det inter-
nationella miljdarbetet i formella och informella sammanhang.

ECAC

European Civil Aviation Conference, ar en organisation med europeiska medlemsstater som ocksé &r medlemmar i ICAO.

ECAC arbetar med att formulera harmoniserande rekommendationer, inom ramen fér ICAOs regelverk, till medlemslandernas
luftfartsmyndigheter. ECACs rekommendationer anvénds ibland av EU nér direktiv och direkt tvingande beslut férbereds.

Eurocontrol

ar ett samarbetsorgan for att utveckla flygledningssystemet i Europa. Arbetet styrs av medlemsstaterna. Som grund for allt

arbete ligger Eurocontrolkonventionen. En viktig del av arbetet &r att utveckla kapaciteten i luftrummet med bibehéllen flygsa-

kerhetsniva.

Joint Aviation Authorities ar ett samarbete mellan ett antal europeiska luftfartsmyndigheter som har till syfte att framja flygséker-

heten. Medlemskap i JAA kan sokas av alla lander som ar medlemmar i ECAC. Inom JAA utformas gemensamma flygsékerhets-
bestdmmelser for den civila luftfarten.
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Turkiet 4nnu inte inlett férhandlingarna
om medlemskap. Av bilden ovan fram-
gar vilka europeiska linder som ir med-
lemmar 1 olika organisationer pa luft-
fartsomriadet. ECAC, de europeiska
staternas samarbetsorgan inom civil luft-
fart, har en ledande roll i arbetet med
att integrera Ost- och Centraleuropa i
den europeiska luftfartsmarknaden.
Gemenskapen blir alltmer engagerad
1 tredje landsrelationerna. Kommissio-
nens mandat frin 1996 avseende for-
handlingar om ett avtal om ett gemen-
samt europeiskt luftrum (ECAA) har
anpassats till att aven omfatta Albanien,
Bosnien och Hercegovina, Kroatien, f d

EU (25)

Estland
Lettland
Litauen

Belgien
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Danmark
Finland
Frankrike
Grekland
Italien
Irland
Luxemburg
Malta
Nederlanderna

Polen
Portugal
Slovakien
Slovenien
Spanien
Sverige
Storbritannien
Tjeckien
Tyskland
Ungern
Osterrike

ETT UTVIDGAT EUROPA

Albanien
Bulgarien

Makedonien
Kroatien

Moldavien

Norge

Schweiz

Ukraina

Jugoslaviska R epubliken Makedonien
(FYROM), Serbien och Montenegro
samt Forenta Nationernas uppdrag i
Kosovo (UNMIK). Kommissionen har
ocksa forhandlat eller planerar férhand-
lingar med ett antal tredje linder om
dgarskapskrav och fragor dir det fore-
ligger exklusiv gemenskapskompetens.
»Avregleringen« av luftfartsmarkna-
den pagir kontinuerligt. Atgirder vid-
tas for att skapa forutsittningar for 6kad
konkurrens samtidigt som det 4r nod-
vindigt att se till att de bestimmelser
som skall garantera en rittvis konkur-
rens f6ljs. Detta dr sirskilt viktigt nir
det giller statligt stod. Efter flygbolagen

I Kommissionens beslut den 12 februari 2004 om stéd till Ryanair pa Charleroi flygplatsen

Monaco
Rumanien
Turkiet

har turen nu kommit till flygplatserna
att narmare granskas av kommissionen
for de stod som beviljats i samband med
nyetablering. Enligt kommissionen kan
visst stod vara tillitet'. Det giller stimu-
lansitgirder vid 6ppnandet av nya flyg-
linjer sd linge dessa dtgirder dr rimliga
och direkt knutna till nyetableringen.
Stodet fir dock inte Gverstiga fem ar
och fir inte omfatta mer 4n o procent
av etableringskostnaderna. Kommis-
sionen ligger stor vikt vid att stodat-
girderna skall vara transparenta och
icke-diskriminerande, d v s tillgingliga
for samtliga operatorer. ®
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Allt storre fokus pa miljofragorna

Sverige utmérker sig i det internationella miljdarbetet genom att vara
padrivande for skarpta krav pa buller och emissioner samt fér 6kade
moijligheter till ekonomisk miljéstyrning. Samarbete med 6vriga Europa
ar dock en nédvandighet for att na framgang. Nagot som blir allt tydliga-
re och som man nu kan ana effekterna av.

et internationella arbetet pa luft-
Dfartsomréidet sker till stor del

inom ICAO, FNs sirskilda orga-
nisation pa luftfartens omrade. Vid
ICAOs 35:e generalforsamling som
holls hosten 2004 var miljo en av huvud-
fragorna och en av de mer svarlGsta pa
dagordningen. Detta gillde framfor allt
frigan om ekonomiska styrmedel,
avgifter och handel med utslappsritter.
Sverige har genom medlemskapet 1
ICAOs miljokommitté CAEP mojlig-
het att aktivt paverka och driva fragor.

Ett vil fungerande europeiskt samar-
bete var en avgorande del i att man frin
europeisk sida kunde fi igenom viktiga
standpunkter i de férhandlingar och
kompromisser som resulterade i en ny
Assembly-resolution (som ersitter den
tidigare A33-7).

Diskussionerna fokuserade pa mark-
nadsbaserade dtgirder fOr att begrinsa
eller minska vixthusgaser och sirskilt
diskuterades frigan om lokala emis-
sionsrelaterade avgifter.Vissa linder,
diribland USA, forsokte paverkaien

~

¥
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riktning som skulle leda till att mojlig-
heterna att infora denna typ av avgifter
inte skulle vara m&jlig. Frin euroepisk
sida ville man halla alla m&jligheter till
alternativa 16sningar 6ppna eftersom
man innu inte utvecklat de olika meto-
derna utan befinner sig i en utvecklings-
fas. Kompromissen innebir att man
kommer att studera frigan om vixthus-
gaser vidare och att man enats om att inte
infora nagra avgifter under de kom-
mande tre dren (innan nista Assembly
hills). Detta innebir dock att man kan
fortsitta det europeiska arbetet under de
kommande tre dren, men man kan alltsa
inte inféra nigra nya avgifter. Sverige
kommer att leda den arbetsgrupp som
tillsats for att fortsitta arbetet med han-
del med utsldppsritter (se sid 28).
Utéver det fortsatta arbetet inom
CAEDPs arbetsgrupper foreslir ECAC
att tvd undergrupper tillsitts: en for
handel med utsldppsritter 1 samverkan
med EU, samt en annan undergrupp
som ska utvirdera ERLIG modellen.
ERLIG modellen ir den av ECAC

rekommenderade modell som tillimpas
1bl a Sverige for miljorelaterade start-
avgifter.

Ovriga betydande frigor som tas
upp 1 den nya resolutionstexten ir bl a
antagandet av en ny mer stringent stan-
dard f6r utslipp av kviveoxid (NOx),
nigot som varit och ir en fortsatt viktig
fraga for Sverige och 6vriga Europa.
Den nya standarden ska vara inford
I januari 2008. Inom bulleromridet
enades man om en revidering av mate-
rialet med riktlinjer for bullerhantering
och markanvindning. Emissioner frin
flygplansmotorer behandlas dven
genom nya riktlinjer for hur brinsle-
forbrukningen kan minskas genom
operationella dtgirder.

Emissionsrelaterad startavgift
Den 1 mars 2004 inférdes den nya mil-
jorelaterade startavgiften for NOx-
utslapp pd LFVs alla flygplatser. Mo-
dellen utvecklades som ett resultat av
utvirderingen av den tidigare miljore-
laterade landningsavgiften som funnits 1
Sverige och Schweiz sedan 1998.
Genom ett gemensamt internatio-
nellt arbete inom ECAC/ANCAT,
under svensk ledning, utvecklades en
metod for klassificering av flygplan
avseende NOx-utslipp — en flygplans-
specifik berikning av hur manga kilo
kviveoxider som slipps ut under en



s k LTO-cykel (Landing and Take-Off
cycle). Metoden antogs av ECACs
generaldirektorer 2003 som en ECAC-
rekommendation att anvindas vid in-
forande av en miljorelaterad emissions-
avgift. Intresset for tillimpningen och
effekterna av modellen har varit stort.
Under 2004 inférdes modellen pa
London Heathrow. Schweiz planerar
inforandet under 2005 och Nederlian-
derna och Tyskland har liknande planer.

Milj6arbete inom Eurocontrol

Inom Eurocontrol har en 6kad foku-
sering skett pd miljofragor de senaste
dren. Sverige har varit ett av de linder
som stottat denna utveckling. Sedan
2004 finns en sirskild avdelning for
miljofrigor »Environmental Domain.
Miljoforbittringar dr ofta en f6ljd av
andra forbittringsitgirder som vidtas,

t ex effektivare Air Traftic Management
(ATM), forkortade flygvigar och ener-
gisnilare sitt att flyga. Ett av syftena
med Eurocontrols miljéarbete ir att
lyfta fram forbattringsmaojligheter
genom samverkan mellan olika aktorer
och motivera att atgarder tillimpas.

En workshop holls 2004;»Operational
Noise Abatement Procedures« gemen-
samt organiserad av Eurocontrol,
ECAC och EU under ledning av
Sverige. Genom att sprida information
och utbyta erfarenheter 6nskade man
oka medvetandet och tillimpningen av
operationella dtgirder for att minska
flygbuller. ®

INTERNATIONELLT MILJOARBETE
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Handel med utslappsratter tor
flyget en allt hetare fraga

Sverige har med tillfredsstéllelse vdlkomnat att Kyotoprotokollet trader i
kraft. Det innebér positiva drivkrafter for det fortsatta nationella och
internationella arbetet med att begransa klimatpaverkan generellt och
med att utveckla EUs handelssystem for utsldppsrétter. En handel déar
dock flyget annu inte har ndgon del, vilket blir en allt viktigare fraga att
arbeta for i takt med att flygets klimatpaverkan blir ett vaxande problem.

Us handelssystem som realisera-
des den 1 januari 2005 giller
koldioxid och omfattar for nir-

varande storre utslappskillor och
anliggningar inom energiintensiv

industri och inom kraft- och virme-
produktion. Utslippen av vixthusgaser
fran allt utrikesflyg dr undantagna nir

det giller lindernas dtaganden under
Kyotoprotokollet.

Flygets bidrag till utslippen av vixt-
husgaser kan 1 det totala sammanhanget
synas vara litet eftersom det uppgar till
ndgra fi procent av de sammanlagda
utslippen. Trots det utgor klimatpaver-
kan frin flyget ett vixande problem.

Det beror bland annat pa att flyget ar
en tillvixtbransch och att tillvixten
beriknas bli storre dn vad man kan kom-
pensera genom en effektivare brinsle-
forbrukning.Vidare omfattas andra
sektorer av de nationella dtaganden
som Kyotoprotokollet och EUs han-
delssystem foreskriver och flygets andel
av utslippen av vixthusgaser kommer
darfor att 6ka markant om inga atgir-
der vidtas. Till detta maste ocksa liggas
ny kunskap om att flygets utslipp 1
atmosfiren av annat in vixthusgaser
bidrar till vixthuseftekten genom
paverkan pa den komplicerade process
som leder till uppkomsten av cirrus-
moln. Det ir darfor naturligt att allt fler
roster hors fOr att ocksa luftfartsektorn
maste omfattas av samhillets styrning
nir det giller paverkan pa klimatet.

Anslutning av flyget till EUs
handelssystem

I beslutet om undantag for flyget nir
det giller dtaganden under Kyoto-
protokollet sigs att linderna i stillet
ska arbeta genom ICAO for att ska
begrinsa eller minska utslippen!.

Inom EU finns det en samsyn om att
dtgarder behover vidtas for att minska
klimatpaverkan fran flyget. Ett hinder
for en bredare samsyn 1 ICAQO har varit
USAs och vissa andra landers ovilja att
arbeta fOr att genomfGra dtgirder som
syftar till utslippsbegransningar. En
hillning som aterspeglar instillningen
1 de generella klimatforhandlingarna
under Klimatkonventionen.

Nir det giller konkreta atgirder och
instrument pa EU-nivd har EU-kom-
missionen tagit initiativ till att genom-
fora en studie av mojligheterna att
minska utslippen frin flyget genom
utslippshandel. Studien beriknas vara
firdig fore halvirsskiftet och Stor-
britannien har visat ett stort intresse for
att driva frigan vidare under sitt kom-
mande ordforandeskap under andra
halviret 2005. Fran svensk sida stodjer

! Ett likartat undantag finns ocksa for sjéfarten med hinvisning till arbete i IMO, den internationella sjdfartsorganisationen.
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man pd regeringsniva initiativ savil av

kommissionen som av EUs kommande
ordforandeskap nir det giller att infor-
liva flyget 1 EUs handelssystem och
man har uttalat att Sverige kommer

att delta aktivt 1 diskussioner om even-
tuella forslag.

Sverige har 1 EU papekat att det ar
viktigt med kostnadseftektiva 16sningar
nir det galler att vilja styrmedel for att
minska klimatpaverkan och man menar
att EUs handelssystem 1 princip bor
omfatta si mianga sektorer som mojligt
for att na storsta mojliga kostnadseffek-
tivitet. Den svenska si kallade FlexMex
II-utredningen arbetar med att utreda
mojligheterna till att bredda EUs nuva-
rande handelssystem till andra sektorer
och se pd konsekvenserna. Ett slut-
betiankande vintas 1 borjan av 2005.

Resonemanget nedan visar att en
oppen handel med utslappsritter for
koldioxid ir kostnadseftektivt jamfort
med alternativa atgirder som skulle
kunna begrinsa flygets klimatpiverkan
i motsvarande grad.

SAS har tillsammans med en rad
europeiska flygbolag under senare tid
foresprakat att flyget bor delta 1 handeln
med utslippsritter avseende koldioxid
och man stéttar EU-kommissionens
initiativ. SAS menar att flygforetag bor
kunna delta 1 utslippshandeln pi sam-
ma villkor som andra foretag och att
flyget inte bor sirbehandlas jimfort
med andra verksamheter i detta avseen-
de.I likhet med andra bedémare anser
SAS att en till andra sektorer 6ppen
handel med utsldppsritter ir en kost-

nadseffektiv vig for att flyget pa ett
hillbart sitt skall kunna kombinera
fortsatt tillvixt med begrinsad klimat-
paverkan.

I SOU 2003:60, Handla for bittre
klimat, delbetinkande till FlexMex II-
utredningen, framhalls att det inte 4r
kostnadseftektivt att varje sektor 1 sam-
hillet skall bidra med lika mycket till
utslippsreduktionerna. Istillet dr villko-
ret for samhillsekonomisk kostnadsmi-
nimering att kostnaderna pa marginalen
for de atgirder som vidtas skall vara lika
stora for samtliga killor till problemet.

Det internationella handelssystemet
omfattar ocksa andra flexibla mekanis-
mer 4n renodlad utslippshandel.
Projekt for utslippsreduktioner kan
genomforas dels 1 linder med kvantifie-
rade dtaganden enligt Kyotoprotokollet
och dels 1linder som inte har nigra
fastlagda dtaganden for att minska ut-
slippsmingden, 1 allminhet utvecklings-
linder. Projekt kan siledes genomforas
1 anliggningar 6ver hela virlden, exem-
pelvis i Indien, Kina eller Sydamerika
dir det finns en stor potential for
utslippsminskningar, bland annat
genom inférande av modernare teknik.
De utslippsreducerande projekten, som
omfattas av strikta regler och kriver
godkinnande, nir siledes betydligt fler
utslippskillor globalt in vad som annars
vore mojligt. Dirigenom kan stora
utslippsminskningar som annars inte
hade blivit av uppnas med forhallande-
vis sma medel trots relativt hoga trans-
aktionskostnader. Drivkraften till att
finansiera och genomfora projekt ligger

2 Killa: Data avseende 1999 frin AERO-system, nederlindska luftfartsmyndigheten (Hans Pulles)
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1att utslippsritter frigdrs som kan siljas
eller tillgodoriknas for annan verksam-
het under EU/Kyotosystemet. Margi-
nalkostnaderna for att dstadkomma
utslappsminskningar blir siledes lagre

1 ett Oppet handelsystem som ocksa
omfattas av de projektbaserade meka-
nismerna in vad som vore fallet 1 ett
handelssystem eller avgiftssystem som
ir begrinsat till vissa utslappskillor och
vissa linder.

Vad hénder i ICAO?

I likhet med vad som ir fallet for de
generella globala klimatférhandlingarna
under Klimatkonventionen gir utveck-
lingen 1 ICAO lingsammare 4n inom
EU.I ett generellt mer langsiktigt kli-
matperspektiv och 1 ett europeiskt
branschperspektiv ir det emellertid
visentligt att dtgirder motsvarande
dem som vidtas 1 Europa sprider sig till
andra linder. For luftfartens vidkom-
mande svarar utslippen fran flyg inom
EU, alltsd mellan EU-linderna och
inrikes, fOr c:a sju procent av de totala
globala koldioxidutslappen frin enbart
flyget som ligger pa knappt tva procent
av de totala globala utslippen av koldi-
oxid frin samtliga utslippskillor?.

ICAOs generalforsamling har under
hosten 2004 genom Resolution A35-5,
beslutat att under kommande tredrs-
period gi vidare med arbetet med han-
del med utslippsritter for flyget grun-
dat pd tva utgingspunkter. Den ena gir
ut pad att stotta frivilliga initiativ frin
stater och organisationer och den andra
utgingspunkten innebir att ICAO
kommer att utarbeta vigledning for
stater for att ansluta luftfarten till
utslippshandelssystem under Klimat-
konventionen.

Inneborden av resolutionen ir ocksa
att ICAO inte kommer att arbeta vidare
pa alternativet att utarbeta en sirskild
konvention for utslippshandel for
internationell luftfart. I stillet knyter
man frigan till det generella arbetet
under Klimatkonventionen vilket ocksa
var EU-lindernas gemensamma still-
ningstagande. ICAOs stillningstagande
ir forenligt med mojligheten att ansluta
flyget till EUs system for utslippshan-
del och medfor att man kan behandla
inrikes och internationellt flyg lika.
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Genom att ICAO slippt tanken pa en
egen konvention har sannolikt ocksa
alternativet att allokera det internatio-
nella flygets utslipp globalt overgivits
dtminstone pa kort sikt. En fraga som
saledes maste i sin 16sning ir pa vilket
satt ansvaret for staterna skall fordelas
for kommande krav pa utslippsbe-
grinsningar och rapportering av
utslippen. Hittills har utslippen for det
internationella flyget rapporterats
enligt forsild mingd, s kallat bunker-
brinsle, 1 varje land. Det finns emeller-
tid andra metoder for att fordela utslip-
pen som kan passa flygets konkurrens-
situation och ett system med utslipps-
handel bittre, exempelvis att utgd ifrin
flygbolagets registreringsstat eller flyg-
linjens avgangsland och/eller ankomst-
land. Den kontroversiella allokerings-
fragan, som har fort en slumrande till-
varo 1 nagra ar, maste tas upp pa nytt i
en eller annan form i de fortsatta kli-
matforhandlingarna.

ICAO har genom sin klimatkommitté,
Committee on Aviation Environmental
Protection (CAEP), tillsatt en arbets-
grupp, Task Force, for att arbeta med
utsldppshandel med utgingspunkt fran
ICAOs resolution A35-5. Uppgiften ar
ocksa att folja utvecklingen i frigan och
att informera branschens foretriadare
om utslippshandelns indamal och
tillimpningsmojligheter. Gruppen leds
av Sverige och skall redovisa sitt resultat
senast vid arsskiftet 2006/2007.

Aven om utslippshandel ir ett
huvudspir for flyget har man frin rege-
ringens och EU-kommissionens sida
uttalat att andra alternativa styrmedel,
sasom avgifter, inte kan uteslutas innan
tillrickligt underlag finns for analys och
stallningstagande.

Beskattning av luftfartens brénsle
LFV limnade i december en redovis-
ning’ av bl a forutsittningarna for och
effekterna av att beskatta luftfartens
brinsle inom ramen for EGs nya energi-
skattedirektiv (2003/96/EG). Direkti-
vet 6ppnar for nya majligheter for
beskattning av bade flygets och sjofar-
tens brinsle.

I den limnade rapporten ges en
beskrivning av tidigare och nuvarande

beskattningsregler, motiven for beskatt-
ning och alternativa styrmedel, frimst
handel med utsldppsritter. Slutligen
redovisas effekterna av en skatt for olika
typer av flygbrinsle och dndamal.

I rapporten framhalls att det dr vik-
tigt att beakta det faktum att luftfartens
och sjofartens investeringar hanteras
under andra forutsittningar 4n vig-
och jirnvigsinvesteringar. Ur trans-
portpolitisk synvinkel kan skatt pd flyg-
bensin, som anvinds i kolvmotorer 1
littare flygplan, ses som en motiverad
tgard som 1 vissa hinseenden likstaller
flyget med andra transportslag. Foto-
genskatt 4 andra sidan ir betydligt mer
komplicerat in skatt pa flygbensin. En
skatt har mycket olika styreffekter
beroende pa om den infors 1 ett enskilt
land eller i flera linder genom omfor-
handlade avtal. De olika fallen har dven
olika konsekvenser for konkurrenssitu-
ationen for flygbolagen.

Cirrusmoln

Nyare forskning har visat att en bety-
dande del av flygets klimatpaverkan
kommer fran utslipp 1 atmosfiren av
annat 4n vixthusgaser, bland annat
vattenanga och kviveoxidutslipp pa
hog hojd. Dessa utslapp bidrar till vixt-

huseffekten bland annat genom att de
paverkar den komplicerade process
som leder till uppkomsten av cirrus-
moln. Klimateffekter frin andra utslipp
in koldioxid varierar bland annat med
lufttryck, vindar, temperatur och luft-
fuktighet. Det betyder att arstiden, var
flygplanet befinner sig i geografin, pla-
nets altitud och vidret markant paver-
kar resultatet.

Hir behovs det betydligt mer forsk-
ning for att forstd storleken av proble-
met och hur det bor tacklas. Det synes
dock inte vara limpligt att atgirda dessa
klimateftekter genom att basera styr-
medel pa brinsleférbrukning/koldioxi-
dutslipp, eftersom effekterna endast 1
begrinsad omfattning star i relation till
brinsleforbrukningen. o

3 Luftfartsverket. »Redovisning av regeringsuppdrag angiende mojligheterna att utvidga avgiftsdifferentieringen avseende kviveoxidutslipp samt uppdrag
avseende forutsittningar for och effekter av att beskatta luftfartens brinsle inom ramen for det nya energiskattedirektivet«, december 2004.
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Viktigt effektivisera fordelning

av start- och landningstider

Reglerna fran 1993 for fordelning av ankomst- och avgangstider (slots)
vid gemenskapens flygplatser har reviderats och andringarna har tratt i
kraft under 2004. Resultatet innebéar tydligare och effektivare adminis-

trativa regler for utnyttjandet av den begrénsade kapaciteten pa de

samordnade flygplatserna i Europa.

U-kommissionen har dessutom
E sedan linge aviserat att man ser

over mojligheten att pa sikt in-
fora ett mer marknadsbaserat system for
fordelning av slots. Kommissionen har
som ett led 1 det fortsatta arbetet upp-
manat intressenter och medlemsstater
att ge synpunkter pa hur man ser pa
fragan om att infora ett system med
handel med slots pa gemenskapens
samordnade flygplatser.

Sverige svarade kommissionen hos-
ten 2004. Man vilkomnade generellt
kommissionens ambitioner att utveckla
regelverket 1 syfte att utnyttja begrinsad
flygkapacitet effektivare och att stimu-
lera konkurrensen. Sverige betonade
betydelsen av att anvinda konkreta
exempel pa tinkta handelssystem och
gora en djupare analys av dessa och
se pa konsekvenser sirskilt avseende
trafikforsorjning. En annan nyckelfriga
ir mojligheten att avstyra att redan
dominanta flygféretag och allianser pa
ett otillborligt sitt hindrar svagare kon-
kurrenters marknadstilltride.

Vidare framholl Sverige 1 sitt svar
att ett system for handel med slots inte
enbart kan limnas till de fria marknads-
krafterna utan att det behovs ett regel-
verk med olika skyddsnit, eftersom
konkurrenslagstiftningen inte ensam
ricker till. En vig framat for gemenska-
pen kunde vara att fOrst se pd mark-
nadsbaserade 16sningar for de flygplatser
1 EU som har storst problem med kapa-
citeten. Det dr svart att vinda tillbaka
nir man vil infort ett marknadsbaserat
system inom detta komplexa omrade.
Hoga krav maste darfor stillas pd att 1
forvig kunna gora tydligt att det nya
systemet blir bittre 4n det traditionella
administrativa systemet.

Betriffande frigan om att anvinda
slotstordelningsprocessen som ett styr-
instrument for att begrinsa lokal miljo-
paverkan fran utslipp av kviveoxid
(NOx) eller fran buller, pekade Sverige
pa att man sig de lokala avgas- och bul-
leravgifter som redan inforts 1 Sverige
som mer praktiskt genomforbara och
effektivare styrmedel.

Effektivisering av existerande
system

Genom inforandet av de reviderade
EU-reglerna for fordelning av ankomst-
och avgangstider har det givits storre

BYLA

mojligheter att I6sa problem genom
lokala regler. Ett problem som har upp-
mirksammats av flygplatsernas organi-
sation (ACI) och samordnarna, ir att
kapaciteten pa vissa flygplatser inte all-
tid utnyttjas fullt ut under de tider pa
dagen di det egentligen ir brist pa slots.
Detta beror bland annat pa att flygtore-
tagen har olika vilvilja att i tid informera
samordnaren om instillda trafikprogram
och flygningar. ECAC har tillsatt en
arbetsgrupp, vars ordforande ir svensk
och kommer fran Luftfartsstyrelsen.
Arbetsgruppen bestar av representanter
fran vissa medlemsstater, EU-kommis-
sionen och branschorganisationer
inklusive samordnarnas organisation.
Arbetet, som har vilkomnats av EU-
kommissionen, bygger mycket pa att
hitta 16sningar i samverkan mellan par-
terna och beriknas vara avslutat fore
sommaren 2005. ®
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NYA FLYGLEDNINGSSYSTEMET
- EUROCAT 2000E

LFV planerar driftsattning av nya flygled-
ningssystemet Eurocat 2000E samt nya
kontrollcentraler i Stockholm och Malmé
under varen 2005. Darmed tas ett av varl-
dens mest modernaste flygledningssystem
i operativt bruk. Ett system som erbjuder
en pa sikt storre kapacitet i det svenska
luftrummet och en effektivare flygledning.

For Arlanda innebér detta att antalet
starter och landningar i trafiktoppar pa
flygplatsen pa sikt kan 6ka fran dagens
80 rorelser/per timme till 100. Investeringen
ar ocksa nodvandig for att anpassa flyg-
ledningen till den europeiska harmonisering
som pagar.

Driftsattningen har féregatts av en omfat-
tande sé@kerhetsgranskning och det ar
Luftfartsstyrelsen som ger driftgodkannan-
de, vilket vid tryck av denna rapport &nnu
inte var klart.
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MALARBETET

Det transportpolitiska malet

Det 6vergripande malet fér transportpolitiken ar att sékerstélla en samhéllsekonomiskt effek-
tiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning for medborgarna och néringslivet i hela landet.

Det 6vergripande malet har preciserats i sex langsiktigt inriktade delmal:
e Ett tillgéngligt transportsystem

e En positiv regional utveckling

e En hdg transportkvalitet

e En séker trafik

e En god miljé

e Ett jamstallt transportsystem

| Luftfartsverkets regleringsbrev for budgetaret 2004 anger regeringen verksamhetsmal
for luftfarten.

Luftfartsverket skall bidra till

e ett tillgdngligt transportsystem, dar flygtransportsystemet utformas s& att medborgarnas
och néringslivets grundlaggande transportbehov kan tillgodoses,

e en positiv regional utveckling, dar flygtransportsystemet framjar en positiv regional utveck-
ling genom att dels utjamna skillnader i méjligheterna for olika delar av landet att utvecklas,
dels motverka nackdelar av stora transportavstand,

e en hég transportkvalitet, dar flygtransportsystemets utformning och funktion skall medge
en hog transportkvalitet for medborgarna och néringslivet,

e en sdker luftfart, dar ingen dodas eller allvarligt skadas inom flygtransportsystemet, genom
att flygtransportsystemets utformning och funktion anpassas till de krav som foljer av detta,

e ett jamstéllt flygtransportsystem, dar flygtransportsystemet ar utformat sa att det svarar
mot kvinnors och méns transportbehov. Kvinnor och mén skall ges samma méjligheter att
paverka transportsystemets tillkomst, utformning samt férvaltning och deras varderingar
skall tillmétas samma vikt.

e en god miljé, dar flygtransportsystemets utformning och funktion anpassas till de krav pa
god och halsosam livsmilj6 for alla, dar natur- och kulturmiljé skyddas mot skador samt att
en god hushallning med mark, vatten, energi och andra naturresurser framjas.
Flygtransportsystemets utformning skall bidra till att de nationella miljokvalitetsmalen nas.

For Luftfartsverkets sektorsverksamhet har regeringen gjort féljande preciseringar av de
transportpolitiska delmaélen.

Ett tillgéngligt transportsystem och positiv regional utveckling
Tillgangligheten fér medborgare och naringsliv mellan regioner och omvérlden samt mellan
centralorter och omvarlden skall forbéattras.

Andelen manniskor med sarskilda behov som kan utnyttja luftfarten skall 6ka. Senast 2010
bor flygtransportsystemet vara tillgangligt for de flesta funktionshindrade.

En hég transportkvalitet
Kvaliteten i flygtransporter, matt i termer av punktlighet, sékerhet, flexibilitet, bekvamlighet,
framkomlighet och tillgang till information skall successivt forbattras.

Ett jdmstéllt transportsystem
Malet &r en jamn fordelning av makt och inflytande mellan kvinnor och mén inom
flygtransportomradet.

En god miljé
Minimera luftfartens negativa miljopaverkan.
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Svarare att genomfora endagsresor

Mojligheten att resa bort 6ver dagen minskar bade inrikes och ut i
Europa. Tydligast férsamring nar det galler antalet tillgédngliga destina-
tioner har skett i utrikestrafiken men en ljuspunkt &r att Norrkdping,
som 2003 var sarskilt hart drabbat, nu gor en rejal upphamtning.

ed utgangspunkt frin tidta-

bellsuppgifter for en utvald dag

har det for de undersokta flyg-
platserna berdknats hur ling tid det 4r
mojligt att vistas pa destinationsorten
vid ett dagsbesok. Mer konkret innebir
det att en person som reser med fOrsta
flighten frin Jonkoping flygplats 1 avsikt
att besoka Gillivare och dtervianda med
sista flighten hem kan vistas totalt 6
timmar 1 Gillivare. Motsvarande om
man reser fran Gillivare till Jonkoping
kan man spendera 4 timmar i Jonkoping.
Det forra benimns Jonkopings dtkom-
lighet till Gillivare och det senare
Jonkopings tillginglighet frin Gillivare.

Vistelsetiden har beriknats fran det
att flygplanet landat pa ankomstflyg-
platsen tills det att sista flygplanet avgar.
Kriteriet dr att man skall vara tillbaka pa
hemmaflygplatsen senast 24.00 samma
dag. Endast vistelsetider pa minst 4 tim-
mar har tagits med eftersom man anser
att det inte gir att genomfora en
meningsfull forrittning med kortare tid
till forfogande.

For alla svenska flygplatser med lin-
jetrafik har sidana vistelsetider berak-
nats. Genomsnittet av dessa vistelsetider
utgor siledes mattet pa respektive flyg-

platsregions tillganglighet och dtkom-
lighet.

Det dr dnnu inte preciserat vad som
avses med en god eller tillfredsstillande
tillginglighet. Men som gors hir, att
redovisa forindringar mellan aren,
fis dtminstone en uppfattning om
huruvida tillgingligheten har forbatt-
rats eller forsamrats.

Tillgdnglighet och atkomlighet
- Inrikes
Mojligheten att ver dagen ta sig till
och frin de olika flygplatserna varierar
en hel del. Flygplatser med minga
direktlinjer och tita avgingar har en
bittre majlighet att na eller nds av ovri-
ga flygplatser. I figur 1 visas de genom-
snittliga vistelsetiderna for de under-
sokta flygplatserna under 2004.
Stockholm hade bide den bista
dtkomligheten och den bista tillging-
ligheten. Detta ir naturligt eftersom
man har direktférbindelser med de
flesta andra flygplatser i landet. Ovriga
flygplatser har 1 regel endast en direkt-
linje, och di till och frin Stockholm.
Avgdrande for dessa flygplatsers inbor-
des relation beror 1 huvudsak p3 tidta-
bellsliggningen, men ocksa avstands-

Figur 1. Tillganglighet och &tkomlighet inrikes. Genomsnittliga vistelsetider 2004

faktorn har betydelse. Simst var till-
gingligheten och dtkomligheten for
Nykoping och Pajala. Medianvirdet av
flygplatsregionernas vistelsetider nir
det giller dtkomlighet har minskat frin
5,82 timmar till §,71 timmar mellan
2003 och 2004, en minskning med 1,9
procent. Medianvirdet for tillginglig-
heten minskade frin §,73 timmar till
5,42 timmar

I tabell 1 visas forindringarna av till-
gingligheten och dtkomligheten for
inrikestrafiken mellan dren 2003 och
2004 tillsammans med forandringar i
antalet destinationer. Aven de genom-
snittliga vistelsetiderna visas.

For 21 av flygplatsregionerna har det
skett en forsimring av atkomligheten,
medan 18 har fitt forbattrad dtkomlig-
het. Sirskilt stor har forsimringen varit
for Skellefted ochVixjo, dir den genom-
snittliga vistelsetiden minskat med
drygt 2 timmar och 50 minuter respek-
tive 2 timmar och 20 minuter.

Ocksa nir det giller tillgangligheten
sd har denna forsimrats for de flesta
regioner. Tretton regioner har fitt en
forbittrad tillginglighet, for tva har den
varit oforandrad mellan dren medan 24
fitt en forsimring. Forandringarna beror
1 huvudsak pa tidtabellsforindringar.

Tillgdnglighet och atkomlighet

- Europa

Som ett mitt pa den internationella
tillgingligheten har vistelsetider pa de
fran Sverige 33 mest trafikerade euro-
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Tabell 1. Inrikes trafik

Atkomlighet Tillganglighet
Genomsnittlig Antal Foérandring Genomsnittlig Antal Férandring
vistelsetid Férandring destinationer iantal vistelsetid Férandring destinationer iantal
2004, tim minuter 2004 destinationer 2004, tim minuter 2004 destinationer
Goteborg 7.9 -23 34 3 9,2 0 36 5
Halmstad 6,8 106 33 11 6,1 —25 29 1
Joénképing 7,3 =27 33 3 6,6 -60 32 2
Kalmar 4,6 -62 25 —i 6,8 84 31 5
Karlstad 7,0 -29 34 4 6,8 -42 31 1
Kiruna 3,5 -15 18 2 1,0 74 6 -12
Luled 6,5 2 31 6 7.9 4 36 6
Malmé 7,8 46 35 8 8,3 -14 35 4
Norrkdping 3,1 57 17 5 6,9 270 85 21
Ronneby 7,0 19 34 6 4,2 —2 19 1
Skellefted 6,1 -139 30 -1 5,4 -98 24 -4
Stockholm 8,8 —29 36 5 12,7 -3 38 6
Sundsvall 8,1 -45 35 3 7,4 11 33 3
Umea 7,2 42 34 9 8,2 5 37 6
Visby 6,0 12 30 6 8,0 4 37 7
Angelholm 6,8 57 33 3 5,0 -40 25 —i
Ornskéldsvik 8,0 -40 32 1 4,2 -107 21 -4
Ostersund 7,8 65 32 6 6,3 21 36 11
Arvidsjaur 2,6 -22 15 -3 1,8 -145 14 -13
Borlange 8,3 148 32 7 5,5 —72 27 —2
Gallivare 3,3 76 18 5 4,0 -25 25 -3
Hagfors 4,0 34 23 4 4,6 17 21 4
Hultsfred 2,7 -59 16 -3 3,7 56 20 7
Kramfors 5,4 —72 28 0 3,2 -61 18 -3
Kristianstad 6,4 46 29 6 6,1 -41 33 6
Linképing 7,2 -12 31 1 7,0 -46 36 5
Lycksele 2,3 8 14 0 2,9 -90 15 -12
Mora 5,7 =17 28 3 4,4 97 22 9
Oskarshamn 2,6 -56 16 -3 4,3 62 20 7
Nykoping 0,1 8 1 1 0,0 0 0 0
Storuman 2,7 14 16 0 4,4 -24 24 -1
Sveg 2,2 -22 14 0 2,6 -151 15 =9
Torsby 4,2 40 23 5 3,9 16 21 4
Trollh&ttan 4,2 -40 21 1 5,5 -65 27 0
Vilhelmina 2,6 16 15 1 1,5 -115 10 -16
Vasteras 2,6 -3 15 1 1,8 -108 14 -4
Vaxjo 5,6 -173 29 -2 7,6 -29 36 5
Orebro 6,8 15 31 1 6,8 28 37 6
Pajala 1,4 11 8 2 0,6 -5 3 0
peiska stiderna beriknats. Genom- bittre 4n tillgingligheten. Den bista avgangar till europeiska stider. Direfter
snittet av dessa vistelsetider utgor lika-  tillgingligheten och atkomligheten foljer flygplatser med goda torbindelser
ledes mattet pa flygplatsregionens till- under 2004 hade Stockholm f6]jt av med Kopenhamn, vars flygplats Kastrup
ginglighet och dtkomlighet,se figur2.  Goteborg. Gemensamt for dessa 4r att utgor den dominerande skandinaviska

Generellt giller att dtkomligheten ar  de har ett relativt stort utbud av direkt-  transferflygplatsen. Fran Pajala kunde

Figur 2. Tillganglighet och atkomlighet Europa. Genomsnittliga vistelsetider 2004
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ingen europeisk stad nds for en endags-
forrittning och det var inte heller moj-
ligt att ta sig till Pajala. Medianvirdet av
flygplatsregionernas vistelsetider for
dtkomlighet uppgick till 3,94 timmar,
vilket dr oforindrat jimfort med ar 2003.
Diremot minskade medianvirdet for
tillgingligheten med 36 minuter och
uppgick under 2004 till 1,67 timmar.

I tabell 2 visas de genomsnittliga vis-
telsetiderna under 2004 tillsammans
med dess forindring jamfort med 2003.
Ocksi antalet mojliga destinationer
som kan nis och dess forindring visas.

Pa 15 av flygplatserna har det skett en

Tabell 2. Utrikes trafik

forbittring av dtkomligheten under
2004. Den 1 sirklass bista utvecklingen
har Norrkoping haft med en forbittring
av vistelsetiden med narmare 4 timmar.
For flertalet flygplatser har det emeller-
tid skett en forsimring. Av de 21 dir
itkomligheten har forsimrats marks sir-
skilt R onneby, Kalmar, Mora och Ang-
elholm. Nir det galler antalet destina-
tioner som det ir m&jligt att nd vid en
endagsforittning har det skett en kraftig
forbittring for Norrkdping med 9 nya
destinationer. Den storsta forsamringen
har skett 1 Mora som forlorat mojlighe-
ten for endagsforittningar till 14 stider.

For tillgingligheten har 16 stycken,
fitt en forbittrad tillginglighet. Bland
dem har Norrképing och Umed som
haft den storsta forbattringen av den
genomsnittliga vistelsetiden. Simst
utveckling har man haft 1Visterds och
Ronneby dir vistelsetiden minskat
med 3 timmar och s1 minuter respekti-
ve 3 timmar och 36 minuter. Dessa bida
har ocksa forlorat flest destinationer
varifrdn det dr mojligt att ta sig fOr ett
besok over dagen, minus 23 respektive
minus 20. ®

Atkomlighet Tillganglighet

Genomsnittlig Antal Férandring Genomsnittlig Antal Férandring

vistelsetid Férandring destinationer iantal vistelsetid Férandring destinationer iantal

2004, tim minuter 2004 destinationer 2004, tim minuter 2004 destinationer
Goteborg 9,3 0 33 0 8,4 22 33 0
Halmstad 3,9 16 21 3 1,8 5 8 0
Jonkoping 8,3 11 32 1 5,0 -38 27 1
Kalmar 3,6 -172 19 -9 4,9 27 24 -2
Karlstad 5,3 -17 26 0 5,2 24 27 1
Kiruna 2,3 13 13 2 0,0 —22 0 -3
Luled 5,3 23 26 2 3,2 53 19 8
Malmo 515/ -28 27 0 4,0 2 19 0
Norrképing 7,9 238 30 10 5,1 71 26 1
Ronneby 3,9 -196 21 -9 1,2 -216 5 -20
Skellefted 5,0 -55 25) 0 1,4 -55 6 -6
Stockholm 10,1 7 33 0 9,4 5 32 0
Sundsvall 7,0 7 29 1 2,4 -60 8 -4
Umea 5,2 -22 26 0 3,7 78 21 10
Visby 3,9 2 21 1 3,1 -42 15 -3
Angelholm 3,9 -113 21 -5 3,5 53 21 5
Ornskéldsvik 7,0 -7 29 1 0,9 5 4 0
Ostersund 5,2 22 26 2 2,7 7 19 7
Arvidsjaur 1,0 2 6 0 1,1 -24 7 -1
Borlange 4,0 11 21 1 1,9 -76 10 -7
Gallivare 1,0 9 6 1 1,3 =11 7 -1
Hagfors 1,1 =) 6 -2 0,7 -15 3 =1
Hultsfred 0,9 -20 6 -2 0,6 -13 3 -1
Kramfors B3] 9 18 1 0,9 -22 4 -2
Kristianstad 3,9 0 21 1 1,7 -7 7 -1
Linkdping 7,7 -5 30 -1 4,6 -35 26 0
Lycksele 1,0 7 6 1 1,5 2 7 -1
Mora 1,2 =171 7 -14 14 38 7 3
Oskarshamn 0,9 -35 6 -3 0,7 -15 3 -1
Nykoping 1,8 -14 8 0 1,8 11 9 1
Storuman 0,7 -14 8 2 1,5 -13 7 -1
Sveg 1,3 11 4 -5 1,3 -25 7 -1
Torsby 1,1 -24 6 -3 0,6 -13 3 -1
Trollh&ttan 3,5 -6 19 1 0,9 -11 5 -1
Vilhelmina 0,7 -9 4 =1 1,1 -9 7 -1
Vasteras 5,1 -46 26 -1 0,4 -231 1 -23
Vaxjo 7,3 13 28 -1 5,2 -13 26 0
Orebro 6,2 -66 27 -2 5,0 16 25 1
Pajala 0,0 0 0 0 0,0 0 0 0
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Flyget far fortfarande bast betyg

Flyget ar fortfarande det mest tillgéngliga transportslaget. Anda finns
det mycket kvar att géra. Ar 2004 var det 14 procent av landets
funktionshindrade som inte anség sig kunna resa med flyg. En allt for
hog siffra for att na det transportpolitiska malet 2010, namligen att
flyget ska vara tillgéngligt for i stort sett alla.

or tredje dret 1 rad har LFV

tillsammans med Banverket,

Sjofartsverket,Vigverket, Riks-
trafiken och Boverket, genomfort en
undersokning 1 syfte att redovisa ande-
len funktionshindrade som kan anvin-
da respektive trafikslag. Aven i ir far
flyget hogsta betyg men de Gvriga tra-
fikslagen har forbittrat sina resultat och
borjar narma sig flyget.

Liksom forra ret har samma frigor
som stillts till funktionshindrade dven
stallts till en s k kontrollgrupp. Den
senare bestdr av personer utan nigot
funktionshinder. Syftet med detta 4r att
se om nagra skillnader finns 1 tillgdng-
lighet till transportmedel mellan funk-
tionshindrade och icke funktionshind-
rade, och om sa ar fallet, hur stora skill-
naderna 4r.

Vid en jamforelse med kontroll-
gruppen kan man konstatera att skill-

naderna mellan grupperna minskat

nigot jimfort med mitningen 2003,

da kontrollgruppen hade en betydligt
ligre andel som aldrig reste med flyg in
gruppen funktionshindrade. Denna Figur 1. Funktionshindrades resp kontrollgruppens svar pa vad som uppfattas vara latt

skillnad 4r inte sd stor 1 drets mitning,. N

.. N . . tt 5ppna dorrar pa flygplat
Nir det giller personlig service samt att ppna dorar ps fygpiatsen , o
biljettkép, har funktionshindrade OCh ...och den personliga servicen under resan var bra . Bss
. .. Lo " 83
kontrollgrupp ungefir samma uppfatt- att képa/boka biljett till flygresan : 5
ning, men i allminhet ger kontroll- att ta sig ombord pé planet L
:

gruppen hogre betyg 4n de som har att komma av planet — o

. . 1
funktionshinder, se figur 1. att checka in L

att inhamta information (t ex om pris, tider) : 75

Andel som kan resa vid planeringen av resan 0

T 1 b k 36 d f k att ta sig fran incheckning till gate 88
otalt beraknas rocent av de funk- :
Rk . . p L att forflytta sig inom flygplatsen © o
tionshindrade pa totalnivi kunna resa, :
23 pI‘OCCl’lt reser ClOCk med Vissa besv'zir att ta sig 6ver stora éppna ytor pa flygplatsen - o
- 1
. . 69
De iterstiende 14 procenten uppger att att ta del av information pé planet : ®
. k a fi att finna en plats ombord utan att stéras av allergi- 68
de inte alls kan resa med flyg, se figur 2. Jastmaframkallande faktorer : 7
3 A5 A att vistas inom flygplatsen utan att storas av allergi- 65
Vid tldlgare matningar har gruppen /astmaframkallande faktorer : i
med flera funktionshinder varit den som att ta del av information pa flygplatsen 54 o
haft svirast att resa med flyg. Numera ar % 0 50 100
det gruppen synskadade som har svirast [ Kontroligrupp [ Funktionshindrad
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att resa. Endast fem av tio synskadade
uppger att de kan resa utan besvir.
Detta kan jamforas med drygt sex av
tio 2003 samt drygt sju av tio 2002.
Andelen synskadade som inte alls kan
resa uppgar till knappt en av fyra. Samt-
liga grupper, med undantag for grup-
pen med fler funktionshinder, uppvisar
en minskning i andel personer som kan
resa med eller utan besvir jamfort med
2003. Liksom tidigare kan majoriteten
horselskadade genomfora resor utan
besvir, liksom allergiker/astmatiker.

Framgangsfaktorer

Av figur 3 framgdr att ett antal faktorer
som har betydelse for resan 1 drets mit-
ning fitt 6kade andelar néjda resenirer
jamfort med 2003 drs mitning. Det gil-
ler personlig service, att ta sig ombord
pa och av planet, att forflytta sig inom
flygplatsen, att finna en plats ombord
dir man inte stors av astma- eller aller-
giframkallande faktorer, att vistas inom
flygplatsen utan att storas av sidana fak-
torer samt att ta del av information pa
flygplatsen.

Faktorer som verkar ha forsimrats
sedan 2003 4r ledsagningen/assistansen,
att boka och kopa biljett till resan, att
bestilla ledsagning/assistans till resan,
att checka in, att inhamta information
vid reseplanering samt att ta del av
information pa planet.

Figur 2. Andel som kan resa obehindrat eller med vissa besvar,
fordelat pa funktionshinder. Resterande &r de som inte kan resa alls.

Samtliga 2004
Samtliga 2003
Samtliga 2002

Syn 2004

Syn 2003

Syn 2002

Hérsel 2004
Hérsel 2003
Hérsel 2002
Rorelse 2004
Roérelse 2003
Rorelse 2002
Astma/allergi 2004
Astma/allergi 2003
Astma/allergi 2002
Flera 2004

Flera 2003

Flera 2002

%0 50

[ Utan besvar || Med besvar
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Utvecklingsomraden
Astma/allergiframkallande faktorer dr
fortsatt ett stort problem for stora ande-
lar resenirer. Informationen pa flyg-
platsen, som stadigt blivit bittre sedan
2002 drs mitning, ir trots detta alltjamt
ett problem for knappt fyra av tio rese-
nirer. Informationen ombord har dess-
utom forsimrats sedan foregiende mit-

ning. Det dr ocksa svart att ta sig over
stora &ppna ytor pa flygplatsen.
Omraden att halla under uppsikt for

att 6ppna dorrar pa flygplatsen |

...och ledsagningen/assistansen fungerade bra
...och den personliga servicen under resan var bra
att kdpa/boka biljett till flygresan

att bestélla ledsagning/assistans till resan

att ta sig ombord p4 planet

att komma av planet

att checka in

att forflytta sig inom flygplatsen

att inhamta information (t ex om pris, tider)
vid planeringen av resan

att ta sig fran incheckning till gate
att ta sig 6ver stora 6ppna ytor pa flygplatsen

att ta del av information pé planet
att finna en plats ombord utan att storas av allergi-/
astmaframkallande faktorer

att vistas inom flygplatsen utan att stéras av allergi-/
astmaframkallande faktorer

att ta del av information pé flygplatsen

att garantera fortsatt hog tillginglighet
ir sirskilt incheckning och forflyttning
fran incheckning till gate, forflyttning
inom flygplatsen, bestillning av ledsag-
ning/assistans, information vid resepla-
nering samt att ta sig pa och av planet.
For att forbittra informationen for
de kognitivt funktionshindrade, har
nu flygresehandboken som finns pa
Internet, Oversatts till littlist version.
Informationen finns tillginglig pa
www.luftfartsstyrelsen.se ®

Figur 3. Andel funktionshindrade om vad som varit latt,
jamforelse mellan aren.

% 0 50 100
[ 2002 M 2003 [ 2004




UPPHANDLING AV FLYGTRAFIK .

Flexibiliteten okar for upphandlingen

Staten tar ett fortsatt ansvar for flygtrafiken i delar av landet, men férut-
sattningarna for den allménna trafikplikten férandras fran och med
hdsten 2004. Innebdrden ar att flexibiliteten nu blir storre eftersom
forutsattningarna inte langre blir riktigt lika precisa.

egeringen beslutade den 20
december 2001 att inféra allmin Tabell 1. Rikstrafikens upphandlade trafik under 2004
trafikplikt pa 1o inrikes flyglinjer Al Operatér Flygplanstyp
i Norrland och norraVirmland. Riks- Luled-Pajala European Executive Express BAe32 Jetstream
fiken h % h dl Stockholm/Arlanda-Sveg European Executive Express BAe32 Jetstream
trafiken har genomfort upp andingar Stockholm/Arlanda-Hagfors-Torsby ~ European Executive Express BAe32 Jetstream
av trafik pa de aktuella linjerna. De Stockholm/Arlanda-Lycksele
avtal om trafik som slutits mellan -Vilhelmina Skyways Fooker 50
Rikstrafiken och flygbolagen 16per ut B TRl Ee S e e
d ktob —Arvidsjaur Skyways Fooker 50
€I 29 OKTObEr 2005. Stockholm/Arlanda-Gallivare Swedline SAAB 2000
Regeringen beslutade den 21 okto- Stockholm/Arlanda-Hemavan Swedline SAAB 2000
ber 2004 att innehallet i den allmianna Ostersund-Umed Nordic Regional SAAB 340

trafikplikten skall forandras. I huvudsak
innebir férindringarna att minsta antal
producerade sittplatser per ar minskas 1
forhallande till innevarande &r, att vissa
krav pa flygplanstyp tas bort, att vissa
allmint hallna krav p3 tillginglighet
och miljoriktighet samt information,
bokning och forsiljning som inte sir-
skilt behover papekas i detta samman-
hang tas bort. Forindringarna giller pa
de flyglinjer som omfattas av allmin
trafikplike.

Regeringen beslutade ocksa den 11
november 2004 att uppdra it
Rikstrafiken att genomfora en fortsatt
upphandling av flygtrafik 1 Norrlands
inland och norraVirmland samt linjen
mellan Pajala och Luled. Trafikupphand-
lingen omfattar en trearsperiod. Upp-
handlingen av flygtrafik pa de aktuella
linjerna sikerstiller en god tillginglig-
het mellan Stockholm och landets mest
glesa delar.

Avtalet for den dterstiende flyglin-
jen, Ostersund—Umes3, I6per ut 2006.
Upphandlingen av trafik pd denna linje
paborjas under 2005.Tabell 1 visar den
trafik som upphandlats under 2004.

Kostnaderna for den upphandlade
flygtrafiken uppgick till 144 miljoner
kronor under 2004. Det innebir att
statens kostnader for trafikupphand-
lingen 6kade med 34 miljoner kronor
jamfort med 2003.
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. UPPHANDLING AV FLYGTRAFIK

Uppfdljning av upphandilad trafik
Rikstrafiken foljer 16pande den upp-
handlade flygtrafiken genom att
inhimta uppgifter frin operatrerna.
Uppfdljningen syftar till att sikerstilla
att operatoren fullgdr sina dtaganden
enligt avtal. Uppgifter om kabinfaktor,
punklighet och regularitet redovisas 1
figur 1,2 och 3.

Kabinfaktorn ir ett mitt pa fyllnads-

Figur 1. Kabinfaktor (andel passagerare i relation

till tillgéngliga séten)
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Figur 2. Punktlighet
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Figur 3. Regularitet (andel genomférda turer
enligt tidtabell)
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graden 1 flygplanen (antal passagerare
irelation till tillgdngliga siten 1 flyg-
planen), se figur 1. Den upphandlade
flygtrafiken under 2004 har en kabin-
faktor som klart understiger genom-
snittet for inrikestrafiken 1landet.

I den upphandlade trafiken varierade
andelen flygningar inom 15 minuters
forsening 1 intervallet 69—99 procent,
se figur 2. Som jimforelse kan nimnas

45 %

att pa Stockholm—Arlanda var drygt tre
fjardedelar av flygningarna mindre dn
15 minuter forsenade.

Den upphandlade flygtrafiken har en
mycket hog regularitet. Linjen Luled—
Pajala har ligst regularitet med 94,4
procent genomforda turer 1 forhillande

till planerat turutbud, se figur 3. ®



STATLIGT INVESTERINGSSTOD .

Samordnade trafikslag bra for flyget

Under perioden 2004-2015 reserveras bidrag till flygplatsinvesteringar
pa totalt 112 miljoner kronor i lanstransportplanerna. En viktig del i den
langsiktiga planeringen ar intermodaliteten. Samverkan mellan trafik-
slagen &r en nédvandighet — ndgot som blir allt tydligare pa flera av

landets flygplatser.

egeringen beslutade 1 oktober

2001 om inriktningen av ut-

byggnaden av transportinfra-
strukturen for ett lingsiktigt hallbart
transportsysteni.

Linsstyrelser och regionférbund har
under viren 2004 faststallt lanstransport-
planer i respektive lin.

I lanstransportplanerna kan statsbidrag
avsittas for investeringar 1 icke statliga
flygplatsanliggningar enligt forord-
ningen (1988:1017) om statsbidrag till
vissa regionala kollektivtrafikanligg-
ningar m.m.

I tabell T redovisas namngivna inves-
teringsobjekt 1 de faststillda lanstran-
sportplanerna. Under planperiodens
fyra forsta ar reserveras investeringsbi-
drag for flygplatsinvesteringar pa totalt
80 miljoner kronor, vilket innebir en
dubbelt si hog bidragsniva jimfort med
det faktiska utfallet under den senaste
fyradrsperioden.

I tabell 1 redovisas planerade investe-
ringar finansierade med investerings-
bidrag 2004—2015.

Utbetalade investeringsbidrag 2004
Investeringsbidrag kan limnas till
investeringar pa icke statliga flygplatser
om investeringen tillgodoser ett allmint
kommunikationsbehov. Detta anses
vara uppfyllt om linjetrafiken bedrivs
dagligen, dtminstone vardagar, och om
trafiken ir tidtabellsbunden eller anrops-
styrd. Kravet pi att tillgodose ett all-
mint kommunikationsbehov giller
ocksa om trafiken endast bedrivs under
vinter- eller sommarsisong. 2004 utbe-
talas 21,7 miljoner 1 investeringsbidrag.
Effekterna av investeringarna vid flyg-
platserna riktas frimst mot de trans-
portpolitiska delmalen transportkvali-
tet, tillginglighet och siker trafik.

I tabell 2 redovisas utbetalde investe-

ringsbidrag under 2004 till kommunala
och privata flygplatser.

Intermodalitet

Det trafikslagsovergripande perspekti-
vet dr grundliggande inom transport-
politiken. En 6kad samverkan mellan
olika transportmedel och trafikslag 4r
viktig fOr att de transportpolitiska
milen pa sikt skall kunna uppnis.

Den forvintade 6kningen av flygtra-
fiken pd Arlanda flygplats innebir att be-
fintlig kapacitet 1 marktransportsystemet
ganska snart blir otillricklig. R edan idag
finns stora brister nir det giller kollek-
tivtrafikforsorjningen till flygplatsen sett
fran savil tillginglighets- som miljosyn-
punkt.Antalet fjarrtig som stannar vid
Arlanda har nyligen minskat betydligt.
Vissa flygplatser saknar helt mojligheter
till kollektiva anslutningsresor.

I den faststillda banhéllningsplanen
for perioden 2004—2015 beriknas objek-
tet Molnlycke —Riavlanda/Bollebygd
via Landvetters flygplats att kunna pa-
borjas 2007—2009. Hela objektet har
kostnadsberiknats till 2,5 miljarder
kronor. 1 planen har 1,1 miljard kronor
reserverats.

En jirnvigsanslutning till Malmo-
Sturup flygplats ir av strategisk bety-
delse for utvecklingen i Oresunds-
regionen.Tillgingen till kvalificerad
trafikforsorjning av flygplatsen bedoms
vara en mycket viktig faktor som stir-
ker regionens utvecklingsbetingelser.
Obyjektet har inte prioriterats i den
faststallda flerdrsplanen for infrastruk-
tursatsningar 1 jarnvagar. FOr att fi ett
rimligt resandeunderlag pa tigen maste
trafiken pa samma sitt som for tigtrafi-
ken till Landvetter integreras med den
ovriga tagtrafiken. Detta kan endast ske
med ett genomgaende spar.

Linsstyrelsen 1 Skdne lin har godkint
miljokonsekvensbeskrivningen av ny
jarnvigstorbindelse till Malmo—Sturup
med tunnel under flygplatsen. Kost-
naderna for firdigstillande av jarnvigs-
forbindelsen har berdknats till tvd mil-
jarder kronor. e

Tabell 1. Investeringsbidrag 2004-2015 (mkr)

Flygplats 2004 2005 2006 2007 2008-2015 Summa
Arvidsjaur 13,0 13,0
Hagfors 2,0 4,0 6,0
Halmstad 2,7 5,4 13,0 21,1
Kramfors 2,3 3,7 6,0
Lycksele 9,6 2,6 4,0 0,6 16,8
Storuman 5,0 5,0
Torsby 10,0 5,0 3,0 3,0 21,0
Vasteras 9,0 15,0 24,0
Summa 19,6 12,6 36,0 12,7 32,0 112,9

Tabell 2. Utbetalda investeringsbidrag 2004

Flygplats Belopp Investeringsobjekt

Kramfors 967 498 Troskelljus, hinderljus

Lycksele 9600 000 Breddning och férlangning av rullbana
Mora 85000 Inflygningsljus

Torsby 10000 000 Terminalbyggnad, rullbana

Trollhattan 1067 096 Avisningsutrustning

Summa 21719594
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. DRIFTBIDRAGEN TILL ICKE STATLIGA FLYGPLATSER

Okade driftskostnader ticks

inte av bidrag

Driftbidraget till de kommunala och privata trafikflygplatserna spelar en
viktig roll for att landet skall f4 en tillfredsstallande transportférsoérjning.
Detta géller sérskilt fér de regioner dér det saknas konkurrenskraftiga

alternativa transportséatt. Men flygplatsernas underskott 6kar samtidigt

som bidragen minskar.

egeringen har for avsikt att 1 maj
R2005 presentera en ny transport-

politisk proposition. Proposi-
tionen behandlar samtliga trafikslag.
For luftfartens del planeras en Gversyn
av det statliga ansvaret for luftfartens
infrastruktur.

Niringsdepartementets promemoria
Statens ansvar for de icke statliga flyg-
platserna — Driftbidraget har remiss-
behandlats under hosten 2004. I prome-
morian behandlas foljande fragestill-
ningar vilka bor ligga till grund for
fordelningen av driftbidraget.

* Forekomsten av alternativa trans-
portmdjligheter.

* Forekomsten av regionala flygplats-
kluster.

e Trafikvolymer.

e Flygplatsernas internationella dimen-
sion.

e Flygtrafikupphandlingar och drift-
bidrag — samordning.

e Finansiering av driftbidraget.

LFV anser sammanfattningsvis 1 sitt

remissvar att

e nuvarande férdelningsmodell f6r
driftbidraget pa ett tillfredstallande
sitt tar hansyn till transport- och
regionalpolitiska mal,

e det dr orimligt att exkludera flyg-
platser ur bidragssystemet vars
huvudsakliga eller enda trafik
bestar av internationell trafik,

e det finns behov av en bittre sam-

ordning av de statliga insatserna for
driftbidrag och trafikupphandling,

e driftbidraget i sin helhet skall finan-
sieras Over statsbudgeten.

Uppfdljning av driftbidraget
Enligt Luftfartsverkets regleringsbrev
for budgetiret 2004 skall verket 1 sam-
verkan med Svenska Kommunforbundet
genomfora en ekonomisk uppfoljning
av driften pd icke statliga flygplatser.
Flygplatsernas samlade underskott
under 2003 uppgar till 263 miljoner kro-
nor. Detta innebir en 6kning av under-
skottet med 21,8 procent sedan 2002.

Fordelning av driftbidrag
Regeringen beslutade den 11 mars
2004 att fordela 103, miljoner kronor 1
driftbidrag varav 22,4 miljoner kronor
finansieras genom LFVs egna medel.
En miljon kronor av dessa skall avsittas
till projekt for utveckling och effektivi-
sering vid kommunala flygplatser samt
150 000 kronor f6r ekonomisk uppfolj-

ning av driften vid flygplatserna.
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DRIFTBIDRAGEN TILL ICKE STATLIGA FLYGPLATSER .

Luftfartsstyrelsen skall 1 samrad med
Svenska Kommunforbundet limna for-

slag till regeringen om fordelning av
driftbidraget till icke statliga flygplatser.

Forslag till fordelningen av driftbidragen
for 2005 Gverlimnades till regeringen 1

februari 2005.

Stockholm —Skavsta flygplats och
Goteborg City Airport (Sive) har under
2004 haft en intiktspotential som Gver-
stiger det intiktstak som reglerna i
bidragssystemet anger for att erhalla
bidrag.I bestimmelserna for stodfordel-
ningen ir en flygplats berittigad till 50
procent av foregaende drs bidragsbe-
lopp forsta dret som taknivin passeras.
Detta innebir att Stockholm—Skavsta
flygplats inte erhaller nigot bidrag
under 2005 och Goteborg City Airport
erhiller so procent av foregiende drs
bidragsbelopp. ®

Tabell 1. Driftbidrag till icke statliga flygplatser under 1999-2005
Driftbidrag i tkr

Flygplats 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005* Totalt
Arvidsjaur 9759 9027 9100 8907 8432 8178 8011 61414
Borlange 3817 3577 3 856 4169 3585 3421 3481 25906
Gallivare 10 841 10250 9981 9951 9886 9437 9333 69679
Gavle-Sandviken 3925 3616 1115 8656
Goteborg/Séve 804 641 321 1766
Hagfors 3622 3528 3400 3345 3185 2995 2922 22997
Hemavan 2060 3933 4308 4523 7194 7316 8183 37517
Hudiksvall 4835 4 456 4432 13723
Hultsfred 2646 2583 3482 3774 3605 3394 3345 22829
Idre 1457 1457
Kramfors 5813 5337 5843 5850 5726 4837 4945 38351
Kristianstad 1684 1507 1954 2959 3338 3289 2386 17117
Linkoping 5132 5025 5361 5541 5545 5695 5658 37957
Lycksele 8916 8223 8158 7972 7612 7318 7246 55445
Mora 3466 3382 3267 3242 4388 4203 3952 25900
Oskarshamn 2853 2789 3671 3946 BNE5 3559 3506 24 059
Pajala 716 2691 2618 4133 6596 16 754
Skovde 3564 3262 3258 3223 13307
Stockholm/Skavsta 1070 1717 1804 2714 850 425 8580
Storuman 9575 8895 8745 8528 8192 7 936 7 891 59 762
Sveg 4853 4619 4507 4445 4141 4039 3965 30569
Soéderhamn 2920 2822 2680 2578 11000
Torsby 3738 3598 3201 3347 3170 3065 2953 23072
Trollh&ttan 3910 3677 4239 4208 4152 2923 2306 25415
Vilhelmina 9350 8666 8612 8493 8048 7777 7779 58 725
Vasteras 2451 2265 1538 1070 984 1256 1072 10636
Véxjo 1219 1581 1453 1759 2527 3012 3240 14791
Orebro 524 1638 1491 1920 2875 3481 2753 14 682
FoU-bidrag 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 7 000
Uppfdljning 150 150 300
Totalt 115000 110973 111172 110155 105592 103 480 102 994 759 366

*Uppgifter om férdelningen under 2005 avser Luftfartsstyrelsens och Kommunférbundets forslag till regeringen.
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. EN HOG TRANSPORTKVALITET:

Marginell 6kning av forseningar

Foérseningarna dkade nagot under 2004 vilket har sin viktigaste for-
klaring i trafikbkningen. De flesta férseningarna ar dock mindre an

15 minuter. For flygresenaren upplevs manga ganger punktlighet och
tillforlitlighet i att tidtabeller halls som den viktigaste kvalitetsfaktorn

for trafikflyget. Flygbolagen har punktlighet som ett marknadsargument

for att konkurrera pa marknaden.

or fem ar sedan borjade LFV
Fgenomfdra mitningar och upp-

foljningar av punktligheten i
flygtransportsystemet till och frin
Sveriges flygplatsnav Stockholm—
Arlanda. Antalet forsenade flygningar,
antalet forsenade passagerare och forse-
ningarnas storlek presenteras och ana-
lyseras med hjilp av DARSA (Delay
Analysis Report at Swedish Airports).

De frimsta orsakerna till flygforse-

ningar 1 Europa ir kapacitetsbrist 1
flygtransportsystemets infrastruktur,
tekniska problem med flygplan samt
foljdforseningar som en kedjeeffekt
av tidigare forsenade flygningar. For
Arlandas del 4r vidret den storsta
enskilda orsaken till forseningar.

LFV deltar i det internationella
arbetet med att 16sa tringselproblemen
1 Europa samtidigt som kontinuerliga
insatser gors pa LEVs flygplatser for att
forbittra flodena av passagerare och
flygplan.

Antalet flygningar pa Arlanda
(ankomster och avgingar) under 2004
var 245 500, en 6kning med 6 procent

jamfort med 2003. Utrikes flygningar
okade med 7 procent medan inrikes
flygningar 6kade med 4 procent. 46 pro-
cent av alla flygningar blev férsenade
pa Arlanda under 2004. 54 procent av
flygningarna var siledes punktliga,
vilket ir en forsimring med 4 procent-
enheter jamfort med 2003, se figur 1
och 2. Mycket av detta ir en konsekvens
av trafikdkningen under 2004 jimfort
med 2003.

Sdsongsvariationen ir stor och
punktligheten paverkas framforallt av
graden av trafikvolym i flygtransport-
systemet. Forseningarna tenderar att bli
flera nir trafiktrycket ir stort och vice
versa. Under den europeiska sommar-
semestern 1 juli—augusti, ndr trafikvoly-
men ir mindre, minskar ocksa forse-
ningarna, se figur 3 och 4.

Figur s visar ett tydligt samband
mellan hogtrafik (»peak«) och antalet
forsenade flygningar.

Av de forsenade flygningarna ir
drygt 2/3 forsenade mindre 4n 15
minuter. Andelen férsenade flygningar
mer 4n 60 minuter var § procent bade

Figur 1. Andel férsenade flygningar av
totalen per tidsintervall &r 2004

3-15 min
[l 16-30 min
[ 31-60 min

>60 min

Figur 2. Andel férsenade flygningar av
totalen per tidsintervall ar 2003

3-15 min
[l 16-30 min
[ 31-60 min

>60 min

\og

2004 och 2003, se figur 6 och 7.

Antalet forsenade utrikes passagerare
forsenade mer idn 15 minuter okade
med 20 procent under 2004 jamfort
med 2003, se figur 8 och 9. Antalet {or-
senade inrikes passagerare forsenade
mer 4n 15 minuter 6kade med 31 pro-
cent jamfort med 2003, se figur 10 och
11. Antalet forsenade utrikes flygrese-
narer forsenade mer 4n 15 minuter ar
fyra ginger flera in antalet forsenade
inrikesresenirer forsenade mer 4n 15
minuter.

Genomsnittsforseningen per forsenad

flygning pd Arlanda fick foljande utfall

2004 jamfort med 2003:

— den totala genomsnittsforseningen
per forsenad flygning 6kade med

1 minut till 19 minuter
— genomsnittsforseningen per forsenad

ankommande flygning 6kade med

I minut till 2T minuter
— genomsnittsforseningen per forsenad

avgdende flygning 6kade med

1 minut till 17 minuter
— genomsnittsforseningen for alla flyg-

ningar var 9 minuter vilket ir en

6kning med 2 minuter jimfoért med

2003, dd motsvarande genomsnitts-

férsening var 7 minuter. ®

[l Ingen férsening

[l Ingen foérsening



Figur 3. Arlanda, Flygningar. Totalt antal ankomster och avgangar, 2004
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Figur 4. Arlanda, Flygningar. Totalt antal férsenade avgéngar, 2004
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Figur 5. Flygningar per timme (Arlanda) 2004.
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Figur 6. Andel férsenade flygningar
per tidsintervall, 2004

Figur 7. Andel férsenade flygningar
per tidsintervall, 2003
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EN HOG TRANSPORTKVALITET: .

Figur 8. Antal férsenade passagerare
per tidsintervall utrikes, 2004
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Figur 9. Antal férsenade passagerare
per tidsintervall utrikes, 2003
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Figur 10. Antal forsenade passagerare
per tidsintervall inrikes, 2004
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per tidsintervall inrikes, 2003
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. EN SAKER LUFTFART

Fortsatt positiv trend

Ar2004 blev, fran sakerhetssynpunkt, ett varierande ar fér svensk luft-
fart. Inom linjefart och chartertrafik intréffade endast ett haveri, och
det utan personskador. Privatflyget daremot drabbades av 23 haverier,
varav tvd med dodlig utgang och totalt sju omkomna - en klar férsam-
ring jamfért med foregéende ar.

uftfartsstyrelsens statistik for have- turskador som f6ljd, dock utan person-

Lrier omfattar svenskregistrerade skador. Under 2003 intriffade tva have-
luftfartyg eller utlandsregistrerade  rier inom linjefart och charter, bida

luftfartyg som brukas under svenskt utan personskador (uppgifter 1 2003 ars
flygoperativt tillstind, oavsett varivirl-  sektorredovisning har justerats frin ett
den de intraffar. till tvd haverier, beroende pa indrad
Denna avgrinsning foljer internatio-  bedémning av hindelsen).
nella 6verenskommelser. Haverier defi- Under 2002 intriffade inga haverier,
nieras som medan 2001 drabbades av det allvarli-
1. olyckor dir luftfartyget (flygplanet,
helikoptern o s v) fitt sa stora materi-
ella skador att det inte fir flyga om det
inte reparerats och/eller
2. olyckor med omkomna och/eller
allvarliga personskador som kriver

sjukhusvird 1 minst 48 timmar.

Etappmal for sakerheten
Riksdagen har faststillt foljande etapp-
mal for sikerheten inom svensk luftfart:

Flygsékerhet

Flygsikerhetsstandarden skall lagst vara
1 niva med den som finns 1 6vriga vil-
utvecklade luftfartsnationer. Fér den
tunga kommersiella luftfarten bor
milet vara att minst halvera haverifre-
kvensen under perioden 1998—2007.
Antalet haverier inom privatflyget bor
halveras inom perioden.

Luftfartsskydd

Skyddet mot brottsliga handlingar som
dventyrar sikerheten for den civila luft-
farten skall vara 1 nivd med det som
finns 1 6vriga vilutvecklade luftfarts-
nationer.

God sékerhet i Sverige

Jamfort med Gvriga vilutvecklade luft-

fartsnationer har Sverige en mycket god

flygsikerhet inom linjefart och charter.
Under 2004 intraffade ett haveri

inom linjefart och charter, se figur 1.

Det intriffade vid landning med struk-
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gaste haveriet 1 svensk luftfarts historia
pa flygplatsen Milano/Linate, da 118
ombordvarande omkom.

Haverifrekvensen for linjefart och
charter for den senaste tiodrsperioden
(1995—2004) ir 0,35 haverier per 100 000
timmar. Detta innebir en minskning
jamfort med foregiende tiodrsperiod
(1994—2003) med 10 procent. For att
flygsikerhetsmalet, att halvera haveri-
frekvensen, ska kunna uppnas till ut-
gangen av r 2007, far inte fler 4n totalt
tva haverier intriffa under dterstoden av
perioden.

Inom bruksflyget, som framst bestar av
kommersiell luftfart med helikopter och

litta luftfartyg, intriffade fem haverier




under 2004, varav ett med en kommer-
siell ballong under flygning med passage-
rare. Det har inte intriffat nagra haverier
med dodlig utgang de senaste sex aren.
Skolflyget har en fortsatt gynnsam

utveckling med tva haverier under
2004. Inga haverier med omkomna har
intraffat de senaste sju dren.

23 haverier inom privatflyget

Antalet haverier inom privatflyget 6kade
markant 2004 till 23, varav tvd haverier
ledde till att totalt sju personer omkom.
Detta kan jamforas med 2003, dd endast
17 haverier intriffade och ingen om-
kom.Denna utveckling innebir att
milet for privatflyget,d v s en halvering
av antalet haverier under 1998—2007,
inte gir att uppna, trots en fortfarande
svagt gynnsam trend, se figur 2. For att
nd milet fir antalet haverier inte over-
stiga sammanlagt 12 per ir under tiden
fram t o m 2007. Det ir darfor viktigt
att fortsitta med de atgirder som pagar
for att forbittra sikerheten inom pri-
vatflyget, bl a det projekt som Luftfarts-
styrelsen driver tillsammans med ett
antal intresseorganisationer i Sverige.

Mal luftfartsskydd

Luftfartsstyrelsen anser att malet for luft-
fartsskyddet 1 Sverige ar uppfyllt. Under
2003 infordes gemensamma skydds-
regler for den civila luftfarten genom
Europaparlamentets och Radets for-
ordning (EG) nr 2320/2002.Tillkoms-
ten av de gemensamma reglerna foran-
ledde att det nationella sikerhets-
programmet for luftfartsskydd (NASP)
omarbetades och detta tridde 1 kraft
under juli 2003.

Figur 1. Haverier linjefart och charter,
svensk luftfart 1995-2004

Antal haverier
2

Enligt forordning (EG) nr 2320/2002
skall kommissionen bitridas av en
kommittée (AVSEC Committee) som
skall bestd av foretridare frin medlems-
staterna. Ett intensivt arbete med frigor
angiende luftfartsskydd har under aret
pagitt inom denna kommitté, vilket
bland annat resulterat 1 att nya forord-
ningar och dndringsférordningar har
publicerats. Kommitténs arbete priglar
1 hog grad Luftfartsstyrelsens arbete pa
nationell niva och inriktas for nirva-
rande framst pa att fortydliga och even-
tuellt detaljera de krav som redan
inforts fOr att uppnd en harmonisering
inom EU. Arbete med att revidera for-
ordning (EG) nr 2320/2002 har inletts
och ett forslag skall enligt tidplanen
presenteras for parlamentet innan som-
maren 2005. ®

Figur 2. Haverier privatflyg, svensk luftfart 1995-2004
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ORNSKOLDSVIKS FLYGPLATS

Den 10 oktober 2004 invigdes en for-
langd bana, ett nytt flygledningstorn
och en ny terminal vid Ornskéldsvik
flygplats - en ordentlig satsning pa
totalt 86 miljoner.

Den nya banan ar férlangd med 200
meter och &r nu drygt 2 000 meter, en
langd som &r tillracklig for de tva vanli-
gaste flygplanstyperna péa flygplatsen,
Boeing 737 och Dash. Med den nya
langden blir banan betydligt mindre
véaderkanslig. Terminalen har byggts ut
med 270 kvadratmeter och har nu stor-
re ytor i bade avgéngs- och ankomst-
hallen. Det nya flygledningstornet, som
ar byggt heltitra, ersatter det gamla
som har funnits sedan flygplatsen
etablerades 1961.

Ar2004 hade flygplatsen 142 000
passagerare.



Kvinnorna fortfarande daligt
representerade

Den samlade bilden visar att kvinnor ar déaligt foretradda i ledande
positioner och darfor fortsatt har sémre majligheter att paverka flyg-
transportsystemets utformning och férvaltning.

ilet dr ett jamstallt flygtrans-

portsystem, dir flygtransport-

systemet ar utformat sd att det
svarar mot bade kvinnors och mins
transportbehov. Kvinnor och min skall
ges samma mdojligheter att piverka
transportsystemets tillkomst, utform-
ning och forvaltning.

P4 uppdrag av SIKA och trafikver-
ken har en kartlaggning gjorts av hur
kvinnor och min 4r representerade 1
beslutande organ inom transportsek-
torn (www.sika.institute.se).

Pi Niringsdepartementet ar fordel-
ningen av kvinnor och min pa enheten
for transportpolitik, enheten for statligt
dgande och infrastrukturenheten
45 procent kvinnor och §s procent
min. Infrastrukturministern samt che-
ferna pa enheten transportpolitik och
enheten for statligt dgande 4r kvinnor.
Fler min 4n kvinnor ir statssekreterare.

Av det totala antalet ledamoter 1
riksdagens trafikutskott dr andelen
kvinnor 29 procent och andelen min

71 procent.

Tabell 1. Fordelning av kvinnor och mén pa ledande positioner inom
Néaringsdepartementet, riksdagens trafikutskott, Luftfartsverket 2004-12-31,

samt Luftfartsstyrelsen 2005-01-01

Organisation Kvinnor Man Ordférande/Chef
Naringsdepartementet

— Enheten for Transportpolitik 8 14 Kvinna

— Enheten for statligt &gande 11 11 Kvinna

- Infrastrukturenheten 6 6 Man
Riksdagens trafikutskott 5 12 Man
Luftfartsstyrelsens ledningsgrupp 3 5 Man
Luftfartsverkets

- styrelse 4 6 Man
—ledningsgrupp 2 8 Man

Kélla: SIKA/SCB/LFV

Tabell 2. Férdelning av kvinnor och man inom olika paverkansorganisationer

inom luftfartssektorn

Organisation Kvinnor Man Ordférande/Chef
- Svenska Kommunférbundet 9 12 Man

— Foreningen Svenskt Flyg 0 6 Man

- Svenska Flygforetagens Riksférbund 2 8 Man
Samréadsfora inom sektorn

— LFVs Samverkansgrupp i

Handikappfragor 14 8 Kvinna
- Miljéradet 8 18 Man

Kalla: SIKA/SCB/LFV

ETT JAMSTALLT TRANSPORTSYSTEM .

Pa myndighetsniva ir bilden mer
ojimn. Bade LFV och Luftfartsstyrelsen
har en 6vervikt av min 1 sina lednings-
grupper,se tabell 1. Generaldirektdrerna
ar bida min. Ndgon styrelse for Luft-
fartsstyrelsen har annu inte tillsatts vid
tidpunkten for denna redovisning.

Den totala fordelningen av kvinnor
och min i trafikverkens styrelser och
ledningsgrupper framgar av figur 1.
Minnen ir i stark overvikt 1 framfor allt
Sjofartsverkets (69 procent) och Ban-
verkets (67 procent) styrelser jamfort
medVigverkets styrelse (54 procent).
LFVs styrelse bestdr av 60 procent méan.

Ser man till snittet for de fyra trafikver-
kens styrelser dr 38 procent kvinnor och
62 procent min (killa SIKA/SCB).
Nigon forindring nir det giller fordel-
ning av kvinnor och min i flygets olika
paverkansorganisationer har inte skett
jamfort med foregiende ar. Av tabell 2
framgar att minnen fortsatt ir starkt
overrepresenterade 1ledningen for dessa
organisationer.

Figur 1. Konsférdelning i procent. Myndigheter,
styrelser och ledning, samtliga trafikverk, 2004
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. ETT JAMSTALLT TRANSPORTSYSTEM

Bland flygbolagen ir den manliga
dominansen pitaglig. Av sammanstall-
ningen 1 tabell 3 framgar att endast 6 av
21 bolag kan redovisa kvinnlig repre-
sentation 1 sin styrelse. Inget bolag med
stor operativ licens (luftfartyg vars hog-
sta tillitna startmassa ir 10 ton eller mer
och/eller som har 20 siten eller fler)
har en kvinnlig verkstillande direktor.
Endast ett bolag har en kvinnlig styrel-
seordférande.

Pa samtliga flygplatser som bedriver
linjetrafik (statliga, kommunala och
privata) ir 1o flygplatschefer kvinnor
(24 procent) och 32 flygplatschefer min
(76 procent). Pa de 19 statliga flygplat-
serna ar narmare hilften av flygplats-
cheferna kvinnor. Samtliga flygplats-
chefer pa de kommunala flygplatserna
ar min. En privat flygplats har en kvinn-
lig flygplatschef, se figur s.

Sammantaget visar kartliggningen
tydligt att kvinnor ir svagt represente-
rade 1 olika beslutande organ.

Resvaneundersdkning
Stockholm—Arlanda flygplats har ge-
nomfort sin arliga resevaneunder-
sokning bland avresande passagerare.
Undersokningen redogor bl a for
kvinnors och mins utnyttjande av flyg-
transportsystemet.

Totalt avreste 6ver 7 miljoner passa-
gerare fran Arlanda 2004, 38 procent
kvinnor och 62 procent min.

Fordelade pa resekategori ser vi att
andelen min ir hogre bade vid inrikes
och utrikes trafik, se figur 2. Dock har
andelen kvinnor 6kat jamfort med
uppgifterna i forra arets sektorsredo-
visning.

Av figur 3 framgar att drygt s8 pro-
cent av mins resor och 32 procent av
kvinnors resor ir tjinsteresor. En minsk-
ning med 3 procent respektive 4 procent
jimfort med forra dret. Overlag kan
konstateras att andelen utrikespassage-
rare 1 linjefart som reser 1 affirsklass har
minskat. 2003 reste 14 procent av rese-
narerna i affarsklass. For 2004 har denna
andel minskat till 9 procent.

Hur kvinnor och min reste till och
fran flygplatsen framgar av figur 4.
Bilen ir fortsatt det mest anvinda fird-
medlet f6r bade kvinnor och min. e
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Tabell 3. Sammansattning av ordinarie ledaméter i flygbolagsstyrelser for flygbolag
med s k stor operativ licens, januari 2005-01-16

Flygbolag Kvinnor Man VD Ordférande
Amapola 0 4 Man Man
Avitrans AB 0 2 Man Man
Britannia 1 3 Man Man
City Airline 1 7 Man Man
EFS 0 4 Man Man
Falcon Air 0 5 Man Man
Fly Me 0 5 Man Man
Golden Air 0 1 Man -—--
IBA 0 1 - -—--
Malmd Aviation 0 5 Man Man
Flynordic 0 4 Man Man
Nordic Regional 1 3 - Man
Novair 0 6 Man Man
SAS Group AB 3 6 Man Man
Skyways 1 4 Man Man
Svenska Direktflyg 0 & Man -
Swedeline Express 0 1 Man -
Swe Fly AB 0 5 Man Man
SwedJet Airways AB 1 2 Man Kvinna
West Air 0 3 Man Man
Viking Airlines 0 3 Man Man

Bolag i kursiv stil har tillkommit sedan sektorredovisning 2003.



Figur 2. Man och kvinnor férdelade pa resekategori
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Figur 5. Kvinnliga och manliga flygplatschefer pa
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Procent

35
30

25

Statliga Icke statliga Totalt
[ Man [ Kvinnor

51



. EN GOD MILJO

Trafiken Okar, dairmed ocksa utslappen

Flygtrafiken 6kade 2004 for forsta gadngen pa flera &r. Darfor 6kade aven
samtliga utslapp fran flyget pa grund av stérre méngd passagerare och

tyngre flygplanstyper.

IKA har i rapport 2003:2 redo-

visat underlag for regeringens

och riksdagens 6versyn av det
transportpolitiska malet »En god mil-
j6«. SIKAs underlag berdr transport-
sektorns hantering av de 15 nationella
miljokvalitetsmalen. LEFV redovisade de
delar av forslaget som hade betydelse
for flygsektorn 1 sektorredovisningen
»Flygets utveckling 2003«

Statsmakterna kommer att behandla
aktuella fragor i samband med behand-
lingen av den transportpolitiska propo-
sitionen under ar 2005.

Ar 2002 beriknades avgasutslippen
fran flygtrafik i framtiden. Berakningen
har baserats pd LFVs prognoser och
bedémningar om framtida utveckling
av flygtrafiken och pa den tekniska
utvecklingen som Totalfrsvarets
Forskningsinstitut, FOI, har tagit fram.
Antalet passagerare beriknades vixa
med i medeltal 0,8 procent per ir frin

2000 till 2010. Den tekniska utveck-
lingen fram till 2010 antogs ske genom
att nytillkommande samt vissa 30 ar
gamla, stora och medelstora flygplan byts
ut mot de med den bista tekniken som
fanns 2000. Resultatet blev att brinsle-
itgingen och NOx-utslippen per pas-
sagerare 1 medeltal minskar med 3 pro-
cent frin 2000 till 2010. Berikningarna
av de framtida utslippen har redovisats 1
avsnitten for respektive utslapp.

Milen for transportsektorn som
riksdagen tidigare har faststillt omfattar
aven flygtrafiken, men flygets andel har
inte specificerats. Malet for koldioxid ar
att utslappen inte ska ha 6kat ar 2010
jamfort med 1990 och direfter ska de
minska. For kviveoxider, svavel och kol-
viten 4r basdret 1995 och utslippen ska
till 2005 minska med 40, 15 respektive
60 procent. Riksdagen faststillde genom
beslutet om Infrastrukturpropositionen
2001/02:20 att de gillande etappmalen

Tabell 1. Utslapp av koldioxid (CO,) och kvéaveoxider (NOy) fran flygrérelser under
915 m hojd och fran markbundna verksamheter vid flygplatser.

Utslapp fran LTO Icke statliga Statliga Summa
CO, 2001 (tusen ton) 32 294 326
CO, 2002 (tusen ton) 28 265 293
CO, 20083 (tusen ton) 27 246 273
NOx 2001 (ton) 94 1018 1112
NOx 2002 (ton) 79 912 991
NOx 2003 (ton) 75 845 920
Utslapp fran flygplatsernas

markbundna verksamheter Icke statliga Statliga Summa
CO, 2001 (tusen ton) 4,5 20,0 24,5
CO, 2002 (tusen ton) 7,6 19,0 26,6
CO, 20083 (tusen ton) 3,4 16,0 19,4
NOx 2001 (ton) 48 130 178
NOx 2002 (ton) 60 112 172
NOx 2003 (ton) 34 94 128

! Service- och underhillstrafik pa flygplatsen, uppvirmning.
2 Landing and TakeOff cykel = alla flygrorelser under 915 m hojd inklusive taxning.

for transportsektorns utslipp av koldi-
oxid och 6vriga nimnda dmnen ska
gilla dven fortsittningsvis.

I SIKAs redovisning av dversynen av
det transportpolitiska mailet »En god
miljo« foreslas att koldioxidmalet ska
andras. Det foreslds att utslippen av kli-
matpaverkande gaser frin transportsek-
torn dr 20710 ska vara hogst tio procent
hogre 4n ar 1990 och att de ska ha min-
skat med minst 10 procent dr 2020.

Utslapp av luftféroreningar
och vaxthusgaser
Utslipp till luft fran flygplatsernas egna
verksamheter ir sma jamfort med de
fran flygtratik. Utsldppen av koldioxid
och kviveoxider frin markbundna verk-
samheter' vid flygplatser samt frin flyg-
plan nira flygplatsen (LTO-cykeln?)
har sammanstillts frin miljorapporte-
ring for savil statliga som civila icke
statliga flygplatser?, se tabell 1.
Utsldppen av koldioxid fran mark-
bunden verksamhet vid flygplatser
utgor mellan sju och dtta procent dren
2001—2003 av de frin summan av fly-
gets LTO-cykel och markbunden
verksambhet, se figur 1 (Minskningen

Figur 1. Koldioxidutslapp fran LTO-cykeln
och markverksamhet vid flygplatser
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3 Referens: Sammanstillning av miljddata redovisad i miljrapporter frin icke statliga flygplatser 2001, 2002 och 2003
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sammanhinger med den minskade tra-
fiken under perioden). Jamfors de med
summan av utslippen frin all flygtrafik
(hela flygningar inrikes och utrikes
avgiende dnda fram till utrikes destina-
tion) och markbunden verksamhet blir
andelen frin markverksamhet drygt en
procent.

I redovisningen av utslippen frin
flygtrafik 1 de foljande avsnitten ingar
alla flygningar till statliga flygplatser
medan de till icke statliga endast ingar
di de kommit fran en statlig. Det medfor
att cirka en tiondel av totalt forbrukat
brinsle, och dirmed dven av utslippen,
inte ingar, vilket 1 sin tur dr en orsak till
att de hir redovisade avgasutslippen 4r
ligre 4n de som rapporteras internatio-
nellt frin Sverige. De senare baseras pa
levererad mingd brinsle i stillet for tra-
fikstatistik.

I sektorredovisningen for 2003 redo-
visades preliminira utslippssiffror base-
rade pa trafikstatistik for januari t o m
oktober for dr 2003. Siffrorna for 2004
1 arets redovisning baseras ocksa pa
statistik frin januari t o m oktober, men
de preliminira siffrorna for 2003 har
ersatts med resultat baserade pa hela
drets trafikstatistik.

| figurerna 2-9 har utsléappen ar 2004 berak-
nats for januari- oktober och uppskattats for
november—december. Nationell trafik ar all
inrikes trafik samt avgédende och ankomman-
de utrikes trafik inom svenskt omrade. Utrikes
avgangar + Inrikes omfattar all inrikes trafik
och utrikes LTO samt utrikes avgéende trafik
anda fram till destination. Utslappen ar 2006
och 2010 enligt prognos av FOI.

Figur 2. Utslapp av koldioxid fran civil flygtrafik

tusen ton
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Miljédata fran flygplatser

Vid sammanstéllningen av miljodata fran icke statliga flygplatser har en del
antaganden och berékningar varit nédvandiga for att fa en summa for alla
redovisade parametrar for alla 35 icke statliga flygplatser. Miljdrapporterna
fran 17 av totalt 32 tillfragade flygplatser ligger till grund for sammanstall-
ningen. Baserat pa de inlamnade miljérapporterna har genomsnittliga utslapp
och anvandning av avisningsprodukter per passagerare beraknats. Dessa
tal har sedan anvants for att berdkna utslappen for de flygplatser for vilka
uppgifterna saknas. Trots att det sammantaget finns en matt av osékerhet i
uppgifterna som redovisats, bedéms dessa anda ge en bild av férhallanden
mellan statliga och icke statliga flygplatser respektive markbunden verksam-
het och flygverksamhet. Férbrukning av medel fér halkbek&mpning och
avisning av flygplan redovisas i avsnittet om anvandning av halkbek&dmp-
nings- och avisningsmedel.

Figur 3. Koldioxid nyckeltal, inrikes
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Figur 4. Utslapp av kvaveoxider fran civil flygtrafik
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De totala utslippen av koldioxid (utri-
kes avgingar och inrikes trafik) ckade
2004. Okningen var 191 000 ton koldi-
oxid totalt (10 procent), varav §T 000
ton kom frin inrikestrafiken, se figur 2.
Okningen ir en aning mindre in
okningen av flygtransportarbetet.

Under flera r, 1996—2001, minskade
utsldppen av koldioxid per transport-
arbete. Trots en lindrig 6kning 2004
jamfort med nivan dren 2002 och 2003
ir utsldppet fortfarande ligt. Medel-
virdet for inrikes flygtrafik 2004 var
157 gram/personkilometer, se figur 3.

Utsldppen av koldioxid fran mark-
bunden verksamhet vid flygplatser var
19—27 tusen ton aren 2001—2003.
Andelen av utslippen fran all flygverk-
samhet 2003 (de hogsta staplarna i
figur 2) var drygt en procent dven ar
2003 dven om utslippet 1 absoluta tal
var 19 ton.

Kvéaveoxider

Kviveoxidutslippen (utrikes avgingar
och inrikes trafik) har 6kat 2004.
Okningen var 1004 ton (13 procent)
jamfort med dret innan och dirmed
dven storre 4n 6kning av transport-
arbetet.

Utsldppen av kviveoxider per person-
kilometer fran inrikes trafik minskade
sedan 1996 fram till 2001 for att vara
konstant 0,59 gram/personkilometer 1
tre drs tid. Ar 2004 6kade utslippet till
0,64 gram/personkilometer. Okningen
var 16 procent, vilket motsvarar 295 ton
kviveoxider, se figur 4 och s.

Utslappen av kviveoxider frin mark-
bunden verksamhet vid flygplatser var
178, 172 respektive 128 ton dren 2001,

2002 respektive 2003, vilket motsvarar



cirka tva procent av de frin all flygverk-
samhet (de hogsta staplarna i figur 4).

Svavel

Utsldppen av svaveldioxid (utrikes av-
gangar och inrikes trafik) 1 avgaser frin
flygplan varierar, se figur 6, pa samma
sitt som koldioxidutslippen, dirfor att
innehillet av svavel 1 flygbrinsle antas
vara konstant. Det senaste drets 6kning
(tio procent) av svavelutslippen till
drygt 641 ton forklaras av 6kad flygtra-
fik. Utslippen av svaveldioxid per inri-
kes transportarbete varierar mellan
0,049 och 0,057 gram/personkilometer
aren 199§—2004.

Kolvaten och kolmonoxid
Utsldppen av bade ofullstindigt for-
brinda kolviten och kolmonoxid har
okat 2004, se figur 7 och 8. Utslappet
motsvarar nivaerna 2002.

Kolviteutslippen fran inrikestrafik
har 6kat med 15 procent frin 2003,
vilket ir 40 ton. Det specifika utslippet
av kolviten per transportarbete frin
inrikes trafik har 6kat till 0,089 gram/
personkilometer vilket betyder en
okning med 14 procent jimfort med
2003. Okningen ir storre in kningen
av transportarbetet.

Utsldppen av kolviten fran mark-
bunden verksamhet vid flygplatser var
33—50 ton dren 2001—2003, vilket 4r §—6
procent av de frin all flygverksamhet.

Det totala kolmonoxidutslippet
(utrikes avgangar och inrikes trafik)
Okade minst jamfort med de 6vriga
utslippen, bara sju procent jimfort
med 2003 vilket motsvarar 297 ton.

I inrikestrafiken har utslippet av kol-
monoxid 6kat endast en halv procent.
Totalutslippen redovisas 1 figur 8.

Kolmonoxidutslippet per transport-
arbete frin inrikestrafiken 2004 ar det
ligsta, 0,58 gram/personkilometer,
sedan 1995, se figur 9.

De kraftigt 6kade utslippen efter
2003 forklaras mest av trafikokningar.
En annan orsak ir flygplanens storre
genomsnittlig startvikt, dels pa grund
av storre miangd passagerare, dels pa
grund av tyngre flygplanstyper.

Buller

I propositionen 1996,/97:53 Infrastruktur
for framtida transporter angavs langsik-
tiga riktvirden for trafikbuller. Malet ar

EN GOD MILJO .

Figur 6. Utslapp av svavel som svaveldioxid fran civil flygtrafik
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Figur 7. Utslapp av ofullstandigt forbranda kolvaten fran civil flygtrafik
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Figur 8. Utslapp av kolmonoxid fran civil flygtrafik
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Tabell 3. Anvandning av halkbekdmpningsmedel

Tabell 2. Riktvarden for trafikbuller

som normalt inte bér 6verskridas vid ton Sand Urea
nybyggnation av bostadsbebyggelse Icke statliga Statliga Summa Icke statliga Statliga Summa
eller vid nybyggnation eller vésentlig 2001 1061 7884 8945 224 226 450
ombyggnad av trafikinfrastruktur: 2002 768 6493 7 261 171 252 423
2003 727 6133 6 860 288 204 492
¢ 30 dBA ekvivalentniva inomhus
¢ 45 dBA maximalniva inomhus nattetid ton Acetat Formiat
55 dB)A ekvivalentnivé utomhus (vid Icke statliga Statliga Summa Icke statliga Statliga Summa
fasad
¢ 70 dBA maximalniva vid uteplats i AU ! Lo UGt 2y oy 2y
anslutning till bostad 2002 6 1278 1284 47 195 242
2003 0 252 252 15 1350 1365

Tabell 4. Anvandning av flygplansavisningsmedel (glykol)

ton Icke statliga Statliga Summa
2001 182 2970 3152
2002 193 3039 3232
2003 234 2633 2867

att angivna riktvirden normalt inte
bor 6verskridas vid nybyggnation av
bostider, nybyggnation eller visentlig
ombyggnad av infrastruktur, se tabell 2.

LFV har limnat underlag for kom-
munernas fysiska planering bland annat
1 form av ett sd kallat kunskapsunder-
lag. Genom detta och andra former av
samrad har verket medverkat till att
omraden som utsitts for buller som
overstiger riktvirdena i tabell 2 inte
bebyggs.
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Inom LFVs sektorroll har miljoarbe-
tet priglats av anpassning till de nya
forutsittningar for miljoprévningar
som kommer att gilla genom bildandet
av Luftfartsstyrelsen.

Halsoeffekter av luftféroreningar
Utslapp av koldioxid och kviveoxider
innebir storskaliga miljoeftekter. Det 4r
mycket sillan som tillskottet frin flyget
bidrar visentligt till hilsoskadliga halter
av fororeningar 1 omgivningsluften.

Anvidndning av halkbekdmpnings-
och avisningsmedel vid flygplatser
Forbrukning av medel till halkbekimp-
ning och flygplansavisning har f6ljts
upp sedan borjan av 1990-talet for de
statliga flygplatserna. Sidan statistik for
2001, 2002 och 2003 har sammanstillts
aven for de icke statliga flygplatserna.
De anvinda mingderna for de tre dren
redovisas i tabellerna 3 och 4. De
statliga flygplatserna star for merparten
av kemikalieanvindningen. e



ARVIDSJAUR FLYGPLATS

Bilar —inte bara flygplan — hittar man pé rullbanan p& Arvidsjaurs flyg-
plats. Flygplatsen har blivit allt mer ké&nd for sitt omfattande samarbete
med biltestnaringen och det &r en av orsakerna till att man nu behdver
forlanga banan. Ar 2004 startade ett EU-projekt pa flygplatsen med
att férlanga den befintliga landningsbanan med 500 m till 2 500 m.
Dessutom foérbattras inflygningshjalpmedien till den »nya« banan.

Men det &r inte bara biltestnaringen som véxer, utan s goér ocksa
chartertrafiken fran Europa. Dessutom bedrivs pilotutbildning pa
gymnasial niva vid flygplatsen. Sammantaget innebar detta att flyg-
platsens nuvarande rullbana och dess barighet satts pa stora prov -
nagot som nu atgardas. Projektet berdknas vara avslutat den 30 juni
2006.

Arvidsjaur flygplats etablerades 1990 och 2004 hade flygplatsen
48 000 passagerare.
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Luftfartsstyrelsen ar central forvaltningsmyndighet med ett samlat
ansvar, sektoransvar, for den civila luftfarten. Myndigheten ska frimja
ett sikert, tillgangligt, konkurrenskraftigt och miljéanpassat flyg for
att tillgodose minniskors resebehov och niringslivets behov av varu-
transporter. Transportkvalitén ska vara hog, liksom att flyget ska bidra
till att alla regioner inom Sverige fir forutsittningar till en god

utveckling.

I Luftfartsstyrelsens verksamhet ingdr att 6vervaka, f6lja upp, analysera
och utvirdera utvecklingen inom lufttransportsystemet, samt att
aktivt medverka 1 bade nationellt och internationellt luftfartspolitiskt
arbete. Luftfartsstyrelsen samlar information, gér utredningar och
limnar beslutsunderlag for att styra luftfartens utveckling i riktning

mot de transportpolitiska malen.

Denna skrift 4r en sammanfattande rapport av utvecklingen inom den

civila luftfarten under 2004 och om de frigor som belysts under aret.

f"’ LUFTFARTSSTYRELSEN

Swedish Civil Aviation Authority

60173 Norrkoping. Telefon o11-415 21 00. Fax o11-415 22 50.

luftfartsstyrelsen@luftfartsstyrelsen.se www.luftfartsstyrelsen.se
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